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Ankara’da Otopark Sorunu ve Céziim Onerileri

Parking Problem in Ankara and Policy Recommendations

Emine YETISKUL, Metin SENBIL

Kisi basina en fazla otomobil sahipligi olan Ankara'da otomobillesme son yillarda artis gdstermistir. Bu calisma, otomobil sayisindaki artisin
metropoliten alanda ortaya ¢ikardigi otopark alan ihtiyacina yonelik olarak hazirlanmistir. Ankara Ulasim Ana Plani calismalari cercevesin-
de toplanan veriler kullanilarak Ankara metropoliten alaninda mahalle 6lceginde otomobil sahipligi ve sokak parklanmasi oranlari distik
ve yuksek seviye olarak iki grupta toplanmis ve otopark sorunu mekansallastirilmaya calisiimistir. Artmaya devam eden otomobillesme de
dikkate alinarak otopark alan sorununun yakin gelecegi kentsel yapilasma dogrultusunda mahalle dlceginde sorunlu alanlar, potansiyel
sorunlu alanlar, ve acil sorunlu alanlar olarak incelenmistir. Her bir sorun alani icin otopark politika &nerileri gelistiriimeye cahsiimistir.

Anahtar sozciikler: Ankara metropoliten alani ulasim ana plani; otomobillesme; otopark yasal diizenlemeleri; parklanma politikalari.

ABSTRACT

In recent years, motorization has gradually increased its pace in Ankara, which has the highest automobile ownership per capita level in Turkey.
Considering recent increase in automobile number, this study deals with the need for parking spaces. Using neighbourhood level data, collected
during Ankara Transportation Master Plan studies, parking space problem in Ankara metropolitan area has been spatialized by categorizing au-
tomobile ownership and street parking ratios into two groups, low and high levels. In parallel to motorization growth, spatialization of parking
space problem in the near future is defined as problem areas, potential problem areas, and urgent problem areas with regard to urban fabric.
Accordingly, parking policy recommendations are coupled for each problem area.
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'Orta Dogu Teknik Universitesi Mimarlik Fakiiltesi, Sehir ve Bélge Planlama B&limd, Ankara
2Gazi Universitesi Mimarlik Fakiiltesi, Sehir ve Bolge Planlama Bélim, Ankara

Basvuru tarihi: 27 Mayis 2017 - Kabul tarihi: 05 Subat 2018
iletisim: Emine YETISKUL. e-posta: yetiskul@metu.edu.tr

© 2018 Yildiz Teknik Universitesi Mimarlik Fakiiltesi - © 2018 Yildiz Technical University, Faculty of Architecture

250 CiLT vOL. 13 - SAYI NO. 2



Ankara’da Otopark Sorunu ve Céziim Onerileri

Giris

Otomobil, hanehalki dayanikli mal harcamalarinda ko-
nuttan sonra gelen en biylk harcama kalemidir. Otomobil
sahipligi hanehalkinin hem ey, is ve okul gibi yersecim ka-
rarlariyla hem de aligveris, yeme-igme, eglenme, dinlen-
me ve spor aktiviteleri gibi tiketim mekanlariyla yakindan
ilgilidir (Newman ve Kenworthy, 1996). Yapilan arastir-
malar, otomobil sahipliginin bireylerin zaman-mekanda
fiziksel kisitlarini azaltarak yolculuk mesafelerini artirdi-
gin1 ve bireylerin aktivite alanlarini genislettigini goster-
mektedir (Hagerstrand, 1970; Chapin, 1974; Cervero ve
Kockelman, 1997; Litman, 2016). Otomobil kullaniminin
zaman-mekan tlketiminde sagladigi kolaylklar otomobi-
li, kentin rasyonel gelismesi ve isleyisi yoniinde faaliyet
gosteren toplu tasim sistemi karsisinda baskin ve tercih
edilir kilmaktadir. Otomobil sahipliginin yayginlasarak kit-
lesellesmesi, “otomobillesme” olarak karsimiza ¢ikmakta-
dir (Parry vd., 2007). Kentlerin 6nemli ve giincel sorun-
larindan birisi olan kentsel yayllmanin en temel sebebi
de otomobillesmedir (Litman, 2011). Gelir diizeyindeki
artisla dogrudan iliskili olan otomobillesme, kentlesme
gibi hem gelismis hem de gelismekte olan tlkelerde tarti-
silagelmektedir (Barhani ve Ergiin, 2007; Senbil vd., 2007;
Yetiskul ve Senbil, 2010).

1960’ yillarin sonlarinda otomobil Gretiminin basla-
dig1 Tirkiye’de arzin kisith, dahasi arzi karsilayan talebin
olmamasi nedeniyle otomobillesme uzun yillar distk se-
viyelerde seyretmistir (Tekeli, 2010). istikrarl bir sekilde
devam eden karayolu yatirimlari ve 1980’li yillarda eko-
nominin serbestlestirilerek ithalata yonelik kisitlarin kal-
dirilmasi, araliklarla yasanan ekonomik krizlere ragmen,
1990’ yillarda otomobil Gretimi ve ithalatini destekle-
mistir. Otomobil sahipligini talep yoniinden destekleyen
gelir seviyesine Turkiye’de 1990’li yillar sonrasinda ulasil-
mis ve giderek artan bir sekilde otomobil orta sinif ha-
nehalki tarafindan erisilebilir olmustur (Dargay ve Gately,
1999). 2000’li yillarda ikinci el otomobil piyasasinin olusu-
muyla otomobil sahipligi alt gelir grubu arasinda da yayil-
maya baslamistir. Bu genel tablo icinde otomobil sahipligi
acisindan tlkemizde 6nde giden il hep Ankara olmustur.
Ankara, Turkiye’de niifusla orantili olarak en yiiksek oto-
mobil sayisina sahip olan ildir; bu 6zelligini yillardir koru-
maktadir.

Artan otomobil sahipligi, 1990’h yillara kadar tek mer-
kezli biylyen Ankara’da konut yer segimlerini merkeze
bagimli olmaktan c¢ikartip, mevcut kentsel alanin hizla
bliyimesine; daha dogrusu yayllmasina ve ¢ok merkezli
bir yapiya kavusmasina sebep olmustur. Bu durum 2023
Baskent Ankara Nazim imar Plani’nda éngériilen alt mer-
kezlerle orila kentsel gelismeyi desteklese de, plandan
bagimsiz bircok dinamigi harekete gecirerek, diizensiz
blylme ortaya g¢ikarmistir (Ankara Buyiksehir Belediye-
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si, 2013). Zira kent icinde zaman-mekanda erisebilirligi
artiran otomobillesme, nazim planda 6ngorilen gelisme
odaklari disinda yeni odaklarin olusmasini desteklemek-
tedir.

Ulke genelinde son 15 yilda artan otomobillesme, An-
kara dahil 6zellikle metropoliten kentlerde bir taraftan da
kent yasamini olumsuz etkilemektedir. Buna sebep olan
nedenlerden bir tanesi otopark alani sorunudur ki sade-
ce kent merkezlerinde degil merkez g¢eperindeki yogun
konut alanlarinda da siirekli olarak kendini hissettirmek-
tedir. Bu durum kent merkezi ve yakin gevresinden yeni
gelisme alanlarina olan goci/tasinmayi tesvik etmekte-
dir. Ancak burada geliskili bir durum ortaya ¢ikmaktadir.
Yeni gelisme alanlarinin yapilasmasiyla otopark alani so-
runu bu alanlarda kendini yeniden tretmektedir. Yol-Usti
parklanma veya bina-parsel i¢i parklanma segenekleri ile
karsilanmaya galisilan otopark alani ihtiyaci, kamusal alan
ile 6zel alan kullanimi arasinda sikismakta; yapilagsma ile
otomobillesme arttikca alan ihtiyaci artmakta ve kentsel
sorun giderek buylmektedir. Dolayisiyla bu calismada
merkez ilgelerin belirledigi Ankara metropoliten alani 6ze-
linde trafik sikisikligi, cevre kirliligi gibi hareketli trafigin
ortaya c¢ikardigi sorunlar yerine, gbrece daha az incelenen
duragan trafigin ortaya cikardigi otopark alani sorununa
odaklaniimaktadir.

Otomobilin giinlik yasamda kullanimi hanehalkinin
zaman-mekandaki aktivitelerine bagh olarak degismek-
tedir. Hanehalkinin kent icinde hareketli oldugu yaklasik
1-2 saat araliginda kullanilan otomobiller, giin icinde ge-
riye kalan 22-23 saat araliginda ise parklanma halinde-
dir. Parklanma durumundaki otomobil en az 15 m2’lik
bir alan talep etmektedir (Senbil ve Yetiskul, 2016). Gece
saat 22:00’de bir kentteki otomobillerin neredeyse %90’i
hanehalkinin ikamet ettigi konutun ¢evresinde parklanma
durumundadir. Sabah saat 9:00’da bu oran %40 seviyesi-
ne kadar inmektedir; bir otomobil konut civarinda orta-
lama 13 saat 25 dakika parklanmaktadir. Konut yakinin-
da yapilan gece parklanmalari yerini glindiiz saatlerinde
konut-disi faaliyetlerin yakininda yapilan, genelinde daha
kisa streli giindliz parklanmalarina birakir. Glindiiz park-
lanmalarinin en uzunu, 8 saatlik ortalama sireyle isyeri
civarinda yapilan parklanmadir (bu uzun sireli parklanma
da bile otomobilin park yerinin degismesi/tekerin dénme-
si s6z konusudur).!

Temel parklanma davranis bicimleri genel olarak zaman
acisindan gece/glindliz, mekan acisindan konut/konut-di-

! Glnduz ve gece parklanmalarina iliskin niceliksel veriler, 2038 Ankara Ula-
sim Ana Plani kapsaminda 2013 gergeklestirilen hanehalki-yolculuk anket
galismasindan olusturulan veritabanindan tretilmistir. Senbil ve Yetiskul
(2016) calismasinda da benzer veriler istanbul Metropoliten Alani Kentsel
Ulasim Ana Plani’nin 1. Asamasi kapsaminda Uretilen veritabanindan elde
edildiginden bulgular genel olarak verilmistir. Saha arastirmasi ve verita-
banlarina iligkin detayl bilgi Ankara Ulasim Ana Plani Proje Ofisi (2014) ile
istanbul Biiyiiksehir Belediyesi (2008) Raporlarindan elde edilebilir.
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st olarak farkhlasir. Gece parklanmasi, %95 oraninda 8-16
saatlik slireyle hanehalkinin konutu cevresinde yaptigl ve
mekansal degiskenligi az olan parklanma turidir; glindiz
parklanmasi ise gunlik aktivite déngulsu icinde hanehal-
kinin farkh strelerle (%95 oraninda 1 saat ile 8 saat ara-
liginda) yaptigi, mekansal cesitliligi olan parklanma tiru-
dir (Senbil ve Yetiskul, 2016). Bu ¢alismada glindlz yerine
gece saatlerinde yapilan parklanmalar incelenecektir. Gece
parklanmasi hanehalkinin kent icinde ikamet ettigi bolge
ve bu bolgenin yapilasma ozellikleriyle yakindan iligkilidir.
Otomobillesmenin hizla artmasi gece parklanmasi igin
ortaya cikan otopark alani ihtiyacini artirmis ancak talep
metropoliten alanin her bélgesinde ayni 6l¢tide karsilana-
mamistir. Her ne kadar yeni yapilasan bolgelerde otopark
arzi talepten etkilenilerek artirilsa da otopark alani yapili
cevrenin oOzellikleriyle kisith kalmistir. Halihazirda yapilas-
mis alanlarda otopark alani yeterli seviyede degilse, yeni
otopark alani Uretilmesinin maliyetide ayrica ¢ok ylksek-
tir (Litman, 2013; VTPI, 2015). Bu maliyet yeni gelisme
alanlarinda duguktar. Ancak bu alanlarda da yapilagsmanin
yogunlasmasiyla otopark alani talebi artmakta ve otopark
arzinin maliyeti de giderek yikselmektedir.

Bu c¢alisma, Giris bolimi disinda dért ana bdlimden
olusmaktadir. ikinci béliimde kentsel alanda otopark alan-
larinin Uretimiyle ilgili yasal diizenlemelerin tarihsel sureci
verilmektedir. Tirkiye’de 1976 yili 6ncesinde zorunlu oto-
park alani ayrilmasi yoniinde bir yasal diizenleme yoktu.
1976 yili sonrasinda yapilarin kullanim amaglarina gore
otopark alani ayrilmasi zorunlulugu getirilmis, lakin bunun
uygulanmasi yerel yonetimlerin inisiyatifine birakilmistir.
Otomobil sayisinin az oldugu vyillarda yaygin uygulama
bina-parsel icinde otopark alani saglama zorunlulugunun
otopark harci 6denmesi karsiliginda kaldiriimasi seklinde-
dir. Otopark harci karsihginda yerel idarelerce yapilmasi
gereken genel ve bolgesel otopark alanlari ise ya yapiima-
mis ya da yapilanlar sayica yetersiz kalmistir.

Ugiincti bélimde, Ankara’da hizla artan otomobilles-
meyle bunun kentsel alanda karsiligi olan sokak parklan-
masi hakkinda genel bilgi verilmektedir. 2015 yilinda An-
kara ili, 1000 kisiye 232 otomobil sayisiyla ilke icindeki
en yiksek otomobil yogunluguna sahiptir. Bu sayr 1990’
yillar sonrasinda 6nemli ivme kazanarak yikselmistir. Bu
egilimin 6nimuzdeki 10 yilda da devam etmesi Ankara’da
neredeyse her hanenin bir otomobile sahip olmasi ve ha-
nehalkinin otomobille erisim saglamasi anlamina gelir. Bu
durum ister istemez bina-parsel icinde yeteri oranda sagla-
namayan otopark alani ihtiyacini sokaga tasimaktadir.

Dordinct bolim, onceki bolimlerde verilen bilgiler
kapsaminda gelistirilen ve arastirmanin temelini olusturan
ornek alanimiz olan Ankara’dan bulgularin verildigi bo-
|Gmddar. Ankara metropoliten alanindaki gece parklanmasi
sorununu mekansal farklliklarla tartismak icin otomobil
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sahipligi ile sokak parklanmasi seviyesi mahalleler bazinda
esas alinmistir.? Buna goére otopark alan sorunu, %50'nin
alti ve Ustl olarak ikiye ayrilan otomobil sahipligi ve so-
kak parklanmasi oranlari kullanilarak dort ana grupta ele
alinmistir. Ankara’da gece parklanmalarinin buglink (acil
sorunlu ve sorunlu) ve gelecekteki (potansiyel sorunlu ve
sorunsuz) durumu ilgeler ve mahalleler bazinda degerlen-
dirilmektedir.

Sonug¢ boliminde, Ankara’da otopark alani sorununun
¢6ziimiine yonelik politikalar onerilmistir. Bolgeler bazin-
da politika onerileri gelistirilirken acil miidahale alanlari ve
tedbir alinmasi gereken alanlar gibi mekansal farklilagsma-
ya ve uygulama onceliklerine vurgu yapilmaktadir.

Tiirkiye'de Otopark Politikalari Tarihsel Gelisimi

Turkiye, 1950'li yillardan itibaren hizl bir kentlesme si-
recine girmistir. Bu donemde kentlerin nifusu ile birlikte
kentsel alanlar ve bu alanlardaki nifus yogunluklari da
hizli artis gdstermistir. Otomobil sahipliginin disik seviye-
de olmasi ve kent i¢i ulasimin neredeyse tamaminin toplu
tasima ile karsilaniyor olmasi kentlerin yag lekesi seklinde
bliyimesine ve yogunlasmasina neden olmustur (Burchel
vd., 2005). Bu durum ise otopark alanina yonelik diizenle-
meleri ve planlamayi acil olarak gerekli kilmamistir.

Turkiye’de otopark alani diizenlemeleri tarihsel olarak
dort donemde incelenebilir: 1) 1965 Oncesi, 2) 1965-1976,
3) 1976-1990 ve 4) 1990 sonrasi. Birinci donemde bina
ya da parsellerde zorunlu otopark alani ayrilmasiyla ilgili
herhangi bir yasal diizenleme bulunmuyordu. 1957 yilin-
da cikarilan 6785 sayili imar Kanunu’nun 31. Maddesin-
de otopark alani, “yol, meydan, yesil saha” gibi “umumi
hizmetlere” ayrilmis alanlar arasinda sayillmakta ve oOzel
milkiyet disindaki alanlar kapsaminda ele alinmistir. 1965
yilinda ¢ikarilan 634 sayili Kat Milkiyeti Kanunu apartman
tipi yapilarda ortak maliklerin kat irtifaki kurmasina ve
bagimsiz milkiyet hakki olusturmasina olanak saglarken
yap! veya parsel ici ayrilan otopark alanini da ortak alan
olarak tanimlamistir; yénetimini ise arsa payi baglantisiyla
maliklerin kendi aralarindaki 6zel hukuka birakmistir. Oto-
park (garaj) alani, kat milkiyeti tapusunda bagimsiz eklenti
olarak belirlenmisse otopark alani dogrudan kat maliginin
kullanimina tahsis edilmekte ve 6zel milkiyet olarak de-
gerlendirilmektedir. Dolayisiyla ikinci donemde otopark

2 Bu calismada kullanilan veritabani mahalleler bazinda hazirlandigi igin ¢a-
lismanin analizleri ve sonuglari da mahalle birimi esas alinarak tretilmistir.
Mahalle 6lgegi yerlesme ve yonetim kademelenmesinin en alt birimi oldu-
gundan hem bilgi ve veri elde etme agisindan hem de akademik ve mesleki
¢alismalarin surekliligi agisindan temel birim olarak kabul edilebilir. Ancak
kentlerimizdeki hizli yerlesme, yayilma ve istila stregleri ile stirekli devam
eden yik-yap ve kentsel donisim uygulamalari ayni mahallenin hatta so-
kagin fiziksel ve sosyo-demografik yapisinda farkliliklara neden olmaktadir.
Ustelik ilce ve mahalle idari sinirlari gesitli nedenlerden (niifus yogunlugu,
hizmet sunumu ve politik) dolayi surekli degistiriimektedir. Bu sakincalara
ragmen bu calisma zaman-serileri analizine dayanmadigi igin Ankara Met-
ropoliten Alani biittiniinde 414 mahalle 6zelinde gelistirilmistir. Sonuglar da
mahalle 6lgeginde genellestirilerek hata payi indirgenmistir.

CiLT vOL. 13 - SAYI NO. 2



Ankara’da Otopark Sorunu ve Céziim Onerileri

alani 6zel milkiyete esas yapi veya parsellerde yasal olarak
tanimlanmis ve milkiyet ile iliskilendirilmistir.

Kat Milkiyeti Kanunu, bagimsiz bélimlerin tapulanma-
sina imkan taniyarak apartman tipi yapi lretiminde ma-
liyet paylasimini saglamis ve kentlerdeki yapi stogunun
degisim hizini artirmistir. Bu durum yerlesik alanlarin yik-
yap sliregleriyle yeniden yapilanmasini saglarken merkez
ceperindeki bos alanlarin yapilagsmasini da 6nemli él¢lide
hizlandirmistir. 1950’li yillardan itibaren kirdan kente gog
ile birlikte gecekondu alanlariyla yatayda hizla blylimeye
baslayan kentler, dikeyde Kat Miulkiyeti Kanunu ile yogun-
lasmaya baslamistir. Buna karsin bina veya parsel icinde
zorunlu olarak otopark yeri ayrilmasiyla ilgili bir yasal di-
zenleme yapiimamistir.

Otopark alaninin ayri bir arazi kullanimi ya da alan ola-
rak ayrilmasina yonelik ilk dizenleme, 27.07.1966 tarih
ve 12359 sayili Resmi Gazete’de yayimlanarak yurirlige
giren “Belediye Sinirlari icindeki Yollar Uzerinde Yapilacak
ve Agilacak Tesislerle ilgili Yonetmelik” ile yapilmistir. Tescil
edilmis arag sayilarina gore iller 3 grup altinda tasnif edil-
mis ve yonetmeligin son kisminda illerdeki arag sayilari
verilmistir. istanbul’da bu arag sayisi 1000 kiside yaklasik
24 iken, Ankara’da 21’dir. Yonetmelik kapsaminda farkli
gruplarda yer alan kentlerin konut alanlari dahil farkl arazi
kullanimlari igin imar planlarinda ya da bina ve parsellerde
farklhlasan oranlarda otopark alani ayrilmasi hikim altina
alinmistir.

Konut alanlarini yogunluklari esas alarak (yiksek, orta
ve dusik yogunluk) g gruba ayiran yonetmelik, yogunluk-
lara gére park alani ayriimasi kosulunu getirmistir. Ornegin
birinci grup illerde yliksek yogunluklu konut alanlarinda
otopark miktari toplam alanin %6’si olarak belirlenirken,
bu oran ikinci grupta %4’e ve lglincl grupta %3’e inmekte-
dir. Ozellikle birinci grubun (st siralarinda yer alan kentler-
de konut alanlari dahil butiin kentsel alanlarda biyime ve
yogunlasma ¢ok hizli ve plansiz bir sekilde gergeklestigi icin
kamusal otopark alanlarinin yénetmelikte belirlenen mik-
tarlarda ayrilmasi mimkin olmamistir. Karayollari Trafik
ThzUgune dayanilarak c¢ikarilan bu yonetmeligin kapsami
uygulamadaki zorluklar nedeniyle iki yil icinde daraltiimis
(Tekeli, 2013) ve yonetmelik konut alanlarinda otopark
alani ayrilmasi zorunlulugunu kapsam disinda birakacak
sekilde revize edilmistir (11.01.1968 tarih ve 12797 sayili
Resmi Gazete).

imar Kanunu’nda 1972 yilinda yapilan degisikliklerle
kentsel alanda otopark alani saglanmasi zorunluluk haline
getirilmistir. Bu yasal diizenlemeyle otopark alani ayrilmasi
karayolu trafik mevzuatindan, kentsel yapilasmayi diizen-
leyen imar mevzuatina aktariimis ve diger kentsel servis
alanlari gibi planh yapilasmanin bir pargasi haline getiril-
mistir. Bu amagla 1976'da ¢ikarilan “Belediyelerin imar Y6-
netmeliklerine Ek Yonetmelik” ile “Sehir ve kasabalarda sa-
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yisi glin gectikge artan motorlu tasitlarin dogurdugu trafik
sorunu ve Ozellikle artan araba sahipligi nedeniyle otopark
sorununu ¢oziimlemek icin bina ve tesislerde 6zel, imar
planlarinda genel otopark yerleri” ile ilgili minimum oto-
park alani diizenlemesi (07.05.1976 tarih ve 15580 sayili
Resmi Gazete) uygulamasina baslanmistir. Bu yonetmelikle
bina, bolge ve genel otopark kavramlari mevzuatta tanim-
lanmis ve otopark alani diizenlemelerinin Gglinci donemi
baslamistir.

Bina otoparklari binanin oturdugu parsel icerisinde veya
bir adadaki binalarin timinin ya da bir kisminin yararlan-
masi amaclyla toplu halde diizenlenen agik veya kapali (ga-
rajlar, katl garajlar) otoparklar olarak belirtilmistir. Bolge
otoparklari ise parselinde otopark alani ayrilmasinda sa-
kinca gorilen binalar ile otopark ihtiyacinin parseli disinda
karsilanabilecegi binalarin otopark ihtiyacini topluca kar-
sillanmak amaciyla tesis edilen otopark alanlaridir. Bélge
otoparklari, bina otoparklarindaki a¢ig1 kapatmak amacini
tasimaktadir. Genel otoparklar ise tim motorlu tasitlarin
yararlanmasina mahsus olmak tizere acik veya kapalh (ga-
rajlar, kath garajlar) olarak tesis edilen otoparklar olarak
tanimlanmustr.

Yonetmelikte tanimlanan minimum otopark alani ayril-
masinda belediyelere esneklik getirilerek (yonetmeligin 10.
Maddesiyle) binalarda otopark alani konusu belediyelerin
(yerel yonetimlerin) yetkisine birakilmistir. Boylece Oto-
park Yonetmeligi’'nde minimum alan miktarlari belirlenmis
olsa da otomobil sahipliginin distk seviyelerde oldugu
yillarda genel isleyis binalarda ya da parsellerde otopark
alani ayrilmamasi seklinde olmustur. Bugline kadar yapilan
bitln yasal dizenlemelerdeki bu tiir esneklikler diizenle-
menin kapsamini daraltmis ve bina ya da parsellerde mi-
nimum otopark alani ayrilmasi hedefini anlamsiz kilmistir.

Otopark alani dizenlemelerinin son dénemine 1990’li
yillardan itibaren artis gosteren otomobil sayisinin ortaya
cikardigl otopark alan ihtiyaci tarihsel olarak damgasini
vurmaktadir. Son donemde yapilan yasal dizenlemeler
1976 yilinda gikarilan Yonetmeligin temel anlayisiyla cer-
cevelenmis ve sadece birim otopark alani miktari ya da
ayrilmasi gereken minimum otopark alani miktarlariyla
farkhlasmistir. Otomobillesmenin 2000’li yillar sonrasinda
ivme kazanarak artmasi otopark alani sunumunun zorun-
lu olarak ¢esitlenmesine neden olmustur. Bu ¢esitlenmeye
karsin bu zamana kadar otoparklar genel olarak kamusal
bir hizmet olarak gortulmustur.

Onceleri tabi oldugu trafik mevzuatinda yol altyapisinin
dogal ve parsel icindeki bir uzantisi olarak goérilen oto-
parklar, gliniimizde yapili cevrenin gelismesiyle beraber
yapilarin bir uzantisi olarak gorilmeye baslanmis ve imar
mevzuatina dahil edilmistir. Ancak bu yaklagim degisikligi
otopark Uretimi konusundaki ataleti ve genel isleyisi degis-
tirememistir. Otopark yapim sorumlulugu yillara yayilarak,
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o6denen otopark harglariyla kaynak agisindan zayif yerel yo-
netimlerin Uzerine ylklenmistir. Sonug olarak yapili gevre-
nin gelisiminde otopark sunumu yukarida da bahsedildigi
lzere hizli otomobillesmeyle otopark ihtiyacini karsilaya-
mamistr.

imar Kanunu’nda otopark alanlarini yol, meydan, yesil
alan gibi alanlar kapsaminda degerlendiren ve dizenleme
ortaklik payl miktari icine alan yaklasim ile diger tarafta
otopark yonetmeliklerinde beliren minimum otopark ala-
nina dayall yaklasim bu konudaki ikili yapiyi/bakis acisini
gostermektedir. Bina ya da parsel icinde karsilanamayan
veya karsilanmayan otopark alani ihtiyacinin belediyeler
tarafindan tahsil edilen otopark harglariyla bolgesel oto-
parklar yapilarak karsilanmasi 6n gortlmiis ama gergek-
lestirilememistir. Bolgesel otoparklardan yoksun kentlerde
otopark sorunu, sokaklarin parklanma amaciyla kullanil-
masi seklinde asilmaya calisilmistir. Glinimizde artan oto-
mobil sahipligi sokaklari da parklanma igin yetersiz kilmis-
tir. Artik sorunun ¢6zimu icin adim atilmasi gerekmektedir.

Ankara’da Otomobillesme ve Otopark

2015 yih itibariyle Ankara, Turkiye’'de kisi basina disen
otomobil sayisinin en yiksek oldugu ildir.? 2000 yilinda
1000 kisiye 161 otomobil diserken, 2015 yilinda bu sayi
232’ye yikselmistir.* Her 5 kisiden birinin otomobil sahibi
oldugu Ankara’da, hemen hemen her hanenin bir otomo-
bili oldugu dustnilebilir. Otomobilin toplu tasima aragla-
rina gore hizlh ve konforlu hareketlilik saglamasi disinda
otomobillesmenin Ankara’ya 6zgi nedenleri de olabilir.
Diger ulasim araglarina kiyasla otomobilin goérece derisik
kent formuna sahip Ankara’da hareketliligi dGnemli 6l¢lide
iyilestirmesi ve sehir merkezi odakl toplu tasima aginin
aktarmalarla yolculuk sirelerini ve maliyetlerini artirmasi
otomobil sahipligini Ankara 6zelinde ¢ekici kilmaktadir.®

Bu konuyu daha iyi incelemek icin 2013-2038 Ankara
Ulasim Ana Plani kapsaminda hazirlanan 45.789 anket bil-
gisinin yer aldigi hanehalki-yolculuk veritabani bu ¢alisma-
da kullanilmistir.® Bu veritabani kullanilarak Sekil 1’de oto-

3 il bazindaki otomobil sayisi TUIK veritabanindan elde edilmistir. Veritaba-
ninda arag tescil detayi olmadigindan sayi hanehalki otomobil sahipligi ola-
rak kabul edilmistir.
2000 ile 2015 yillari arasinda Ankara’nin il niifusu %31.5 oraninda artarken,
ayni donemde 1000 kisiye otomobil sayisi %44 oraninda artmistir.
Ornegin Ankara’nin giineyindeki Oran semtinden giiney-bati kolidorun-
daki ODTU vyerleskesine toplu tasim araclariyla ulasmak ancak Ulus ya da
Kizilay merkezinde ulasim modu degisikligiyle yiriime ve bekleme igeren
aktarmalarla miimkiindiir. Giiney-bati kolidorundaki metro hatanin ODTU
istasyonu’nun fakiiltelere uzakhig genellikle bir aktarmayi daha gerektir-
mektedir. Yolculuk siiresi 90 dk.ya ulagsmaktadir. Oysa otomobille Oran
semti ile ODTU Fakaiilteler Bélgesi arasi yolculuk 25 dk.dan fazla siirmemek-
tedir. Aradaki bu ugurum gece saatlerinde minibuslerin seyrelmesiyle gide-
rek agilmaktadir.

& Ankara Biiyiiksehir Belediyesi ve Gazi Universitesi ortak projesi Ankara
Ulasim Ana Plani calismalarina Mart 2013 tarihinde anketor egitimleriyle
baslaniimistir. Hanehalki-yolculuk aragtirmasi egitim verilen 870 lisans ve li-
sansustl 6grencisi tarafindan Nisan, Mayis ve Haziran aylarinda (2013) bina
bilgisi esas alinarak %3 rastgele 6rneklem alinarak yapilmistir.
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Sekil 1. Ankara'da otomobil sahipliginin kiimdlatif artisi (%, 1959-
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Sekil 2. ilceler bazinda otomobil sahipligi oranlari.

mobil sahibi hanehalkarinin toplam hanehalklari igindeki
oraninin kiimalatif degisimi grafiksel olarak verilmektedir.
Sekil 1 2000°li yillar sonrasindaki artisi agikca gostermekte-
dir.” Hanehalkinin %52.4’Gn{in otomobile erisimi vardir. Bu
oranin ilceler bazinda farklilasmasiyla otomobillesmenin
metropoliten alandaki dagilimi daha carpici bir sekilde or-
taya cikmaktadir. ilcelere gére otomobil sahipligi incelen-
diginde farklilasmaya esas iki tir etkenden s6z edebiliriz
(Sekil 2).

Bu etkenlerden birincisi hanehalki gelir dizeyi, ikincisi
ise cografi konum ve merkeze olan mesafedir. Merkez il-
celer arasinda sayabilecegimiz Yenimahalle ve Cankaya il-
celerindeki yliksek otomobil sahipligi, ilcelerdeki hanehalki
gelir diizeyinin ylksekligiyle agiklanabilir; hanehalki bazin-
da otomobil sahipliginin en disik oldugu merkez geperi
Mamak, Altindag ve Kegioren ilgelerinde gelir diizeyinin
gorece disukligl otomobil sahipligindeki gelir dizeyi-
nin etkisini gostermektedir. Bu ilcelerde disik seviyedeki
otomobil sahipligi toplu tasima kullanimi ile asilabilmek-
tedir. Ancak toplu tasima olanagi ve secenekleri merkez-
den uzaklastikca azaldigindan gelir diizeyi gorece disik
olsa bile ¢eper ilcelerde otomobil sahipligi artmaktadir. Bu
egilim otomobil sahipligindeki ikinci etkeni agiklamaktadir.

72013 yili anket galismalariyla hazirlanan veritabanindaki otomobil sayisi
sadece hanehalki kullanimindaki otomobilleri kapsamaktadir ve bu agidan
TUIK veritabanindan elde edilen sayidan farklidir.
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Metropoliten alanin ¢eperinde bulunan Goélbasi, Pursaklar
ve Akyurt ilgelerindeki yliksek otomobil sahipliginin erigimi
iyilestirmek amaciyla oldugu aciktir. Bu ikinci etken oto-
mobil sahipligi ile hanehalki geliri arasindaki korelasyon
katsayisinin orta dizeyin altinda kalmasini agiklamaktadir
(Korelasyon katsayisi 0.29 olarak bulunmustur).

Ankara’da hanehalki otomobil sahipligi orani mahalle-
lere gore incelendiginde otomobille hizli ve yiiksek erisim
sunan ana yollarin civarinda otomobil sahipliginin yliksek
seviyelerde oldugu goériilmektedir. Ornegin Dumlupinar
(Eskisehir Yolu) ve Fatih Sultan Mehmet (istanbul Yolu) Bul-
vari ¢evre mahalleleri bu nitelikte mahallelerdir. Merkezde
ise otomobil sahipligi belirli bir seviyede olsa bile genelinde
ceper mahallelerdeki oranin altinda kalmaktadir (Sekil 3).

Ankara’da hanehalkinin kullaniminda olan otomobil-
lerin %44.8’i gece parklanmasini sokakta gergeklestir-
mektedir. Apartman ve mistakil konutlarda ikamet eden
hanehalkinin nerede ise yarisi (apartmanlarda %49.2;
mistakil konutlarda %47.7) gece parklanmasi i¢in sokagi
kullanmaktadir. Gece parklanmasi sorununun gorece az
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oldugu konut tipi site olarak 6ne ¢ikmaktadir. Sitelerde
ikamet eden hanehalkinin sadece %21’i sokakta parklan-
ma yapmaktadir. Bu oran kentin ¢eperindeki mahallelerde
azalmaktadir. Ornegin hizla yapilasmakta olan Yasamkent
mahallesi’'nde sokak parklanmalari apartmanlarda ve si-
telerde ikamet edenler icin %5’in altindadir. Buna karsin
merkezdeki Cebeci mahallesi’'nde ise %50 seviyesine ulas-
maktadir (Sekil 4).

Merkez ve ceperindeki mahallelerde bulunan mustakil
evlerde de sokak parklanmasi yaygindir. Mamak ilgesi Ege
mahallesi’nde bulunan mistakil evlerin timinde sokak
parklanmasi yapilmaktadir. istatistiki olarak da gece park-
lanmasinda hanehalki otomobil sahipligi ile sokak parklan-
masi arasinda ters oranti bulunmustur (Sekil 5). Bu sonug
otomobil sahipliginin yakin gelecekte artis gbsterecegi ma-
hallelerde sokak parklanmalarinin daha da artacagini gos-
termektedir.

Gece sokak parklanmasi oraninin en yiksek oldugu Al-
tindag, Cankaya, Kegiéren ve Mamak gibi merkez ve ce-
per ilcelerdeki mahallelerde konut stoku genellikle 1965

Sekil 4. Cebeci Mahallesi'nde sokak parklanmasi (Keskin Sokak) (Yandex, 2016).
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Sekil 5. Otomobil sahipligi ile sokak parklanmasi oranlari.
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Sekil 6. llceler bazinda sokak parklanmasi oranlari.

yilinda gikarilan Kat Milkiyeti Kanunu’ndan sonra olusan
apartman tipine dayanmaktadir (Sekil 6). Bu konut stoku-
nun 6nemli bir kismi yasal otopark diizenlemelerinin es-
nek olarak uygulandigl ya da ayrilmasi gereken otopark
alani miktarinin distk oranlarda uygulandigi donemlerde
olusmustur. Gece sokak parklanmalarinin goérece az oldu-
gu mahalleler ise son 20 yilda hizla gelisen Ankara’nin bati
kolidorundaki mahallelerdir.

Ankara’da Otopark Alani Politikalari icin Yaklagim

Onerisi

Otopark alan sunumuna yonelik uygulanan politikalarin
zamanlamasi, gesitligi ve strekliligi onemlidir. Mekansal
olarak farkhlasan politikalar uygulamanin etkinligini artir-
digi icin parklanma sorununun olmadigi bolgelere yonelik
gelistirilen politikanin, sorunun ciddi boyuta ulastigi bolge-
lerdekinden farkl olmasi gerekmektedir. Oysa Turkiye'de
mevcut otopark diizenlemeleri cografi ve sosyo-demog-
rafik 6zelliklere gore farklilasma icermemektedir. Otopark
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alani sunumu tek bir o6l¢ltle standart bir uygulamayla yu-
ritllmektedir. Ancak otopark alani ihtiyaci Ankara’nin her
bolgesinde ayni degildir.2 Bu farkhlasmayi ortaya cikaran
en 6nemli etkenlerden biri otomobillesme oraniysa digeri
bolgenin yapilasma o6zellikleridir. Dolayisiyla otopark alani
planlamasi, bu iki etken dikkate alinarak yapilmadiginda
mekansal farklilasmalar gelistirilememis ve otopark alani
Gretimine yonelik politikalar da etkisiz kalmis olur.

Turkiye gibi hizla gelismekte olan lilkelerde otomobilles-
menin ilk asamasindaki Ust sinir her hanenin bir otomobil
sahipligidir. 1000 kiside 400 otomobil buna karsilik gelmek-
tedir. Ankara’da 2015 yilinda bu sayr 1000 kisiye 232’dir.
Otomobillesmenin ikinci asamasi ise hanedeki ikinci veya
Uguncli otomobilin alinmasi ile baslar. Birden fazla otomo-
bil sahipligi, yiksek gelir ve hanehalkinin yayilmis hare-
ketlilik gereksinmeleriyle ortaya ¢ikar. Bu nitelikteki hane
orani halihazirda Ankara’da ¢ok disik seviyededir ve 6ni-
miuzdeki 15 yil icinde artisi da distk seviyede kalacaktr.
Bu nedenle Ankara’nin otomobillesmesinde hane basina
bir otomobil Ust sinir olarak kabul edilebilir.

Mahallenin yapilasma 6zellikleriyle yakindan iliskili olan
sokak parklanmasi orani mahalledeki otopark alani ihtiya-
cinin veya sunumunun en iyi gostergesidir. Sokak parklan-
masinin distk seviyede olmasindan otomobil sahipligiy-
le ilgili iki farkli sonug cikarabiliriz. Otomobil sahipliginin
yiksek oldugu mahallelerde, bina-parsel i¢i ya da yol-disi
otopark alanlarinin oldugunu; otomobil sahipliginin diistik
oldugu mahallelerde ise otopark alaninin simdilik yeterli
oldugunu distnebiliriz. Otomobil sahipligi orani ile sokak
parklanmasi oranindan ¢apraz tablo olusturulmustur. Tab-
lo 1'de her iki oranda dustik (%50 alt1) ve yiksek (%50 usti)
olmak Uzere iki gruba ayrilmistir. Her hiicre otomobil sa-
hipligi ile sokak parklanmasi seviyesini dikkate alarak ma-
halledeki otopark alan sorununun niteligini tanimlamak-
tadir. Sorunun niteligi otopark politikalari agisindan farkli
uygulama yaklasimlarinin gelistirilmesini vurgulamaktadir.

Otomobil sahipligindeki artis genellikle Sekil 1’deki gibi
zamana bagli bir fonksiyonla agiklanmaktadir. Aslinda bu
artis gelir diizeyi ile dogrudan iliskilidir. Dlistk gelir diize-
yinde otomobil sahipligi artisi yavastir; fakat gelir diizeyi
arttikca ivme kazanmaktadir, doyum noktasina ulastiginda
ise hizi yine yavaslamaktadir. Dolayisiyla gelir ile otomobil
sahipliligi arasindaki iliski S-egrisi ile agiklanabilmektedir.
Bu durumu gosteren lojistik, logaritmik lojistik, kiimulatif
normal ve Gompertz gibi farkl fonksiyonlar vardir. Otomo-
bil talebinin gelir esnekligi de distk gelir dizeyinde <1.0
iken, orta diizeyde 2.0’nin lizerine ¢ikmaktadir. Diger bir
deyisle, orta gelir seviyesinde otomobillesme gelirden iki
kati daha hizl artabilmektedir. Yiksek gelir seviyesinde ise

& Ankara dahil bazi belediyeler gikardiklari yonetmeliklerle konut metrekare
biyukligline gore otopark alani sunumunda farklilasmayi hedeflemislerdir.
Ancak bu yontemle etkin bir mekansal farklilasma kurgulanamamistir.
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otomobillesmenin gelir-esnekligi kademeli olarak 0’a kadar
dusis gosterir ki bu da doyum noktasini isaret eder (Dar-
gay ve Gately, 1999).

Ankara 6zelinde otomobillesme oraninin orta gelir di-
zeyi araligindaki gibi hizli, daha dogrusu S-egrisinin hizlana-
rak arttigl kismindaki gibi artacagi kabul edilebilir. Giderek
blytyen ikinci el otomobil piyasasi da bunu destekleye-
cektir. Buradan hareketle, otomobil sahipliginin %50'nin
altinda oldugu mahallelerde otomobillesmenin hizli ar-
tacagi beklendigi icin otopark alani ihtiyacinin da benzer
bir sekilde artacagl beklenebilir. Bu mahallelerde sokak
parklanmasi %50'nin altinda, diisiik seviyedeyse mahalle
otopark alan ihtiyaci agisindan potansiyel sorunlu; %50'nin
Ustiinde, ylksek ise acil sorunlu olarak tanimlanmistir.
Birinci durumdaki otopark alan sorununun digerine gore
daha geg ortaya cikacagi ileri strulebilir.

Otomobil sahipliginin ylksek oldugu orta ve yiiksek gelir
grubunun yasadigi mahallelerde sokak parklanmasi gérece
dusiktar. Cinkl bu mahallelerde bina ya da parsel iginde
otopark alani Gretilmistir. Sekil 5’deki otomobil sahipligi ile
sokak parklanmasi arasindaki ters oranti da bunu destek-
lemektedir. Bu nitelikteki mahallelerde kisa dénemde oto-
park alani sorunu beklenmemektedir ve bu grup sorunsuz
olarak adlandiriimistir. Ancak sokak parklanmasi yiksekse
halihazirda sorunlu mahalledir. Cinki sokak parklanma-
sinin yliksek olmasi, bina veya parsel i¢i otopark alaninin
kisith oldugunu, bu nedenle sokaga park etmenin belirli
seviyenin (%50) Ustline ¢iktigini gdstermektedir.

Yukaridaki agiklamalara gore, otomobilesme ve sokak
parklanmasi birbiriyle iliskili stirecler olarak kabul edilmeli-
dir. Otomobillesmenin artis seyri ile sokak parklanmasinin
artis hizi birbirini etkileyen durumlar olarak ele alinmakta;
bu sekilde otopark sorununun mahalleler 6zelinde fark-
lilasmasi tespit edilebilmektedir. Tablo 1'de yer alan her
hicredeki otopark alani sorunlari su sekilde agiklanabilir:

11. Otomobil sahipligi diistik- Sokak parklanmasi duslik:
Bu nitelikteki mahallelerde otopark alani sorunu kisa do-
nemde beklenmeyebilir. Ancak potansiyel sorunlu oldugu
icin yol-disi otopark alanlari otomobil sayisindaki artisa
parallel olarak planlanmalidir. Yol-disi otopark alani kisith
olan bir mahallede sokak parklanmasinin kisa siirede art-
mas! ve sorun olarak ortaya ¢tkmasi kac¢inilmazdir. Bu ne-
denle bu mahallelerin dikkatle ele alinmasi ve yapili cevre-
nin gozlenmesi gerekmektedir.

12. Otomobil sahipligi distik- Sokak parklanmasi yiik-
sek: Otomobillesmenin otomobil sahipliginin dislik sevi-
yelerde oldugu mahallelerde daha hizli olacagi agiktir. Bu
mahallelerde sokak parklanmasi halihazirda yiiksekse oto-
park alani acil sorunlu diizeydedir. Bu mahallelerde oto-
mobil sayisina eklenen her bir otomobil sokak parklanma-
st yogunlugunu daha da artiracak ve fiziksel Gst sinir kisa
sirede yakalanacaktir. Bu mahallelerde en kisa zamanda
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Tablo 1. Otopark sorun matrisi

Sokak parklanmasi

1. Diisiik 2. Yiiksek
Otomobil 1.Dusiik 11.Sorunlu (Potansiyel) 12.Sorunlu (Acil)
sahipligi 2. Yuksek 21. Sorunsuz 22.Sorunlu

politikalarin gelistirilerek uygulamalara baslanilmasi gerek-
mektedir.

21. Otomobil sahipligi yiiksek- Sokak parklanmasi disik:
Otomobil sayisinin yiiksek oldugu bu mahallelerde yol-disi
otopark alani yeterlidir. Yapilasmanin benzer 6zelliklerle
devam etmesi beklendigi icin kisa dénemde otopark alani
sorunu gozikmemektedir. Bu nitelikteki mahalleler sorun-
suz grubunda yer almaktadir.

22. Otomobil sahipligi ylksek- Sokak parklanmasi yuk-
sek: Mevcut durumda otopark alani sorunu olmasina rag-
men otomobil sayisinda kisa donemde hizli artislar bek-
lenmediginden sorunlu durumu aciliyet gerektirmeden
devam edecektir. Bu nitelikteki mahallelerde uygulamalar
planlanmalidir.

Ankara metropoliten alani, mahalleler bazinda yukari-
da agiklandigi gibi gruplara ayrilmistir. Bu ¢alisma kapsa-
minda 414 mahalleden 148’i (%35.7) sorunsuz ve geriye
kalan 266 (%64.3) mahalle ise otopark alani agisindan
sorunlu olarak tespit edilmistir. Sekil 7’'de de goruldugi
lizere metropoliten alanin biylk boéliminde otopark
alani sorunu oldugu aciktir. Sorunlu mahalleler arasinda
uygulamalar acisindan aciliyet gerektiren 110 acil sorunlu
mahalle vardir. Diger 156 mahalle ise ya mevcut durumda
sorunlu ya da yakin gelecekte baslayacak potansiyel so-
runlu grubundadir.

Otopark alani sorunu ilgeler bazinda incelendiginde,
onemli mekansal farklilklar gbze ¢arpmaktadir (Tablo 2).
Metropoliten alan icinde otopark konusunda acil sorunlu
mahallelerin yogunlastigi ilceler merkez ve ¢eperinde yer
alan Altindag, Cankaya ve Mamak ilceleridir. Bu Ucg ilce acil
sorunlu mahallelerin %64.5’ini icermektedir. Altindag ilge-

40.0

%35.7
30.0 %26.6
o %20.8
S 20.01 %16.9
0
21.Sorunsuz ~ 12. Sorunlu (Acil) 22. Sorunlu 11. Sorunlu
(Potansiyel)

Sekil 7. Ankara'da farkli otopark sorun alanlarinin dagilimi (%, ma-
halleler).
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Tablo 2. iIceler bazinda mahallelerin otopark alani sorun durumu

Otopark Durumu (Mahalleler)

ilce 11. Sorunlu (Potansiyel) 12. Sorunlu (Acil) 22.Sorunlu 21.Sorunsuz
% (Satir) % (Siitun) Sayr % (Satir) % (Siitun) Sayr % (Satir) % (Siitun) Sayr % (Satir) % (Siitun) Sayi

Altindag 22.7 14.3 10 50.0 20.0 22 9.1 4.7 4 18.2 5.4 8
Cankaya 11.8 17.1 12 255 23.6 26 26.5 314 27 36.3 25.0 37
Etimesgut 8.7 29 2 26.1 5.5 6 8.7 23 2 56.5 8.8 13
Golbag 7.1 29 2 0.0 0.0 0 35.7 11.6 10 57.1 10.8 16
Keciéren 224 15.7 11 18.4 8.2 9 30.6 17.4 15 28.6 9.5 14
Mamak 34.9 314 22 36.5 20.9 23 12.7 9.3 8 15.9 6.8 10
Pursaklar 9.1 1.4 1 0.0 0.0 0 36.4 4.7 4 54.5 4.1 6
Sincan 18.8 8.6 6 28.1 8.2 9 12.5 4.7 4 40.6 8.8 13
Yenimahalle 6.5 5.7 4 24.2 13.6 15 19.4 14.0 12 50.0 20.9 31

sinde bulunan mahallelerin %50’si, Cankaya ve Mamak’ta
bulunan mahallelerin sirasiyla %23.6 ve %36.5’i acil sorun-
lu mahalleler olarak tespit edilmistir.

Mevcut durumda sorunlu mahalleler %31.4 ile Cankaya
ilcesinde yogunlasmaktayken potansiyel sorunlu mahalle-
ler ise %31.4 ile Mamak ilgesinde yogunlagsmaktadir. Oto-
park konusunda sorunsuz mahalleler yiliksek gelir diizeyine
sahip hanehalkinin ikamet ettigi Cankaya ve Yenimahalle
ilcelerinde gorilmektedir. Bu nitelikteki mahallelerin
%45.9'u bu iki ilgede bulunmaktadir.® Metropoliten alan
icinde en sorunsuz ilgeler ise metropoliten alanin geperin-
de kuzey ve glineyde yer alan Pursaklar ve Golbasi ilgele-
ridir.

Otopark sunumuna yonelik yatirimlarin dnceliklendiril-
mesi de yukarida verilen sorun diizeyleri dikkate alinarak
yapilmalidir. Oncelikli olarak acil sorunlu mahallelerde
otopark sunumunu iyilestirmeye yonelik politikalar olus-
turulmahdir. Bu mahallelerde yol-disi otopark alani nere-
deyse olmadigindan ya da timiyle dolu oldugundan tek
alternatif kamusal alanlarin kullanimina yonelik olacaktir.
Bu yolla sokak parklanmasinin yonetilmesi mimkdn olabi-
lir. Otomobil sayisindaki artisin yavasladigi sorunlu alanlar
ise ikinci 6nceligi teskil etmelidir. Acil sorunlu ve sorunlu
mahallelerde yol-Ustii otopark diizenlemeleriyle mevcut
otopark kapasitesi iyilestirilebilir. Potansiyel sorunlu ma-
hallelerde ise yol-disi otopark sunumunun iyilestirilmesine
agirhk verilerek sokak parklanmasinin zaman iginde yeter-
siz kalmasinin 6niine gegcilebilir.

Mahallelerin yapilasma tarihleri arastirildiginda yapi ya
da parsel ici otopark alan miktarinin ve dolayisiyla otopark
alan sorunlarinin farklhilastigr gortilmektedir. Buna ek ola-

° ilge bazindaki analizler bu ¢alismada kullanilan veritabani esas alinarak ha-

zirlanmis ve ilce sinirlarinda yapilan degisiklikler dikkate alinmamigtir. Orne-
gin Cankaya ilgesi sinirlari igine alinan Umitkdy, Yasamkent gibi mahalleler
¢alismada Yenimahalle ilgesinde degerlendirilmistir.
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rak mahallelerdeki fiziksel ve sosyo-demografik donlisim
otopark alan sunumunda firsatlar yarattigi gibi tehdit de
olusturabilmektedir. Bu nedenle mahallelerin yapilasma
ozelliklerinin incelenmesi sorunun daha iyi anlasiimasina
yardimci olacaktir. Bu ¢ercevede bes farkli alansal yapilas-
ma oOzelligi tespit edilmis ve gruplanmistir.

1. Gecekondu mahalleleri ya da gecekondudan doni-
sen mahalleler: Bu nitelikteki mahalleler genellikle diistik
otomobil sahipliginin oldugu mahallelerdir. Otomobiller
cogunlukla sokaga ya da gecekondu parseli icindeki acik
alana park edilmektedir. Ornegin Mamak ilcesinde Fahri
Korutirk, Alandag’da Alemdag ve Cankaya’da Boztepe ma-
hallelerinde otomobiller blyik ¢ogunlukla sokakta park
edilmektedir; bu mahallelerde 12 kodlu sorun olusmakta
iken, Mamak ilcesinde Bogazici ve Cankaya’da Dilekler ma-
hallelerinde 11 kodlu sorun olusmustur ve parsel iginde
park yeri bulunmaktadir (Tablo 3).

Gecekondu mahalleleri, kentsel alan biyldikce ve yo-
gunlastikca donisen alanlar olarak karsimiza ¢ikmaktadir.
Gecekondu alanlari olarak tespit edilen bircok mahallede
donltsiim ya imar aflari ve islah imar planlariyla parsel 6l-
ceginde ya da Dikmen Kentsel Donilisim Vadisi Projesi gibi
blyik olcekli dontsiim projeleriyle gerceklesmistir. Bu do-
nlisen mahallelerdeki parklanma 6zelligi, otomobil sahipli-
giyle iliskili olarak degisim gostermektedir. Otomobil sahip-
liginin dislik seviyede oldugu Mamak ilcesinde gecekondu
alanlarindan doniisen mahallelerde parsel icinde otopark
yeri ayrilmamaktadir. Bunun bir nedeni yeniden insa edilen
binalarin birden ¢ok ve hisseli gecekondu parselinin birles-
mesi sonucu ¢ok ortakli olmasidir. Yap-satci miteahhitlerin
de ortak oldugu yeni apartman parsellerinde otopark alani
yerine bagimsiz bolimlerin artirllmasina yonelik yapilas-
maya gidilmis ve gecekondu donisiminde bina-parsel
icinde otopark alani ayrilmamistir.

Cankaya ilcesindeki bazi merkeze yakin bolgelerde gece-
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Tablo 3. Gecekondu mahalleleri ya da gecekondudan doéni-
sen mahallelerde otopark sorunlari (Sorun kodu: 11 ve 12)
(Yandex, 2016)

Fahri Korutiirk Mh. (Mamak):
Kucik ve hisseli gecekondu
parsellerinden doniisen alanda
parsel icinde yeterli otopark ala-
ninin ayrilmadigr gorilmektedir
(Sorun kodu: 12).

Alemdag Mh. (Altindag): Yuk-
sek T.AK.S. oranlariyla yeniden
yapilasan alanda parsel icinde
otopark alani ayrilmadigi ve so-
kak parklanmasi yapildigi goral-
mektedir (Sorun kodu: 12).

Boztepe Mh. (Cankaya): EGimli
arazide yer alan gecekondularin
yikilarak yeniden yapilasmasiyla
olusan alanda otopark alanlari
ayrilmamistir (Sorun kodu: 12)

Bogazici Mh. (Mamak): Buyik
parsellerde yapilasmis olan alan-
da otomobil sahipliginin dustik
seviyede olmasi yer yer parsel-ici
parklanmaya olanak saglamistir
(Sorun kodu: 11).

Dilekler Mh. (Cankaya): Oto-
mobil sahipliginin disuk sevi-
yede olan alanda sokak park-
lanmasi da goérece azdir (Sorun
kodu: 11)

kondudan dénlisen mahalleler st gelir gruplari tarafindan
tercih edilmistir ve bina-parsel icinde otopark alani ayri-
larak yeniden yapilasmistir. Kirkkonaklar ve Cukurambar
mahalleleri bu nitelikteki 21 kodlu sorunsuz mahalleler-
den iki tipik 6rnektir. Diger taraftan Cevizlidere gibi Can-
kaya ilgesinin Konya yoluna bitisik gecekondudan donis-
mus mahallelerinde ise otomobil sahipligi ylksek ve sokak
parklanmalari da yiksektir ve 22 kodlu sorun karsimiza
cikmaktadir (Tablo 4).

2. Orta gelir grubu geleneksel mahalleler: 1930’larda
Ankara’da yeni sehrin kurulusuyla Kizilay merkez ve ge-
perinde planli bir sekilde gelisen; ancak, 1960’lar sonra-
sindaki kentlesme sireci icinde yogunlugu giderek artan
mahallelerdir. Tek kath ve bahgeli yapilarin ¢ogunlukta
oldugu bu mabhalleler 6zellikle 1965 yilinda ¢ikarilan Kat
Milkiyeti Kanunu’ndan sonra hizli bir sekilde ayni parsel
icerisinde genellikle dort ya da bes katli apartmanlara do-
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Tablo 4. Gecekondu mahalleleri ya da gecekondudan dénu-
sen mahallelerde otopark sorunlari (Sorun kodu: 21 ve 22)
(Yandex, 2016)

Kirkkonaklar Mh. (Cankaya):
Yiksek gelir grubu tarafindan
tercih edilen donisim alanin-
daki apartmanlarda ytiksek oto-
mobil sahipligine karsin parsel-
ici otopark alanlarinin ayrildig
gorilmektedir (Sorun kodu: 21).

Cukurambar Mh. (Cankaya):
Dustk T.AK.S. oranlariyla yeni-
den yapilasan alandaki konut
sitelerinde otopark alanina do-
nulsebilecek parsel-ici acik alan-
lar Gretilmistir (Sorun kodu: 21).

Cevizlidere Mh. (Cankaya):
Egimli arazide parsel 6lceginde-
ki yeniden yapilasma parsel-ici
otopark alani olusumunu en-
gellemis ve sokak parklanmasini
artirmistir (Sorun kodu: 22).

ndsmastlr. Bu apartmanlarin ¢ogu otomobil sahipliginin
dusik seviyede oldugu ve yasal otopark diizenlemelerinin
olmadigi veya esnek olarak uygulandigi donemde yeniden
insa edildikleri icin genellikle otopark alanlari yerine apart-
man bahcgeleri vardir. Orta gelir diizeyine sahip hanehalki-
nin agirhkl olarak tercih ettigi bu nitelikteki mahallelerde
otomobil sayisindaki artisla apartman bahcgeleri otopark
alanina dondstirilmas olsa da yogun yapilasma ve artan
merkezi is alani kullanimlari 12 kodlu sorunu ortaya ¢ikar-
maktadir (Tablo 5).

3. Yuksek gelir grubu geleneksel mahalleler: Bu nitelik-
teki mahalleler, Kizilay merkezi glineyindeki Tiirkiye Blylik
Millet Meclisi ile Cankaya Koski arasinda ve cevresinde
1960’li yillardan sonra apartman tipi yapilasmistir. Genel-
likle yiksek gelir diizeyine sahip hanehalklarinin ikamet
ettigi bu mahallelerde otomobil sahipligi ve sokak parklan-
masi yuksektir (22 kodlu sorun alani). Yik-yap slregleriyle
parsel bazinda veya bir kag parselin birlestirilmesiyle yeni-
lenen apartmanlarin da bulundugu bu mahallelerde bina-
parsel icinde yapilan otoparklarin artisiyla sokak parklan-
masina talep azalsa da bu egilim Cankaya ilgesi geneline
yansimamistir (Tablo 6).

4. Kuzey ve kuzey-bati gelisme konut mahalleleri: Ke-
cioren, Yenimahalle, Etimesgut ve Sincan ilcelerinde-
ki 1980’li yillardan itibaren gelisen apartman tipi konut
alanlarini kapsayan mahallelerdir. Alt merkez oOzellikle-
ri tasiyan ilgce merkezlerinde is alani kullanimlari ve tek

259



M GARON

Tablo 5. Orta gelir grubu geleneksel mahallelerde otopark
sorunlari (Sorun kodu: 12) (Yandex, 2016)

Kiiciikesat Mh. (Cankaya):
1980'li yillardan o6nce yapilas-
mis otopark alani yeteri kadar
ayrilmami ve sokak parklanma-
s1 yuiksek seviyede olan alanda
otomobil sahipligindeki artisla
otopark alan sorunu artacaktir
(Sorun kodu: 12).

Fakiilteler Mh. (Cankaya):
1980'li yillardan oOnce yuksek
TAK.S. oranlariyla yapilasmis
alanda parsel-i¢i otopark alani-
nin ayrilmadigi  goérilmektedir
(Sorun kodu: 12).

Anittepe Mh. (Cankaya): Oto-
mobil sahipliliginin goérece az
oldugu alanda tim otomobiller
sokaga parklanmaktadir. Ancak
otomobil sahipligindeki artisla
otopark alan sorunu artacaktir
(Sorun kodu: 12).

Tablo 6. Yiiksek gelir grubu geleneksel mahallerde otopark
sorunlari (Sorun kodu 21 ve 22) (Yandex, 2016)

Remzi Oguz Arik Mh. (Canka-
ya): 1980'li yillardan once yapi-
lagmis alanda parsel-ici otopark
alani ayrilmasina ragmen ytiksek
otomobil sahipligi sokak park-
lanmasini da artirmistir (Sorun
kodu: 22).

parselde yapilasma otopark alani sorununun artmasina
neden olmustur. Merkez ceperlerindeki mahallelerde ise
blyik 6lcliide 21 kodlu sorunsuz konut alanlari bulunmak-
tadir (Tablo 7).

5. Glney-bati gelisme konut mahalleleri: Genellikle orta
ve Ust gelir diizeyine sahip otomobil sahipligi yiksek olan
hanehalkinin yogun olarak ikamet ettigi bu nitelikteki ma-
hallelerde parselde tek yapi ya da ada bazinda konut alan-
lari Gretilmistir. Otopark alani gibi site ici ortak alanlar yara-
tilmistir. Bu mahallelerde parsel bazinda yapilasma disinda
Ug tlr konut alani Gretilmistir. Birincisi 1980’li yillarda na-
zim imar plani yapilmaksizin mevzi imar planlari ile olusan
Umit ve Mutlukent mahallelerindeki ada bazinda yapilar
tireten konut kooperatifleridir. ikincisi nazim imar plani ile
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Tablo 7. Kuzey ve kuzey-bati gelisme konut mahallerinde
otopark sorunlari (Sorun Kodu 21) (Yandex, 2016)

Esertepe Mh. (Kegioren): Par-
sel-ici otopark alanlari yeterli
diizeyde ayrimis olan alanda
yakin gelecekte otopark alan so-
runu bulunmamaktadir (Sorun
kodu: 21).

Pamuklar Mh. (Yenimahalle):
Yuksek “K.A.K.S! oranlaryla ya-
pilasan alanda apartman tabani
disindaki alanin neredeyse tama-
mi parsel-ici otopark alani olarak
aynlmistir (Sorun kodu: 21).

Tablo 8. Giiney-bati gelisme konut mahallelerinde otopark
sorunlari (Sorun kodu 21) (Yandex, 2016).

Umit Mh. (Yenimahalle): Mevzi
imar plani ile yapilasmis alanda
yuksek katli apartman siralari
arasinda otopark havuzlari olus-
turuldugu icin otopark alan so-
runu bulunmamaktadir (Sorun
Kodu: 21).

Mutlukent Mh. (Cankaya): Mev-
zii imar plani ile olusmus bitisik
tek yapilarin oldugu alanda yapi
onlinde otopark alanlarinin bu-
lundugu gorilmektedir (Sorun
Kodu: 21).

Koru Mh. (Yenimahalle): Nazim
imar plani ile yapilasmis arag
dolasim sistemi entegre olan,
konut-disi alan kullanimlarindan
yapisal olarak ayrilmis alanda
otopark alan sorunu bulunma-
maktadir (Sorun Kodu: 21).

Yasamkent Mh. (Yenimahalle):
Nazim imar plani ile olusmus site
icinde otopark alanlari ayrilan
alanda sokak parklanmasi gordl-
memektedir (Sorun Kodu: 21).

olusan Koru ve Konutkent mahallelerindeki konut siteleri,
Uglincisl ise Yasamkent mahallesinde ortaya ¢ikan kapali
konut siteleridir (Tablo 8).
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Sonuc ve Oneriler

Kentlerimizde yasanan otopark sorunlari bircok agidan
incelenebilir. Sorunlarin bir yiizii hanehalkinin kullanimin-
da olan otomobillerin gece saatlerinde, ikamet edilen ko-
nut yakininda otopark alani ihtiyaciyla karsimiza ¢ikan gece
parklanmasiyla ilgilidir. Gliniim{izde sadece giindiiz saatle-
rinde konut-disi faaliyetlerin cevresinde degil, gece saatle-
rinde konutlarin da gevresinde ciddi otopark alani sikintisi
yasanmaktadir. Bu alan yetersizligi kentsel yapilasmis gev-
renin olugsma tarihiyle de yakindan iliskilidir. Ulkemizde mi-
nimum otopark yeri ayrilmasina yonelik yasal diizenlemeler
1976 yilindan itibaren yururlikte olmasina ragmen etkin bir
sekilde uygulanamamistir. Otomobil seviyesinin disik, ko-
nut ihtiyacinin fazla oldugu dénemlerde parsel alanlari ko-
nut i¢in kullanilarak otopark alani ihmal edilmistir. Bugiin
¢ogunlukla merkezi is alani olarak kullanilan kent merkez-
leri ve yakin gevresindeki yapi stokunun énemli bir bolimi
otopark diizenlemeleri éncesinde ortaya ¢ikmistir. Ozellikle
bu bdlgelerde sunulan otopark alanlari talebin ¢ok gerisin-
de kalmaktadir. Kentlerin gelisen bolgelerinde de otopark
alani yetersizligi farkh boyutlarda kendini gostermektedir.
Buradan hareketle kentin farkli bolgelerinde otopark alani
talebinin farkhlastigini ve otopark alani yetersizliginin de ce-
sitlilik gosterdigini soyleyebiliriz. Kisi basina en fazla otomo-
bil sahipligi olan Ankara’da da otopark alani sorunu benzer
bir sekilde 6nemli bir kentsel sorun olarak zaman-mekanda
farkli dinamikler ile karsimiza ¢ikmaktadir. Otopark mevzu-
atina gore yapi ve tesislerde otopark alani tGretimi, yapidaki
faaliyete ve bu faaliyetin yogunluguna gére degismektedir.
Bu ¢alismaya konu olan konut yapilarinda bagimsiz birim
sayisina oranla otopark alani iretilmesi gerekmektedir. ilk
diizenleme yapilan 1976 yilinda dért daireye, 1993 yili son-
rasinda U¢ daireye bir otopark yeri ayrilmasi gerekmektedir.
En son bir daireye bir otopark yerinin ayrilmasina yonelik
taslak yonetmelik hazirlanmistir (Cevre ve Sehircilik Bakan-
lig1, 2017). Ancak bugline kadar bina-parsel icinde yeterli
otopark yeri Uretilmedigini ve parselden tasan otopark ih-
tiyacinin fiili olarak sokakta karsilandigini soyleyebiliriz. Be-
dava Park Alanlarinin Yuksek Maliyeti adli eserinde Shoup
(2005), bu konuyu derinlemesine incelemektedir. Eger yol
Ustiinde park etmenin maliyeti, sokak disinda (bina veya
parsel icinde) otopark Gretme maliyetinden ya da 6denen
otopark Ucretinden disik ise yol disi parklanma ekonomik
bulunmamaktadir. Tirkiye’deki durum bu tespite paralellik
tasimaktadir. Kentsel arsanin kisith oldugu ve parsellerin de
gorece kuclik oldugu kentlerimizde otopark yeri tretilme-
si maliyetlidir. Bu maliyetin mevzuatca belirlenen otopark
harcindan fazla oldugu yerlerde bizatihi otopark talebi olus-
mamissa otopark yeri bina veya parsel icinde tretilmemistir
ve otopark ihtiyaci fiili olarak sokakta karsilanmaktadir.

Otopark alani sorununa Ankara Ornegiyle odaklanan
bu calismada mahalle bazinda otomobil sahipligi ile sokak
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parklanmasi dizeyleri tespit edilmis ve dort farkh nitelik-
te sorun tanimlanmistir. Otomobil sahipliginin S-bicimli
artisi ve otomobillesmenin dinamigi dikkate alindiginda
Ankara’da dusiik otomobil sahipligininden (%50’nin alt)
yuksek otomobil sahipligine gegisin hizli olacagi kabul
edilmistir. Buna bagh olarak sokak parklanmasinin da ar-
tacagl duslintilmektedir. Buglin otomobil sahipligi duslk
seviyede olan bir mahallede sokak parklanmasi az da olsa
otomobil sahipligindeki hizli artisla otopark alani sorunu
potansiyeldir. Mahalledeki yapilasmanin 6zelliklerine gore
sorun ortaya cikacak ve yol-disi otopark alanlarinda park-
lanma ihtiyaci karsilanacaktir. Ancak bu mahallede sokak
parklanmasi ylksek seviyede ise sorun acildir, otopark ala-
ni ihtiyaci giderek artacaktir.

Ankara’da mevcut durumda otopark acisindan bugiin
sorunlu olarak nitelendirilen mahalle sayisi toplam sayinin
%47.4’Gdur. Bu mahallelerin cogunlugu merkez ve gevre-
sindeki geleneksel mahalleler olsa da orta ve disik gelir
grubu hanahalkinin yasadigi gelisme konut alanlarin bulu-
nan mahalleler de otopark alani agisindan sorunlu olarak
nitelendirdigimiz bu grupta yer almaktadir. Otopark alan
talebi arttikga parklanma ihtiyacini karsilanmak agik alan
kullaniminin tek amaci olmaya baslamistir. Sadece tek par-
selde apartmanlasmanin yogun oldugu mahallelerde degil
dusuk gelir grubu hanekalkinin yasadigi gecekondu mahal-
lelerinde de yesil alan olarak kullanilan bahgelerin parsel-
ici otopark alanina donistugini ve giderek betonlastigini
gdrmekteyiz. Ust gelir grubu hanehalkinin yasadigi mahal-
lelerde ise bina-ici veya yapi adalari arasinda ve sitelerde
otopark alanlarinin ayrildig gérilmektedir. Bu mahalleler-
de yapih gcevre kalitesine olumlu etki eden yesil alan kul-
lanimindaki ortak alanlar da olusturulmaktadir. Ancak bu
nitelikteki yapilasmanin yogun oldugu gliney-bati gelisme
konut mahallelerinde 6lgegi biylyerek yayilan konut si-
telerinde artan otomobil sahipligiyle otopark alanlari bi-
yimekte ve diger acik alan kullanimlarinin yerini almaya
baslamistr.

Ankara’da otopark alani probleminin gliniimiiz ve ge-
lecekte gosterecegi duruma iliskin bu calisma su onerileri
getirmektedir:

1. Hanehalki gelir seviyesinin disik ya da ylksek sevi-
yede oldugu konut gelisme bolgelerinde kamusal alanlar-
da ya da site-ici/parsel-i¢i ortak alanlarda, zemin-alti dahil
otopark alanlari olusturulmalidir,

2. Merkez ve gevresi geleneksel konut bélgelerinde ada-
ici ortak otopark alanlari olusturularak yesil alan ve oto-
park alani dengesi agik alan kullanimlarinda kurulmalidir,

3. Yogun yerlesik alanlarda trafik akisi yeniden diizenle-
nerek yer yer ¢ikmaz sokaklar ayrilmal ve sokak otopark
alan kapasitesi artirilmaldir,

4. Gecekondudan donisen veya tek parselde yeni-
den yapilasan bolgelerde bina-alti otopark alanlari tesvik
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edilerek olusmus yesil alanlarin korunmasi saglanmali-
dir. Yukaridaki ¢6ziim oOnerilerinin gerceklesmesini ya da
bu nitelikteki ¢ozlimlerin gelistiriimesini saglayabilmek
onemlidir. Bu agidan Shoup (2005)’in onerileri yerinde
gozikmektedir: 1) Konut Gretim ve isletim maliyetlerine
eklenerek olusturulan bina-parsel ici otopark yerlerinin
ortak alan kullanimindan cikarilarak otoparkli daire, oto-
parksiz daire gibi bagimsiz birimler ile iliskilendirilmesi ve
maliyetinin dogrudan karsilanmasi; 2) Cogunlukla lcretsiz
olan sokak parklanmalarinin giindiiz, gece, hafta ici, hafta
sonu gibi zamansal; ve merkez, ¢ceper gibi mahalleler 6ze-
linde mekansal olarak farkhlastirilmasi; 3) Bu (cretlerin
de bina-parsel disi parklanma maliyetinin lzerinde belir-
lenmesi gerekmektedir. Ancak otopark talebini karsilamak
amaciyla sadece kapasitesiyi artirmak veya sunumu iyiles-
tirmek otopark alani sorunu ¢6zimu icin yeterli degildir.
Otopark alanlarinin dolayli maliyetleri de yiksektir. Hem
konut, sanayi, acik yesil alan gibi kentsel kullanimlar yerine
hem de tarimsal Gretim amacgli kullanimlar yerine otopark
alanlari ayrilmasi kentsel yayilmayi, dolayisiyla ulasim ihti-
yacini, otomobillesmeyi, eneriji tiiketimini ve cevre kirlili-
gini artirmaktadir (Litman, 2011). Sonugta otopark talebi
ve sunumu otomobillesme ile kentsel yayillma arasindaki
dongiinlin bir parcasi olmaktadir. Otomobillesmeyi de-
netleyen, kullanimini azaltan; toplu tasima seceneklerini
cesitlendiren, sunumunu iyilestiren; ve yaya, bisiklet gibi
sirdirulebilir ulasim turlerini destekleyen ulasim talep yo-
netimine yonelik politikalarin gelistirilmesi ve uygulanmasi
da otopark yonetimi kadar 6nemlidir.
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