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Istanbul icin Gece Parklanma Davranislar:
Modellemesi

Metin SENBIL'
Emine YETiSKUL?

oz

Parklanma otomobil kullaniminin kaginilmaz bir pargasidir. Bir otomobil, gece ve giindiiz
olmak tizere iki tiir parklanma alanina ihtiya¢ duymaktadir. Birincisi, giinliik i dongiisiiniin
sonunda ortaya ¢ikan genellikle ikamet edilen konutun civarinda gergeklesen uzun siireli
parklanmalar igin, ikincisi ise gilinlik aktivite dongilisii i¢inde yapilan kisa siireli
parklanmalar i¢in ihtiya¢ duyulan alanlardir. Bu calisma, otopark alanlarinin kentsel yap1
ile etkilesim icinde gelistigini, hizli kentlesen ve arabalasan Istanbul iline odaklanarak
gostermektedir. Kamu alant olan sokaklarin &zel arag serbest otopark alanlari olarak
kullaniminin baslica parklanma tiiri olan kentlerimizde parklanma davraniglarini analiz
etmek ve kentsel ulasima iliskin parklanma politikalarint gelistirmek, bu calismanin ana
konusudur. Yol-iistii parklanma; Parsel-bina igi parklanma; ve Ucretli parklanma olmak
lizere {i¢ alternatif gece parklanma tiirli arasindan hanehalklarinin se¢imini esas alan model
gelistirilmistir. Model sonuglari, arazi kullanimina ve genel parklanma davranislarina
iliskin politikalar gelistirilmezse ve mevzuatta gerekli diizenlemeler yapilmazsa parklanma
problemlerinin, artan arabalasma karsisinda ¢o6ziimlenemez bir noktaya gelecegini
desteklemektedir.

Anahtar Kelimeler: Kent ici ulasim, arabalagma, parklanma davranislari, cok segmeli logit
model.

ABSTRACT
Night-Time Parking Behaviour Model for Istanbul

Parking is an inevitable part of car use. A car needs two parking spaces, one is for long
duration, where it is parked after all daily errands or activities are carried out—this is
around the residential location most of the time, and the other is for short duration while
carrying out daily errands or pursuing activities. This paper shows that parking spaces are
significantly affected by the urban development and vice versa, as experienced in the case
of Istanbul. Carried out in a fast developing and motorizing city Istanbul, the study
highlights perplexities of parking behavior when streets are regarded as de facto free
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parking spaces for privately owned vehicles and parking policies. A model, accounting for
night-time parking location choice of households among three alternatives: On-street
parking, Off-street private parking and Paid parking, is developed in this study. It is
concluded that without controlling parking behavior and regulating land-use and transport
policies, parking problems will reach to a point of no solution under mass motorization.

Keywords: Urban transportation, motorization, parking behavior, multinomial logit model.

1. GiRiS

Istanbul’da otomobil sayis1 2004 (Temmuz) ile 2014 (Temmuz) yillar1 arasindaki 10 yilda
% 244 civarinda artig gostererek iki milyonu agmus, ihtiya¢ duyulan toplam otopark alani da
Kadikdy ilgesinin toplam alanmin iki katina yaklasmistir.® Bugiine kadar genellikle yol-iistii
parklanmalari ile karsilanan gece parklanma talebi, otomobil sahipligindeki artig karsisinda
artik karsilanamaz bir noktaya ulagmistir.* Otomobil sahipliginin 1000 kiside (sadece)
150’ye yaklastig1 Istanbul’da, bu oranin gelecek on yilda en az iki katina ¢ikmasi olasilik
dahilindedir [1]. Oysa yogun olarak yasadigimiz otopark sorununun arka planinda, hizli
kentlesme, ikili yapida gelisen kentsel yapi [2, 3] ve otopark alanina olan genel yaklagim
yer almaktadir [4]. Ancak yakin gelecekte otomobil sayisinin artisi ile ozellikle gece
parklanmasinda ortaya ¢ikacak sorunlarin ¢oziimii de yine kentsel planlamada ve mevcut
otopark alanlarin iyilestirilmesindedir.

Konut alanlarinda otopark i¢in yer ayrilmasi zorunlulugunun getirildigi 1976 yilindan bu
yana otopark diizenlemeleri, otopark alanlarmin parsel ve bina ile iliskilendirildigi bir
kurala dayanmaktadir. Giiniimiizdeki Otopark Y onetmeligi’ne gore konut alanlarinda parsel
ya da bina igerisinde 3 bagimsiz bdliime bir otopark yeri saglayacak sekilde alan ayrilmasi
gerekmektedir. 1976 ile 1993 yillar1 arasinda 4 bagimsiz bdlime bir otopark yeri
saglanmasi gerekiyordu. Dolayisiyla farkli donemlerde yapilagmis kentlerimizde yapilara
ayrilan otopark alan miktarlart da farkliliklar igermektedir. Ayrica, her ne kadar
yonetmelikte belirlenen kullanimlarla iliskili olarak en az otopark miktarmin yerel
yonetimlerce arttirilabilecegi belirtilmis olsa da, bu zamana kadar yapilan tek uygulama,
yiizolgimleri farkli bagimsiz boliimler igin ayrilmas: gerekli otopark miktarinin
farklilagtirilmast  olmustur (&r. Istanbul, izmir). Ancak en az otopark miktarlarinin
belirlenmesinde herhangi bir bdlgelemeye dayali farklilasma da bu zamana kadar soz
konusu olmamustir.’

32004 yilinda 907.674 olan otomobil sayis1 2014 yilinda 2.222.544’¢ yiikselmistir. Bir otomobil igin
otopark yeri 20 m2 olarak kabul edildiginde, toplam otopark alan1 44,5 km2 olmaktadir; Kadikdy’iin
toplam yiiz dl¢timil ise 25,2 km2’dir.

4 Bu ¢alisma motorlu araglarin giin i¢indeki kullanimlar1 sonrasinda hanehalkinin konutu ¢vresinde
yaptiklar1 gece parklanmas ile ilgilidir. Bu parklanma {i¢ yerde olabilir. Yoliistiinde veya parsel-bina
icinde olmak {izere iicretsiz, ya da 6zel bir otoparkta olmak iizere (genellikle abonelik sistemine
dayal1) ticretli olmaktadir.

%1966 yilinda ¢ikarilan yonetmelik bolgelemeye dayali otopark ihtiyact belirliyor iken, 1968 yilinda
yapilan degisiklik ile otopark ihtiyaci igin bolgeleme ve meskenlerde otopark zorunlulugu
kaldirilmistir. Bu nedenle otopark ile ilgili diizenlemelerin gercek baslangict 1976 yili olarak
degerlendirilmektedir.
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Otopark alan ihtiyacinin karsilanmasinda en 6nemli konu otopark arzi ile talebi arasinda
parklanma davraniglarina bagli olarak zaman ve mekéanda ortaya ¢ikan farkliliklardir.
Parklanma davraniglart zaman ve mekanda farklilasan 6zelliklerine goére iki ana grupta
incelenebilir. Birinci grupta ikamet edilen mahallede yapilan uzun siireli gece parklanmalari
yer almakta iken giindiiz otomobil ile erisilen aktiviteler ¢evresinde yapilan giindiiz
parklanmalari ise ikinci grupta yer almaktadir. Her iki parklanmanin ¢ikis noktasi farklidir:
gece parklanmalari otomobil sahipligi, gilindiiz parklanmalar1 ise otomobil kullanimi
sonucunda ortaya ¢ikar. Her iki parklanma tiirliniin birbiri ile olan iligkisi zayiftir. Dolayisi
ile bir yerel yoOnetimin her iki gruptaki parklanma davranisma karsi gelistirecegi
politikalarin birbirinden farkli olmasi beklenmelidir.

Kentlerimizde genellikle bolge ve genel otoparklar olmadigindan ve otopark mevzuati
cercevesinde lretilen otopark alanlarinin yetersizliginden, gece parklanma ihtiyaci, bina ya
da parsel icinde karsilanamazsa, 6zel otoparklar ya da bugiine kadar oldugu gibi yol-iistii
parklanmalari ile karsilanmaktadir. Otoparkin parsel ya da bina i¢inde karsilanabilmesi i¢in
bir takim kosullarin gergeklesiyor olmasi gerekmektedir. Ornegin, planli alanlarda, Taban
Alan1 Kat Sayis1 (TAKS) degerinin diisiik oldugu imar parsellerinde otopark ihtiyact parsel
icindeki agik alanlarda karsilanabilmektedir.®

Yer {istil, yer alti, bina i¢i, bina dis1 gibi bir ¢ok farkli bina ve parsel otopark uygulamasi,
parsel biiyiikligii, yapilasma 6zellikleri, bina kullanim amaci, bina mimar dzellikleri ile
degismektedir. Ucretli otopark kullanimi ise konut ile otopark alani arasindaki uzakliga ek
olarak, yakin ¢evre kosullarmma ve hanehalki tercihlerine gore degisebilmektedir. Yakin
cevre kosullari, yol-iistii parklanmalari igin otopark yeri arama maliyetleri, park edilebilir
alan ve sokak genislikleri ile iliskilidir. Bunlarin yaninda, hanehalkinin gelir diizeyi, aracin
fiyati, yili, modeli gibi Ozellikler de otomobilin iicretli otoparkta park edilmesini
etkileyebilir.

Bu ¢alismada, Istanbul gece parklanmalarina iliskin parklanma tiirlerinin hanehalklari
tarafindan se¢imini tahmin eden model gelistirilmistir. Bu amagla mevcut ¢alisma, bes
boliimde tasarlanmistir. ikinci boliimde, genel parklanma politikalar1 ve politikalarin
incelendigi yazin verilirken Istanbul’daki otopark alanlarmin kentsel gelisim ile
iligkilendirilerek tartisilmasi tigiincii boliimde yer almaktadir. Dordiincii boliim, ti¢ farkl
gece parklanma tipi (Yol-iistii, Parsel-bina i¢i veya Ucretli parklanma) arasindan
hanehalklarmin se¢imini ele alan Cok Se¢meli Logit Modeli ve sonuglarini igermektedir.
Son boliimde model sonuglar1 kullanilarak gece parklanmalarina iliskin politika Onerileri
gelistirilmistir.

2. PARKLANMA POLITIKALARI

Parklanma politikalari, kentsel alanlarda 6zel otomobillerin kullanimi ile baglamistir; ilk
olarak da ABD’de uygulamaya sokulmustur. 1935 yilinda Oklahoma’da kullanilan otopark
6lglim cihazi ve yontemi, daha sonra diinyanin farkli iilkelerine yayilmistir [5]. Arazi
kullaniminda en az otopark alani ayrilmasina iliskin ilk uygulama da ABD’de baslamis ve

% Hernekadar 6n bahge mesafeleri iginde kalan alanlar otopark olarak kullamlamayacag Y onetmelikte
diizenlenmis olsa da bu alanlarin binada ikamet edenler tarafindan otopark olarak kullanildigini
gosteren ornekler mevcuttur.
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sonra diger ilkelere yayilmistir. Avrupa’da ise tarihi kentlerinin otomobil ile tanigmasi,
kent planlama yaklagimlarinda 6nemli degisikliklere sebep olmustur. Sanayi toplumu, hizla
artan arabalagmaya kars1 iki farkli yaklasim gelistirmistir. Kuzey Amerika’da otomobillerin
kent merkezinde kullanimina izin verilirken Avrupa’da tarihi kent merkezlerinde otomobil
kullanimi tesvik edilmemistir [6]. Ikinci yaklasimda kent merkezlerine erisim toplu tasim
ile desteklenmis ve yayalastirma 6n plana ¢ikmustir [7, 8]. Ancak, hemen hemen higbir kent
artan otomobillesme ve banliydlesme karsisinda siirekli artan ve yogunlasan otopark
talebini karsilayamamustir [9, 10, 11]. Giderek artan otomobil sahipliligi ve buna bagl
olarak gelisen otomobil kullanim1 kentsel aktivitelerin ve arazi kullaniminin toplu tagima ya
da yayaya bagli gelisimini kirarak, erisibilirligi zaman ve mekan kisitlarindan bagimsiz hale
getirmistir [10, 11, 12]. Bu da otomobil sahibi ya da otomobile erisimi olan hanehalklarinin
yer se¢imi yaparken mekandan bagimsiz karar vermelerine sebep olmus ve kentsel
yayilmay1 desteklemistir.

Arazi kullannminda en az otopark alani ayrilmasina ve otopark Ol¢iim ydntemi
uygulamasina iliskin politikalar, 1970 yilinda ABD’de ¢ikarilan Temiz Hava Kanunu’ndan
sonra degistirilmistir [13]. Kent yonetimleri, hava kalite standartlarini karsilamak i¢in daha
etkin politikalara ve uygulamalara baglamisdir. flerleyen yillarda, en az otopark alani tahsisi
politikasi yerine (Avrupa’da daha agirlikli olmak iizere) yerel yonetimler, kentin cografi ve
sosyo-demografik ozelliklerine gore belirledikleri otopark kapasitesini esas alan otopark
alan1 politikalarina ge¢misler ve otopark politikalarini, kamu toplu tagim erisimini dikkate
alarak cesitlendirmislerdir. Bugiinlerde, otopark yonetimi ve sunumu ulasim talep
yonetiminin 6nemli ve etkin bir parcgasi olarak goriilmektedir.

Otomobillesme, banliydlesme, hava kalitesi ve enerji verimliligi tartigmalar1 etkisinde
kendi tarihselligi icinde gelisen, degisen ve ¢esitlenen otopark sunum politikalarini ti¢ farkli
ana yaklasim i¢inde degerlendirebiliriz [14, 15]:

1. Geleneksel Yaklagim,
2. Piyasa-odakli Yaklasim,
3. Otopark Yonetimi Yaklasimi.

Geleneksel yaklasim, otopark talebini kontrol eden veya ydneten uygulamalar: degil
otopark talebini karsilamaya yonelik sunumu 6lgen uygulamalar: igermektedir. Bu, nerede
olusursa olugsun otopark talebini karsilamayi ve ihtiyag duyulan alani {retmeyi
amaclamaktadir. En az otopark alani tahsisi ile bolgelere gore otopark alani miktari
farklilagsmasi bu yaklasimda ana aragtir [14, 15]. Piyasa-odakli yaklasim ise ne kadar park
alan1 sunulacagimi arz-talep etkilesimi icinde belirlemektedir. Bu yaklasimin drneklerine
1930’lardan bu yana genellikle giindiiz parklanmasi i¢in otopark Ol¢iim cihazlart ile
rastlansa bile kent biitiiniinde evrensel uygulamasi kisith kalmistir. Piyasa-odakli yaklagim
gece parklanmalarinda &zellikle yol-iistii parklanma talebinin arzi gectigi alanlarda 6zel
amagli otopark alanlar1 olarak ortaya ¢ikmaktadir.

Otopark yoOnetimi yaklasimi diger yaklasimlardan farkli olarak parklanmanin sadece
dogrudan maliyetlerine degil, dolayli maliyetlerine de odaklanarak otopark talebinin
kontrol edilmesini ve yonetilmesini savunmaktadir [4,16,17]. Otopark alanlarinin dolaylt
maliyetleri yiiksektir; konut, sanayi, agik yesil alan gibi kentsel veya tarimsal alan gibi
kirsal amach arazi kullanimlar yerine otopark alanlari ayrilmasi kentsel yayilmayi,
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dolayistyla ulagim ihtiyacini, enerji tiiketimini ve cevre kirliligini artirmaktadir [18].
Otopark talebini karsilamak amaciyla sadece otopark kapasitesini arttirmak araba
sahipligini ve kullanimimi tegvik ederken, diger ulasim tiirleri (yaya, bisiklet, toplu tasim
ulagimi) segeneklerini ise zayiflatmaktadir [6]. Sonucunda da otopark talebi otomobillesme
ve kentsel yayilma arasindaki dongiiniin bir pargasina doniismektedir.

Otopark yonetimi yaklasimi parklanma kaynaklarinin etkin kullanimini talebin kontroliinii
saglayan esnek yonetim stratejileri gelistirerek saglamay1 amaglamaktadir. Bu yaklasim,
derisik kentsel biiyiime, karma arazi ve bina kullanimlar1 gibi planlama ilkelerini otopark
yonetimi ile biitiinlestirirken igverenlerin otopark alani yerine calisanlarina mali tesvik
sagladig1 yontemleri veya bina parsellerinden bagimsiz otopark parsellerinin satilmasi veya
kiralanmasi gibi uygulamalar1 da igermektedir [16, 17]. Bu yaklasim altinda otopark
stratejilerinin toplu tasim sistemi ile uyumlu ve esgiidiimlii olarak gelistirilmesi de 6nem
kazanmaktadir [16]. Burada, parklanma problemine parsel-bina 6l¢eginde ya da kullanim
Ozelinde degil, bolgesel dlgekte ve erigebilirlik 6zelinde yaklasilmasi otopark yonetimini
diger yaklasimlardan farklilastirmaktadir. Bunun i¢in de 6zel otomobil ile yapilan kent igi
yolculuk davranislarinin (gikig-varis yeri, parklanma siireleri) ve farkli parklanma politika
uygulamalarina karst verilen tepkinin (yol dist ve yoliistii parklanma maliyetlerindeki
degisikliklerin yolculuk davranislarina etkileri) iyi analiz edilmesi gerekmektedir.

3. iISTANBUL’UN KENTSEL GELIiSiMi VE GECE OTOPARK ALANLARI

Tirkiye’nin II. Diinya Savasi sonrasinda ¢ok partili yasama ve serbest ekonomiye gegisi ile
Batiyla biitiinlesmesi hizlanmis ve ekonomik biiyiime odag1 tekrar Istanbul ve gevresine
kaymustir. Bu gelisme, 1950°1i yillar sonrasinda hizlanan kentlesmede Istanbul’a merkezi
rol vermistir. K6yden kente go¢ ve hizli kentlesmede mevcut imarli alanlarda konut
sunumu yetersiz kalmis ve kentin ¢eperlerinde gecekondu alanlar1 hizla gelismistir. Ote
yandan 1965 yilinda ¢ikarllan Kat Milkiyeti Kanunu ile bagimsiz bdliimlerin
tapulanmasina ve kat irtifaki tesis edilmesine olanak taninmasi, imarli yapi stokunda
degisimi hizlanmistir. Boylece Tirkiye’de kentsel gelisme bir yandan nizami alanlarda
diger yandan da gayri nizami alanlarda olmak iizere ikili bir yapiya oturmustur.

Kentin mevcut imarli alanlarinda bosg parsellerde (veya dolu parsellerde yik-yap ile) artan
ingaat faaliyetleri yani sira kentin geperlerinde gog¢ ile siireklilik kazanan gecekondu
ingaatlari, kentin hem yatayda hem de dikeyde biiylimesine ve yogunlagsmasina neden
olmustur. Bu gelismeler sonucunda Istanbul’un énceden kurgulanan gorece yavas devam
eden kentsel biiylime siireci de hiz kazanmustir.

Kentin imarli alanlarindaki gelismesine Kat Miilkiyeti Kanunu’nun neden oldugu etkinin
belki de daha fazlasin1 1980’lerdeki imar aflar1 neden olmustur. Imar aflar ile daha 6nce
mevcut kanunlara uygun olarak insa edilmemis olan yapi stoku yasallastirilmistir. Bu
yasallagtirmalar ile sagliksiz yapi stokunun ve kentsel ¢evrenin imar mevzuatina uygun
olarak 1slah edilmesi amaclanmis olmasina ragmen isleyis sonucunda Istanbul’daki yap1 ve
niifus yogunlugu daha da artmigtir. Kentsel alan ve yapi stokundaki bu gelismeler
kargisinda otomobil sahipliginde 2000°1i yillara kadar ciddi bir artis ger¢eklesmemigtir [19].
Dolayist ile (yapilasma hizinin gerisinde kalan) otomobillesme (hizi) ve (gece) park alant
ihtiyac1 2000’li yillara kadar ciddi bir sorun olarak algilanmamuistir. Buna bagli olarak da
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otoparklar ile ilgili diizenleme ve uygulamalar da genellikle esnek bir sekilde tasarlanmig
ve uygulanmustir.

1965 yilinda ¢ikartilan Kat Miilkiyeti Kanunu sonrasinda, ilk olarak 1966 yilinda bir
yonetmelik ile bolgelemeye yonelik otopark diizenleme yiikiimliiliikleri getirilmis; ancak
1968 yilinda yapilan bir degisiklik ile bu yiikiimliilikler kaldirilmistir. Konut bdlgelerinde
otopark diizenlemesi 1976 yilinda ¢ikarilan yonetmelik ile (bina/parsel 6lgeginde) yeniden
getirilmis ancak uygulamasi oldukga yetersiz kalmistir. Bu durum 1993 yili ve sonrasinda
getirilen yeni otopark diizenleme yiikiimliiliikkleri i¢in de gegerlidir. 1976 oncesinde insa
edilmis yap1 stokunun otopark gibi bir yiikiimliiliigi yok iken, 1976 yili sonrasinda insa
edilen yapilarda ise diigiik seviyelerde otomobil sahipliligi kabulii iizerinden hareket
edilerek diizenlemeler yapilmustir. Dolayisi ile sadece Istanbul degil Tiirkiye genelinde gece
parklanmalari i¢in yeterli alanlar {iretilememistir.

4. ISTANBUL’DA GECE PARKLANMALARI

Bu calismada, 2006 yilinda Istanbul ilinde gerceklestirilen Hanehalki-Kisi yolculuk anketi
verileri kullanilmistir [20].” Anket sonuglarma gore, 70.678 hanehalkindan %31,4%i
otomobil sahibidir.® Sekil 1°de istanbul ilgelerinin hanehalklari otomobil sahipligi ve yol-
iistii parklanma oranlar1 verilmistir.” Genel olarak Istanbul’'un merkezi alanlar1 olan
ilgelerdeki (Bakirkdy, Kadikdy, Besiktas, Sartyer, Uskiidar ve Maltepe) otomobil sahipligi
orani, ¢evre ilcelerdeki orana gore yiiksektir. Bu ilcelerde ikamet eden iist gelir grubu
hanehalklarinin diger ilgelere gore %15.6 oraninda daha fazla olmasi bu ilgelerde ortaya
¢ikan farklihiklar1 agiklamada yardimer olabilir.'® Ayrica, otomobil sahipliginin az oldugu
ilgelerde, alt gelir grubu hanehalklarinin %62.4 oraninda fazla olmasi da bu sonucu
desteklemektedir.'' Bu durum uluslararas literatiirle de uyumluluk arz etmektedir [1, 21].

Gece parklanma davranislarinda, kentin ve ikamet edilen bdlgenin yapisi da en az otomobil
sahipligi kadar onemli bir degiskendir. Nitekim, Tarihi Yarimada ve Kadikdy digindaki
ilcelerde otomobil gece parklanmalarinin en az %40’1 yol-istii parklanmalaridir.
Istanbul’'un kentsel gelisimi ve parsel-bina oranlar1 dahil genel yapilasma ozellikleri,
parklanmalarin sokaga yapilmasini zorunlu kilmistir. Anadolu yakasinda bulunan Kadikoy,
Istanbul’da yol-iistii parklanmalarmin en az oldugu ilce olarak dne ¢ikmasinin bir nedeni,
kentsel yapilasmanin, iist gelir grubuna yonelik gorece daha biiylik parseller iizerine insa
edilen binalarla gerceklesmesi olarak verilebilir.

7 Hanehalki arastirmasi, Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi (iBB), Ulasim Daire Baskanligi tarafindan
Istanbul Metropoliten Alam Kentsel Ulasim Ana Plani'nm (IUAP) 1. Asamasi kapsaminda
yapilmustir. Kisi bazli yolculuk 6zelliklerini belirlemek amaciyla 90.000 haneye gidilerek yapilan
arastirmada yaklasik %80 cevaplama oraniyla 72.280 hanehalki anketi tamamlanmustir [12]. Bu
caligmanin kapsamina ve igerigine gore hatali ve eksik doldurulan anketler degerlendirme disi
tutulmus ve 70.678 hanehalki anketi sonuglar1 degerlendirilmistir.

8 Bu calismada otomobili olan hanelerin parklanma davraniglart incelenmektedir. Birden fazla
otomobili olan hanehalklarinin ilk otomobil sahipligi hanehalki parklanma davranisinda daha
belirleyici oldugu i¢in ¢alismada esas alinmaktadir.

? Calisma kapsaminda kullanilan érneklemden Adalar ve Gebze (Kocaeli) gikarilmustir.

192013 fiyatlari ile en az 4275 TL ve iistii gelir sahibi hanehalklar.

12013 fiyatlar1 ile 2137.5 TL ve alt1 gelir sehibi hanehalklari.
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Sokaga yapilan parklanmalarin otomobil sayisinin gérece diisiik oldugu ilgelerde daha ¢ok
olmasmin iki agiklamasi olabilir. Birinci agiklamaya goére otomobil sayisinin az olmasi
nedeni ile (bina ve parsel iginde otopark imkani olsa bile) park yeri bulma kolayligi, konuta
yakinlik, vs. yol-iistii parklanmasin1 miimkiin ya da cekici kilmaktadir. ikinci agiklamaya
gore ise parsel ve bina i¢inde otopark imkaninin az olmasi nedeni ile yol-iistii parklanmalar1
yapilmaktadir. Birinci agiklamadan, otomobil sayisinin sokakta park edebilme kapasitesinin
altinda oldugu sonucunu ¢ikarabiliriz; ancak ikinci agiklamadan bu tiir bir ¢ikarsama
yapilamaz. Bu durumdaki ilgelerde, yol-iistli parklanmalar1 arttik¢a, otomobilin parsel-bina
icine park edilebilmesi miimkiindiir. Ancak, belirli bir doygunluk sonrasinda yeniden
sokaga park edilmeye baglanacaktir ki bu durum ikinci agiklamaya uygun bir davranis
olacaktir. Ikinci agiklama, yogun yapilasma sonucu bina ya da parsel iginde yonetmelige
uygun olarak otopark yeri ayrilmadigi i¢in ortaya cikan yol-iisti parklanmasimi da
icermektedir.
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Sekil 1. Istanbul’da ilcelere gire otomobil sahipligi ve yol-iistii parklanma oranlart

Bu agiklamalardan gece parklanmalarina yonelik otopark planlamasi igin farkli anlamlar
¢ikarilabilir. Otomobil sayisiin az oldufu mahallerde yol-tstii parklanma maliyeti
otomobil sayisinin artigi ile artacaktir. Ote yandan bu mahallerde bina ve parsel i¢inde
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otopark imkan1 olanlar yol-iistii parklanmasini azaltacak, boylece yol-iistii parklanmasi i¢in
ek kapasite ortaya g¢ikacak, ancak otomobil sayisinin zaman iginde artisi ile bu ek kapasite
de dolacaktir. Dolayisi ile ikinci agiklama esas alindiginda bina ve parsel bazinda otomobil
park etme kapasitesi simdiden doldugu i¢in ek dnlemlerin alinmasi gerekmektedir.

Hanehalklarinin otopark ihtiyaci incelendiginde Bakirkdy, Kadikdy, Besiktas, Sartyer,
Uskiidar ve Maltepe ilgelerinde yaklasik her iki haneden birinin otomobil sahibi oldugu
goriilmektedir (Sekil 2)—Adalar ilgesi, ana kara ilgelerinden farkli 6zellikler sergiledigi
icin analizlere dahil edilmemistir. Bu ilgeler Otopark Yonetmeligi’nde kabul edilen
otopark-hane (3 haneye 1 otopark) oraninin iistiinde otomobil sahipligi olan il¢elerdir ve
Sekil 2’de dikey eksenin solunda yer almaktadir. Heniiz otomobil sahipliginin
yonetmelik¢e belirlenen otopark-hane oraninin altinda olan ilgeler ise Sekil 2’de verilen
dikey eksenin saginda yer almaktadir. Bu il¢elerde parsel-bina igi parklanmalarinda diger
ilcelere gore daha az sorun yasanacagi aciktir. Ote yandan, yol-iistii parklanma
maliyetlerinin diger ilgelere gore diisiik olmasi, bu ilgelerde yol-iistii parklanmalarinin daha
fazla goriilmesine neden olabilir. Nitekim Sekil 1’de bu sonucu desteklemektedir.

Gece parklanmasinin tam olarak nerede yapildigina ait bilgi, parklanmalarinin baslangig ve
bitis saatlerine iligkin ¢ikarimlardan hanehalki-kisi yolculuk veritabant kullanilarak
yapilabili—Buna gdre otomobilli yolculuklarin sabah ¢ikis saati, bir sonraki giinde gece
parklanmasinin bitisi olarak kabul edilmistir. Veritabanindaki bilgilere gore, giin igerisinde
aktivite-yolculuk dongiisiinde kullanilan otomobillerin %25°i saat 17:30’dan 6nce gece
parklanmas1 durumundadir. Saat 19:00°da ise bu oran %50’ye ¢ikmaktadir; 20:30 ve 22:30
saatlerinde ise, sirasi ile, giin igerisinde aktif olan otomobillerin %75’i ve %95’i parklanma
halindedir. Hanehalklari, ortalama 14 saatlik (3:30 saat standart deviasyon ile) gece
parklanmasi i¢in konut civarinda park yerine ihtiya¢c duymaktadir.
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Sekil 2. Istanbul da ilgelere gére hane sayisi-otomobil sahipligi orant
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Sehir merkezindeki ilgelerde ve yolculuklarin g¢ogunlukla ilge iginde kaldigi uzak
bolgelerde gece parklanmalarmin diger ilgelere gére uzun oldugu goriilmektedir. Emindnii,
Sisli ve Besiktas gibi merkezi bolgelerde gece parklanmalari yaklasik 40 dakika, Catalca ve
Sile gibi uzak bolgelerde ise gece parklanmalar1 yaklasik 90 dakika daha uzundur. Bu
ilgelerde giiniin ilk ve son yolculuklarinin daha kisa olmasi ve giin igerisindeki aktivitelerin
birbirine yakin olmasi bu durumu agiklamaktadir. {1k gruptaki ilgelerin merkezi konumlar
ve ¢esitlilik sunan arazi kullanimlari, yolculuk siirelerinin kisalmasina neden olmaktadir ve
araglar daha uzun siire park halinde kalmaktadir. Catalca ve Sile gibi ilgeler ise gorece daha
biiyiik ilgeler olup, genelinde ev-is yolculuklari ilge i¢inde sinirli kalmaktadir, bu yolculuk
stirelerini kisaltict bir etkidir.

4.1. Gece Parklanmalari icin Cok Se¢cmeli Logit Modeli

Hanehalklarinin gece parklanma davraniglari Cok Se¢meli Logit Modeli ile tahmin
edilmistir. Modelde Gece Parklanma Tiirii, bagimli degisken olarak kullanilmistir. Gece
parklanma davranislari analizine iliskin yapilan bu galismada Istanbul’un kentsel dokusu,
gelisimi ve bina tipi de dikkate alinarak ii¢ tiir incelenmistir: yol-iistii parklanma, parsel-
bina i¢i parklanmast ve iicretli parklanma."? Bu ii¢ tiir yol-iistinde veya parsel-bina i¢inde
iicretsiz parklanma ve Ozel bir otopark alaninda iicretli parklanma olarak birbirinden
farklilagur.

1. Yol-iistii parklanmalar1 Istanbul’un genelinde gece parklanma tiiriidiir. Bazen iicretlide
olan yol-iistii parklanmalar1 giindiiz genellikle 09:00-17:00 saatleri veya bazen 08:00-
21:00 saatleri arasinda iicretlendirmeye tabidir. Gece saatlerinde iicretsiz oldugu icin
yol-iistii parklanmalart iicretsiz gece parklanma tiirii olarak kabul edilmistir.

2. Parsel-bina i¢i parklanma dogrudan iicretsiz gece parklanma tiiriidiir ancak bazi parsel
ve bina tiplerinde konut iiretim veya isletim maliyetine otopark alani maliyetleri
eklenmekte ve dolayli olarak parklanma ficretlendirilmektedir. Modelde alternatif tiir
olarak yer almasiin bir diger nedeni ise bu parklanma tiiriinde talebin arzdan fazla
olmas1 olasiligidir. Otopark Yonetmeliginin en az otopark alani ayrilmasma ydnelik
isleyisi talebin tamamini karsilamaya yonelik degildir. 1976 yili sonrasinda insa edilen
konut 6zelligindeki binalarda bagimsiz boliim sayisinin ancak belirli bir boliimii igin
otopark alani diizenlenmesi s6z konusudur (1993 yilina kadar olan dénemde her ii¢
bagimsiz boliim i¢in bir, 1993 sonrasinda ise her dort bagimsiz bdliim igin bir otopark
yeri ayrilmasi zorunlu kilinmistir).

3. Otopark iicretinin dogrudan genellikle aboneliklerle 6dendigi iicretli parklanma iigiincii
tiir olarak modelde kabul edilmistir.

Istanbul’daki temel gece parklanma tiirii olan yoliistii parklanmalar1 sadece ii¢ ilgede oran
olarak %50’nin altina diismektedir. Bu ilgeler, Bakirkoy, Kadikoy ve Besiktas’tir. Yol-iistii

12 parklanma davranislan analizine iliskin Istanbul, Sisli Ilgesi, Fulya Mahallesinde yapilan pilot
caligmada yoliistii ve yoldisi (otopark alanlari ve binalar1) olmak iizere iki tiir i¢in otopark verileri
(07:00-18:30 saatleri arasi) incelenmis ve otopark ticretlendirilmesi ile otopark siiresi siirlandiriimasi
yonetim stratejileri tartisilmistir [4]. ABD.’de arag¢ basina diisen otopark alani ¢alismasinda yoliistil,
yiizey ve bina i¢i yoldis1 otopark alanlari olmak iizere {i¢ tiir i¢in senaryolar tiretilmistir [22].
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parklanmalarinin gérece az oldugu ilgelerde parsel-bina i¢i parklanmasi artig
gostermektedir. Buna karsin, iicretli parklanmalar bu ilgelerde %10’un altinda kalmaktadir.
flgeler bazinda en fazla Fatih, 2006 yilinda ayr ilce olan Eminénii ve Sisli’de sirastyla
%19, %15 ve %14 oraninda tcretli gece parklanmasina sahiptir. Bu merkezi nitelikteki ii¢
ilgede ticretli parklanmanin fazla olmasinin iki nedeni olabilir. Birincisi, parsel-bina i¢i ve
yol-listii parklanmalarin diger ilgelere gore zor olmasi, ikincisi ise ticretli otopark
sunumunun fazla olmasidir. Ozellikle Sisli’de aylik aboneliklerle 6zel otoparklar
isletilmekte ve bu otoparklar hem konutlarda ikamet edenler hem de isyerlerinde calisanlar
tarafindan yogun olarak kullanilmaktadir.

Modelde kullanilan bagimli degisken ve bagimsiz degiskenlere ait betimleyici istatistik
bilgileri Tablo 1°de verilmistir." Bagimsiz degisken olan Bina Tipi'nin gece parklanma
tercihlerine 6nemli etkisi oldugunu tahmin etmekteyiz. Her ne kadar son yillardaki
gelismeler, bina tiplerinin ¢esitlenmesine neden olmussa da, bu cesitliliklerin diger
mekansal degiskenlerle (kentin hangi yakasinda ikamet edildigini veya sehir merkezinde mi
ikamet edildigini belirleyen degiskenler) kontrol edilmesi miimkiindiir.

Istanbul’un kentsel gelisim siirecinde en yaygin bina tipi tek parselde yapilan Apartman dir.
Ozellikle sehir merkezine yakin olan yerlerde apartmanlar parselin yola olan cephesini
nerede ise biitiinliyle kaplayarak ve bina taban alanmin parselin biiyiik bir kismina
oturtulmast ile insa edilmislerdir. Oysa yola olan cephenin bina tarafindan kaplanmadigi
yani yan ¢ekme mesafelerinin yaklasik 4 metre ve {stii olan apartmanlarda hem yan
bahgeler hem de arka bahgeler, bina otopark alani olarak kullanilabilmektedir. Ayrica bazi
apartmanlarda, zemin altinda otoparklar yapilmistir. Sisli’de bu otopark tiiriine sikca
rastlanilmaktadir. Her ne kadar Otopark Yonetmeligi’'nce yasaklanmis olsa da, bazi merkezi
alanlarda apartmanlarin 6n ¢ekme mesafelerinde olusan 6n bahgelerinin de otopark alani
olarak kullanildig1 6rnekler vardir. Bu parklanma tiirdi, bina su basman seviyesinin yiiksek
oldugu apartmanlarda daha kolay uygulanabilmektedir.

Istanbul’'un  genelinde apartman on cephelerindeki yollar genellikle yol-iistii
parklanmalarina ayrilmistir. Bu parklanma tiirii de binanin cephe genisligi ile bire bir
iliskilidir. Hanehalklari, ikamet ettigi bina oniinde otopark yeri bulamadigi zaman sokak
icinde konutuna en yakin mesafede otopark yeri aramakta, bulamadiginda ise yine yol-iistii
esas alternatif olmak iizere yakin, giivenli ve kontrol edilebilir bir yere otomobilini park
etmektedir. Yoliitii parklanmasinda karsilasilan zorluklar nedeni ile o6zellikle sehir
merkezinin baz1 sokaklarinda bina cephesinin dniindeki yol kesitinin binada ikamet edenler
veya g¢alisanlar tarafindan parklanma amaci ile kontrol edildigi ve gozlendigi bilinmektedir.
Bu uygulama, son yillarda giderek artis gostermektedir.

Istanbul’un gecekondudan déniisen alanlarindaki apartmanlarda bina veya parsel iginde
ayrilan otopark alanmin daha az oldugunu diisiinebiliriz. Bunun nedenlerinden birisi, bina
ingaat alanini arttrmak icin otopark harci 6deyerek en az otopark alan tahsisi
yiikiimliliiglinii yerel yonetimlere aktarilmasi seklinde yonetmeligin isletilmesidir. Boylece
otopark alan1 yerine apartman igerisinde farkli ihtiyaglari karsilayabilecek kullanimlara ya
da mesken i¢i kullanimlara yer ayrilabilecektir. Bu yolla insa edilen apartmanlarda ikamet

'3 Otopark iicretine iliskin herhangibir bilgi bulunmadigi igin otopark ticreti modelde kontrol
edilememigtir.
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eden hanehalklarinin otopark ihtiyaclarini parsel-bina i¢i parklanma ile karsilayamayacagi
agiktir.

Tablo 1. Gece parklanmalart i¢in Cok Se¢meli Logit Model degiskenleri

Degiskenler Betimleyici Istatistikler
100,0%
62,9%
Gece Parklanma Tiiri 50,0% 33,2%
(Bagimli Degisken) 3,9%
0,0%
Yoliistii Parsel-bina Ucretli
100,0% 80,1%
0,
Bina Tipi 30,0% 8,5% 11,4%
0,0%
Apartman Miistakil Ev Site
0,
40,0% 35.3% 00
35,0% =2
’ 30,7%
Otomobil Yast 30,0%
25,0% T T | |
Yeni (<4 Y1l) Orta Derece Eski (> 10 Y1l)
100,0%
0,
Gelir 50’0% 48’24 45’6%
0,
(2013 fiyatlari ile) | | | | 6,2%
0,0% T T :
Diisiik (< 2737.5 TL) Orta Yiiksek (> 4275 TL)
Mesken Durumu %70.6 Ev Sahibi, %29.4 Diger
Yaka %60.2 Avrupa
Kent Merkezi %76 (Kadikdy, Uskiidar, Besiktas, Beyoglu, Sisli, Eminonii, Fatih )
Ucretli Otopark Sunumu %6 Sisli, Fatih
Ortalama Standart Min. Max.
Sapma
Niifus Yogunlugu (100xKisi/km2) 20.87 12.57 0.04 46.50
Otomobil Yogunlugu 1.88 1.64 0 5.96
(1000xOtomobil/km2)
Ucretli Park Yerine Diisen Otomobil 81.77 194.46 0.23 1516.44
Sayis1
Veri Seti Biiyiikligi 17,036

Bina tipi degiskeninde ikinci tip, Miistakil Ev’dir. Istanbul’un ikili yapida ortaya ¢ikan
kentsel gelismesine paralel olarak insa edilen miistakil evler, iki grup altinda gelismistir.
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Birinci grupta bir ya da iki katl insa edilen gecekondular yer almakta iken, ikinci grupta
(biiyiik o6lgiide kooperatifler araciligi ile yapilan) bahgeli veya villa tipi miistakil evler
vardir. Otomobil sahipliginin oldukga diigiik oldugu yillarda yapilan bu tiir miistakil evlerin
¢ogunlugunda parsel iginde otopark alani ayrilmamigtir. Ancak son dénemde yapilan ister
0zel villa tipi olsun, ister kooperatifler araciyla {iretilenler olsun bina iginde veya parselinde
otopark alani ¢ogunlukla ayrilmaktadir.

Bina tipi degiskeninde iiciincii tip, Konut Sitesi’dir. Siteler 2000 dncesi ve sonrasi olmak
iizere iki donemde farkli 6zellikler gostererek yayginlasmiglardir. 2000°1i yillar sonrasinda
yapilan siteler kapisindan ara¢ ve yaya gecisinin kontrollii oldugu, sehrin 6énemli karayolu
baglantilarina yakin bir konumda hanehalki ihtiyaglarina gore tasarlanmig konut alanlaridir.

Bu sitelerde hemen hemen her bir daire igin en az bir otopark yeri ayrilmistir ve bu otopark
alanlar1 sadece sitede ikamet edenlere ve misafirlerine tahsis edilmistir. Istanbul’da son
donemde iist gelir gruplarinin tercih ettigi konut daha dogrusu yasam big¢imi bu tiir siteler
olmustur. Bu yasam bi¢imi otomobil kullanimini yogun olarak tesvik ettiginden, giindiiz
parklanmalarina etkisi biiyiiktiir. 2000°’1i y1illar 6ncesinde insa edilen siteler ise genellikle br
ya da birkag girisi olan ama 6zel giivenlik personelince kontrol edilmeyen, otopark alanlari
sadece belirli sayidaki dairenin ihtiyacini kargilayabilecek sekilde tasarlanmis konut
alanlaridir. Genellikle 1980 sonrasi donemde yogun olarak insa edilmis bu tip sitelere,
ozellikle 2000’ler sonrasinda hanehalki gelirindeki artis ile talep azalmustir.

Bina tipine ek olarak Otomobil Ozelliklerinin de gece parklanma tercihinde etkisi
oldugunu disiinmekteyiz. Gelir seviyesinin gorece diisiik oldugu bir iilkede otomobil
sahipligi, konuttan sonra gelen ikinci bilyiik hanehalki yatirimidir. Otomobilin degerini
belirleyen markasi ve modeli kadar otomobilin yasi da oOnemlidir. Yasi kiigik bir
otomobilin, yeni olacagi ve az hasar almis olacagi agiktir. Dolayisiyla, yeni otomobil
sahibinin giivenli bir otopark alanini tercih etmesi daha olasidir. Hanehalki Geliri, yeni bir
otomobil sahipligi ve 6zel otopark alani tercihinde maliyetlerin karsilamasi agisindan
onemlidir. Ayrica, yol-listii parklanmalari ile parsel-bina i¢i parklanmalarinda otopark
yerinin bulunamamas1 ya da konut ile otopark yeri arasindaki mesafenin artmasi parasal
maliyetin yaninda zaman maliyetini de arttiracag igin artan gelir ile iicretli otoparkin tercih
edilmesi s6z konusudur. Hanehalk: gelirindeki artis, otomobil sahibi olmay1 olanakl kildig1
gibi giivenli bir otopark yeri tercihine de pozitif etki edebilir. Gelirin ikamet edilen bina tipi
ile de iliskili olmas1 beklenebilir.

Istanbul’da hem otomobil sahipligi hem de farkli parklanma tiirlerindeki arz, kent iginde
mekansal olarak degiskenlik gostermektedir. Bu yiizden, Mekan ile ilgili bagimsiz
degiskenler modele dahil edilmistir. istanbul’un farkli kentsel gelisim egilimleri, mekansal
olarak otopark ihtiyaci ve sunumu da farklilagmaktadir. U¢ temel mekansal degisken 6ne
cikmaktadir: Yaka, Kent Merkezi ve Ucretli Otopark Sunumu. Avrupa yakasi, Anadolu
yakasina gore; sehir merkezi, ¢eperlere gore; ve Sisli, Fatih ilceleri ise diger ilgelere gore
otopark kapasitesi ve sunumunda farklilik gostermektedir ve bu farkliliklar, modelde
kontrol edilmistir. Ilge 6zelinde hesaplanan diger mekéansal degiskenler ise siirekli
degiskenler (continuous variables) olarak modele dahil edilmislerdir. Niifus Yogunlugu,
Otomobil Yogunlugu, ve Ucretli Otopark basina diisen Otomobil Sayisi, ilgeye ozel
bagimsiz degiskenlerdir. Yogunluklarin artisi ve otopark bagina diigen otomobil sayisi
artig1, her tiirdeki parklanma maliyetini arttiracaktir.
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Cok Secmeli Logit Model, ii¢ parklanma tiirii (yol-iistii, parsel-bina i¢i ve tcretli
parklanma) arasindan hanehalki-kisi anketinde otomobile erigimi olan 17.036 hanehalkinin
yaptig1l se¢imi temel almaktadir. Her bir alternatif, yukarida belirlenen degiskenlerin ve
gozlemlenemeyen ya da ihmal edilen degigkenlerin etkisi altinda hanehalklar: tarafindan
degerlendirilir ve alternatiflerden biri segilir. Ekonomideki Fayda Teorisine dayanan bu
modelde her alternatifin faydas1 (U,), gozlemlenen (V,) ve gozlemlenemeyen (g4)
kisimlarin toplamindan olusmaktadir:

U=V itey (D

Burada faydanin gézlemlenen kismi, ¥, = f'x,4 olarak (f tahmin edilecek olan katsayilari
iceren vektor, x4 ise Alternatif 4’y1 betimleyen bagimsiz degiskenleri igeren vektor olmak
iizere) ifade edilirken gézlemlenemeyen kisminin ise Gumbel Olasilik Dagilimi ile dagilmis
oldugu kabulii yapilmistir [23]. Buna gore belirli bir secim kiimesine (S) ait alternatifler
arasindan yapilacak secimde, bir alternatifin olasiligi su genel formiil ile gosterilmektedir
[23].

14
Py= St )

YAes evVa

Bu calisma kapsaminda kurulan modelde ii¢ parklanma alternatifinin (A47="Yol-iisti,
A2=Parsel-bina, A3=Ucretli Otopark) oldugu kabul edilmistir. Yukarida verilen genel
formiile gore Yol-iistii parklanmasinin olasilig1 ise su sekilde ifade edilebilir :

eVAl
Py = VaiteVazieV A3 (3)
Modelde bir alternatifin referans olarak alinmasi gerekmektedir. Pay ve paydanin bu
referans alternatife boliinmesi farkli alternatiflerin aym fayda o6lgegine indirilmesini ve
bdylece katsay1 tahminlerinin yapilmasini saglayacaktir [23,24,25,26,27].

P eVAl/eVA3 4

A1 — (eVA1+eVA2+eVA3)/eVA3 a)

p e(Va1-Vas) (4b)
a1~ e(Va1-Va3) +e(Vaz—Vas) 41

Gece parklanmalarma iliskin yapilan bu modelde referans alternatif Ucretli Parklanma
olarak almmustir ve katsayr tahminleri Maksimum Olabilirlik Yonetimi (Maximum
Likelihood) ile bulunmustur. Buna gore drnekleme dahil olan her bir hanehalkinin yapmis
oldugu gece parklanma tiirli (4) numarali formiillerdeki olasiliklar ile ifade edilmis ve tiim
orneklemin bir arada bulunma olasiligi ise bu olasiliklarin ¢arpimi ile bulunmustur:

L= Py, (5a)
LL = ¥5217%% InPy, (5b)
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L (Likelihood) olabilirlik fonksiyonunu gosterirken LL (Log-Likelihood) ise bu fonsiyonun
dogal logaritma ile olasiliklarin toplamini vermektedir. Parametre degerleri (5b)’de verilen
fonksiyonun bilinmeyen katsayilara gdére maksimize edilmesi ile bulunmaktadir. Bu
katsayilar da Tablo 2’de diger iki alternatif (yol-iistii ve parsel-bina i¢i parklanma) i¢in

sunulmustur.
Tablo 2. Model sonug¢lart
Yol-iistii Parsel-bina
Degiskenler
Katsay1 p Katsay1 p
Sabit 2.958 0 4.668 0
Bina Apartman 0.227 0.364 -1.643 0
Miistakil Ev 0.487 0.061 -0.937 0.002
Site - - -
Otomobil Yasi Yeni -0.725 -0.510 0
Orta Derece -0.474 -0.285 0.017
Eski - - -
Gelir Diisiik 0.987 0.210 0.205
Orta 0.679 0.166 0.298
Yiiksek - - -
Ev Sahibi (Kukla Kiraci (=1) 0.179 .007 -0.247 0.009
Degisken) Ev Sahibi - - -
Yaka (Kukla Degigken) é\_nla;dolu 0.719 0 1296 0
Avrupa - - -
Ucretli Otopark (=1; Kukla Degisken) -0.493  0.004 -0.785 0
Kent Merkezi (=1; Kukla Degisken) -0.808 0 -0.583 0
Niifus Yogunlugu -0.022 0 -0.062 0
Otomobil Yogunlugu 0.063 .001 0.171 0
Ucretli Otopark Basina Otomobil 0 553 0.001 0.541
Orneklem (Hanehalklar1) 17,036
LL (Sadece Sabitler) 8662,355
LL Model (d.f: 26) 5106,380

Bu ¢aligsma kapsaminda kurgulanan model sadece sabitlerin kullanildig1 temel modele gore
LL fonksiyonunda anlamli iyilesme saglamistir. Sabitler disinda toplam 26 katsayr degeri
tahmin edilmistir. Sadece sabitlerin kullanildig1 model ile tiim degiskenlerin kullanildig1
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model karsilastirildiginda  Ki-Kare istatistik  degeri  7109,95 (p<0.000 d.f£.=26)
bulunmustur."* Bu sonuca gore sadece sabitlerin kullanilmasini destekleyen Sifir Hipotez
(Hy) reddedilmis, modeli destekleyen Alternatif Hipotez (H;) kabul edilmistir. Her iki
hipotezin LL Fonksiyonlarini karsilastiran p° 6lgiitii de 0.41 bulunmustur."

Model sonuglari, o6ncelikle sabit degerler i¢in incelendiginde hanehalklarinin yol-iistii ve
parsel-bina igi parklanma alternatifini iicretli parklanmaya tercih ettigi goriilmektedir. Her
iki alternatif arasinda da parsel-bina igi otoparkin tercih ediyor olmasi hanehalklarinin
otomobiline ait 6zel otoparki &nemsendigini gostermektedir. Ote yandan, yol-iistii
parklanmalar ile ilgili maliyetlerin belirsizligi ve icerdigi riskler hanehalklarinin parsel-
bina i¢i parklanma alternatifini yol-listii parklanmalarina karsi (sabit degerler iizerinden
yapilan degerlendirmede) tercih etmelerinin nedeni olabilir. Bina tipleri arasinda Site
referans tip olarak kabul edilmistir. Model sonuglarin, pozitif ve negatif isaretli olmasi, bina
tiplerine gore parklanmalarmin  zithklar  igerdigini  gdstermektedir.  Yol-iistii
parklanmalarinda miistakil ev tiirii, siteye gore daha fazla yol-iistii parklanmasi {iretirken,
apartman bina tiirii i¢in tahmin edilen katsayi istatistiki olarak anlamli degildir. Parsel-bina
parklanma alternatifi igin tahmin edilen katsayilar, site bina tiirii i¢in diger tiirlere gore
kiiciiktiir. Buradan, sitelerin kendi otoparklart ile birlikte yapilastigi ve sitenin ortak
alanlarindaki otopark imkéanlarinin parsel-bina parklanmasini arttirdig1 sonucu ¢ikarilabilir.
Apartman bina tiirlinde yasayan hanehalklari, parsel-bina parklanmasi karsisinda ticretli
parklanma alternatifini biiylik bir oranla desteklemektedir. Yol-iistii parklanmalar1 i¢in
tahmin edilen katsaymin istatistiki olarak anlamli olmamasi, genel olarak Istanbul’daki
apartman gelisiminin ve kent igindeki dagiliminin biiyiik degiskenlik gostermesi olabilir.

Diger tim degiskenler kontrol edildiginde; goriilmektedir ki otomobilin model yili yeni
oldukga ficretli otopark kullanma olasiligi artmaktadir. Bu sonug, yukarida yapilan
degerlendirmeleri desteklemektedir. Hanehalki gelirinin diisiik olmasi en fazla yol-iisti
parklanmalarini pozitif yonde etkilemektedir. Gelir yiikseldikge bu etki azalsa da, gelirin
azalmasi {icretli otopark kullanimini azaltmaktadir.

Beklentilerimizi karsilayan bir bagka model sonucu ise mesken durumu degiskeni i¢in olan
sonuctur. Oturduklar1 konutta kiraci statiisinde olan hanehalklar1 bir yandan {icretli
parklanmaya kars1 yol-listii parklanmasini tercih ederken, parsel-bina parklanmasi
karsisinda da ticretliyi tercih etmektedir. Bu durum kiracilarin oturduklari konuttaki gegici
statiilerinden kaynaklanmaktadir. Uzun dénemli bir statii olan ev sahipligi, hanehalklarinin
parklanma davranislarini parsel-bina parklanmasina dogru yoneltmektedir.

Gece parklanmalarina iliskin hanehalki davraniglarinin, ikamet ettikleri bolgenin mekéansal
Ozelliklerine gore degistigi kabulii model sonucglart ile desteklenmektedir. Kentsel
gelismeyle ilgili yukarida verilen bilgilerle uyumlu olarak, Anadolu yakasindaki fazla
parsel-bina parklanma imkani hanehalklarinin davraniglarii etkilemektedir. Yol-iistii
parklanmanin nerede ise iki kati oranindaki parsel-bina parklanmasi Anadolu yakasinda
gerceklesmektedir. Kadikoy, Uskiidar, Fatih, Sisli, Beyoglu gibi kent merkezi olarak

4 Ki-Kare testi, iki modelin birbirinden anlamh olarak ayrilip ayrilmadigim 6lgmek amaci ile
kullanilmaktadir. Sifir Hipotez (Hy) iki modelin ayni oldugunu ileri siirerken, Alternatif Hipotez (H;)
iki modelin anlamli bir sekilde ayrildigini ileri siirer. Her iki modelin LL fonksiyon deger farklarinin
eksi iki kat1 (—2x/LL(Sadece Sabitler)—LL Model]) Ki-Kare Dagilimina uygun olarak dagilmaktadir.
15 p’=1—[LL Model/LL (Sadece Sabitler)]
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belirlenen ilgelerde iicretli otopark sunumunun artmasi, iicretli parklanmayi onemli bir
alternatif olarak ortaya cikarmaktadir. Ancak bu sonucun dikkatlice degerlendirilmesi
gerekmektedir. Ucretli otopark sunumunun diger ilgelere gore fazla oldugu ilcelerde (Sisli
ve Fatih) alternatif parklanma i¢in ilgenin mekéansal ve yapisal Ozellikleri imkan
tanimamaktadir. Hem yol-iistii hem de parsel-bina otopark alanlar1 kisitlidir. Bu da ticretli
otoparklarin segilmesine etki eden bir sebep olarak ortaya ¢ikmaktadir.

Modelde ilge dzelinde belirlenen mekansal degiskenlerden niifus yogunlugu i¢in, yogunluk
arttikca yol-iistii ve parsel-bina parklanma tercihlerinin azaldigin1 gdsteren negatif isaretli
katsayilar, otomobil yogunlugu icin pozitif isaretli katsayilar elde edilmistir. Niifus
yogunlugunun arttig1 ilgelerde iicretli parklanma artarken, otomobil yogunlugunun fazla
oldugu ilgelerde ise iicretli otopark digerlerine karsi az tercih edilmektedir. Merkez
ilcelerde niifus yogunlugunun fazla ve geper ilgelerde ise otomobil yogunlugunun fazla
olmasi, bu sonuglar desteklemektedir. Her iki degiskenin mutlak degerlerinin parsel-bina
parklanmasi tercihi i¢in biiyiik olmasi {icretli otopark alternatifinin Oncelikle parsel-bina
parklanmasi oldugunu gostermektedir. Ucretli otopark basina diisen otomobil sayist
degiskeni ise istatistiki olarak anlamli sonug tiretmemistir.

5. DEGERLENDIRME

Bu calismada Istanbul’daki parklanma davranislari, kentin yapilasma ozellikleri de
incelenerek analiz edilmis ve hanehalklarinin gece parklanma davranislan igin, ii¢ farkli
parklanma tercihi (Yol-iistii, Parsel-bina i¢i veya Ucretli parklanma) esas alinarak model
gelistirilmistir. Gece parklanmasi dort grup etkene gore degiskenlik gostermektedir: bina
Ozellikleri, otomobil 6zellikleri, hanehalki 6zellikleri, ve mekan 6zellikleri.

Elde edilen sonuglar, gece parklanmalar1 ile ilgili olarak gelistirilecek politikalarda,
Otopark Yonetmeliginin bina ve parseli esas alan yaklagiminin Otesine gecilmesi ve
otomobil sahipligi, hanehalki ve mekan o&zelliklerinin de dikkate alinmasi gerektigini
vurgulamaktadir. Bu zamana kadar (1976 yili oncesi dikkate alinmaz ise) Otopark
Yonetmeligi'nin isleyisi otomobil sahipliligindeki degisimi igsellestirecek dinamik ve
esnek kurgudan yoksun kalmistir. Her ne kadar yerel yonetimlerin yonetmelikge belirlenen
alt smirlart yiikseltmesi imkan dahilinde olsa da, bu imkan fiiliyatta mekandaki
farklilagmalara ve dinamiklere duyarh bir sekilde isletilememistir. Nihayetinde Istanbul’un
yapilt alanlarinin 6nemli bir kisminda gece parklanmalarinda yol-iistii parklanmasi ana
akim parklanma sekli olarak ortaya ¢cikmistir. Bu durum Fatih, Sisli, Kadikoy ve Uskiidar
gibi ilgelerin kimi mahallerinde devam ettirilemez 6zellikler tasidigindan yol-listii gece
parklanmasinin karsisinda geceleri 6zel otomobil parklanmasi amaci ile ticretli otoparklarin
O6nemi bir alternatif olarak ¢iktigini da gostermektedir. Bu ilgelerin 6zellikle yogun konut
ile hemhal olan mahallerinde parsel iginde park imkani bagimsiz yapilarin boliim sayisinin
¢ok altinda kalmaktadir.

Yonetmeligin bu zamana kadar isleyisindeki bir bagka geliski ise durum ise genel/bolge
otoparklarmmm durumu olmustur. Bu otoparklar aslinda parsel/bina i¢i otopark
yapilamamas1 durumunda Odenen otopark icretlerinin bir karsiligi olarak {iretilmesi
gereken alanlar olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Dolayisi ile mevzuatin belirledigi ¢ercevede
icinde en az otopark sayisini saglamis parsellerin ortaya c¢ikardigi otopark talebinin bolge
otoparklarinda karsilanmasi zorunlulugu yoktur. Bunun ortaya ¢ikardigi durum mevzuata
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gore otopark yeri ayirmis bina ya da parellerde otomobil sahipliligi ayrilan otoprk sayisini
gectigi durumda yol-iistii gece parklanmasi en pratik parklanma sekli olarak ortaya
cikmaktadir. Mevzuatta bir iyilestirme yapilacaksa yol-iistii parklanmasi ile bolge otoparki
rasidaki ayrimlari gidererek, yol-iistiinde gece parklanmalari igin ortaya ¢ikan kapasiteyi
bdlge otoparki olarak degerlendirilmesi ve bunun da yapilarla degil otomobil ve ikamet
iizerinden tescilinin ve igletiminin yapilmasi yerinde olacaktir.

[10]
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