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Oz

Geligmis ve gelismekte olan iilkelerde artan niifusa bagl olarak arag trafigi de artmaktadr.
Bununla beraber hizli ve plansiz kentlesmeyle birlikte mevcut altyapimin yetersizligi artan
araglarin otopark sorununu artar bir bicimde giindeme getirmistir. Araglarin cadde ve
sokaklarin yol kenarlarina kontrolsiiz olarak park edilmeleri cadde ve sokaklarin daralmasina
ve bunun sonucunda trafik akisinin yavaslamasina ve trafigin artmasina neden olmaktadur.
Trafik artigi ise, hem araglarin yakit tiiketiminin artmasina neden olmasuyla iilke ekonomisine
hem de zararli emisyonlarin artmaswyla da cevre ve insan saglig: iizerinde olumsuz etkiler
olusturmaktadir. Bu nedenle Istanbul gibi metropollerde yeni otopark stratejilerinin gelistirilip
uygulanmast gerckmektedir. Bu caligmada Istanbul'da diizenlen(me)mis otoparklarn trafik
akigina etkileri arastirilmgtir. Inceleme alan: olarak trafik yogunlugu yiiksek olan Fatih Tlgesi,
Oguzhan Caddesi secilmistir. Bu caddede iicretsiz ve iicretli yol kenari otopark uygulamasinin
arag gecis hizlar ve emisyon salinimina etkisi incelenmistir. Ucretli park uygulamast ile kuzey
yoniinde trafik akis mzi1 %9,86, giiney yoniinde ise %6,27 diizeyinde artmistir. Araglarin
model yillarima bagli olarak atmosfere salinan CO, CO:z ve HC emisyonlarinda %4,5 diizeyinde
azalma; ayrica otomobil, SUV ve kamyonet tipi araglarin ise yaklasik %6,2-6,35 arasinda sera
etkisini azalttig1 tespit edilmigtir.
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Abstract

Traffic has been increasing with the increase in population in developed and developing
countries. Furthermore, parking problem has become a current issue because of unplanned and
rapid urbanization and insufficiency of existing substructure. Vehicles are parked in on-street
parking spaces without any control. This leads to narrowing of the streets, and as a result of
this, slowing down of traffic flow and increasing of traffic intensity. Therefore, in metropolises
such as Istanbul, the effects of insufficient parking on traffic must be decreased by developing
parking strategies and applying them. In this study, Oguzhan Street in Fatih District which
has high traffic intensity was chosen as a research area. In this street, the effect of uncontrolled
and paid on-street parking application on vehicle speeds and emissions is investigated. With
paid parking application, the traffic flow rate in the north direction has increased by 9.86% and
in the south direction by 6.27%. A 4.5% reduction in CO, COz and HC emissions released into
the atmosphere has been observed depending on the model years of the vehicles. In addition, it
has been determined that passenger cars, SUV and van type vehicles reduced the greenhouse
effect by approximately 6.2-6.35%.
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Giris

Diinya iilkelerindeki hizli gelisme ve sanayi toplumu olma yolunda atilan
adimlar beraberinde bir¢ok kolayliklar1 getirmistir. Ancak bu kolayliklarmn ya-
nmnda zamanla i¢inden ¢ikilmas: gittikge zorlasan sorunlar ortaya ¢ikmustir.
Ozellikle biiyiik kentlerde giin gectikge biiyiiyen ulagim ve onun paralelinde
otopark problemi ¢oziime kavusturulmasi gereken unsurlarin basinda gel-
mektedir. Diinyanin biiytiik sehirlerinde, motorlu araglarin sayismin biiytik bir
hizla artmasmin karsisinda trafik tikanikliklar: ortaya ¢ikmakta ve bu da ula-
sim1 negatif yonde etkilemektedir (Arzu, 1990). Sehirlerdeki otopark sorunu;
trafik tikarukhigy, trafik kazalar1 ve gevre kirliligi gibi sorunlarla dogrudan ilis-
kilidir (Evaluation Report, 2017).

Genel olarak otomobil ve kent, birbirlerine uymayan mekan profillerine sa-
hiptir. Kent-otomobil problemini ¢6zmenin yolu, artan otomobil sayis: karsi-
sinda daha fazla yol, daha fazla otopark, daha hizli kent gecisleri yaparak
“kentleri otomobillere uydurmaya ¢alismak” olmamalidir. Siirdiirtilebilir ve
yasanabilir bir kent igin, “otomobilin kente uydurulmasi” gerekmektedir (Kent
Surasi, 2009). Bu uyumda goz ardi edilmeyecek ana konulardan biri de hic siip-
hesiz otomobillerin insanlardan daha uzun siire mekan baghligi olmasi konu-
sudur. Gaston Bardet, “Sehirlerdeki 6zel otomobillerin 24 saatlik yasamlarmnmn,
yaklagik 2 saatinin “hareket halinde” ve geri kalan 22 saatinin “park etme” ey-
lemiyle gectigini” belirtmektedir (Yardim, 2009). Ayru yaklagimi Litman, “Se-
hirlerde 6zel otomobillerin 24 saatlik yasamlarmin, yaklasik 1 saati “hareket
halinde” geciyorken, geri kalan 23 saati “durma” eylemiyle gecmektedir” ola-
rak yorumlamaktadir (Litman, 2006). Bu yaklasimlar araglarin evi olan diizen-
lenmis otoparklarin 6nemini gostermektedir. Diizenlenmis otoparklar; ekono-
mik, sosyal, ekolojik, mobilite ve sehir yonetimi (imar ve tesis) agisindan ciddi
faydalar saglayarak otopark sorunlarimin giderilmesinde en iyi ¢oziim aragla-
rindan biridir (Demir, 2009).

Parklanma konusunda yazilmus ve belki de toplum nezdinde en biiytik et-
kiyi olusturmus eserlerden biri Shoupun (2005) The High Cost of Free Parking
(Ucretsiz Otoparkin Yiiksek Maliyeti) isimli eseridir. Yazar bu eserde 6zetle
kentlerde park alanlari i¢in dogru miktarda yer ayirrmamann ve park yerlerini
dogru fiyatlandirmamanin toplum refahim nasil olumsuz etkiledigini ve bu
baglamda “iicretsiz otopark” diye bir seyin olmadigin belirtmektedir (Shoup,
2005). Park yerleri iktisadi anlamda bir ara tirtindtir ve bu iirtin geregi gibi “fi-
yatlandirilmiyorsa” muhakkak ki bir “kapasite” problemi ortaya ¢ikacaktir. Bu
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kapasite problemi, kent merkezlerinde park yerlerine ayrilabilecek arazi mik-
tan ksith oldugu igin ancak uzun vadede coziilebilecek bir problemdir (Indi,
2011).

Yol kenarlarinda kontrolsiiz park alanlarinda ikinci sira problemleriyle kar-
silagilabilmektedir. Tkinci sira ve yolun sol kismindaki usulsiiz parklar trafigin
akisini olumsuz etkilemektedir. Literatiirde belirtildigi {izere ikinci sira parkla-
rin énlenmesiyle, gecikmelerde %33’e ve durma zamanlarinda %47’ye kadar
azalma saglanabilirken, ortalama trafik akis hizlarinda %44’e kadar bir artista
elde edilebilmektedir (Kladeftiras ve Antoniou, 2013). Otopark yetersizligine
bagli olarak ortaya ¢ikan ve varligi ile otopark yetersizligini arttiran sorunlar-
dan biri de {icretsiz otopark yerlerinin isgal veya gasp edilmesidir. Yani kisile-
rin kendi mesken veya is yerlerinin 6niindeki yol kenar1 parklar1 sahiplenerek
bagka kullarnucilara izin vermemesidir. Bu durum Istanbul genelinde son de-
rece yaygin olarak gozlemlenmektedir. Park yeri gasp1 hem kamusal kaynak-
larin adaletsiz kullanimma neden olmakta hem de otopark kullanicilar: ara-
sinda tartismalara/sorunlara sebebiyet vererek, kamusal diizenin bozulmasma
neden olabilmektedir. Arag gecis yollarma ve yaya giizergahlari {izerine hatal
park edilen araglar hem ilgili bolgedeki arag trafigini olumsuz etkilemekte hem
de yaya konforunu ve giivenligini tehdit etmektedir. Hatal park edilen araclar
acil durumlarda ulasimi sekteye ugrattigindan, can ve mal kaybi agisindan risk
olusturmakta ayrica goriintii kirliligine neden olarak kentsel estetigi de boz-
maktadir (Uyur, 2015).

Giiniimiizde biiyiik kentlerde motorlu arag sayismin artigy, trafik ttkanma-
sinin ve hava kirliliginin en 6nemli nedeni olarak goriilmekte ve ulagimin kent
yasamunin en sorunlu etkinligi olarak degerlendirilmesine neden olmaktadir.
2006 yiinda diizenlenen Avrupa Ulasim Konferansi'nda “toplam sehir trafigi-
nin %5 ile 10"unu araglarin park arama trafiginin olusturdugu” belirtilmektedir
(Demir, 2009). Bu durum kolay erisilebilir diizenlenmis otoparklarin ne kadar
onemli oldugunu gozler 6niine sermektedir. Bir bagka ¢alismada araglarmn or-
talamada %30"u park yeri aramak i¢in dolasmakta ve bu is i¢in ortalama 8,1
dakika harcamaktadirlar. Park yeri aramakla gecen bu zaman ciddi bir refah
kaybma neden olmaktadir (Evaluation Report, 2017; Shoup, 2005). Otopark
arama trafiginin ortalama 3,5 ile 13,9 dakika arasmda degisebildigi belirtilmistir
(Belloche, 2015). Trafik yogunlugunun %14'{inii otopark yeri arayan araglarin
olusturdugu tahmin edilmektedir. Ayrica bu durumun tikarukliga bagh za-
man kaybinda ise %50'lik bir artis meydana getirdigi belirtilmektedir (Arnott
and Rowse, 2009). Istanbul’da 537 siiriiciiyle yapilan bir ankette siiriiciilere oto-
park yeri ararken harcadiklari zaman sorulmustur. Katthmecilarm %51,2si
giinde 0-5 dakika, %28,7’si giinde 6-10 dakika, %11,9"u ise giinde 11-15 dakika
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park yeri aradiklarim ifade etmistir (Kozali, 2014). Birlesik Devletlerde yapilan
arastirmalarda ticari merkezlerdeki trafik sikisikliklarmin %8-74 arasinda yol
kenarinda park alam bulmaya calisan araclardan kaynaklandig; belirtilmekte-
dir (Litman, 2010). INRIX tarafindan 6.000 Amerikal ve 12.000’de Biiytik Bri-
tanya ve Almanyali siirticii izerinde yapilan aragtirmalarda, park probleminin
bolgesel ekonomiye etkisi oldugu belirtilmektedir. Arastirmaya katilan Ameri-
kali stiriiciilerin %631 varilan yerdeki park yeri bulma giicliiklerinden dolay1
ve yine %39u benzer gerekgelerden dolay: alisveris merkezlerine gitmekten
kagindiklarim belirtmiglerdir (Stone, 2017).

Istanbul’daki otopark sorunu® temelde imar ve yapilasma tarihi ile dogru-
dan iligkilidir. Yapilasmalarm yillar igindeki olusumu otopark sorununu da
giiniimiize farkli sekillerde tagimstir. Ozellikle tarihi kent merkezlerinde ya da
motorlu kara tagitlarin giinliik hayata girisi 6ncesinde yapilasmis sehir par-
calarinda motorlu tagitlarm parklanmalar1 her zaman sorun olmustur. Motorlu
arag sayisindaki artislarla birlikte otoparkla ilgili sorunlar da artmaya ve gesit-
lenmeye baglamistir. 2000'1i yillardan itibaren hanehalki gelirinin artist ile bag-
lantih olarak ara¢ sahipligi hizlanmistir. Bu durum mevcut yapilasmis alan
icinde en 6nemli eksiklerden biri olarak otopark sorununu giinliik hayatta
daha belirgin hale getirmistir. Otopark sorunu motorlu tasitlarla yapilan yol-
culuklarin da artisindan beslenerek hem giindiiz-gece hem de otomobillerin
kullanimu ile gesitlenmistir. Ticari olmayan bir aracin park alani ihtiyac giiniin
neredeyse tamamina yayilmis, kullanimi ise giin igindeki aktivitelerle
mekansal olarak dagilim gostermistir (IOAP, 2016).

Kendi tarihselligi icinde gelisen, degisen ve cesitlenen otopark arz politika-
lar1 temelde geleneksel, piyasa odakli ve talep yonetimi olmak tizere tig farkli
yaklagimla ytiriitiilmektedir (ADB, 2011; Barter, 2010; Karasay, 2016; Kiilekci
vd., 2015; Senbil ve Yetiskul, 2016). Istanbul icin bu iic otopark politikasmnin da

8 Otopark problemleri, siiriiciiler, bolge sakinleri, yerel yonetimler, miiteahhitler olmak
tizere temelde dort aktor i¢in tanimlanabilir ve bu aktorlerin problemleri algilayislar
da farklilik gostermektedir. Siiriiciilere gore; otopark problemi araglarini bir sekilde
park edememe, otoparklar ve iicretler hakkinda, yeterli bilgilendirmenin olmamasi, uy-
gun olmayan ticretler ve iicretlendirme yontemleri, rahatsiz edici veya giivensiz oto-
park tasarimlarinin bulunmasidir. Bolge sakinlerine gore; bir kent i¢i trafik problemi
olmasinin yamn sira, bolgelerini isgal eden yabanci arag¢ kalabaligi, kent estetigini ve
¢evreyi bozan yapilagsma problemidir. Yerel yonetimlere gore; siiriiciiler, kent sakin-
leri, ziyaretgiler, ¢alisanlar, vergi koyucu ve benzer sekilde konunun muhatabi farkl
gruplar arasindaki sayisiz anlagmazliklarin kaynagi ve bunlarin ¢éziilememesidir. Mii-
teahhitlere gore ise; bina, is ve aligveris merkezleri gibi yapilarin hem planlama hem
yapim asamasinda, ihtiya¢ duyulacak otoparklarin finansal agidan biiyiik yiikler getir-
mesi ve mevzuatin zorlayicilig olarak algilanabilmektedir (Yardim, 2019).
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kullanilmas1 gerekmektedir. Bir taraftan uygun otopark sunumu yapilirken,
diger taraftan da mevcut otoparklarin yonetimi ve piyasa kosullarinda deger-
lendirilmesi gerekmektedir. Buna yonelik olarak ta sokaklar ciddi anlamda
kontrol edilmelidir (Demir, 2019).

2016 yilinda tamamlanmus olan Istanbul Otopark Ana Planina gore Istan-
bul’da yol kenarinda toplam 1.348.268 araclik otopark kapasitesi mevcuttur. Bu
kapasitenin 15.256 araglik kismi yani %1,13'liik dilimi ISPARK tarafindan isle-
tilmektedir®. 2019 yih sonu itibariyle yol kenar1 toplam kapasite 16.600"a ulas-
mustir (Cakar, 2019). Bu degerlerden goriildiigii tizere yol kenar {icretli park
uygulamast ¢ok diisiik diizeylerdedir. Ayrica yine planda belirtilen arz-talep
degerleri dikkate alindiginda mevcut arzin talebi karsilamakta yetersizlik kal-
dig1 da goriilmektedir. Sorunun ¢oziimii igin etkin otopark yonetimi gerek-
mektedir. Otopark yonetimi, mevcut park alanlarmin daha verimli kullanilma-
sin1 tegvik eden, otopark kullamcilarina verilen hizmetlerin kalitesini arttiran
ve otoparklarin tasarmmini gelistiren gesitli stratejileri icermektedir (Litman,
2006). En 6nemli stratejiler olarak; arag paylasimi, otoparklarmn ticretlendiril-
mesi, otopark ve daire satislarmin birbirinden ayrilmasi, mali tesvikler (isve-
renlerden saglanan otopark nakit teklifi), otopark diizenlemeleri, daha esnek
otopark standartlari, gelir vergilerine dayandirilmis otopark ticretlerinin artti-
rilmasi, otopark birimlerinin sayisia dayandirilmis otopark ticretlerinin artti-
rilmasi, bolge yonetmeliklerini degistirerek otopark arzimn sinirlandirilmasi ve
bu stratejilerden tiretilebilecek diger uygulamalar seklinde sayilabilir.

Barhani ve Ergiin (2007) tarafindan yapilan bir calismada otopark sorunla-
rinin ana nedenin mevcut otopark yerlerinin etkin bir sekilde kullanilmamast
oldugu belirtilmistir. Bu baglamda Istanbul Metropoliten Bélgesi igin olustu-
rulacak otopark stratejilerinde bu sorunu hafifletmek icin otoparklarin {icret-
lendirilmesi ve otopark stiresi sinirlandirilmasi en temel uygulama olarak kul-
lamlmalidir (Akin, 2011; Demir, 2020; Ergtin, 2011; Yardim, 2009). Demir (2020)
tarafindan yapilan bir cahsmada ise Istanbul’daki otopark y&netimine iliskin
temel sorunlar ve ¢oziim onerileri en genel anlamda alt1 genel baglikta incelen-
mistir. Bunlar genel/temel sorunlar ve koklii stratejik yaklasim eksikligi, hiikii-
metlerden, emniyetin trafik hizmetlerinden, IBB yOnetiminden, ISPARK’'In is-
letmeciliginden ve kullanicilar kaynaklanan sorunlar olarak belirtilmistir. Ayn

® stanbul’da otopark isletmeciligi, 2005 yilinda IBB istiraki olarak kurulan IS-
PARK’m kurulmasiyla baslamis, yol kenar1 parklarda 2008 yilindan bugiine kadar
iicretlendirme ve kontrol personele dayali olarak el terminalleri lizerinden yiirtitiil-
miistiir (Gurbetci vd., 2014).
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cahsmada fiyat-siire ve denetim iicliisiine dikkat gekilmistir. Bu cahsmada Is-
tanbul’da diizenlen(me)mis otoparklarin trafik akismna etkileri arastirlmistir.
Inceleme alan olarak trafik yogunlugu yiiksek olan Fatih Tlgesi, Oguzhan Cad-
desi segilmistir. Bu caddede ticretsiz ve ticretli yol kenari otopark uygulamasi-
min arag gecis hizlar1 ve emisyon salimmina etkisi incelenmistir.

Yontem

Bu boliimde arastirma bolgesinin segilmesi, ilgili bolgedeki trafik yogunlugu-
nun tespiti ve egzoz emisyonlarmin Sl¢iilmesine yer verilmistir.

Arastirma Bolgesinin Secilmesi

Aragtirma alaninin bulundugu Fatih ilgesinin 2008 yilinda 443.955 kisi olan
niifusu, 2019 yilinda 436.539'a diigmiistiir. flce, merkezi is alani sayilabilecek
bir yapiya sahip oldugundan dolay1 ulasim baglantilar1 agisindan da gesitlilige
sahiptir. Oguzhan Caddesi, Istanbul Avrupa yakasinda Fatih Belediyesi sinur-
lartigerisindedir. Oguzhan Caddesinde ¢ok sayida kamu binalarmm bulunma-
sindan dolay1 buralarda goérevli personelin ve isi olan halkin Oguzhan Cadde-
sini kullanmas sonucu meydana gelen yogunluga ek olarak caddenin her iki
yoniinde yol kenarmna yapilan gelisigiizel park etmeler nedeniyle dort seritten
ikisinin kullamlamamasindan dolay1 yogun bir trafige sahiptir. Bu bolge trafik
yogunlugu tizerindeki etkisinin belirlenmesi agisindan ideal olarak goriilmiis
ve arastirma alani olarak segilmistir. Oguzhan Caddesinin harita tizerinde gos-
terimi Sekil 1’de verilmistir. Calisma 6ncesinde caddede ticretli park uygula-
mast gerceklestirilmiyordu. Cadde, UKOME karari ile yol kenari ticretli oto-
park alan olarak belirlendiginde, karar dncesi ve sonrasi park uygulamasimn
trafik akisina ve atmosfere salian emisyonlara etkisi incelenmistir.
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8@

Sekil 1. Ofuzhan caddesinin harita iizerinde gosterilmesi (Google Maps, 2020)

Fatih ilgesinde otopark ihtiyac cogunlukla kontrollii ya da kontrolsiiz ola-
rak yol kenarlarinda gergeklesmektedir. Buna ek olarak siurh sayidaki agik
otoparklar, alig-veris merkezlerinin otoparklari, kullamlmayan bos alanlar,
baz1 okul ve hastanelerin bahgeleri park etme igin kullanilmaktadir. Istanbul
Otopark Ana Planma ggre Istanbul genelinde yola park etmenin ortalamast
0,59'dur.1? Fatihilgesi ise 0,75 ile en yiiksek degere sahiptir. il(;em'n otopark arz
kapasitesi 41.979 arag, talebi ise 58.458 aragtir (Tablo 1) (IOAP, 2016). Tlcenin
otopark ihtiyaci ise 16.478 aractir. Aragtirma alan olarak belirlenen Oguzhan
Caddesi'nin Vatan Caddesi'yle kesistigi kosede ISPARK a ait 40 arag kapasiteli
bir adet agik otopark bulunmasma ve cevredeki diger yol disi otopark alanla-
rina ragmen Oguzhan Caddesinde yol kenarma yapilan gelisigiizel park etme-
nin azalmadig1 gozlemlenmistir. Bunun nedeni olarak arastirma alanina yakmn
otoparklarin mevcut kapasitelerinin bolgedeki esnaf ve sakinler igin yeterli ol-
mamasl, otoparka ticret 6deme aliskanligimin/isteginin olmamasi ve otopark-
larm aragtirma alanina yakin olmamasi gibi nedenler sayilabilir. Oguzhan Cad-
desinin park kapasitesini maksimum seviyede ve verimli sekilde kullarlma-
st saglamak, az kisinin uzun stire park olarak kullanmasi yerine kisa siireli
olarak birgok kullanmicimn park ihtiyacim karsilamasin saglamak ve boylelikle

100,70’in iistiinde yola park etme orami gergeklesen ilgeler; Beyoglu, Gaziosmanpasa,
Kagithane, Esenler, Glingdren, Zeytinburnu ve Arnavutkdy’diir. Yola park etme orani
en disiik olan ilge ise 0,38 orani ile Kadikdy’diir (IOAP, 2016).
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kontrolsiiz park etmenin neden oldugu olumsuz etkileri azaltmak amaciyla tic-
retli park stratejisi uygulanmustir. Park stratejisi yonteminin belirlenmesinde
Oguzhan Caddesinin konumu, otopark arz-talep durumu ve demografik fak-
torler goz 6niinde bulundurulmustur.

Yol kenar1 park uygulamasinda; araclar ISPARK tarafindan gérevlendiril-
mis personel kontroliinde, caddenin her iki kenarina yola paralel sekilde sabah
07:%”den aksam 19:%”a kadar park edilmistir. Yol kenar1 park uygulamasiru isi
acil olanlar ve kisa siireli park yapmak isteyenlerin 6ncelikli kullanmasi igin
park ticreti yol dis1 park (agik, kapali ve katl otoparklar vb) alanlarinmn ticretle-
rinden daha yiiksek belirlenmis ve park siiresi daha kisa tutulmustur. Park sii-
resi 0-2 saat arasidir ve park ticreti 0-2 saatleri arasi sabit alinmustir. Park siire-
sini agan araglarin uzun stireli park yapmasma engel olmak i¢in bu araglardan
alinan ticret agilan her saat bagma kademeli olarak arttirilmustir.

Tablo 1. Fatih ilgesinin otopark durumu

Iigelere
Gore Orta- Oto- Oto- Yol Kenar1

Gece Oto- Otomobil Sokaga Dina-

Agiklama  lama Hane park park Park Ka- par'k Ta- Sahipligi ~ Park- mik Ta-
.. L. lebi (Oto- (Arag/1000 lanma lep
Halki Bii- Arz Talep Ppasitesi . .
ot qe mobil) kisi) Oramu (%) (8 saat)
yukligit
Fatih 325 41979 58458 35532 71.357 89 0,75 61413
Fatih Dahil
Istanbul 3,63 52230  70.027 35333 53.865 119 0,60 18.584
Ortalamasi
Fatih Harig
Istanbul 3,64 52507 70340 35327 53.393 120 0,60 17.427
Ortalamasi

Kaynak: fstanbul Otopark Ana Plani, 2016

Trafik Yogunlugunun Olciilmesi

Aragtirma alaminda trafik yogunlugunu tespit etmek icin secilen Oguzhan
Caddesinden gegen araclarin sayilar1 ve ortalama hizlar1 dlgiilmistiir. Oguz-
han Caddesi iki yonlii trafik akisina sahiptir ve caddede ikiser seritten toplam
dort serit vardir. Caddenin her iki yoniiniin sag tarafindaki seritler yol boyunca
park olarak kullarldig icin caddenin toplam iki seridi ulasima agiktir. Verimli
sonug alabilmek i¢in 6l¢me isleminde her seride birer tane olmak tizere iki adet
cihaz kullanilmustir ve cihazlar caddenin girislerine konulmustur. Oguzhan
Caddesinde ol¢timler, Findikzade’den Vatan Caddesi yoniinde ve Vatan Cad-
desi yoniinden Findikzade yoniinde olmak {izere iki yonde de gerceklestiril-
mistir. Bu ¢alismanin bundan sonraki boliimlerinde Findikzade-Vatan Cad-
desi yoniinden kuzey, Vatan Caddesi-Findikzade yoniinden giiney yonii ola-
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rak bahsedilecektir. Cihaz caddeye yerlestirilmeden énce ISBAK teknik perso-
nelleri tarafindan 15 dakikada bir veri alacak sekilde programlanmustir. Bir
hafta boyunca caddede sabit kalmustir. Verilerin alindig; stirede hava kosullar1
benzer olmasina ve yol yiizeyinin kuru olmasma dikkat edilmigtir. Olciimler,
Oguzhan Caddesine “yol kenar1 park” stratejisi uygulanmadan 6nce ve sonra
olmak {izere iki asamada gergeklestirilmistir. Park yapacak araglarin yol kena-
rina sadece paralel olacak sekilde park yapilmasina miisaade edilmistir.

Aragtirma alaminin trafik yogunlugunu tespit etmek icin HI-STAR firma-
sina ait NC-97 Portable Traffic Analyzer cihazi kullamlmistir. Trafik analiz ci-
haziyla toplanabilen veriler; arag sayimy, arag simiflandirmasi, araglarin hizlari,
araclarin yonleri, araglar aras1 mesafe 6l¢limii, seritlerdeki duraklama ve park
etme durumu tespiti, yol ylizeyi islak-kuru durumu ve yiizey sicakligi 6lgtimii.
Tiim bilgiler standart RS 232 C haberlesme sistemiyle bilgisayara aktarilmak-
tadir. Bu aktarim icin kullanilan teknik tiimiiyle uluslararas: standartlardadir.
Aktarilan bilgiler bilgisayardaki yazihm tarafindan degerlendirilerek gerekli
ciktilara ulagilabilmektedir. Cihazlar 1 dakika ile 120 dakika arasinda istenilen
araliklar ile saatlik, giinliik, haftalik olarak verileri toplayabilecek sekilde prog-
ramlanabilmektedir. Programlamada cihazin yerlestirilecegi kavsak veya yol,
cihazin hangi seritte olacag), dl¢iimlere ne zaman baglayacagi ne zaman 6l¢tim-
leri bitirecegi gibi bilgiler yiiklenebilmektedir.

Olgiim ve degerlendirmeler MDC (Multiple Derivative Correlation - Coklu
Tiirevsel Korelasyon) teknigiyle yapilmistir. Bu yontem teknik hata oranm en
aza indirgemektedir. Serbest akis durumundaki trafik saymm1 %99,0 + 1 hassa-
siyet ile gerceklestirilmektedir. Calisma aralig1 -30 C ile +75 C arasindadir. 16 —
160 km/h hizlar arasinda hatasiz 6lgiim yapabilmektedir.

Egzoz Emisyonlarmn Olgiilmesi

Egzoz emisyon Olgiimleri, Acarlar Otomotiv Tic. ve San. Ltd. Sirketine eg-
z0z emisyon muayenesine gelen araglar tizerinde herhangi bir se¢cim yapilmak-
sizin gelis sirasina gore rolanti kosullarinda yapilmistir. Egzoz emisyonunun
olctimii 1921 arag tizerinde gerceklestirilmigtir. Bu araglarin 1199u buiji ategle-
meli motora, 722’si dizel motora sahiptir. Buji ateslemeli motora sahip araclar;
42 farkhh marka, 36 farkli model ve 6 farkh arag tipinden; dizel motora sahip
araglar ise 46 farkli marka, 30 farkli model ve 10 farkh arag tipinden olusmak-
tadir. Bu olctimlerden elde edilen sonuglar park stratejisinin uygulanmasimn
gevreye olan etkisinin belirlenmesinde referans degerler olarak kullanilmugtir.

1921 aracin egzoz emisyonlariin dl¢timiinde, Timpo marka T 2001 model
cihaz kullanilmustir. Buji ateslemeli motorlarda, cihaz infrared yontemiyle ve
TS 11366 standardinda belirtilen esaslara gore CO, COz, HC, Oz, Lambda ve
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AFR olctimlerini gerceklestirebilmektedir. Dizel motorlarda ise, cihaz opasi-
metrik metotla ve TS 11365 standardinda belirtilen esaslara gore duman koyu-
lugunu (K), % ve g/m3 olarak dlcebilmektedir. Olgiim siiresi her arag icin 2 da-
kika olarak uygulanmistir (Uzun, 2009). Emisyon oOl¢timlerinde kullanilacak
Timpo T 2001 Emisyon Test Cihazinin kalibrasyonu TSE 12361’e uygun olarak
TURKAK egitimli personeller tarafindan yapilmustir. Test cihazinin 6lgiim ara-
liklar1 ve hassasiyeti Tablo 2'de gosterilmistir.

Emisyon 6l¢tim cihazinda belirlenen egzoz emisyon degerleri % cinsinden
olctilmiistiir. Trafik yogunlugunun egzoz emisyonlarina olan etkisinin belirle-
nebilmesi igin emisyonlarin degerleri kg/kWh birimi veya esdegeriyle bilin-
mesi gerekmektedir. Emisyon degerlerini kg/kWh birimiyle elde etmek icin bu
calismada yer verilmeyen bir kisim denklemlerden yararlanmak suretiyle he-
saplamalar gergeklestirilmistir. Bu denklemlere gore 6lgiimleri yapilmis emis-
yonlarin kg/kWh biriminde olan spesifik emisyon degerleri (SED) de baz1 ba-
gmtilarla hesaplanmustir.

Tablo 2. Egzoz emisyon cihazinin 6l¢iim araligy ve hassasiyeti

Parametre Ol¢me siirt Hassasiyet
[€0) 0- %10 %0,001
CO2 0- %20 %0,01

HC 0-10000 1ppm

Oz 0- %25 %0,01
Lamda 0,5-2,00 0,001

K 0-9,99 0,001 m?!

Bu bagintilarda motor giicii 1 kW alinacak olursa, SED degerleri 1 kW gii¢
icin kg/h olarak bulunur.

Aragtirma alanindan gegen araglarin hizlarina bagh spesifik emisyon deger-
leri (ABSED) bulunurken araglarin arastirma alanindan ge¢me stirelerinin bi-
linmesi gerekmektedir. Araglarin arastirma alamindan gegis siiresi
t=X/V )
bagintistyla bulunur. Burada;

t :Araglarin arastirma alamndan gegis stiresi (s)
X : Arastirma alanimn uzunlugu (m)
V : Aragtirma alanindan gegen araglarmn hizi (m/s)
gostermektedir.
ABSED degerleri ise, araglarin SED degerleriyle araglarin aragtirma alanin-
dan gecme stirelerinin carpimiyla asagida belirtildigi gibi bulunmaktadr.

ABSED=3.6.103. t.SED (kg) )
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ABSED=3.6.t.SED (g) 3)

Aragtirma alamindan bir giinde gecgen ortalama arag sayisina bagh olarak
glinliik ABSED degerleri;

ABSEDgir= AS . ABSE @)

bagintistyla bulunabilir. Bu bagintida AS arastirma alanindan bir giinde gecen
ortalama arag sayisidir. Bir yilda arastirma alamindan gegen araglarin olustur-
dugu ABSED degerleri

ABSEDyi=365 . AS . ABSED )
bagmtisiyla bulunabilir.

Bulgular

Aragtirma alaninda ticretli park uygulamasi ile trafik akisinda meydana gelen
rahatlama sonucu araglarin gegis hizinda artis, araglarm cevreye yaydigi kirle-
tici emisyon diizeylerinde ise azalma tespit edilmistir. Bu kisimda kontrollii ve
kontrolsiiz park etme uygulamasi, arag gegis hizlarina etkisi ile birlikte model
ve segment agisindan atmosfere salnan emisyonlardaki degisim olmak {izere
ti¢ kategoride incelenmistir.

Ara¢ Hizinin Degerlendirilmesi

Oguzhan Caddesinde {icretli parklanma uygulamasmdan 6nce kuzey yo-
niinde giden araclarin giinliik ortalama hiz1 32,26 km/h, giiney yoniinde giden
araclarin giinliik ortalama hiz1 ise 38,46 km/h olarak tespit edilmistir. Ucretli
otopark uygulanmasmdan sonra kuzey yoniinde giden araglarin giinliik orta-
lama hiz1 35,44 km/h, giiney yoniinde giden araglarin giinliik ortalama hiz1 ise
40,87 km/h’dir.

Salinan Emisyonlarin Degerlendirilmesi

Bu kisimda arag model yilma gore 1993 ve 6ncesi, 1994-1998, 1999-2003 ve
2004-2008 model araglar baz alinmustir. Arag tipine gore ise otomobiller, arazi
araglar1 (SUV) ve kamyonet tipi araclar olarak degerlendirmeler yapilmusgtir.

o Ara¢ modeline gore degerlendirme: Sekil 2a incelendiginde, 1993 ve Oncesi,
1994-1998, 1999-2003 ve 2004-2008 modeller arasindaki araglarin aragtirma bol-
gesinde ticretli park uygulamasindan 6nce gevreye yaydiklart ABSEDco sali-
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mimu sirasiyla; 0,578 g; 0,535 g; 0,257 g ve 0,182 g iken; ticretli park uygulama-
sindan sonraise 0,551 g; 0,511 g; 0,245 g ve 0,174 g oldugu tespit edilmistir. Sekil
2b’de yine ayni1 model araglarin ticretli park uygulamasmndan 6nce gevreye
yaydiklar1t ABSEDco: salimimu sirastyla; 9,85 g; 9,80 g; 10,25 g ve 10,27 g iken;
ticretli park uygulamasindan sonra ise 9,39 g; 9,33 g; 9,77 g ve 9,79 g oldugu
tespit edilmistir. Sekil 2c’de ise ayni modeller arasindaki araglarin ticretli park
uygulamasmdan 6nce gevreye yaydiklart ABSED#xc salinimi sirastyla; 49,96 g;
45,72 ;26,95 g ve 22,71 g iken; ticretli park uygulamasindan sonra ise 47,69 g;
43,64 g; 25,73 g ve 21,68 g oldugu tespit edilmistir.
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Sekil 2. Ara¢ modeline gore park etme stratejisinden 6nceki ve sonraki
ABSEDco (a), ABSEDcoz (b), ABSED¥ic (c) degerleri (Uzun, 2009)

o Arag segmentine gore degerlendirme: Sekil 3a’da otomobil, SUV ve kamyo-
net tipi araglarm ticretli park uygulamasmdan 6nce gevreye yaydiklar1 AB-
SEDco salimimu sirastyla; 0,394 g; 0,157 g ve 0,549 g iken; {icretli park uygulama-
sindan sonra ise sirastyla 0,369 g; 0,147 g ve 0,515 g oldugu tespit edilmistir.
Sekil 3b’de aym segmentteki araglarin ticretli park uygulamasindan 6nce gev-
reye yaydiklart ABSEDcoz saliimu sirasiyla; 9,82 g; 9,61 g ve 9,91 g iken; ticretli
park uygulamasindan sonra ise sirastyla 9,21 g; 9,01 g ve 9,30 g'dur. Sekil 3c’de
ise ayn1 segmentteki araglarm ticretli park uygulamasindan 6nce cevreye yay-
diklar1t ABSEDsc salinimu sirastyla; 37,4 g; 25,52 g ve 23,94 g ikeny; {icretli park
uygulamasindan sonra ise sirastyla 35,08 g; 23,94 g ve 43,03 g'dur.
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Sekil 3. Arag tipine gore park etme stratejisinden 6nceki ve sonraki
ABSEDco (a), ABSEDcoz (b), ABSED¥ic (c) degerleri (Uzun, 2009)

Sonuc ve Oneriler

Istanbul, niifusu en kalabalik ilimizdir ve ayni zamanda daha fazla is imkar,
daha iyi ekonomik kosullar ve yiiksek yasam standardi gibi cazip nedenlerden
dolay1 en fazla i¢ go¢ alan illerin basinda gelmektedir. Niifus artigina paralel
olarak arag sayist da artmaktadir. Niifus ve arag sayilarindaki artisa ilave olarak
is ve ticaret alanlar1 sehir merkezlerinde yogunlasmistir. Bu durum sehir mer-
kezlerinde yogun trafik olusumuna sebebiyet vermektedir. Trafige ¢ikan arag
say1siun her gegen giin artmasi ve artan arag sayisina paralel olarak otopark
arzinin sunulamamasi trafik yogunlugu ve otopark yetersizligi sorunlarina ne-
den olmaktadr.
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Bir yaklasima gore bir otomobil yilda 8760 saatinin 365 saatini (Litman,

2006) ve bir diger yaklagima gore ise 730 saatini hareket halinde (Yardim, 2009);
geri kalan 8510 ya da 8030 saatini ise park ederek gecirmektedir. Bu durum
otopark konusunun ne kadar 6nemli oldugunu ve trafik akisinda ne diizeyde
etkili olabilecegini gostermektedir.

Bu calismada ticretli yol kenar1 otopark uygulamasinin trafik akisma ve do-

layistyla egzoz emisyonlarimin olusumuna etkisi arastirilmustir. Fatih ilgesi
Oguzhan Caddesi arastirma alar olarak segilmistir. Calisma alaninda yapilan
ol¢tim ve analizlerden gikarilabilecek sonuglar asagidaki gibidir:

Oguzhan Caddesinde f{icretli otopark uygulamasindan once kuzey yo-
niinde giden araglarin giinliik ortalama hiz1 32,26 km/h, giiney yo6niinde
giden araglarin giinliik ortalama hiz1 ise 38,46 km/h olarak tespit edilmistir.
Ucretli otopark uygulanmasindan sonra kuzey yoniinde giden araglarm
glinliik ortalama hiz1 35,44 km/h, giiney yoniinde giden araglarin giinliik
ortalama hizi ise 40,87 km/h’dir. Ucretli park uygulamast ile kuzey yoniin-
deki trafik akis1 %9,86 artarken, giiney yoniinde ise %6,27 artmustir.

1993 ve Oncesi, 1994-1998, 1999-2003 ve 2004-2008 modeller arasmdaki
araclarin ticretli park uygulamasindan 6nce gevreye yaydiklart ABSEDco
salmimu sirastyla; 0,578 g; 0,535 g; 0,257 g ve 0,182 g iken; ticretli park uy-
gulamasindan sonraise 0,551 g; 0,511 g; 0,245 g ve 0,174 g; aym model arag-
larin ticretli park uygulamasindan 6nce gevreye yaydiklart ABSEDcoz sali-
rumu sirastyla; 9,85 g; 9,80 g; 10,25 g ve 10,27 g iken; ticretli park uygulama-
sindan sonra ise 9,39 g; 9,33 g; 9,77 g ve 9,79 g; yine aym model araglarin
ticretli park uygulamasmndan 6nce cevreye yaydiklart ABSEDHc salinimi
sirastyla; 49,96 g; 45,72 g; 26,95 g ve 22,71 g iken; ticretli park uygulamasin-
dan sonra ise 47,69 g; 43,64 g; 25,73 g ve 21,68 g olarak tespit edilmistir.
Otomobil, SUV ve kamyonet tipi araglarin ticretli park uygulamasindan
once gevreye yaydiklari ABSEDco salinimu sirastyla; 0,394 g; 0,157 g ve
0,549 g iken; ticretli park uygulamasindan sonra sirasiyla 0,369 g; 0,147 g
ve 0,515 g; ayn1 sehmentteki araglarin ticretli park uygulamasindan 6nce
cevreye yaydiklart ABSEDcoz salimmu sirasiyla; 9,82 g; 9,61 g ve 9,91 g iken;
ticretli park uygulamasindan sonra sirastyla 9,21 g; 9,01 g ve 9,30 g; yine
ayni1 segmentteki araclarin ticretli park uygulamasmdan 6nce gevreye yay-
diklart ABSEDsc salmimu sirasiyla; 37,4 g; 25,52 g ve 23,94 g iken; ticretli
park uygulamasindan sonra ise sirastyla 35,08 g; 23,94 g ve 43,03 g olarak
tespit edilmistir.

idealkent 1893



Omer Liitfi Uzun, Metin Giimiis, Abdullah Demir

Bu calisma baglaminda yapilabilecek oneriler asagida verilmistir:

e Merkezi ve kalabalik caddelerin otoyol alanlar1 6ncelikle hareket eden tra-
fige tahsis edilmelidir. Tasit hareketleri icin ihtiya¢ duyulan otoyol alanla-
rindan fazlasi, otopark olarak diisiiniilmelidir.

e Genel olarak yol kenar1 otoparklar, kullanicilara hem daha kullanigh hem
de konforlu gelmektedir. Bundan dolay1 talepte dogal olarak fazla olmak-
tadir. Bunun yonetilmesi igin yol kenar1 park yerleri 6ncelikle kisa stireli
park etmek isteyen araglara ayrilmali, {icret-siire diizenlemeleriyle uzun
stireli parklar 6nlenmeli ve yol disi otoparklar: kullanmalari tegvik edil-
meli, destekleyici olarak yaptirim ve/ya biitiinlesik stratejiler uygulanma-
hdur.

e Trafigin yogun oldugu merkezi bolgelerde yol kenar1 park ticretleri yiiksek
tutularak, 6zel otomobil sahiplerinin toplu tasima araglarim ve yol dist
park yerlerini kullanmalari tesvik edilmelidir.

e Her yere degil, uygun yerlere ve yeterli kapasitelerde otoparklar yapilma-
hdur.

e Merkezi bolgeleri besleyecek etkin toplu tasima ag1 ve buna kosut olarak
uygun transfer merkezleri olusturulmahdr.

e Uzun stireli yol kenar1 park edilen araglarm saysi yol iizeri otoparklarmn
verimliligini onemli sekilde olumsuz etkilemektedir. Diizenlenmis ve
kontrollii yol kenar1 otopark uygulamalari ise verimliligi artirmaktadir. Bu
durum Istanbul'un bir¢ok bslgesinde otopark sorununu belli diizeyde ha-
fifletebilir.

e Otopark iicret-siire politikalari temelde yakit tiiketimi, emisyon, giiriiltii,
kaza, su kirliligi, arag isletimi, zaman maliyetleri ve arag gecikme degerle-
rine etki edebilmektedir. Bundan sonra yapilacak calismalarda bu degis-
kenlerden birkagi birlikte incelebilir.

Bu makalede, calisma alaninda uygulanan ticretli yol kenari park etme stra-
tejisinin Istanbul’daki tiim benzer alanlara uygulanmast sonucunda trafik
probleminde ve gevre kirliliginde hissedilebilir azalmalar olabilecegi tespit
edilmistir. Bu 6rnek calismayla Istanbul’daki uygulama alanlarinin net olarak
belirlenmesiyle saglanan iyilesmelerin niceliksel degerleri de hesaplanabilir.
Stirdiiriilebilir bir ulasim ve otopark yonetim sistemiyle; tasitlarin hareketleri-
nin baglangi¢ ve bitis yerini olusturan otoparklarda hem ekonomik, ekolojik,
sosyolojik kazammlar hem de emniyet ve konfor maksimizasyonu saglanir.
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Traffic has been increasing with the increase in population in developed and
developing countries. Furthermore, parking problem has become a current
issue because of unplanned and rapid urbanization and insufficiency of ex-
isting substructure. Vehicles are parked in on-street parking spaces without
any control. This leads to narrowing of the streets, slowing down of traffic
flow and increasing of the traffic intensity. Increased traffic causes unneces-
sary fuel consumption and harmful emissions which have negative effects on
both economy and human health.

Parking space supply policies that develop, change and diversify within their
own historicity are basically carried out with three different approaches: tra-
ditional, market-oriented and demand management. For Istanbul, all three
parking policies should be used. On the one hand, the presentation of the ap-
propriate parking space, on the other hand, the management of the existing
parking spaces should be evaluated in market conditions. For this purpose,
the streets should be seriously controlled.

According to Istanbul Car-Parking Management Master Plan completed in
2016, there is a total capacity of 1,348,268 vehicles on on-streets in Istanbul.
The part of 15,256 vehicles, i.e. 1.13% of this capacity, is operated by ISPARK.
As of the end of 2019, the total on-street parking capacity has reached to
16,600. As can be seen from these values, paid on-street parking practice is at
very low levels. In addition, considering the supply-demand values specified
in the plan, it is observed that the existing supply is insufficient to meet the
demand. Therefore, in metropolises such as Istanbul, the effects of insufficient
parking on traffic must be decreased by developing new parking strategies
and applying them. In this study, Oguzhan Street in Fatih district which has
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high traffic intensity was chosen as a research area in order to investigate the
negative effects of insufficient parking on traffic flow.
The population of Fatih district was 443.955 in 2008, and it decreased to
436.539 in 2019. The district has a diversity in terms of transportation connec-
tions, as it has a structure that can be considered as a central business area.
Oguzhan Street is within the borders of Fatih Municipality on the European
side of Istanbul. Due to the large number of public buildings on Oguzhan
Street, there is a heavy traffic due to the uncontrolled parking maée on both
sides of the street and two of the four lanes cannot be used. This area has been
considered ideal in terms of determining its effect on traffic density and has
been chosen as a research area. When the street was designated as a paid on-
street parking area with the Transportation Coordination Center (UKOME)
decision, the effect of parking practice on traffic flow and emissions to the
atmosphere was examined before and after the decision.

In this study, the effect of paid on-street parking application on traffic flow

and formation of exhaust emissions is investigated. The results that can be

derived from the measurements and analyzes made in the work area are as
follows:

e Before paid parking practice on Oguzhan Street, average daily speed of
vehicles traveling in the north direction was 32.26 km/h, and average
daily speed of the vehicles driving in the south direction was 38.46 km/h.
After paid parking was applied, daily average speed of vehicles traveling
in the north direction was 35.44 km/h, and average daily speed of vehicles
in the south direction was 40.87 km/h. With paid parking application,
traffic flow in the north direction increased by 9.86% and increased by
6.27% in the south direction.

e ABSEDco emissions emitted by vehicles between 1993 and earlier, 1994-
1998, 1999-2003 and 2004-2008 models; it was determined as, respec-
tively, 0.578 g, 0.535 g, 0.257 g and 0.182 g before paid parking applica-
tion; 0.551 g, 0.511 g, 0.245 g and 0.174 g after paid parking application;
ABSEDco2 emissions emitted by the same model vehicles, 9.85 g, 9.80 g,
10.25 g and 10.27 g before paid parking application; 9.39 g, 9.33 g, 9.77 g
and 9.79 g after paid parking application; ABSEDHc emissions emitted by
the same model vehicles; 49.96 g, 45.72 g, 26.95 g and 22.71 g before paid
parking application; 47.69 g, 43.64 g, 25.73 g and 21.68 g after paid park-
ing application.

e ABSEDco emissions emitted by cars, SUVs and vans; it was determined
as, respectively, 0.394 g, 0.157 g and 0.549 g before the paid parking ap-
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plication; 0.369 g, 0.147 g and 0.515 g after paid parking application; AB-
SEDcoz emissions emitted by vehicles in the same segment, 9.82 g, 9.61 g
and 9.91 g before paid parking application; 9.21 g, 9.01 g and 9.30 g after
paid parking application; ABSEDrc emissions emitted by the vehicles in
the same segment 37.4 g, 25.52 g and 23.94 g before paid parking applica-
tion; 35.08 g, 23.94 g and 43.03 g after paid parking application.

Recommendations that can be made in the context of this study are given be-

low:

Generally, on-street parking spaces are both more convenient and com-
fortable for users. Therefore, the demand is naturally high. In order to
manage this, on-street parking spaces should be used for vehicles that
want to park for a short time, long-term parking should be prevented
with fee-time regulations, and the use of off-street parking should be en-
couraged, supportive sanctions and/or integrated strategies should be
implemented.

Passenger car owners should be encouraged to use public transport and
off-street parking spaces by keeping high on-street parking fees in central
areas with high traffic.

Parking spaces should be built in suitable places and with sufficient ca-
pacities, not everywhere.

An efficient public transport network that will feed the central regions
and appropriate transfer centers should be established in parallel.

The number of long-term on-street parking has a significant negative im-
pact on the efficiency of on-street parking spaces. Regulated and paid on-
street parking applications increase efficiency. This situation may allevi-
ate parking problem in many regions of Istanbul to a certain extent.
Parking price-time policies can mainly affect fuel consumption, emission,
noise, accident, water pollution, vehicle operation, time costs and vehicle
delay values. Some of these variables can be examined together in future
studies.

In this study, it has been determined that there may be noticeable reductions
in traffic problems and environmental pollution as a result of applying the
paid on-street parking strategy applied in the study area to all similar areas
in Istanbul. With this sample study, the quantitative values of the improve-
ments achieved by clearly determining the application areas in Istanbul can
be calculated. With a sustainable transportation and car parking management
system, in parking spaces that form the starting and ending place of the
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movement of vehicles; economic, ecological, sociological gains as well as
safety and comfort maximization are provided.
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