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Oz

Istanbul gibi yola olan talebin kapasiteyi ast1g1, yolculuklarda énemli gecikmelerin yasandig, park yeri arzinin
ve bulmanin biiyiik sorun oldugu sehirlerde toplu tasima oOncelikli ¢6ziimler kacinilmaz olarak ortaya
cikmaktadir. Bu dogrultuda 6zel aragtan toplu tagimaya gecisi 6zendirici ¢esitli ulasim - otopark politika ve
paradigmalarina ihtiya¢ vardir. Genellikle diinyada rayli sistem temelli isletilen “park et - devam et” (P+R)
otoparklari Istanbul i¢in metrobiis hattinda da yogun olarak kullamilan bir ¢dziimdiir. Arastirmanin temel amaci,
stiriciilerin ve yolcularmn, araclarini uygun bir P+R otoparkina park etmesi ve ozellikle sehir merkezlerine
ulagim imkanlar1 kolay ve cazip olan konforlu bir toplu tagima segenegiyle ulasmasidir. Bu otoparklar; kullanici
maliyetlerinde, enerji tiikketiminde ve seyahat siirelerinde azalma saglarken; daha yiiksek seyahat konforu ve
daha ekolojik ¢evre olanaklarina da imkan saglamaktadir. Bu calismada Istanbul genelinde iki yakada isletilen
toplam 40 P+R otoparkindaki veriler 22 aylik siire ve 16 degiskenle ¢ok degiskenli regresyon analiziyle
incelenmis; devinim, ortalama park siiresi ve otopark geliri esitlikleri tiiretilmistir. Devinim, park siiresi ve
otopark geliri esitliklerden iki yakada isletilen P+R’lerin temelde ¢alisan personel verimliligi ve farkli kullanict
aligskanliklar1 oldugu tespit edilmistir.

Anahtar Kelimeler: park et-devam et, park siiresi, otopark geliri, devinim, regresyon analizi

User Habits in Park & Ride Facilities

Abstract

Istanbul, where the demand for the road exceeds the capacity, significant delays occur in travels, supplying and
finding parking space is a big problem; public transportation priority solutions are inevitable. In this respect,
there is a need for various transportation - parking policies and paradigms which encourage the transition from
passenger car to public transportation. Park & Ride (P+R) facilities, which are generally operated on the basis
of rail system in the world, are also intensively operated on the metrobus line for Istanbul. The main purpose of
the research is to allow drivers and passengers to park their vehicles in a convenient P+R facility and to reach
particularly city centers in a comfortable public transport option which is easy and attractive. These parking
facilities provide not only reduction in user costs, energy consumption and travel times; but also higher travel
comfort and more ecological environment opportunities. In this study, data of 40 P+R car parks operated on
two sides in Istanbul, Anatolian and European Side, have been collected in 22 months and with 16 variables.
With these data, multiple regression analysis has been used to derive the equations of turnover rate, parking
duration and car park income. The P + Rs, which are operated on two sides from the equations of turnover rate,
parking duration, parking income, have been found to have basically working personnel productivity and
different user habits.

Keywords: park and ride, parking duration, parking income, turnover rate, multiple regression method

* -
Sorumlu Yazar: ademir@marmara.edu.tr

201


https://orcid.org/0000-0001-9439-110X
https://orcid.org/0000-0003-4042-7626

“Park Et — Devam Et” Otoparklarinda Kullanic1 Aliskanliklar

1. Giris

“Park et - devam et” (P+R - Park and Ride,

K+R - Kiss and Ride” ve “Kiss & Ride)?
kent merkezleri disindaki
onemli toplu tagima akslaria yapilmakta ve
digik ya da uygun
isletilmektedir. Ozel otomobil kullanicilarinin
bu noktalara kadar otomobilleri ile gelmeleri
ve araclarini bu alanlara park ederek, kent
merkezine toplu tagima sistemi ile gitmeleri
esasina dayalidir. Gelismis iilkelerde pek ¢ok
kentte toplu tasima sistemleri bu alanlarla

uygulamalari,

ucretli  olarak

beraber diisiiniilmekte, yeni kurulan toplu
tasima sistemleri ingaatiyla ayni anda park et
ve devam et otopark alanlar1 da inga edilmekte
ve sistem bir biitlin olarak planlanmakta,
projelendirilmekte ve hizmete agilmaktadir.
Bu sistem, uygulandigi pek ¢ok sehirde toplu
tasim  sisteminin  saglikli  bir  sekilde
isleyisinde ve sehir merkezinde trafik
sorunlarinin  ¢éziimiinde kayda deger bir
katkiya sahiptir (Yalmiz ve Bilgi¢, 2007;
Gurbetci  vd., 2014). Bu amagla P+R
tesislerindeki arag park ticreti ve toplu tasima
gidis-gelis licreti i¢cin daha uygun entegre bir
uygulamanin kullaniomi: ve tutarli fiyat
politikas1 saglanmali, sefer sikligi makul
diizeyde olan konforlu toplu tasima hizmeti
sunulmali, mimkiin  mertebe sehir
merkezlerine uzak yerlerden yolcularin toplu
tagimaya Ozendirilmeli ve bu
tesislerinin bulundugu sehirlerde sistemin
tamtimma  yonelik  bilinglendirici  ve
bilgilendirici caligsmalar yapilmalidir
(William vd., 2001). P+R uygulamalari; toplu
tasimay1 tesvik etmek, trafik akiciligina katki
saglamak, yakit tiikketimini ve dolayisiyla

katilimi1

zararli egzoz emisyon salinimlarini ve kiiresel

2 Ingilizce literatiirde uygulamalar1 ve sembolleri itibariyle
yaygin olarak “Park and Ride” ve “Park & Ride” olarak
kavramsallastirilmistir. Sembolik yazim bigimleri ise “P+R”,
“P&R”, “PnR”, “P-and-R” seklindedir. Azda olsa “Kiss and

isinmanin (CO2 emisyonu) etkisini azaltmak,
daha az yol isgali, daha az stresli yolculuk,
trafikte kazanimi, yol kenart
otoparklarda daha fazla sirkiilasyon olanagi
ve ekonomik canlilik gibi potansiyel faydalara
sahiptir (Gurbetci vd., 2007; Gurbetci vd.,
2014).

zaman

P+R uygulamasi, ilk olarak 1930’l1 yillarda
Amerika Birlesik Devletleri’nin  biiyiik
sehirlerinin kirsal alanlarindaki toplu tasima
yollar1 boyunca gegici otopark olarak
olusturulmustur (Noel, 1988). Yillar siiren
gelistirme ile bu uygulama, kullanici
maliyetlerinde azalma, diisiik enerji tikketimi,
daha kisa seyahat siiresi, nispeten yiiksek
seyahat konforu gibi olanaklar saglamistir.
P+R uygulamasinin temel amaci, 6zel arag
kullanicilarinin - araglarint uygun bir P+R
otoparkina park etmesi ve Ozellikle sehir
merkezlerine daha hizli, konforlu, erisim
imkanlar1 kolay ve cazip bir toplu tagima
secenegiyle ulagmasidir. Son yillarda birgok
iilkede P+R
kazanmigtir ve bu uygulamalarla sehir
merkezlerinde olusabilecek trafik
yogunlugunun azaltilmasina c¢aligilmaktadir.

sistemleri artan bir Onem

P+R uygulamalar1 genellikle rayli sistem
temellidir. Clinkli ulasim/erisim bu sekilde
daha hizli olacak ve zaman kazanim
saglanacaktir. Bunun 6rnekleri Toronto veya
Hamburg gibi agir rayli sistemlerin yaygin
oldugu sehirlerde goriilebilir. Ayn1 zamanda
Londra’da da bunun oOrnekleri vardir fakat
Ingiltere’nin genelinde hafif rayli sistemler
kullanildigindan dolay1 P+R sistemi daha az
gelismistir. Bunlara karsin rayli sistemlerin
nispeten daha az oldugu Amerika ve

Ride” ve “Kiss & Ride” (K+R)” gibi de kullanilmaktadir
(Gurbetci vd., 2014; Weiss ve Habib, 2017). Tiirkge
literatiirde ise [ISPARK &ncesi yaygin olarak “park et - bin”
seklinde kullanima sahipken; ISPARK 1n ilk uygulamalariyla
park et-devam et olarak Tiirk¢eye kazandirilmustir.
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Avusturalya’da kismen P+R  Orneklerine
rastlamak miimkiindiir. Ingiltere’de ise daha
cok otobiisler i¢in P+R noktalar1 mevcuttur.
Bunun en biiyiik nedeni, tarihi sehirlerde sehir
merkezlerine ulagim/erisim otobiisler veya
hafif rayli sistemlerle yapilmaktadir. Ornek
olarak Oxford, Cambridge gibi tarihi
sehirlerde 0Ozellikle otobiisle ulasim daha
biliyiik bir 6nem kazanmaktadir. Boylelikle
rayl sistemlerin nispeten daha az oldugu veya
tarihi yapis1 olan sehirlerde de P+R noktalari
sehir i¢i ulasimda biiyiik 6nem arz etmektedir.
P+R sisteminin Ozellikle rayli sistemlere
uygulanmasinin temel sebebi rayli sistemlerin
ulagim1 genellikle yer altindan saglamasi ve

yollarda trafige sebep olmamasidir (Mills ve
White, 2018).

Literatiirde P+R planlamasi ve isletimi ile
ilgili dort temel calisma yapilmistir. Ilk
olarak, ana odak noktalarindan biri, optimum
P+R tesis konumlarmin nasil secilecegi
hususudur. Ideal bir P+R tesis konumu,
cevreye duyarli toplumun ihtiyaglarini en iyi
sekilde karsilarken, kabul edilebilir fayda-
maliyet performans Kriterlerini de
saglamalidir. Bununla birlikte, ¢esitli yerel
kisitlamalar (6rnegin, c¢evresel sinirlamalar,
yetersiz alternatifler) nedeniyle, bir dizi
hedefler dengelenmelidir. Arastirmacilar,
optimum tesis yerini belirlemek i¢in ¢esitli
matematiksel veya simiilasyon temelli
yontemler dnermislerdir (Du ve Wang, 2014).
Ikinci olarak, baska bir calisma grubunun,
optimum park kapasitesi ve fiyat belirleme
sorunlarini arastirmasi lizerinedir. Genellikle,
kapasite  ve P+R  noktalarinin
tasariminda Onemli olarak goriilmektedir
(Bagloee ve Asadi, 2012; Habib vd., 2013).
Uciincii olarak, P+R talebinin dogru olarak
tahmin edilebilmesine yoneliktir. Bu giincel

ticret

3 Ancak aragla gidilen bolgedeki park arama siirelerinin de
azimsanmayacak degerlere ulagtigi gercegi unutulmamalidir

ve sicak bir konudur. Baslangigta, P+R
noktalarina olan talep, her park yeri icin belli
bir teknikle kapasite kisitlamalar1
gozetilmeksizin tahmini talep kullanilarak
hesaplanmistir. Bu basit analiz yontemi,
yiiksek kullanici talebinin oldugu
programlarda uygulanmamustir. Ortak
yontem, mevcut kapasite ve kullanict ticretleri
temelinde park etme talebindeki degisimleri
gozlemleyerek degerlendirmektir (Hendricks
ve Outwater, 1998; Hamer, 2010). Dordiincti
olarak ise, bir¢ok arastirmaci P+R sisteminin
performansimni, diger ulasim araglari ile
entegrasyon ve ekonomiklik gibi farkli

yonlerden analiz etmislerdir (Duncan ve
Cook, 2014).

Yapilan bir ¢alismada kullanici davranislart
Sekil 1’deki sema ile tarif edilmistir. Sekil
1’deki A noktasina aragla gitmek isteyen bir
kisi P+R noktasina yonlendirilerek bir¢cok
kazanim elde etmektedir. B noktasindan A
noktasma gidislerde Oncelikle arag yerine
toplu tasima kullanildig1 i¢in zamandan ve
maliyetten tasarruf saglanmis olmaktadir.
Diger tiirlii her bir siiriicii trafikte bir arag
olacak ve bu sebeple hem trafikte zaman hem
de ekonomik kayba ugramis; ayrica ekolojik
ve saglik sorunlarina da sebep oldugundan
dolay1 toplumsal maliyetlerin de artmasina
sebep olacaktir. Bununla birlikte otobiis
istasyonlarma entegre P+R noktalarinda
otobiis bekleme siireleri uzun olabilmektedir®.
Oxford sehrinde 1973 yilinda A noktasindan
B noktasina toplu tasima ile varig siireleri,
0zel aracla varis siireleri ayni olacak sekilde
planlanmistir. Bunun disinda P+R noktasina
uzak mesafede kalan (6rnek olarak C veya E
noktasindaki) insanlar kendi araclariyla bu
istasyonu pas gegebilir ya da tamamen farkl
yollardan direkt sehir merkezine gidebilir. Bu

(Shoup, 2005; Arnott ve Rowse, 2009; Gallivan, 2011;
Kozali, 2014; Belloche, 2015; Evaluation Report, 2017).
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durum yollarda ve sehir merkezlerinde ekstra
trafik olusmasina, dolayisiyla zaman kaybina
ve yakit tiiketimine sebep olmaktadir (Mills
ve White, 2018). Bu sebeple P+R ve toplu
tasima noktalarinin yayginlasmasi bu gibi
durumlarin Oniine gececektir. Ek olarak,
sehirlerde park hizmetlerinin zorunlu olarak
yetersiz oldugu durumlar mevcuttur. Bu
durumda dogal olarak sehir merkezlerindeki
trafik artabilmektedir. Bunun yaninda sehir
merkezlerinde artan istihdam ve yeni aligveris
merkezleri ara¢g yogunlugunu
arttiracagindan dolay1, P+R uygulamalar ile

insan ve

entegre otopark ¢ozlimleri daha da Onemli
hale gelmektedir.

Ankara iline yonelik yapilan bir calismada ise
secilen 7 bolgede arac girislerinin {icretli
yolcularin P+R  noktalarina
yonlendirilmesi modellenmistir.
Cikan sonuglar; trafikte binek arag¢ sayisinda
%23 azalma ve toplu tasima ile yolculuklarda

olmasi1 ve
durumu

%26 artis olacagi tespit edilmistir. Bu sayede
sera gazlarindaki yillik azalmanin da 8042 ton

olacag! tespit edilmistir (Onder ve Kaplan,
2017).

Sehir Merkezi

P+R Noktas1

Ring Servis Yolu

Diger Baglant1 Yollari

©0©0 0060

Kirsal Alan Bolgesi

Sekil 1. P+R
davraniglarinin degisimi (Mills ve White, 2018)

planlamasi  ve  kullanici

P+R kullanildiginda elde edilen faydalar
hakkinda, toplumun egitilmesi amacina
yonelik olarak yapilan kampanyalar, ciddi
anlamda insanlarin bu sisteme olan ilgisini

arttirmaktadir. P+R kullanicis1 olmayanlar,
sistemi kullanmanin yeterli maliyet ve zaman
tasarrufu sagladigina inanmamakta, onlar
ulasgim tiirleri arasinda 06zel araglarin en
elverigli tiir olduklarini diistinmektedirler.
Hong Kong’da bir yerlesim yeri olan Sheung
Shui’de yapilan bir c¢alismada,
kullanicis1  olmayanlarin ~ bir  kisminin,
P+R’nin varhigindan haberdar olmadiklarini

sistemin

ortaya c¢ikarmistir. Acikgasi sistemin topluma
tanitilmast ve toplumun egitilmesi, P+R’nin
gelecegi acisindan Onemlidir. Ayrica P+R
otoparklar1 toplu tasimanin bir pargast
oldugundan, P+R’nin tamitimi1 yapilmadan
once toplu tasima hizmetleri daha cazip ve
kullanilir hale getirilmelidir. Bu baglamda
sehir merkezlerindeki park ticretleri ve
kisitlarinin, P+R’yi destekleyecek sekilde
diizenlenmesi  gerekir (Simsek, 2014).
Yapilan bir bagka caligmada ise Cin’in
Nanjing kentinde yasayan
%26’sinin  sehir i¢i  ulagimi

stirticiilerin
icin P+R
noktalarin1 kullanmadig1 tespit edilmistir.
Kullanimin az olmasinin sebebi olarak uygun
yerlerde olmayan P+R noktalari, konforsuz
ulasim araglari, sik aktarmanin olmamasi,
ekonomik gerekceler (park Tcretlerinin
yiiksek olmasi) gibi nedenler belirtilmistir
(Baohong  vd., 2012). Baz1  P+R
uygulamalarinda park alanindan, rayh
sistemlerin istasyonlarina iicretsiz servisler
konulmustur. Bu servisler sadece P+R
noktalarina 6zel olarak kullanilmakta ve
sadece park ile en yakin rayl sistem duraklari
arasinda, belirli saatlerde calismaktadir. Bu
tip bir uygulama Malta’nin Floriana sehrinde
uygulanmaktadir (Anonymous, 2019).

Bu calismada Istanbul genelinde isletilen tiim
P+R otoparklarindaki 22 aylik veriler 15
bagimsiz  degiskenle incelenerek, bu
degiskenlerin Anadolu ve Avrupa yakasindaki
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P+R otoparklarindaki devinim?, ortalama park
stresi ve otopark gelirine etkileri ¢ok
degiskenli regresyon analiziyle incelenmistir.

2. Materyal ve Metot

Bu c¢alismada Istanbul genelinde iki yakada
isletilen tiim P+R otoparklardaki veriler 22
aylik siire ve 16 degiskenle ¢cok degiskenli

regresyon analiziyle incelenmistir. Bu
kissmda  incelemelere  yonelik  olarak
analizlerde kullanilan veri setinin

olusturulmas1 ve c¢ok degiskenli regresyon
metoduna yer verilmistir.

2.1 Analizlerde kullanilan veri setinin
olusturulmasi ve bagimh degiskenlerin
secilmesi

Regresyon analizinde kullanilan veri seti
hazirlanirken dikkate aliman bazi Onemli
hususlar vardir. Bunlar;

e (-15 d ticretsiz islemler kisa siireli
parklanma haricinde “cikista 6deme”
yani nakit islem olarak kullanilmaktadir.

o FI tek tarife
uygulanan otoparklarda, siire agimlarinda
iicret uygulamasi olmadigindan arag
cikiglar1 zamaninda yapilmayip, mesai

bitimine kadar sistemde tutulmaktadir.

terminaliyle calistirilip

Mesai bitimiyle arag ¢ikislari toplu olarak
yapimakta bu nedenle 6deme tiplerine
gore ara¢ parklanma siirelerinde kismen
sapmalar olabilmektedir.

e Bariyer sistemiyle ¢alistirilan ve tek tarife
uygulanan P+R otoparklarin bazilarinda
giriste odeme uygulamasi yapilmaktadir.
Bu uygulamada arag giris ve ¢ikis saatleri
ayn1 olmasindan dolay1 parklanma siireleri
“0 dakika” olarak goriilmektedir. Bu tiir
uygulama yapilan otoparklarda arag

4 Devinim/Sirkiilasyon (ing: Turnover rate): Bir park
tesisinin/lokasyonunun kullanin oranidir. Tanimlanmig bir

paklanma siireleri tespit edilememektedir.
Bu otoparklar; Avcilar IDO, Acibadem
Acik Otoparki, Uskiidar Unalan Acik
Otoparki ve P+R
otoparklaridir.

Uzungayr

Analiz veri seti 669 giinliik (yaklasik 22 aylik)
veriler baz alinarak; otopark kapasitesi (K),
calisan personel sayist (CPS), izinli personel
sayis1 (IPS), devinim (D), ort. giris iicreti
(OGU), giinliik otopark iicreti (GOU), giinliik
ort. islem sayis1 (GIS), giinliik ort. nakit islem
sayis1 (GNIS), ort. nakit park siiresi (ONPS),
ortalama park siiresi (OPS), giinliik iicretsiz
islem sayis1 (GUIS), ort. iicretsiz park siiresi
(OUPS), abone sayisi (AS), giinliik abone
islem sayis1 (GAIS), giinliik abone park siiresi

(GAPS) ve otopark geliri (G)
degiskenlerinden olusturulmustur. Bu
degiskenlerin; kapasite kullanimi,

ticretlendirme (nakit, iicretsiz, abone), islem
cesitliligindeki dagilim (abonelik, iicretsiz,
nakit vs) ve ¢alisan/izinli  personel
verimliligine etkisinin degerlendirilmesine
imkan taniyacagindan dolayr  devinim,
ortalama park siiresi ve otopark geliri 3
bagimli degisken olarak segilmistir. Veri
setlerinin olusturuldugu P+R otoparklarin

genel 6zellikleri Tablo 1 ve 2°de verilmistir®.
2.2 Cok degiskenli regresyon analizi

Iki degisken arasinda bir iliski bulunup
bulunmadigt ve eger varsa bu iliskinin
derecesinin saptanmast istatistiksel
coziimlemelerde sik sik basvurulan bir
yontemdir. Bu amagla regresyon analizi,
degiskenler arasindaki iliskinin
incelenmesinde yaygin olarak kullanilan bir
tekniktir.

zamanda (giin gibi) park tesisinde park etmis ara¢ sayisinin,
mevcut park yeri sayisina oranidir.
5 Tablo 1 ve 2 ortalama degerlerden olusturulmustur.
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Tablo 1. Anadolu yakasi P+R otopark envanteri

. alisan Giris | Giinlik | Nakit | Giinliik

P+R Otoparklart Kapasite p((:ersgnel Devinim ﬁcretsi iicret Islem islem | {cretsiz Abone

(Arac) sayist (TL) (TL) SayIst sayist | isl. sys. SayIst
Kadikoy Sali Pazari 760 13 2,34 8 13 1776 | 1561 89 86
Kartal 1-IDO Onii 90 5 1,98 7 12 178 149 13 23
Bostanct Agik 375 6 0,83 8 14 311 277 24 16
Tuzla IDO Agik Otoparki 210 5 1,36 6 13 286 261 20 0
Acibadem 110 2 0,57 7 7 63 59 2 20
Akgiin Caddesi 55 2 2 8 8 110 104 3 0
Dariissafaka Yer Alt1 Otoparki 89 4 1,05 7 12 93 88 4 0
Cengelkody Agik Otoparki 425 6 3,6 7 12 1530 | 1341 81 94
Sabiha Gokgen 1020 8 0,42 10 10 433 402 23 0
Giilsuyu Metro Yer Alt1 100 3 0,71 6 6 71 54 11 21
Maltepe Kiigiikyali 110 2 1,47 6 6 162 117 6 40
Eski IETT Garaji-2 150 5 0,46 8 8 70 49 1 133
Acibadem Agik Otopark1 100 1 0,21 7 7 21 17 2 0
Kartal Kopriisii Kavsagi 135 3 0,58 5 5 78 71 5 0
Uskiidar Unalan Agik Otoparki 100 2 1,04 6 6 104 92 8 3
Soganlik Metro Agik Otoparki 500 6 0,66 7 7 328 298 24 16
Ayrilik Cesme Agik Otoparki 350 3 1,09 7 7 382 360 13 5
Uzungayir 85 2 0,45 5 5 38 34 3 0
Adnan Kahveci Metro Agik 31 1 2,11 6 6 65 62 3 0
Pendik Tavsantepe A¢ik 430 2 0,52 5 5 225 209 12 2
Pendik Harmandere Agik 400 8 0,36 10 10 143 59 67 0

Tablo 2. Avrupa yakasi P+R otopark envanteri
. alisan Girig | Giinliik | - Nakit | Giinlik
P+R Otoparklan Kapasite pcersosnel Devinim ﬁcretsi iicret Islem islem | {icretsiz Abone
(Arac) sayist (TL) (TL) sayist sayist | isl. sys. sayist

Avcilar IDO 350 3 0,36 7 7 127 112 13
Merter Metro 126 2 0,56 6 8 71 66 4
Bakirkdy IDO Iskelesi Onii 160 5 1,71 8 17 274 244 20 2
Maslak 120 4 1,07 6 12 128 117 9
Levent Metro Yer Alt1 Otoparki 75 1 1,07 5 13 80 61 1 41
Atatiirk Havalimani Caddesi 100 1 0,99 7 7 99 95 1
Akgiin Caddesi 55 2 2 8 8 110 104 3
Dariissafaka Yer Alt1 Otoparki 89 4 1,05 7 12 93 88 4
Hac1 Osman Metro Yer Alt1 320 5 1,67 8 12 535 454 28 108
Eski IETT Garaji-2 150 5 0,46 8 8 70 49 1 133
Bagaksehir Metro 100 1 0,84 5 5 84 71 12
Kazligesme Marmaray Acik 1000 4 0,99 7 8 990 932 42 2
55;1:1& Menderes Metro Istsy. 89 3 0,76 7 12 68 19 17 82
gfjggesme Marmaray - Biiyik | 75, 4 0,32 7 8 239 | 201 | 36 10
Yenikap1 Marmaray Kiigiik Otop. 59 4 2,56 7 10 151 140 10
Yenikap1t Marmaray Biiyiik Otop. 225 5 1,83 7 10 412 382 23 3
Yesilkoy 750 4 0,58 10 10 433 369 58
Avcilar Meydani Ag¢ik Otoparki 700 7 1,04 6 10 729 611 48 134
Adnan Kahveci Metro Acgik 31 1 211 6 6 65 62 3
Otopark1
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Regresyon analizi bir bagimli degisken ile bir
veya birden fazla bagimsiz (¢oklu regresyon)
degisken arasindaki iligkilerin matematiksel
esitlik ile agiklanmasidir (Newbold vd., 2013;
Anonim, 2018). Regresyon analizinde basar1
uygun  ve glivenilir  veri setinin
bulunabilmesine baglidir. Regresyon
analizinde X bagimsiz degiskeni ile Y bagimli
degiskeni arasindaki iliski matematiksel bir

fonksiyon olarak ifade edilir. Bagimli ve

bagimsiz degiskenler arasindaki dagilim
diyagraminin  ¢izilmesiyle iki degisken
arasinda bir baglantinin kurulup

kurulamayacagina, eger kuruluyorsa nasil bir
fonksiyonun ele alinacagma karar verilir.
Ornegin Y ile X arasinda Y = Bo + B1X gibi
basit bir iligki dngoriiliiyorsa ilk adim modelin
bilinmeyen fo ve f1 parametrelerinin tahmin
edilmesidir. Modelin bilinmeyen
parametreleri tahmin edildiginde bagimsiz
degiskenlerin farkli degerleri i¢cin bagiml
degiskenin alacagi degeri tahmin etmek
regresyondaki bir diger amactir (Newbold et
al., 2013; Karaca ve Karacan, 2016). Benzer
yaklasimi ¢ok degiskenli dogrusal regresyon
modeline tasidigimizda, Ornegin 3 adet
aciklayict degisken i¢in; Y = fo + f1X1 + faX2
+ f3X3 seklinde yazilabilmektedir. Gerek basit
gerekse c¢oklu dogrusal regresyon analizi
sonucunda elde edilecek olan regresyon
modeline ait parametre  kestirimlerinin
giivenilir olabilmesi i¢in modelle ilgili bazi
varsayimlarin saglanabilmesi gereklidir (Ar1
ve Onder, 2013).

Bu calismada her iki yaka i¢in se¢ilmis olan
bagimli 3 ayr1 degiskenin -devinim, ortalama
park siiresi ve otopark geliri- veri setlerinden
toplam 6  adet  regresyon  analizi
gergeklestirilmistir.  Analizin  istatistikleri
eklerde verilmistir (Tablo E1-EB).

6 Istatistiksel anlamlilik bir kararin 6nemli olma derecesini
gosterir. Bu ¢alismada “p anlamhilik diizeyi %5 alinmigtir”.

3. Bulgular ve Tartismalar

Bu ¢alismada Anadolu ve Avrupa yakasindaki
isletilmekte olan tiim P+R otoparklarindaki
669 giinlik (yaklasik 22 aylik) veriler
kullanilarak; devinim, ortalama park siiresi ve
otopark gelirini etkileyen degiskenler ve etki
diizeyleri 15 bagimsiz degiskenle ayr1 ayr1 ¢ok
degiskenli regresyon analiziyle incelenmistir.

3.1. Anadolu yakas1 P+R otoparklarinda
yapilan analizler

Devinim (D): K, CPS, IPS, OGU, GOU, GiSs,
GNIS, ONPS, OPS, GUIS, OUPS, AS, GAIS,
GAPS ve G bagimsiz degiskenlerinin
devinime etki cok degiskenli
regresyon analiziyle incelenmistir. Birinci
regresyonda 15 bagimsiz  degisken

diizeyleri

kullanilmig; giris {creti, tam giin otopark
licreti, ortalama nakit islem sayisi, giinliik
licretsiz islem sayisi, ortalama park stiresi,
ortalama nakit park siiresi, licretsiz park siiresi
ve abone park siiresi degiskenleri anlamli
cikmadigindan veri setinden c¢ikarilarak
yapilan ikinci analizin istatistikleri Tablo
El’de ve anlamh katsayilardan tiiretilen
denklem ise (1)’de verilmistir. Tablodaki
istatistiklerden 7 degiskenin anlaml1 (p<0,05)°
ciktigt  ve  devinimdeki  degiskenligin
%98,6’sin1n aciklanabildigi tespit edilmistir.

D =1,38-0,00027*K - 0,001 7*CPS - 0,0011*IPS
+ 0,000228*GIS - 0,0004*4S + 0,00014*GAIS +
6.107*G (1)

(1) nolu denklemden Anadolu yakasindaki
P+R otoparklarindaki devinimi negatif yonli
etkileyen en &nemli degiskenlerin CPS, IPS
ve AS oldugu tespit edilmistir. Bu
degiskenlerdeki 1 birimlik artisin devinimde
strastyla; 0,0017, 0,0011 ve 0,0004 birimlik
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bir diismeye neden oldugu tespit edilmistir.
Bu bulgulardan abone sayvisindaki artisin

devinimi_azaltmasi beklenen bir durumdur.
Ciinkii Anadolu yakasindaki 21 lokasyonun
devinim ortalamasi 1,18 diizeyindedir.

Birinci
anlamli

Park _Siiresi: regresyonda sabit
katsay1 cikmadigindan  sabit
katsayisiz analizde 15 bagimsiz degiskenden;
K, IPS, D, OGU, GOU ve G degiskenleri
anlamli  c¢ikmadigindan  veri  setinden
cikarilarak yapilan ikinci analizin istatistikleri
Tablo E2’de ve anlamli katsayilardan tiiretilen
denklem ise (2)’de verilmistir. Tablodaki
istatistiklerden 9 degiskenin anlamli (p<0,05)
ciktigi ve park siiresindeki degiskenligin
%99,8’inin aciklanabildigi tespit edilmistir.

OPS = 37,33 - 0,113*CPS - 0,0I12*GIS +
0,011*GNIS + 0,011*GUIS - 0,096*AS +
0,09*GAIS + 0,03*GAPS + 0,907*ONPS +
0,053*0UPS )

(2) nolu denklemden Anadolu yakasindaki
P+R otoparklarindaki ortalama park siiresini
etkileyen en onemli degiskenlerin; ONPS,
GAIS, CPS ve AS oldugu tespit edilmistir. Bu
degiskenlerden ONPS ve GAIS’deki 1
birimlik artigin, ort. park siiresini sirasiyla
0,907 ve 0,09 dakika diizeyinde arttirdigi;
CPS ve AS’deki 1 birimlik artisin ise park
stiresinde sirastyla 0,113 ve 0,096 dakika
diizeyinde bir diigmeye neden oldugu tespit
edilmigstir. Burada personel sayisi artiginin
icretsiz  otopark kullanimini  caydiriyor
olmasi, park siiresini azaltan bir neden olarak
degerlendirilebilir. Regresyonda kullanilan
669 giinliik verilerden hareketle giinliik
ortalama 368 otopark abonesinin sadece
197’sinin yani %53,5’inin otopark: kullandig1
tespit edilmistir. Esitlik incelendiginde abone
sayisindaki artisin ortalama park siiresini
azaltma diizeyi (-0,096) ile giinlik abone
islem sayisindaki artisin arttirma  diizeyi
(0,09) birbirine yakindir.

Otopark Geliri: Birinci regresyonda 15
bagimsiz degiskenden; OPS, OGU, GOU,
GIS, GAPS, ONPS ve OUPS degiskenleri

anlamli  c¢ikmadigindan  veri  setinden
cikarilarak yapilan ikinci regresyonda sabit
katsayr  anlamli  ¢ikmadigindan  sabit

katsayisiz analizde 8 bagimsiz degiskenden
7’sinin anlamli (p<0,05) ciktig1 ve otopark
gelir degiskenliginin %99,4 linlin
actklanabildigi tespit edilmistir (Tablo E3).

G = 19639,6*D + 2,54*K + 437,06*CPS +
528,8*PS + 2,40*GNIS + 551*GUIS —
100,9*AS 3)

(3) nolu denklemden Anadolu yakasindaki
P+R otoparklarindaki geliri etkileyen en
onemli degiskenlerin D, CPS, IPS ve AS
oldugu tespit edilmistir. Bu degiskenlerden D,
CPS ve IPS’deki 1’er birimlik artisin, otopark
gelirinde sirasiyla; 19639,6 TL, 437 TL ve
529 TL’lik artiglara; abone sayisindaki 1
birimlik artisin ise park gelirinde 101 TL’lik
bir diismeye neden oldugu tespit edilmistir.
Abone sayisindaki artigin geliri diisliriiyor
olmasi, kampanyalara, aboneliklerdeki ticret
degiskenliklerine, gilinlik abone islem
sayisindaki azliga ve park siirelerinin uzun
olmasina baglanabilir. Bir diger hususta CPS
ve IPS’nin otopark geliri iizerinde farkli
diizeylerde pozitif etkiye sahip olmasidir. Bu
durum belli diizeyde personel verimsizligine
isaret emektedir. Esitlikten goriildigl tizere
gelir lizerinde izinli personel sayisinin ¢alisan
personel sayisindan daha fazla olumlu etkisi
vardir.

3.2. Avrupa yakas1 P+R otoparklarinda
yapilan analizler

Devinim: Birinci regresyonda 15 bagimsiz
degisken kullanilmas; IPS, OGU, GOU, GIS
ve AS degiskenleri anlamli ¢ikmadigindan

veri setinden c¢ikarilarak yapilan ikinci
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analizin istatistikleri Tablo E4’de ve anlamli
katsayilardan tiiretilen denklem ise (4)’de
verilmigtir. Tablodaki istatistiklerden 8
(p<0,05) ¢iktig1 ve
%99,6’sm1n

degiskenin anlamli
devinimdeki  degiskenligin
aciklanabildigi tespit edilmistir.

D =0,67 — 2,64.10°*0OPS — 1,3.10**K +
1,8.10**GNIS + 6,06.10°*GUIS +
1,6.10**GAIS + 2,3.10°*GAPS +
4,06.10°*ONPS + 3,75.10°*G (4)

(4) nolu denklemden Avrupa yakasindaki
P+R otoparklarindaki devinimi etkileyen en
onemli degiskenlerin GNIS, GAIS ve K
oldugu tespit edilmistir. Devinimi, GNIS ve
GAIS pozitif yonlii etkilerken; K ise negatif
yonlii  etkilemistir  (Tablo  3). Bu
degiskenlerden nakit ve islem
sayisindaki 1 birimlik artisin, devinimde
sirastyla 1,8.10 ile 1,6.10™*liikk diizeyde bir
artisa; otopark kapasitesindeki 1 birimlik
artisin ise 1,3.10%liik diizeyde bir diismeye
neden oldugu tespit edilmistir. Analizde
kullanilan 669 giinliik veriler incelendiginde
giinliik olarak abonelerin yaklasik %33,5’inin
otoparklar1 kullandig1; ayrica nakit park islem
ortalama park islem sayisinin

abone

say1sinin,
%88’ine tekabiil ettigi hesaplanmistir. Bir
diger hususta otopark kapasitesindeki artigin,
devinimi azaltmasidir. Bunun nedeni ise 19
lokasyonun ortalama devinimi 0,87 diizeyinde
olmasidir. Yani 1’in altinda gerceklesmistir.

Park _Siiresi: Birinci regresyonda 15
bagimsiz degiskenden; CPS, IPS, OGU,
GOU, GIS, GNIS, GUIS ve G degiskenleri
anlamli  c¢ikmadigindan  veri  setinden
cikarilarak yapilan ikinci analizin istatistikleri
Tablo E5’de ve anlamli katsayilardan tiiretilen
denklem ise (5)’de verilmistir. Tablodaki
istatistiklerden 7 degiskenin anlaml (p<0,05)
ciktigi ve park siiresindeki degiskenligin
%98,2’sinin aciklanabildigi tespit edilmistir.

OPS = 112,3 - 0,0208*K — 73,97*D +
0,44*GAIS + 0,044*GAPS + 0,877*ONPS +
0,068*0UPS )

(5) nolu denklemden Avrupa yakasindaki
P+R otoparklarindaki ortalama park siiresini
etkileyen en 6nemli degiskenlerin D, ONPS
ve GAIS oldugu tespit edilmistir. Park
siiresini, ONPS ve GAIS pozitif yonlii; D ise
negatif yonlii etkilemektedir. Bu
degiskenlerden devinimdeki 1 birimlik artigin,
ort. park siiresinde 74 dakika diizeyinde bir
diisiise; nakit park siiresi ve abone iglem
sayisindaki 1 birimlik artigin ise ort. park
stiresinde sirasiyla 0,87 ve 0,44 dakika
diizeyinde artisa oldugu tespit
edilmistir.

neden

Otopark Geliri: Birinci regresyonda 15
bagimsiz degiskenden; OPS, IPS, OGU,
GOU, GIS, GAPS ve OUPS degiskenleri
anlamli  ¢ikmadigindan setinden

veri
cikarilarak yapilan ikinci regresyonda 8

bagimsiz  degiskenden  7’sinin  anlaml
(p<0,05) ¢iktigt  ve  otopark  gelir
degiskenliginin  %92’sinin  aciklanabildigi

tespit edilmistir (Tablo E6).

= - 70888,8 + 101431*D + 13,94*K —
13,23*GNIS - 3,73*GUIS - 11*AS -
22,50*GAIS + 16,2*ONPS (6)

(6) nolu denklemden Avrupa yakasindaki
P+R otoparklarindaki geliri etkileyen en
onemli degiskenlerin D, ONPS, K ve GAIS
oldugu tespit edilmistir. Bu degiskenlerden,
D, ONPS ve K degiskenlerindeki birer
birimlik artisin, otopark gelirinde sirasiyla;
101431 TL, 16,2 TL ve 13,94 TL’lik bir artisa;
abone islem sayisindaki 1 birimlik artisin ise
park gelirinde 22,5 TL’lik bir diislise neden
oldugu tespit edilmistir. Nakit park
stresindeki artisin geliri arttirdigr bulgusu
Demir (2019) tarafindan yapilan ¢alismadaki
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bulgulara  ters  diismektedir’.  Yapilan
incelemelerde regresyonda kullanilan 669
giinliik verilerden hareketle giinliik ortalama
abone park siiresinin, nakit park siiresinden 4
kat daha yiiksek oldugu tespit edilmistir®. Bir
diger hususta giinliik ortalama 540 otopark
abonesinin  sadece  181’inin  otoparki
kullanmis olmasi. Ayrica Avrupa yakasinda
3953 nakit islem sayisina karsilik ortalama
nakit park siiresi 487 dakika; Anadolu
yakasinda ise 4790 nakit islem sayisina
karsilik ortalama nakit park siiresi 454
dakikadir. olarak ortalama park
stiresinin nakit park siliresinden %12,5
diizeyinde daha yiiksek olmasidir®. Verilerle
ve ¢ikan bulgularla ilgili olarak bir hususu
daha belirtmek gerekir. El terminaliyle
calistirilip tek tarife uygulanan otoparklarda,

Ilave

ucret
cikiglar

uygulamasi
zamaninda

stire asimlarinda
olmadigindan arag
yapilmayip, mesai bitimine kadar sistemde
tutulmaktadir. Mesai bitimiyle ara¢ ¢ikislari
toplu olarak yapilmakta, bu nedenle 6deme
tiplerine gore ara¢ park siirelerinde belli
diizeyde sapmalar olabilmektedir.

Ortalama giinliik devinim 1’in altinda iken
kapasitenin artmasiin geliri nasil arttirdigi

izerinde durmak gerekir. Regresyona
analizinde 19 farkli P+R  otoparkinin
verilerinin  ortalamast  kullanilmistir. Bu
otoparklarin  kapasiteleri ve devinimleri

farklidir. Devinim 0,32 ile 2,5 arasinda
degismekte ve devinimi 1’in lizerinde olan 10
otopark bulunmaktadir. Ayrica regresyon
istatistiklerinden hareketle Avrupa
yakasindaki otopark geliri degerlendirmesi
yapilirken, esitlikteki kesisim katsayisinin

7 Salt bakis agis1 ile nakit park siiresindeki artisin geliri
azaltmasi ve dolayisiyla da devinimi diisiirmesi gerekir.
Istatistiklerde ~kullanilan verilerden hareketle yapilan
korelasyon incelemesinde nakit park siiresinin gelirle negatif
korelasyona (-0,129) sahip oldugu tespit edilmistir (Tablo
E7).

yaklasik -70889 oldugu da goz Oniinde
bulundurulmalidir.

Tablo 3. Regresyon istatistiklerinden tiiretilen
formiillerdeki etkin degiskenlerin 6zet tablosu

Bagimh En etkili degiskenler
Degiskenler Anadolu Avrupa
CPSY, IPSY, ASY
Devinim GNIST, GAisT,
KJ,
ONPST, CPSY,
. AS{, GAIST
Park Stiresi D»L, ONPST,
GAIsST
DT, ipPsT, CPST,
Gelir ASY -
DT, GAISY,
ONPST, KT

4. Sonuclar ve Oneriler

Ozellikle iilkemiz gibi gelismekte olan
iilkelerde 6zel ara¢ kullanimi her gecen giin
artmakta, bu artis beraberinde; saglik
sorunlari, ¢evre kirliligi, park yeri yetersizligi,
trafik tikaniklig1, kazalar ve yayalarin hareket
gibi problemlere
sebebiyet vermektedir. Ozellikle Istanbul gibi
astigi,

alanlarinin  kisitlanmasi

yola olan talebin  kapasiteyi
yolculuklarda 6nemli gecikmelerin yasandigi,
park yeri bulmanin ve sunumunun biiyiik

sorun  oldugu sehirlerde 6zel arach
yolculuklardan  toplu  tasimaya  gecis
kacmilmaz bir ¢oziim olarak ortaya

cikmaktadir. Bu dogrultuda 6zel aragtan toplu
tasimaya gecisi Ozendirici cesitli ulasim ve
otopark uygulamalarma ihtiyag vardir.
Genellikle diinyada rayli sistem temelli
olmakla birlikte Istanbul icin metrobiis
hattinda da yogun olarak park et devam et
(P+R) otoparklari acilmistir.
Aragtirmanin temel amaci siiriiclilerin ve

isletmeye

8 Ortalama nakit park siiresi 487 dakika iken, ort abone park
stiresi ise 1970 dakikadir.
9 Ortalama park siiresi 547 dakika iken, nakit park siiresi 487

dakika olarak tespit edilmistir.
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yolcularin, araglarim1  uygun bir P+R
otoparkina park etmesi ve oOzellikle sehir
merkezlerine ulagim imkanlar1 kolay ve cazip
olan konforlu bir toplu tasima secenegiyle
ulagsmasidir. Bu durum sehir merkezlerinde
olusabilecek trafik yogunlugunun belli
diizeyde azaltilmasina sebep olacaktir. P+R
otopark uygulamalart;
maliyetlerinde diisme, seyahat siirelerinde
kisalma ve yiiksek seyahat konforu saglarken;
enerji verimliligi ve dolayisiyla daha ¢evreci
ulasim olanaklar1 da sunmaktadir.

kullanici

Bu ¢alismada Istanbul genelinde Anadolu ve

Avrupa yakasinda isletilen 40 P+R
otoparkindaki; otopark kapasitesi, calisan
personel sayisi, izinli personel sayisi,

devinim, otopark giris ticreti, giinliik otopark
iicreti, iglem sayisi, nakit islem sayisi, nakit
park siiresi, toplam park siiresi, ticretsiz islem
sayisi, Ucretsiz park siiresi, abone sayisi,
abone islem sayisi, abone park siiresi ve
otopark geliri degiskenlerinin bulundugu 669
gozleme dayali olarak ¢ok degiskenli
regresyon metoduyla devinim, ortalama park
stiresi ve otopark geliri bagimli degisken
esitlikleri edilmistir. ~ Yapilan
analizlerden asagidaki sonuglar ¢ikarilabilir:

tahmin

e Kapasite kullanim agisindan Anadolu
yakasindaki P+R otoparklar, Avrupa
yakasindan daha verimlidir.

e Her iki yakadaki isletmecilikte, kullanici
aligkanliklar1 ve personel verimliligi
acisindan farkliliklar mevcuttur.

e Devinim, otopark gelirini pozitif yonli
etkileyen en 6nemli degiskendir. Otopark
gelirinde Avrupa yakasindaki devinim,
Anadolu yakasindan daha giiclii bir etkiye
sahiptir.

e P+R otoparklarin, devinim diizeyleri ve
kapasite kullanimlar1 dikkate alindiginda
tanittma ve daha cazip tamamlayici
politikalara gereksinim vardir.

Bu baglamda yapilabilecek oneriler:

e Konser, spor miisabakalari, siyasi
toplantilar,  senlikler  gibi  sosyal
aktivitelere yonelik olarak gecici siireyle
P+R lokasyonu planlamasini yapabilecek
dinamik veri altyapisinin  kurulmasi
gerekir.

e P+R otoparklarin kendine has farkl
ozellikleri vardir. Kullanic1
aliskanliklarinin tam takip edilebilmesi
icin uygun giris-¢ikis ve iicretlendirme
sistemleri kullanilmalidir.

e P+R uygulamalar1 sabit bolgelerde
uygulanmasinin yaninda merkezi
alanlarda gecici olarak ta olusturulabilir.
Ornek olarak, bayram tatillerinde alisveris
merkezlerinde olusabilecek yogunluga
yonelik olarak yapilabilir. Bu baglamda
trafigin yiikksek yogunlukta oldugu bolge
ve saatlerde rayli ve  metrobiis
sistemlerinin belirli istasyonlarina otobiis
seferleri konulabilir.

e Zirve saatler, yoldaki ara¢ sayisinin en
fazla oldugu zaman dilimleridir. P+R’in
cazipligini arttirmak i¢in bu saatlerde ek
bir indirim yapilarak daha fazla aracin
sistemi kullanmasi saglanabilir. Boylece
yoldaki ara¢ sayisinda azalma ve trafikte
bir miktar rahatlama saglanabilir.

Kisaltmalar

AS : Abone Sayisi

CPS : Calisan Personel Sayisi

D : Devinim

G : Otopark Geliri

GAIS : Giinliik Abone Islem Say1s1

GAPS : Giinliik Abone Park Siiresi
GNIS : Giinliik Nakit islem Say1st
GOU  : Giinliik Otopark Ucreti
GUIS  : Giinliik Ucretsiz Islem Sayist
iPS : 1zinli Personel Sayis1
ISPARK: istanbul Otopark Isletmeleri Tic. AS
K : Otopark Kapasitesi

OGU  : Ort. Giris Ucreti

N : Ortalama Islem Sayist

ONPS : Ort. Nakit Park Siiresi

OPS  :Ortalama Park Siiresi

OUPS : Ort. Ucretsiz Park Siiresi
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Sembol

Bo : Lineer Fonksiyon Sabiti

Bi1o,... : Degiskenlerin Katsayilari

X : Bagimsiz Degisken - Independent
Variable

Y : Bagimli Degisken - Dependent
Variable

Tesekkiir

Calismanin gerceklestirilmesinde veri destegi
saglayan ISPARK AS  ydnetici ve
calisanlarina tesekkiirii bir borg biliriz.
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EKLER

Tablo E1. Anadolu yakasindaki P + R otoparklarindaki devinime etki eden faktorlerin ¢ok degiskenli regresyon istatistikleri

Regresyon Istatistikleri

Coklu R 0,99324937
R Kare 0,9865443
Ayarli R Kare 0,98640181
Standart Hata 0,02280337
Gozlem 669
ANOVA
df SS MS F Anlamhilhik F
Regresyon 7 25,20054 3,60007715 6923,31001 O
Fark 661 0,34371579  0,00051999
Toplam 668 25,5442558
Standart Diisiik Yiiksek

Katsayilar Hata t Stat P-degeri Diisiik %95  Yiiksek %95 95,0% 95,0%
Kesisim 1,38005071 0,05185174  26,6153232  1,23E-106 1,27823674 1,48186467 127823674 1,48186467
K -0,0002692  4,8004E-06  -56,084609  1,764E-253  -0,0002787  -0,0002598  -0,0002787  -0,0002598
CPS -0,0016744  0,00028322 -5,9122633  5,4093E-09 -0,0022306  -0,0011183  -0,0022306  -0,0011183
iPs -0,0010744  0,00032705  -3,284996 0,00107369 -0,0017166  -0,0004322  -0,0017166  -0,0004322
GIS 0,00022782  2,231E-06 102,113756 0 0,00022344  0,0002322 0,00022344  0,0002322
AS -0,0003988  0,0001114 -3,5799508  0,00036884 -0,0006175  -0,0001801  -0,0006175  -0,0001801
GAIS 0,00013923  3,113E-05 4,47240274  9,1036E-06  7,8101E-05 0,00020035 7,8101E-05 0,00020035
G, TL 5,9779E-07  2,7517E-07 2,1724149 0,03017903 5,7472E-08 1,1381E-06 5,7472E-08  1,1381E-06

214



“Park Et — Devam Et” Otoparklarinda Kullanic1 Aliskanliklar

Tablo E2. Anadolu yakasindaki P + R otoparklarindaki park siiresine etki eden faktorlerin regresyon istatistikleri

Regresyon Istatistikleri

0,99902
CokluR 2

0,99804
R Kare 5

0,99801
Ayarli R Kare 8

4,83154
Standart Hata 4
Gozlem 669
ANOVA

Anlamhlik
df SS MS F F
Regresyon 9 7853959 872662,1 37383,01 0
Fark 659 15383,57  23,34382
Toplam 668 7869343
Standart Diisiik
Katsayilar Hata t Stat P-degeri Diigiik %695  Yiiksek %95 95,0% Yiiksek 95,0%

Kesigsim 37,33617 7,403881 5,042784 5,94E-07 22,79813 51,87421 22,79813 51,87421
CPS -0,113352 0,039621 -2,860913 0,004358 -0,19115 -0,035553 -0,19115 -0,035553
GIS -0,011961 0,00498 -2,401885 0,016587 -0,021739 -0,002183 -0,021739 -0,002183
GNIis 0,010727 0,005165 2,076854 0,038202 0,000585 0,020869 0,000585 0,020869
GUIS 0,011101 0,004978 2,229853 0,026093 0,001326 0,020875 0,001326 0,020875
AS -0,096343 0,0185 -5,207877 2,56E-07 -0,132668 -0,060018 -0,132668 -0,060018
GAIS 0,089896 0,006555 13,71369 7,78E-38 0,077024 0,102767 0,077024 0,102767
GAPS, d 0,03154 0,000927 34,01482 3,4E-147 0,029719 0,033361 0,029719 0,033361
ONPS, d 0,906795 0,001901 477,0076 0 0,903062 0,910528 0,903062 0,910528
OUPS, d 0,052525 0,000223 235,4684 0 0,052087 0,052963 0,052087 0,052963

215



“Park Et — Devam Et” Otoparklarinda Kullanic1 Aliskanliklar

Tablo E3. Anadolu yakasindaki P + R otoparklarindaki park gelirine etki eden faktorlerin ¢ok degiskenli regresyon

istatistikleri

Regresyon Istatistikleri

Coklu R 0,996884
R Kare 0,993778
Ayarli R Kare 0,9922
Standart Hata 3228,935
Gozlem 669
ANOVA
Anlamhlik
df SS MS F F
Regresyon 8 1,1E+12 1,38E+11  13197,83 0
Fark 661 6,89E+09 10426024
Toplam 669 1,11E+12
Standart Diisiik Yiiksek

Katsayilar Hata t Stat P-degeri Diigiik %695 Yiiksek %695 95,0% 95,0%
Kesisim 0 #YOK #YOK #YOK #YOK #YOK #YOK #YOK
D 19639,58 3668,623 5,353394 1,19E-07 12436,02 26843,14 12436,02 26843,14
K 2,540861 0,944017 2,691543 0,007292 0,687229 4,394494 0,687229 4,394494
CPS 437,0638 41,00201 10,65957 1,37E-24 356,5539 517,5737 356,5539 517,5737
iPs 528,8409 40,40608 13,08815 5,71E-35 449,5012 608,1806 449,5012 608,1806
GNIS 2,397546 0,921121 2,602858 0,009452 0,588871 4,206222 0,588871 4,206222
GUIS 5,513943 2,544406 2,167084 0,030585 0,51785 10,51004 0,51785 10,51004
AS -100,866 9,243893 -10,9117 1,33E-25 -119,017 -82,7154 -119,017 -82,7154
GAIS -6,06461 4,794606 -1,26488 0,20636 -15,4791 3,349889 -15,4791 3,349889
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Tablo E4. Avrupa yakasindaki P + R otoparklarindaki devinime etki eden faktorlerin ¢cok degiskenli regresyon istatistikleri

Regresyon Istatistikleri

Coklu R 0,997903
R Kare 0,99581
Ayarli R Kare 0,995747
Standart Hata 0,010887
Gozlem 669
ANOVA
Anlamil
df SS MS kF
Regresyon 10 18,53601 1,853601 15640,05 0
Fark 658 0,077984  0,000119
Toplam 668 18,61399
Standart Yiiksek Diisiik
Katsayilar Hata t Stat P-degeri  Diisiik %695 %95 95,0% Yiiksek 95,0%
Kesisim 0,672866 0,026094 25,78611 7,1E-102 0,621628 0,724104 0,621628 0,724104
OPS, d -2,64E-05 2,07E-05 -1,27479 0,202833 -6,72E-05  1,43E-05 -6,72E-05  1,43E-05
K -0,000128 5,32E-06 -24,02724  4,56E-92 -0,000138 -0,000117  -0,000138 -0,000117
CPS -8,49E-05 8,45E-05 -1,00456 0,315478 -0,000251  8,11E-05 -0,000251  8,11E-05
GNis 0,000178 1,81E-06 98,70945 0 0,000175 0,000182 0,000175 0,000182
GUis 6,06E-05 4,31E-06 14,06101 1,86E-39 5,21E-05 6,91E-05 5,21E-05 6,91E-05
GAIS 0,000158 1,61E-05 9,798616 2,98E-21 0,000126 0,00019 0,000126 0,00019
GAPS, d 2,3E-06 9,78E-07 2,347469 0,019197 3,75E-07 4,21E-06 3,75E-07 4,21E-06
ONPS, d -4,06E-05 1,92E-05 -2,120198  0,034363 -7,83E-05  -3E-06 -7,83E-05  -3E-06
OUPS, d 1,34E-06 1,72E-06 0,783619 0,433546 -2,02E-06  4,71E-06 -2,02E-06  4,71E-06
G 3,75E-06 1,89E-07 19,87889 3,15E-69 3,38E-06 4,12E-06 3,38E-06 4,12E-06
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Tablo E5. Avrupa yakasindaki P + R otoparklarindaki ortalama park siiresine etki eden faktorlerin ¢ok degiskenli regresyon istatistikleri

Regresyon Istatistikleri

Coklu R 0,990789
R Kare 0,981663
Ayarli R Kare 0,981469
Standart Hata 20,49753
Gozlem 669
ANOVA
df SS MS F Anlamhilik F
Regresyon 7 14867321 2123903 5055,123 0
Fark 661 2777182  420,1486
Toplam 668 15145040
Standart Diisiik Yiiksek

Katsayilar Hata t Stat P-degeri  Diisiik %95  Yiiksek %95 95,0% 95,0%
Kesisim 112,327 52,37244 2,144773 0,032335 9,490589 215,1634 9,490589 215,1634
K -0,02082 0,009489 -2,19461 0,028539 -0,03945 -0,00219 -0,03945 -0,00219
D -73,9675 8,061208 -9,17573 5,65E-19 -89,7961 -58,1388 -89,7961 -58,1388
AS -0,04534 0,029197 -1,55286 0,120936 -0,10267 0,011991 -0,10267 0,011991
GAIS 0,441705 0,022247 19,85445 3,71E-69 0,398022 0,485389 0,398022 0,485389
GAPS, d 0,044492 0,000557 79,81404 0 0,043397 0,045587 0,043397 0,045587
ONPS, d 0,877326 0,007793 112,5805 0 0,862024 0,892628 0,862024 0,892628
OUPS, d 0,068075 0,001855 36,7078 1,1E-161 0,064434 0,071717 0,064434 0,071717
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Tablo E6. Avrupa yakasindaki P + R otoparklarindaki park gelirine etki eden faktorlerin ¢ok degiskenli regresyon istatistikleri

Regresyon Istatistikleri

Coklu R 0,95961
R Kare 0,92085
Ayarli R Kare 0,91989
Standart Hata 1763,08
Gozlem 669
ANOVA
Anlamlili
df SS MS F k F
Regresyon 8 2,4E+10 3E+09 959,856 0
Fark 660 2,1E+09 3108441
Toplam 668 2,6E+10
Standart Diisiik Yiiksek
Katsayilar Hata t Stat P-degeri Diigiik %95 Yiiksek %695 95,0% 95,0%
Kesisim -70888,8 5565,84 -12,7364 2,2E-33 -81817,7 -59959,9 -81817,7 -59959,9
D 101431 4888,76 20,7479 54E-74 91832,1 111031 91832,1 111031
K 13,9439 1,04429 13,3526 3,6E-36 11,8934 15,9945 11,8934 15,9945
CPS 16,1019 16,6909 0,96471 0,33504 -16,6717 48,8755 -16,6717 48,8755
GNIS -13,2347 1,03251 -12,8181 9,6E-34 -15,2621 -11,2073 -15,2621 -11,2073
GUiIs -3,72713 0,77806 -4,79028 2,1E-06 -5,2549 -2,19936 -5,2549 -2,19936
AS -11,0036 3,21922 -3,4181 0,00067 -17,3248 -4,68248 -17,3248 -4,68248
GAIS -22,4947 2,2201 -10,1323 1,6E-22 -26,854 -18,1354 -26,854 -18,1354
ONPS, d 16,167 0,68697 23,5336 2,2E-89 14,818 17,5159 14,818 17,5159
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Tablo E7. Korelasyon Matrisi

G D K GNIS AS GAIS ONPS
G 1
D 0,887691 1
K 0,599551 0,709689 1
GNIS 0,863339 0,993565 0,747798 1
AS -0,2766 -0,09597 0,032807 -0,0755 1
GAIS 0,586409 0,718027 0,763266 0,721947 0,082584 1
ONPS -0,12925 -0,45863 -0,4802 -0,48507 -0,32215 -0,32785
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