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ONSOZ

Gilnliik hayatta hemen herkesin gergeklestirdigi bir faaliyet olarak ulastirmanin,
kisinin yasam kalitesindeki etkisi biiyiiktiir. Ulastirmanin, erisilebilirlik, hareketlilik,
ulasabilirlik gibi etkileriyle, kisilerin is ve sosyal hayatlarinda dnemli bir rolii
bulunmaktadir. Son zamanlarda, hizla artan kentlesme siiregleriyle beraber, kentigi
ulagtirma sistemleri bazi kentlerde yetersiz kalmakta, trafik sikisikligi, trafikte
bekleme siiresinin artmasi, trafikte meydana gelmis mal ve can kayiplari, gaz salima,
cevreye verilen zararlar dolayisiyla sehrin hayat akisina olumsuz yonde etki
yapmaktadir.

Ozellikle istanbul gibi kentsel niifus anlaminda oldukga yogun bir kentte ciddi trafik
sorunlar1 yasanmaktadir. Istanbul’da mevcut kentici ulastirma sistemi karayolu
agirliklidir. Ortasindan bogazin gectigi bir sehir olarak istanbul’da, deniz yolu ulasim
tiirlinii neredeyse hi¢ tercih edilmemektedir. Kullanicilarin en kisa zamanda, en az
maliyetle istediklere yere gitme arzusu nedeniyle ve aktarma yapmak istememe gibi
nedenlerle diger ulasim tiirleri talep edilmektedir. Ayrica, 6zel ara¢ kullanicilari
saatlerce beklemelerine ragmen yine de bu zaman kaybini géze alarak karayolunu
tercih etmektedirler. Bu durumun nedenlerinden biri olarak mevcut toplu tasima
sisteminin  hizmet kalitesi gosterilebilir. Sistemin kaliteli olup olmadig,
kullanicilarin memnuniyet dereceleriyle dl¢iiliir. Memnuniyet ve kullanicilarin algisi,
kaliteyi belirleyen 6nemli faktorlerden biridir. Bu sebeple, toplu tagima sisteminde
veya genel olarak kenti¢i ulastirma sisteminde yapilmasi diisiiniilen herhangi bir
tyilestirme i¢in bu gibi etmenler, kullanict algis1 veya kullanici memnuniyeti, goz
oniinde mutlaka bulundurulmalidir.

Istanbul’da yapilan bu tez galismasinda, bana her zaman biiyiik destek vermis olan
annem Nazife ERGIN, babam Ibrahim Hakki ERGIN ve ablam Bahar ERGIN’e,
anketlerin yapilmasinda yardimlarini esirgemeyen Nurten Seda KORKMAZ, Hatice
Go6zde KORKMAZ, Murat MAT, Musa DEMIRKAYA, Biisra EKINCI ve Mahmut
AYDIN’a, her tiirlii destegi icin Hamed Rashidi SARAND’a ve tez c¢alismam
boyunca siirekli destek olan, sabirla bilgilerini paylasan ve sikilmadan hem dinleyen
hem anlatan tez danismanim Sayin Yrd. Dog¢. Dr. Hiiseyin Onur TEZCAN’a
goniilden tesekkiir ediyorum.

Aralik 2014 Mahmut Esad ERGIN
(Sehir ve Bolge Plancisti)
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iSTANBUL TOPLU TASIMA SISTEM ALGISININ MEVCUT VE SANAL
TERCIHLER CERCEVESINDE LOJIT MODEL ILE INCELENMESI

OZET

Kentlerin yasanabilirligi sundugu 6denebilir alt yap1 ve sosyal imkanlara ve ozellikle
bu olanaklarin kullanic1 tarafindan nasil algilandigiyla agiklanabilir. Gliniimiizde
hizla artan bir kentlesme durumu s6z konusudur. Kent merkezlerinin niifusu giderek
artmakta, kirsal bolge niifusu azalim gostermektedir.

Kent planlarinda belli bir 6ngoriiyle ileriye doniik gelisim ve kalkinma kararlari
alir ve stratejiler gelistirilir. Ancak bazen, 6zellikle plana uygun kentsel gelisme
ortaya c¢cikmadiginda, beklenen talebe gore hazirlanmig plan, beklenenin iizerinde
ortaya cikan talebi karsilayamaz. Bu sebeple bazi hizmet ve servislerin yetmemesi
durumu ortaya ¢ikar. Ulagim, kentin en 6nemli alt yap1 hizmetlerinden biri olmakla
birlikte, kent ekonomisinin 6nemli degiskenlerinden de birisidir. Bu gibi plansiz
biiylimelerde en fazla etkilenecek servislerin basinda da ulastirma gelmektedir.

Ulastirma sistemi kentin dolagim sistemidir. Bu sistemde yasanan sorunlar genel
olarak kent yasamina da etki etmektedir. Beklenen talepten fazla bir talep ortaya
ciktiginda, trafik sikisikligi, trafikte bekleme siiresinin artmasi, toplu tasgima
sisteminin kalabaliklig1 ve sefer sikliginin seyrek olmasi, kiginin zaman degerinin
artmasi, yolculuk maliyetinin artmasi, ulastirmanin g¢evresel olumsuz etkilerinin
artmasi, negatif digsalliklarinin artmasi gibi sorunlar1 ortaya ¢ikarmaktadir. Ulastirma
kaynakli negatif digsalliklar, gaz salimmin neden oldugu hava kirliligi, giirtlti
kirliligi, trafikte yasanan stres gibi etmenler sayilabilir. Ayrica, yapilan kazalarla
birlikte gelen maddi ve insani kayiplar da negatif digsalliklar arasindadir. Ulagtirma
sistemini aktif olarak kullanmadigi halde, ulastirma sisteminden negatif etkilenmek
anlaminda digsalliktan bahsedilmektedir. Bunlarin yaninda ulagim ve trafikte
lyilestirmeler de yapilabilir. Ancak, bu gibi hizmetler belli bir kalite ¢er¢evesinde
yapilmalidir. Eger kalite, alicinin/kullanicinin isteklerine karsilik verebilmek olarak
tanimlanirsa, toplu tasima sisteminin kalitesi, “bu sistemi kullanarak yolculuk yapan
kisilerin istek ve beklentilerini karsilayabildigi kadariyla kalitelidir” denilebilir.

Kullanic1 karar verme siirecinde yolculugundan parasal yonden maksimum fayda
saglamay1 amaclarken, kaliteli bir hizmet de beklemektedir. Sunulan hizmetin, bu
baglamda, kullanici tarafindan nasil algillandigi ve kullanicilarin ne gibi
beklentilerinin oldugu goz 6niine alinmalidir.

Bu c¢alismada kisaca kullanici algilarindan kent algisi, ulastirma sistemi algisi ve
ulagtirma sistemi algisinin bir alt bashgi olacak sekilde toplu tasima algisina
deginilmistir. Kisinin kent algisi, kentsel altyap1 hizmeti, sosyal — donat1 olanaklari,
gelir, sosyo — kiiltiirel faaliyet alanlari, hizmet ve servislerin yeterliligi gibi
degiskenlere baghdir. Bu gibi degiskenler ayrica yasam kalitesini belirleyen
degiskenler olarak da adlandirilabilir. Kisinin ulastirma sistemi algisi, sistemin
sunmus oldugu hizmet kalitesine baglidir. Kullanicilar, sistemi nasil algiladiklaria
gore verecekleri kararda, kendilerine sunulan ulasim tiirleri arasinda bir se¢im
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yapacaklardir. Kisinin toplu tasima sistemi algisi ise, sunulan hizmet kalitesinin
yukarida anlatilan hizmet degiskenleri iizerinden nasil algilandigiyla ilgilidir. Bu
degiskenlerin bir kismi dl¢iilebilir (nicel) (yolculuk siiresi, yolculuk maliyeti, durakta
bekleme siiresi, sefer sikligi, gibi), bir kismi ise dlgiilemeyen (nitel) (kalabaliklik,
stres veya gergin olma durumu, yorgunluk, gibi) degiskenlerden olusmaktadir.

S6z konusu bu tez calismasinda, Istanbul’un dért merkez ilgesinde (Besiktas, Sisli,
Kadikdy, Uskiidar) 175 adet anket yapilmustir. Iki ana boliimden olusan anketin ilk
boliimiinde, kullanicilarin mevcut tiir tercihi ve mevcut ulastirma sistemi
degerlendirmeleri alinmis, ikinci boliimiinde ise sanal tercih anketi yapilarak,
kisilerin beklentileri ve istekleri alinmistir. Boylece, kisilerin bir kent i¢i ulastirma
sisteminden nasil beklentilerinin oldugu, algisinin ne oldugu ve ne gibi iyilestirmeler
bekledikleri ortaya konmustur.

Anket katilimcilarina, anketin ikinci boliimiinde hangi durum ig¢in ne kadarlik bir
degisiklik karsiliginda ne kadar bir parasal maliyeti gozden cikarabildikleri
sorulmustur. S6z konusu durumlar, “Mal ve Can Giivenligi”, “Kalabaliklik™, “Stres,
Gerginlik ve Motivasyon Kayb1” ve “Yorgunluk” olmak iizere 4 bagliktir. Bu
basliklar ¢ercevesinde anket katilimcilarinin nasil bir iyilestirme karsisinda Yeni tiire
gecip gegmeyecegi arastirilmis, bu arastirmada ikili Lojit Modeli kullanilmustir.

Anket verilerinin analiz sonuglarina gore, kullanicilarinin genel olarak sistemin Mal
ve Can Giivenligi kapsaminda yeterli olmadig1 goriisiinde olduklar1 goriilmektedir.
Kalabaliklik ve Yorgunluk ikinci dereceden onemli bir faktor, Stres, Gerginlik ve
Motivasyon Kaybi ise son sirada gelmektedir. Stres durumunun diisiik gelmesindeki
nedenin, anket katilimcilarinin belirttigi lizere alisilmis bir ¢aresizlik olmasindan
kaynaklandig1 sdylenebilir. Mevcut toplu tasima sistemini kaniksamis olan bireyler
stres, gerginlik gibi saglik faktorlerini bir likks olarak gérmektedirler.
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EXAMINING OF ISTANBUL PUBLIC TRANSPORTATION SYSTEM
PERCEPTION WITH REVEALED AND STATED PREFERENCES
FRAMEWORK BY LOGIT MODEL

SUMMARY

Liveability of urban areas can be explained with availability of afforfable
infrastructure and socail facilities that are provided and especially with how
users/citizens percieve these facilities. Nowadays, rapid urbanization process is
obvious and observable in cities. Population increases in urban areas, on the other
hand, population in rural areas decreases.

Forwardlooking development strategies are clarified and decisions are made with a
specific prediction in development plans. However, in some cases especially when
the urbanization process comes up with something inconvenient from the
development plans, current demand exceeds the predicted/expected demand of
development plans. Thus, provided services and facilities becomes inadequate.
Transportation is not only one of the most important facilities but also one of the
most important variable of the urban economics. Therefore, it is also one of the top
facilities that can be affected by the unplanned development.

Transportation is the circulatory/cardiovascular system of urban areas. Any anomally
in this system affects urban life that causes the expected demand to be inadequate,
which results in as, traffic jam, more crowded public transport facilities, increase of
waiting time in traffic, increase of value of time of users, increase of travel costs,
increase of negative externalities and increase of negative effect of transportation on
environmental system. Transportation related negative externatilies can be illustrated
as, air pollution caused by gas emission, noise pollution and stress caused by traffic
itself. Morever, any -economic or humanitarian- loss caused by accidents are also
example of negative externalities. It is not neccessary to use a transportation mode to
be affected negatively by the transportation system, which can be considered as an
externality. Besides, transportation system and traffic can be enhanced however,
these services should be supplied in a quality way. If the quality is defined as
meeting the demands of users, it is not wrong to say that public transport system is
qualified enough if it can meet the demands of users.

Users do not only aim to maximize the economic utility but also await a good quality
service in decision making process. Therefore, it should be taken into consideration
how users percieve the supplied services and what they expect from them.

In this study, it is touched on urban area perception, transportation system perception
ve as a sub title of transportation system, public transport perception from users’
perspective. Urban area perception of a person is shaped with many variable such as;
urban infrastruces facilities, urban and socail facilities, socio-cultural facilities, and
adequacy of services. These variables are also the ones which define the quality of
life at the same time. Users will make a choice from the transportation modes that are
supplied with the help of the decision which is made by how they percieve the
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system. Public transport perception of a person is related to who he/she percieves the
supplied services with respect to the service variables mentioned above. These
variables can be examined in two types as quantitative and qualitative. Quantitative
variables are measurable and can be illustrated as; travel time, travel cost, public
transport frequency and waiting time at bus stop and etc. On the other hand,
qualitative variables are unmeasurable and can be exampled as crowdedness, stress
and tiredness.

In this thesis study, 175 surveys are conducted in four center towns of Istanbul which
are Besiktas, Sisli, Kadikdy and Uskiidar. Survey form consists of two parts. In the
first part, users are asked about their mode choices and asked to evaluate the current
transportation system facilities. That type of survey is also known as “Revealed
preference”. In the second part, a virtual survey is conducted and users are asked
about their expectations and wishes on transportation system. This type of survey is
known as “Stated Preference”. In this way, it is identified what the users’
expectations from transportation system are, how the users’ perception of
transportation system is and what kind of developments users expect.

In the second part of the survey, it is asked how much money users will to pay in
what condition. Conditions are as follows; Safety, Crowdedness, Stress and
Motivation Loss and Tiredness. With respect to these four topics, it is examined what
kind of enhancement make a user to chance his/her mode choice. Binary Logit
Model is used to do so.

Considering the results of data analysis, most users think transportation system is
inadequate in terms of safety. Besides, Crowdedness and Tiredness are the secondary
variables and Stress and Motivation Loss come after. As users point Learned
Helplessness cause the Stress factor to be less important than Safety and
Crowdedness. What is more, it is examined what users expect from transportation
system and to do so, it is analysed in what situation users will to pay most for a new
public transport mode. Turns out, Stress and Loss of Motivation are the most crucial
variables. Namely, it can be said users will to pay mostly to prevent from stress.
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1. GIRIS

Modern toplumlarin 6nemli amaclarindan birisi, 6zellikle kentsel alanlarda 6zel
aracin fazlaca kullanilmasi sonucu ortaya c¢ikan problemleri azaltarak daha

stirdiiriilebilir bir ulagim sistemi kurmaktadir (Dell’Olio, v.d., 2010).

Siirdiiriilebilir bir ulasim sistemi kurmak amaciyla, trafik sikisikligi, geometrik
bozukluklar, trafikte bekleme siiresi, erisilebilirlik, hareketlilik, ulasimin g¢evreye
verdigi zararlar gibi ulasim — trafik problemlerinin ortadan kaldirilmas: gereklidir.
Bu problemleri azaltmak admma yapilmasi gerekenler arasinda 06zel arag
kullanicilarinin toplu tasima sistemini kullanmalarina tesvik yer almaktadir. Boylece
mevcut veya yenilenebilir kaynaklar kullanilarak, toplu tasima odakli, ¢cevreye en az
derecede zarar veren veya hi¢ zarar vermeyen, erisilebilirligin ve hareketliligin

yiiksek oldugu, bir siirdiiriilebilir ulasim sistemi saglanabilir.

Ozel arac¢ kullanicis1 olsun veya olmasin, bireylerin toplu tasima sistemiyle ilgili
algilarin1 sekillendiren bir grup degisken bulunmaktadir. Aralarinda durakta bekleme
stiresi, yolculuk siiresi, konfor gibi unsurlarin yer aldigi bu degiskenler, ayni

zamanda kaliteli bir toplu tasima sistemi icin de belirleyici 6zelliktedir.

Eger kalite, alicinin/kullanicinin isteklerine karsilik verebilmek olarak tanimlanirsa,
toplu tasima sisteminin kalitesi, bu sistemi kullanarak yolculuk yapan kisilerin istek
ve beklentilerini karsilayabildigi kadariyla kalitelidir denilebilir. Kullanicilarin karar
verme siirecinde, kalite kadar, parasal yonden en biiylik fayda saglamayi
amaclayacaklar1 da bir gercektir. Yukarida sozii edilen toplu tasima sisteminin

hizmet degiskenlerinin baglicalar1 asagidaki gibidir.

1- Erisilebilirlik: Bu kapsamda, mekansal yonden durak veya istasyonlara olan
uzaklik ve erisilebilirligin yani sira sunulan hizmet agisindan tam ve giincel bilgilere

erisilebilirlik de yer almaktadir.

2- Sefer siklig1: Ayni1 yonde hizmet veren toplu tasima araglarindan arka arkaya

yola ¢ikan iki ara¢ arasindaki siiredir. Sefer sikligi, sistemin karin1 en biiylik yapmak,



yolcuyu veya vyiikii bekletmemek ve var olan talebi karsilayabilmek agisindan

Onemlidir.

3- Dakiklik: Daha onceden belirlenmis olan yolculuk gilizergahinda, yapilacak

olan yolculugun belirlenen siire igerisinde tamamlanmasidir.

4- Giivenlik: Yolculuk sirasinda olusabilecek kaza, hirsizlik, siddet, taciz gibi
durumlarin yasanma ihtimalinin diisiikligli ve bu durumlara karsi dnlem alinmisghig
ifade etmektedir. Ara¢ i¢i (mal ve can giivenligi) ve arag¢ dis1 (can giivenligi)

giivenlik olarak iki grupta degerlendirilebilir.

5- Hareketlilik: Yolculugun basindan sonuna kadar olan siireyi kapsamaktadir.
Yolculuktaki amag¢ en kisa zamanda istenilen yere varmaktir ve bu beklentiyi toplu
tagima sistemi, 6zel ara¢ kullanilmasina gerek kalmayacak sekilde, hizli, konforlu ve

en kisa siirede yolculugun tamamlanmasini saglayarak, karsilamalidir.

6- Giivenilirlik: Sistemin uzun siire daha hizmet verecegi, yakin gelecekte
sistemin ortadan kalkmayacagi, yani sistemin siirekli mevcut olmasi anlamlarina
gelmekle beraber sistemin beklendigi gibi hizmet verecegi anlamina da gelmektedir.
Kisaca, sistemin devamli olmasiyla birlikte, beklenmedik arizalarin veya servisin

verilmedigi bir durumun olmamasidir.

7- Fiyat: Fiyat-performans agisindan 06denebilir olmalidir. Toplu tasima
sistemleri kamu yarar1 gozetilerek isletildiginden, Odenecek miktarin herkes
tarafindan Odenebilir olmast gerekmektedir. Bu nedenle, diinyada oldugu gibi,
iilkemizde de toplu tasima sistemleri, kullanicilar tarafindan 6denebilir olmasi i¢in

yerel veya merkezi yonetimlerce siibvanse edilen bir hizmettir.

8- Konfor: Yapilan yolculuk sirasinda, yolcunun bedensel ve ruhsal agidan rahat
olma durumudur. Kalabaliklik, stres ve gerginlik, yorgunluk gibi degiskenler, kisinin
toplu tasima sistemi kullaniminda konforuna etki edecek etmenlerdendir. Titresim,
gurilti, koltuk sayisinin fazlaligi, klimali olmasi, aracin blyiikligi, temizligi,
soforiin kibar davranmasi, koltuklarin rahatlig1, aydinlatma gibi etmenler de konforu

etkileyen diger degiskenlerdendir.

9- Kapasite: Taginacak yolcu ve yiikiin bir mekandan baska bir mekana belirli
bir sayida belirli siire i¢inde tasinabilmesidir. Kapasite, mevcut talep ile dogru

orantili olmalidir. Mevcut talebi karsilamakta zorlanan toplu tasima sisteminde



kalabaliklik bas gosterecek, bu durumda yolcularin konforu olumsuz yonde

etkilenecektir.

Yukarida sayilan hizmet degiskenleri, kisinin yapacagi tiir secimine etki eden
degiskenlerdendir. Sosyo-ekonomik acidan bir sisteme mecbur kalinmadig
varsayildiginda, bu tercih en genel haliyle, toplu tasima sistemi ile 6zel arag arasinda
yapilmaktadir. Karar verme siirecinde toplu tasima sistemi diisliniildiigiinde; durakta
bekleme siiresi, duraga olan yiirime mesafesi, yolculuk siiresi ve maliyeti,
kalabalikligi, stres yasama durumu v.b. durumlar géz oniinde bulundurulurken, 6zel
ara¢ kullanimi diisiiniildiiglinde; otopark alanina yiirlime mesafesi, yolculuk siiresi ve
maliyeti, trafikte bekleme siiresi, otopark sorunu ve maliyeti gibi degiskenler etkili

olmaktadir.

Toplu tasima sisteminde nasil bir hizmet verilirse verilsin, sistemin kaliteli olup
olmadigina ve tercih edilip edilmeyecegine kullanicilar karar vereceklerdir. Fiyat —
performans kriteri gz Oniine alinarak verilecek karar, kullanicilarin sistemi nasil

algiladiklariyla ilgilidir.

1.1 Calismanin Amaci ve Yontemi

Bu c¢alismada, bireylerin toplu tasima sistemi algisinin, sosyo-ekonomik ve ulastirma
tiirlerine ait Ozelliklerin yani sira, toplu tasimanin hizmt kalitesi ile ilgili c¢esitli
kriterler agisindan nasil etkilendigi incelenmistir. Bu incelemeye ek olarak, secilen
kalite olgiitleri ger¢evesinde yapilabilecek iyilestirmeler karsiliginda ddemeye razi
olduklart ek ticret arastirmasi da yapilarak, s6z konusu algmin gelir etkileri altinda

farkli bir durum alip almayacagi da degerlendirilmistir.

Calisma kapsaminda, rastgele olarak secilen 175 bireye anket yapilmistir. Anket,
yiizylize goriisme yontemiyle gerg¢eklesmistirilmis ve katilimcilarin sorulart tam ve
dogru olarak anlamalar1 saglanmaya ¢alisilmistir. Anket calismasi igin Istanbul’da
aktivite-yogun dort ilge merkezi se¢ilmis ve genellikle is ¢ikis saati olmak kaydiyla,
giin/saat ayrimma gidilmeksizin tamamlanmistir. Mevcut Tercih (MT) ve Sanal
Terih (ST) kisimlarindan olusan anket verileri, istatistiksel degerlendirmeler ve algi

durumunun yorumlanmast i¢in kullanilan model tahmininde kullanilmaistir.

Tezin akisi olarak, ikinci boliimde veri tanitimi yapilarak, anketlerin nasil bir sosyo-

ekonomik profile yapildig1 anlatilacaktir. Uciincii boliimde, kullanilan 6deme istegi



analizi (OIA) ve lojit modeller hakkinda genel bilgilerin yer aldi§1 model literatiirii
bulunmaktadir. Tezin dordiincii bolimiinde model sonuglarinin analizi yapilmig ve
son bolim olarak “sonu¢ ve Oneriler” bashiginda, elde edilmis model analizi

sonuglaria gore onerilerde bulunulmus, sonuglar ortaya konmustur.



2. KULLANICI ALGISI

Kullanicilarin kentsel yasamda, 6zellikle ulagim tiirii se¢imlerinde etken olan iki tiir
alg1 lizerinde durulacaktir. Bunlar, kisinin kent algisi ve kisinin ulagtirma sistemi

algisidir.

Kisinin kent algisi, kentsel altyap1 hizmeti, sosyal — donat1 olanaklari, gelir, sosyo —
kiiltiirel faaliyet alanlari, hizmet ve servislerin yeterliligi gibi degiskenlere baglhdir.
Bu gibi degiskenler ayrica yasam kalitesini belirleyen degiskenler olarak da

adlandirilabilir.

Kentsel altyapinin talebi karsilamadaki yeterliligi konusunda kent niifusunun pay1
oldukca biiyiiktiir. Diinya niifusu hizla artmakta ve mevcut kentsel altyapilar bu
artisa cevap verememektedir. Birlesmis Milletler tarafindan hazirlanan rapora gore
(UN, 2013), 1000 kisi basina 12 olan dogal niifus artis1 ile 2013 yil1 ortalarinda 7,2
milyar olan diinya niifusunun; 2025 yilinda 8,1, 2050 yilinda ise 9,6 milyar olmasi
beklenmektedir. Dogal niifus artis hizinin yani sira, tarihsel siirecte kirdan kente goc,
kentlesmenin 6nemli bir parcast olmustur ve baz iilkelerde go¢ artis hizinda azalma

olsa dahi hala 6nemini korumaktadir (Lall, v.d., 2006).

Kentlerin niifuslar arttikca yeni barinma alanlari, alt yap1 gereksinimi, yol ve diger
sistemler gibi ihtiyaclar ortaya cikar. Yeni {iriin talebi ve yeni hizmet talebiyle
birlikte biiyiime devam etme egilimi gdsterir. Yogun kentlesmenin yasandig1 Istanbul
gibi ana kent ve sehirlerde, yeni hizmetlerin ve servislerin saglanmasi o kadar kolay
olmadig1 gibi ayn1 zamanda yiiksek maliyetlidir. Kent niifusunun beklenenden fazla
artmasi, daha once kent ¢eperinde veya merkezin uzaginda konumlanmis sanayi gibi
kirletici veya tiirine gore giriiltiili olan kullanimlarin kent i¢inde kalmasina,
kontrolsiiz ve diizensiz bir kentlesmeye, giiriiltli, hava, toprak ve su kirliligi gibi
cevresel kirlilige, kiiltiir catigmasi, igsizlik gibi nedenlerden dolay1 ¢esitli toplumsal

gerilimlere neden olabilmektedir.

Kent hayatina etki edecek bu gibi gelismeler, kisilerin algilar1 iizerinde etki

sahibidirler. Kentsel alg1 iizerine yapilan bir aragtirmada Marans 2011 yilinda yasam



kalitesini degerlendirmistir. Bu c¢alisma kapsaminda konsept modeller gelistirilerek
kentsel yasam kalitesi ile kentsel sartlar arasindaki iliski test edilmistir. Yasam
kalitesinin aile, ¢alisma hayati, ekonomik durum, yas, saglik gibi taraflarinin oldugu
anlatilmaktadir. Calisma kapsaminda gelistirilen konsept modellerde kullanilmak
lizere mahallenin giivenligi, toplu tasima kullanimi, toplu tasima sistemi
degerlendirilmesi, komsuluk, aligveris yolculuklarinin sayisi, oyun alanlari, park
gezileri, yiirliyiis sayilari, muayene sayilari, kaza sayilari, ¢ocuklarla gegirilen zaman
gibi degiskenler modellenmeye ¢alisilmis, politika veya iyilestirme yapilmadan 6nce
kisilerin algilar1, degerlendirmeleri, davraniglart belli Olceklerde tekrarlanarak

degerlendirilmelidir sonucu elde edilmistir (Marans, 2011).

Bu sebeple, yukarida sayilan biitiin bu durumlar, gelir, calisma kosullari, ulastirma

alt yapist da dahil olmak {izere, kisinin kentsel algisin1 bicimlendirmektedir.

Kisinin ulastirma sistemi algisi, sistemin sunmus oldugu hizmet kalitesine baglidir.
Kullanicilar, sistemi nasil algiladiklarina gore verecekleri kararda, kendilerine

sunulan ulasim tiirleri arasinda bir se¢cim yapacaklardir.

Kullanici algis1 agisindan, Istanbul igin bir degerlendirme yapildiginda, yasanan hizl
niifus artisinin ulagtirma problemlerini de beraberinde getirdigi goriilmektedir.
Mevcut altyapr belirli bir niifusa gore planlanmis oldugu i¢in beklenen niifusun
lizerinde bir talep ortaya c¢iktiginda, sistemler ve servisler yetersiz kalmaktadir.
Niifus arttik¢a, hareketlilik talebi de artacagindan ulagim talebi artmakta ve sik
olarak trafik sikisiklif1 yasanmaktadir. Ozellikle Istanbul gibi arkeolojik ve tarihi sit
alanlarinin oldugu bir sehirde yeni yollarin yapilmasi ya da yeni bir sistemin kolayca
uygulanabilmesi, jeolojik 6zellikler de eklendiginde, hi¢ kolay degildir. Her yolun
kendi trafigini yaratacagi da diisiiniildiigiinde ¢6zlim, gelecek trafige yeni yol agmak

degil, var olan veya gelecekte olusacak trafigi yonetmektir (Gergek, 2010).

Cizelge 2.1°de goriildiigii gibi Istanbul kentici ulastirma sisteminde en fazla tercih

edilen ulasim tiirii karayoludur (ISTKA, 2013).



Cizelge 2.1: Istanbul’da Ulasim Tiirlerine Gore Giinliik Yolculuk Sayisi

ve Orani.
Giinliik Yolcu Sayisi Oran
Karayolu 10.352.000 88,32
Rayl1 Sistemler 989.548 8,44
Deniz Ulasimi 380.000 3,24

Ulastirma sisteminde problemlerin yasanmasinda hizmet arzinin eksikligi tek neden
degildir. Yolcu davranislar1 da bunun bir baska nedenidir. Ozel arag sahipligi, ev-is
yeri mesafesi, gelir seviyesi gibi etmenler de bu olumsuz durumu beslemektedir.
Ozellikle ulastirma konusunda verilen kararlar, genellikle ulastirmanin dissal etkileri
g6z Onlinde bulundurulmadan alinmaktadir. Mishan, digsal etkilerin en Onemli
pargasini, tiretiminin kasti olarak degil de planlanmamis veya rastgele ortaya ¢ikmast
olarak gormektedir (Mishan, 1971). Bu sebepten dolayi, insanlar yolculuklarinda
karar verirlerken cogunlukla digsal etkileri diisinmeden karar verirler. Verhoef
(1994), ulastirmanin digsal etkilerini dort ana gruba ayirmaktadir. Bunlar; sektorler
aras1 maliyetler, siiriiciilerin kendilerinin etkilendigi etkiler, ¢evresel etkiler, sosyal

cevrenin etkilendigi etmenler.

Ulastirmanin etkileri ulasim tiirlerine gore cesitlilik gostermektedir. Ulagim tiirlerinin
olumsuz etkileri, kullamlan arag tipine gore de degisiklik gostermektedir. Ozellikle
iilkemizde karayolu, diger tiirlere gdre daha fazla tercih edilmektedir (IUAP,2011).
Ozel arag kullaniminin, mevcut altyapinin sundugu arza gore fazla olmasi sonucu,
trafik sikigikli1 ve zararli gaz salimi artirmakta, ¢evresel ve sosyal olumsuz etkiler
ortaya ¢ikmaktadir. Istanbul bu gibi sorunlari fazlasiyla yasayan bir sehirdir. Son
yillarda, cevreye en az olumsuz etki edecek ulastirma tiirleri {lizerine yapilan
calismalar sonucu gelistirilen elektrikli veya hibrit araglarin heniiz yeteri kadar

yayginlasmamasi nedeniyle, ¢evresel olumsuz etki devam etmektedir.



Istanbul’da yolculuk tiirlerine gére motorlu ve motorsuz olarak yapilan giinliik
yolculuk dagilimlan Cizelge 2.2°de ve sadece motorlu araglarla yapilan giinliik

yolculuklarin tiirel dagilimi Cizelge 2.3’te verilmistir.

Cizelge 2.2: Motorlu-Motorsuz olarak yapilan giinliik yolculuklarin tiirel

dagilimi1 (IUAP,2011).
Ulasim tiirii Kullanim (%)
Otomobil ve Taksi 15
Servis ve Otobiis 32
Demiryolu 2
Denizyolu 2
Yaya 49

Cizelge 2.3: Motorlu araglarla yapilan giinliik yolculuklarinin tiirel

dagilimi (IUAP,2011).
Ulasim tiiri Kullanim (%)
Otomobil ve Taksi 29
Servis ve Otobiis 63
Demiryolu 6
Denizyolu 2

2006 yili istanbul Ulasim Ana Plan1 (IUAP) hane halki anketlerine dayanarak ortaya
konan model sonuglarina gore giinlilk yapilan yolculuklarda otomobil ve taksinin
paymnin Cizelge 2.2°ye gore %15 gibi bir oran olmasina ragmen bu kadar yogun bir
trafik olmasi, kenti¢i ulasim ve trafik yonetiminde ve kenti¢i ulastirma sisteminde

bazi1 eksikliklerin oldugunun gostergesidir.



Kisilerin biitiin bir ulagtirma sistemi algilarinin yani sira, toplu tagima tiiriinii se¢ip
secmeme durumu kisinin toplu tasima sistem algist ile ilgilidir. Sunulan hizmet
kalitesinin yukarida anlatilan hizmet degiskenleri iizerinden nasil algilandigiyla
ilgilidir. Toplu tasima sisteminin kalitesi, dakiklik, sistem ag1 biiylikligii, hatlarin
birbirleriyle olan baglantilari, hizmetin sikligi gibi hizmet degiskenlerinin
puanlandirilmasiyla Olgiilebilir, hatta bu puanlama, toplu tasima sistemi geneli
tizerinden kullanicilara sorulabilir (Del Castillo ve Benitez, 2012). Bu degiskenlerin
bir kismi Olgiilebilir (nicel) (yolculuk siiresi, yolculuk maliyeti, durakta bekleme
stiresi, sefer siklig1, gibi), bir kismi ise dl¢lilemeyen (nitel) (kalabaliklik, stres veya

gergin olma durumu, yorgunluk, gibi) degiskenlerden olusmaktadir.

Isve¢’in 13 bolgesinde yapilan bir anket calismasiyla, kullanicilarin toplu tasima
sistemi algilar1 dl¢iilmeye ¢alisilmistir. Bu ¢alismada amag, toplu tasima sisteminde
yapilacak iyilestirmelerin kullanici memnuniyetine etkisi ne oldugu ve olumsuz
olaylarin sikligiin kullanicilarin algisina nasil etki ettigi sorularina cevap aramaktir.
Yapilan anketler, iyilestirmelerden once ve iyilestirmelerden sonra olmak iizere iKi
etap halindedir. 13 bdlgede iyilestirme yapilmadan 6nce anket yapilmis, iyilestirme
yapildiktan bir yil sonra yine 13 bdlgede rastgele secilen kisilerce ayni anket
uygulanmistir. Yapilan iyilestirmeler bilgi sistemleri, ara¢ standartlari, sefer siklig
ve yolculuk merkezlerinin insasidir. Calismada bu iki durumun kullanicilar
tarafindan algis1 karsilagtirllmis ve su sonuca varilmistir: toplu tagima sistem
kalitesinin artirilmasi, insanlarin algis1 lizerinde sadece belirli kisitlarla etkisi
bulunmaktadir. Ornegin, 13 bdlgenin yarisinda iyilestirmelerden sonra bile hizmetten
tatmin olma ortalamasi dismistiir. Bu durumun, kullanicilarin daha onceki
tecriibelerinin hafizalarinda yer etmesi nedeniyle ortaya ¢iktigi ve kullanicilarin
yapilan degisikliklerin tam olarak neler oldugunu bilmemeleri sebebiyle oldugu

anlatilmaktadir (Friman, 2004).

Sandanter’de 2011 yilinda yapilmis olan bir baska ¢aligmada ise toplu tasima sistemi
kullanicilarin algisindan ziyade istekleri arastirilmistir. Izlenen yol olarak once
kullanicilarin toplu tasima sistemini tercih etmelerindeki en onemli degiskenin ne
oldugu ortaya konmaya calisilmistir. Sonrasinda sanal tercih anketi ile sonuglar
alinmis ve ayrik tiir secim modeliyle modellenmistir. Yapilan analiz sonucunda,
toplu tasima kullanicilar1 en fazla bekleme siiresi, temizlik ve konfor degiskenlerine

deger bigmislerdir. Stiriiciiniin kibar davranmasi, kalabaliklik ve yolculuk siiresi daha



az deger verilen degiskenlerdir. Potansiyel toplu tasima kullanicilari i¢in de benzer
anket yapilmis ve onlar i¢in de bekleme siiresi, yolculuk siiresi, temizlik ve konfor ile

beraber kalabaliklik da 6nemlidir (Dell’Olio, v.d., 2011).

Ispanya’nin Bilbao kentinde 2010 yilinda yapilan bir calismada, sisteme verilen
puanlama ile belli hizmet degiskenleri igin verilen puanlama arasindaki iliskiyi
tanimlamak ve sayisallastirmak i¢in bir yontem sunulmaktadir. Baglantilar,
erisilebilirlik, bilgi alma, zamanlama, calisan kibarligi, konfor, giivenlik, cevresel
etkiler gibi gruplandirilmis hizmet degiskenleri lizerinden, kullanicilarin algilar1 ve
degerlendirmelerini elde etmek adina anketler yapilmistir. Sonug olarak, incelenen
toplu tasima hizmet degiskenleri arasinda bir 6nem siralamasi yapilmis ve her 3
modelleme caligmasinda da hat gilivenligi (yolculuk siiresi bakimindan), otobiis
durag: yeterliligi, otobiisiin zamanlamasi, diger sistemlerle baglantis1 ve sefer sikligi
ilk siralarda gelmektedir. Yapilacak iyilestirmelerin bu 6nem sirasina gore yapilmasi

gerekliligi vurgulanmistir (Del Castillo ve Benitez, 2012).

2.1 Ulastirmanin Halk Saghgina EtKkisi

Ulastirmanin halk sagligina cesitli olumsuz etkileri bulunmaktadir. Ari Rabl, Joseph
V. Spadaro 2000 yilinda yapmis olduklar1 bir caligmada karayolu trafigi kaynakl gaz
saliminin etkilerini aragtirmiglardir (Rabl ve Spadaro, 2000). Yapmis olduklar
aragtirmada farkli yol tiirlerinde analizler yapilmis, gaz saliminin atmosferde
yayilimlarin1 incelemisler ve etkilenme bolgeleri belirlemislerdir. Boylelikle,
karayolu trafiginden etkilenen boélgelerde yasayanlarin nasil etkilendikleri ne
kadarlik bir gaz salimina maruz kaldiklarini ortaya koymuslardir. Buna gore birincil
ve ikincil etkilenme alanlarini ortaya koymuslardir. Bu alanlarda yasayan insanlarin
olumsuz etkilerden korunmak icin ne kadar 6deme yapabilecegi anketlerle sorulmus
ve buradan yasamlarindan kaybolan yillarin hesabi yapilmistir. Ortaya ¢ikan sonuca
gore, kilometre basina diisen ortalama olumsuz etkinin yasamlarindan kaybolan yil
maliyeti, petrol maliyetinden daha biiyiiktiir. Ayrica, yasamdan kaybolan yil, trafik

kazalarinda hayatlarin1 kaybeden kisilerin sayisiyla karsilastirilabilir diizeydedir.

Amerika’da, Wener ve Evans tarafindan 2011 yilinda yapilan bir aragtirmada, ev-is
yolculuklarinda gaz salimi ve buna bagli olarak hava kirliliginin insan sagligina
dogrudan veya dolayli etkilerini incelemislerdir. Ozel ara¢ kullanicilarinin diger

tiirlerin kullanicilarina gore daha stresli oldugu, kentlesme kent ¢eperlerine dogru
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yayildik¢a ev-is yolculuklarinin siiresinin artmasi nedeniyle stresin ve giiriiltii ile

hava kirliliginin arttig1 sonucuna ulagsmislardir (Wener ve Evans, 2011).

Istamto, Houthuijs ve Lebret’in 5.200 kisi ile 5 Avrupa iilkesinde (Ingiltere,
Almanya, Finlandiya, Hollanda ve Ispanya) gerceklestirdikleri bir anket ¢alismasiyla,
karayolu kaynakli giiriiltii ve hava kirliligi etkilerinin parasal olarak karsiliklarinin
bulunmasina calisilmigtir. Calismada, kapsam olarak kisilerin ne kadar 6deme
yapabilecekleri arastirilmis, sonucunda da sorulara cevap verenlerin 1/3°1 giiriiltii ve
hava kirliligine neden olan 6zel ara¢ kullanicilarinin yolculuk maliyetine, ulasimin
gevresel zararlarinin maliyetlerinin de dahil olmasini istemislerdir (Istamto, v.d.,

2014).

Wener ve Evans’in 2010 yilinda yapmis olduklar1 bir diger calismada ise ev-is
yolculuklar1 yapan kisilerden, 6zel ara¢ kullanicilar ile rayh sistem kullanicilarinin
yolculuklar1 esnasinda yasamis olduklar1 stresi incelemislerdir. Ozel arac
kullanicilan ile rayli sistem kullanicilar1 arasindaki karsilagtirmali analizde sosyo-
ekonomik faktorler de dikkate alinmis ve yolculuklarinin baslangi¢c ve bitis yerleri
benzer olan bireyler secilmistir. Analizin sonucunda 6zel arag ile ev-is yolculuklarini
yapan kisilerin daha olumsuz bir ruh halinde olduklar1 ve daha stresli bir yolculuk
yaptiklar1 ortaya ¢ikmistir. Ayrica, ulasim planlarinda ve sehir planlarinda, ulasimin
stres etkisinin de diisliniilmesi gerektigi dnerisinde bulunmuslardir (Wener ve Evans,
2010). Benzer olarak, Zheng Li, David A. Hensher, 2011 yilinda yapmis olduklar
caligmalarinda kalabalikligin kullanicilar i¢in zamandan ne kadar kazang sagladigi ve
bu durumun zamanin parasal degerini artirdigini belirtmislerdir. Yani, kalabalik
olmasima ragmen kullanicilarin yine de bir sonrakini beklemediklerini, kullanicinin

zaman degerini artirdig1 sonucunu ortaya koymuslardir (Li ve Hensher, 2011).

2010 yilinda, Luigi dell’Olio, Angel Ibeas ve Patricia Cecin’in Santander’de yapmis
olduklart bir calismada, kullanicilarin toplu tasima sisteminde otobiis algisinin
modellemesi {izerinde durmuslardir. Calismada, mevcut tercih ve sanal tercih
anketleri  kullanilarak, otobiis kullanicilariin  toplu tasima sistemi algisi
degerlendirilmistir. Anket iki ana gruba ayrilmistir. Mevcut Tercih (MT) anketi
yaparak mevcut otobiis sistemi hakkinda fikirleri sorulmus ve belli aralikta not
vermesi istenmistir. Anketin Sanal Tercih (ST) boliimiinde daha Once
disiinmedikleri bir degisken ilave ederek otobiis toplu tasima sistemini

degerlendirmeleri istenmistir. Bu degisken “siiriiclinlin kibarlig1” olarak ele alinmis
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ve sorulmustur. S6z konusu degiskenin eklenmesinden sonra tekrar sisteme belli bir
aralikta not vermesi istenmis, bunun sonucunda genel olarak sistemin, bir dnceki
vermis olduklar1 kalite puanina gore daha yiiksek bir kalite puani verdikleri
saptanmistir. Bu durumun agiklamasi olarak, kullanicilarin toplu tasima sistemini
tam olarak degerlendiremedikleri ve algilarinin, bilgilendirmelerle olumlu yénde

artirilabilecegi ifade edilmistir (Dell’Olio, v.d,, 2010).
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3. VERININ TANITILMASI

Sekil 3.1°de anketin yapildig1 ilce merkezleri gdsterilmistir. istanbul’un her iki
yakasinda aktivite-yogun merkezlerde yapilan ¢alisma sonucunda Avrupa yakasinda

90, Asya yakasinda ise 85 anket ylizyiize goriisme yontemiyle yapilmistir. Calismada

yoneltilen anket sorulart EK A’da verilmistir.

Sekil 3.1 : Anketlerin yapildig: ilgeler.

Calisma kapsaminda, 6zel arag kullanicilar1 ve toplu tasima kullanicilarinin, toplu
tagima sistemi hakkindaki algis1 dl¢lilmiistiir. Bu 6l¢liimde, anket yapilan kisilerden 1
ile 5 arasinda puanlama yapmalar istenmis ve bu kisilere durumun iyilestirilmesi
icin, birbirinden bagimsiz olmak kaydiyla ne kadar bir iicret odemeyi goze
alabilecekleri sorulmustur. 1-5 6lgeginde; 1-¢ok koti, 2-kotii, 3-orta, 4-iyi, 5-¢ok iyi
anlamlarim1 tagimaktadir. Bu degerlendirme i¢in ankete katilanlar iki grupta
toplanmustir: Ozel arag kullanicilari ve toplu tasima sistemi kullanicilar1. Bu iki bakis
acisini, degerlendirilecek kriterler basliginda karsilastirmali olarak ayr1 ayri

belirtmek daha yerinde olacaktir.

13



Anket yapilan kisilerin yas ortalamas1 29,7 dir. Anket yapilan kisilerin yas gruplarina

gore dagilimi Cizelge 3.1°de verilmistir.

Cizelge 3.1 : Anket yapilan kisilerin yas gruplarina gére dagilima.

Yas Gruplan Say1 Yiizdesi
15-19 21 12,0
20-24 39 22,3
25-29 44 25,1
30-34 30 17,1
35-39 16 91
40-44 4 2,3
45-49 9 5,1
50-54 7 4,0
55-59 3 1,7
60-64 1 0,6
65-69 1 0,6

Toplam 175 100,0

Yas gruplan ¢izelgesinden de goriilecegi gibi anket yapilan kisilerin %64,6’s1 20 ile
34 yaglar1 arasindadir. Ankete katilan kisilerden en kii¢iigii 15 yasinda, en biiyiigii 68
yasindadir.

Anket yapilan kisilerin %67’si erkektir ve %67’si bekardir. Ayrica, ortalama hane
halki biiyiikliigii 3,09 olarak elde edilmistir. Bu deger [UAP 2006 Raporu’nda verilen
ve 3,53 olan ortalama hane halki biiyiikliigline yakindir.

Anket katilimcilarinin %69’unun calistigi, %50’sinin ev sahibi oldugu ve %45’inin

0zel aracinin bulundugu belirlenmistir.

Anket sonuglarina gore aylik ortalama hane halki toplam geliri 5.300 TL’dir. [UAP
2011 raporuna gore hesaplanan Istanbul icin kisi basina diisen GSYIH degeri
yaklasik olarak 22.606 TL’dir, yani aylik yaklasik olarak 1.883 TL olmaktadir.

Cizelge 3.2°de anket katilimcilarinin gelir gruplarina gore dagilimi verilmistir.

Cizelge 3.2 : Anket yapilan kisilerin gelir gruplarina gore dagilimu.

Gelir Gruplan (TL) Say1 Yiizde
500-2499 27 154
2500-4499 50 28,6
4500-6499 49 28,0
6500-8499 27 15,4
8500+ 22 12,6
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Calisma kapsaminda elde edilen verilere gore yolcuklarin %45°i Avrupa yakasi
merkezli gerceklesmektedir ve bu sekilde baslayan yolculuklarin %45°’i Asya
yakasinda bitmektedir. Yapilan yolculuklarin %35°1 yakalar arasi yapilmaktadir.
Sekil 2.2°de de goriildiigii tizere toplam yolculuk i¢inde paylari Asya-Avrupa yaka
gecisi %23 ve Avrupa-Asya yaka gecisi ise %12’dir.

W Asya-Avrupa M Avrupa-Asya M Yaka I¢i Yolculuklar

Sekil 3.2 : Yapilan Yolculuklarin Mekansal Dagilimi.

Anket sonuglarina gore yapilan yolculuklarin  %41°t Ev-is  yolculugudur.

Yolculuklarin amaglarina gére dagilimi Sekil 3.3°te verilmistir.

» Ev-Is Yolculugu = Ev-Okul Yolculugu
= Ev-Diger Yolculuklar = Ev Odakli Olmayan Y olculuklar

Sekil 3.3 : Yapilan Yolculuklarin Yolculuk Amaglarina Gére Dagilimi.
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Anket yapilan kisilerin %45’inin 6zel aracit olmasina ragmen sadece 0zel araciyla
yolculuk yapanlarin orant %20, 6zel araci ve aktarma yaparak toplu tasimayi
kullanan kisilerin oran1 ise sadece %6’dir. Ozel araci sahipligi ile kullanimi
arasindaki farkin nedenleri arasinda, anket katilimcilarimin sozlii ifadelerine
dayanarak, evde birden fazla kisinin ¢alistyor olmasi ve 6zel aracin yalnizca bir kisi
tarafindan kullanilmasi veya 6zel aracin trafigin yogun oldugu saatlerde kullanilmak

istenmemesi oldugu diisiintilmektedir.

Yapilan ¢alismadan elde edilen verilere gére ortalama yolculuk siiresi tek yonde 48,8
dakika ve ortalama yolculuk maliyeti yine tek yonde 6,25 TL’dir. Ortalama Y olculuk

siiresi IUAP raporuna gore de 48,9 dakikadur.

3.1 Sanal Tercih Cevaplarinin Degerlendirilmesi

Ozel ara¢ kullanicilar1 ve toplu tasima kullanicilarnin mevcut sistemin her bir
durumu i¢in ortalama olarak ka¢ puan verdigini ve bu durumun diizeltilmesi, yani
daha iyi olmasi i¢in gdzden ¢ikarabilecegi para miktar1 Cizelge 3.3’te gosterilmis ve

sonrasinda verilerin degerlendirilmesi asagida sunulmustur.
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Cizelge 3.3 : Kullanici Tiirtine Gore Degiskenlerin Algilari.

Kullanici Tiiriine Gore
Degiskenlerin Algilari

i Tiim
Orneklem

Ozel Arag
Kullanicilar:

Toplu Tasima
Kullanicilar

Durakta
Bekleme
Siiresi

Mal ve Can
Giivenligi

Kalabahkhk

Stres,
Gerginlik,
Motivasyon
Kaybi

Mevcut Durum
(Ortalama Puan)

Verilebilecek
Parasal Miktar
(TL)

Mevcut Durum
(Ortalama Puan)

Verilebilecek
Parasal Miktar
(TL)

Mevcut Durum
(Ortalama Puan)

Verilebilecek
Parasal Miktar
(TL)

Mevcut Durum
(Ortalama Puan)

Verilebilecek

3,13

1,07

2,47

1,97

1,93

2,45

2,33

2,86

1,57

2,69

2,57

2,16

4,13

2,32

3,21

0,93

2,37

1,8

1,82

1,92

2,3

Parasal Miktar 2,61 4,04 2,17
(TL)

Mevcut Durum

(Ortalama Puan) 2,43 2,37 2,43

Yorgunluk
Verilebilecek
Parasal Miktar 2,77 4,7 2,17
(TL)

Durakta bekleme siiresi: 175 cevap arasindan 6zel aractyla yolculuk yapan kisi
sayist 45°tir. Bu kisilerin bazilar1 daha 6nce toplu tagima sistemi kullanarak ev-is
yolculugu yaptiklarini beyan etmis, bazilar1 ise daha once hi¢ kullanmadiklarin
belirtmislerdir. Toplu tagima sistemi kullanmalar1 halinde durakta bekleyeceklerini
diisiindiikleri ortalama zaman 2 ile 30 dakika arasinda degismekte ve ortalama 11,7
dakika olmaktadir. Ayrica 6zel arag kullanicilart durakta bekledikleri siireyi orta — alt
bir seviyede gormekte ve ortalama 2,86 puan vermektedir. Diger yandan toplu tasima

sistemini kullanan 130 kisi agisindan durakta bekledikleri zaman 0 — 40 dakika
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arasinda degigsmekte ve ortalama 8,8 dakika olmaktadir. Durakta bekleme siiresi,
toplu tasima kullanicilarindan ortalama 3,21 puan almaktadir. Bu durumda 6zel arag
kullanicilarinin daha fazla bekleyeceklerini diistindiikleri ve bu durum karsisinda da

toplu tasima sistemini olumsuz degerlendirdikleri sonucu ¢ikarilabilir.

Durakta bekleme siiresi beklentisi: Ozel arac kullanicilarina gore durakta bekleme
sliresinin en fazla ortalama 4,8 dakika olmasi gerekmektedir. Bunun i¢in tek yon
yolculuk maliyetine ek olarak ortalama 1,57 TL verebileceklerini belirtmislerdir.
Bunun yaninda, toplu tagima kullanicilarina gore ise durakta bekleme siiresi ortalama
3,9 dakika olmalidir ve bunun i¢in fazladan ortalama 0,93 TL vermeyi goze

almaktadirlar.

Mal ve Can Giivenligi: Ozel ara¢ kullanicilarina gore toplu tasima sisteminde mal
ve can giivenliginin puan1 ortalama 2,69 iken toplu tasima sistemi kullanicilarina
gbre ise ortalama 2,37’dir. Ozel ara¢ kullanicilar1 daha fazla mal ve can giivenligi
icin fazladan ortalama olarak ortalama 2,57 TL vermeyi goze alirken, toplu tasima
kullanicilar1 ortalama 1,80 TL vermeyi goze almaktadirlar. Bu durum, gelir
seviyesindeki farktan kaynaklanmaktadir. Ozel arag kullanicilarinmn ortalama aylik
geliri yaklasik 7.471 TL iken, toplu tasima kullanicilarinin ortalama aylik geliri
yaklasik olarak 4.551 TL’ dir. Yaklasik olarak 1,5 kat daha fazla geliri oldugu igin,

0zel arag kullanicilar1 daha fazla miktarda paray1 vermekten ¢cekinmemektedirler.

Kalabaliklik: Ozel ara¢ kullanicilari, toplu tasima kullanicilar1 kadar toplu tagima
sisteminin ¢ok kalabalik oldugunu diisiinmemektedirler. Ozel ara¢ kullanicilarina
gore kalabalikligin ortalama puani 2,16 iken, toplu tasima kullanicilarmma gore
ortalama 1,82 yani ¢ok kétiiye yakin kotli durumdadir. Ancak, sonug olarak iki grup
da kalabalik bir toplu tagima hizmetinin sunuldugunu, kalabaliklik boyutunun da
“kotli” durumda oldugunu ifade etmislerdir. Her zaman oturma imkaninin olmast i¢in
toplu tagima kullanicilar1 ortalama 1,92 TL vermeyi goze alirken, toplu tasima
sistemini kullanmamasina ragmen 6zel ara¢ kullanicilar1 ortalama 4,13 TL vermeyi
goze almaktadirlar. Bu durum da gelire bagli olmakla birlikte, 6zel arag
kullanicilarinin genel olarak toplu tagima sisteminin kalabalikliginin goze ¢arpan bir

ozellik olduklarini diistinmelerinden de kaynaklandig: diistiniilmektedir.

Stres, Gerginlik Motivasyon Kaybi: Kullanilan ulasim tiirliniin stres, gerginlik,

motivasyon kaybi gibi etkileri ilgili sorulara verilen yanitlara gore, gerek 6zel arag
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kullanicilarinin, gerekse toplu tasima sistemi kullanicilarinin, bu ulagim tiiriiniin
kendilerinde bu tip rahatsizliklara yol actigini diisiindiikleri goriilmektedir. Ozel
aragla yolculuk yapanlar toplu tasima sistemine bu sebeplerden dolay: ortalama 2,32
yani “kotii”’ye yakin bir puan vermekte, toplu tasima kullanicilarinin verdigi puan ise
buna ¢ok yakin bir deger olup ortalama 2,30 olarak karsimiza c¢ikmaktadir.
Toplumsal olarak genellestirildiginde, toplu tasima tiirli 6zelliklerinin, tiiri kullanan
kullanicilar iizerinde “kotii” bir etkisi oldugu ve bu etkinin herkesge benzer
algilandig1 sonucu varsayilabilir. Bu durumu ortadan kaldirmak ve daha stressiz,
gerginlik ve motivasyon kaybmin olmadigi bir yolculuk yapmak icin 6zel arag
kullanicilart ortalama 4,04 TL ek ddemeyi goze alirken, toplu tagima kullanicilar
ortalama 2,17 TL ek ddemeyi goze alabileceklerini belirtmislerdir. Toplu tasima
kullanicilarinin  vermis oldugu yanitlar ve anket yapilirken yapmis olduklar
yorumlardan, toplu tasima kullanicilarinin mevcut sisteme aligmis olduklari, bu
durumu benimsedikleri sonucuna varilabilir. Bu sebeple, 6zel arag¢ kullanicilarindan,
gelir durumu da buna dahil olarak, toplu tasima kullanicilar1 daha az para miktarini

gbzden cikarmaktadir.

Yorgunluk: Stres, gerginlik ve motivasyon kayb1 durumlarinin degerlendirilmesi ile
benzer olarak her iki grup da puanlamada yakin bir puan vermis ve Ozel arag
kullanicilarinin yorgunluk i¢in ortalama puamt 2,37, toplu tasima kullanicilarinin
ortalama puani ise 2,43 olarak hesaplanmistir. Ayrica, bu durumun ortadan
kaldirilmasi, daha kisa mesafe bir yolculuk icin gézden ¢ikarilan fazladan miktar
0zel ara¢ kullanicilar i¢in ortalama 4,70 TL iken, toplu tasima kullanicilar1 i¢in bu

miktar ortalama olarak 2,17 TL dir.

Burada dikkati ¢eken bir durum, ozel arag kullanicilarinin stres, gerginlik ve
motivasyon kaybi durumu i¢in gézden ¢ikardigi ortalama para miktariyla, yorgunluk
durumu i¢in goézden ¢ikardigl ortalama para miktar1 birbirine ¢ok yakin ¢ikmustir.
Ozellikle toplu tasima kullanicilarinin stres, gerginlik ve motivasyon kaybi ile

yorgunluk durumlari i¢in verilebilecekleri para miktar1 aynidir.

Yukarida bahsi gegen parasal miktarlar, yolculuk maliyetine ek olarak
diisiiniilmiistiir. Ayrica, her bir durum i¢in 6denmesi gereken veya gézden ¢ikarilan
miktar birbirlerinden bagimsizdir. Bu durumda, sorular yoneltilirken, mal ve can

giivenliginin daha iyi olmasi i¢in verilen miktar ile kalabalikligin azalmasi igin

19



verilen miktar tamamen iliskisiz olarak sunulmus ve bireylerin her bir durum ig¢in

yolculuk maliyetlerine ekleyecekleri tutari ayri ayri belirlemeleri hedeflenmistir.
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4. TOPLU TASIMA KULLANICI ALGISI DEGERLENDIRME
MODELLEMESI

Bu calismada, toplu tasima kullanic1 algisinin degerlendirilmesi igin Ikili Lojit Model

yaklasimi kullanilmastir.

4.1 Lojit Model Yaklasim

Ulagtirmada tiir se¢imi modelleri ulagim planlamasi ¢alismalarinin  6nemli
ayaklarindan birisidir. Bu modeller mevcut sistemi kullanan bireylerin
davraniglariyla ilgili ipuclar1 saglamanin yam sira, gelecege yonelik kestirim ve
senaryo analizleri gibi caligmalarda da kullanilabilmektedir. Bu baglamda, toplu
tasima araclarinda yapilacak bir fiyat artisinin kullanici tarafindan nasil bir tepki
alacagi, sefer siklig1 artis veya azalisinda sistem kullanicilarinin nasil davranacagi,
toplu tagima sistemindeki bir iyilestirme sonucu 6zel arag¢ sahiplerinin davranisinin
degisip degismeyecegi gibi konular tiir se¢cimi modellerinin yanit verebildigi
konulardir. Ozellikle ulasim politikalari ile ilgili calismalarda, tiirler arasindaki iliski
incelenerek, uygulanacak bir politikanin nasil bir sonug verecegi, hangi durumlarda
sistemin kar edecegi, trafik sikisikligi, toplu tagima gilizergahi degisikligi, fiyat artist
gibi degiskenlere kullanicinin nasil bir tepki vereceginin arastirilmasi tiir se¢imi

modelleri ile miimkiin olabilmektedir.

Ulastirmada bu gibi karar verme siireclerinde tahminleme yOntemleri
kullanilmaktadir. Bu amagla en ¢ok kullanilan 2 yontem esneklik yontemi ve toplu
tiirel ayrik modelleme yontemidir. Ancak, her iki yontem de gesitli 6zelliklerine gore
pratik uygulama agisindan kullanigh degillerdir. Esneklik yontemi, ulastirma
sistemindeki fiyat artisi, toplu tagima frekansi, gilizergahi gibi degisikliklerin kesin
sonuglarini verememektedir (Horowitz vd, 1986). Toplu tiirel ayrik modelleri ise bir
grup yolcunun veya bir bolgede yasayanlarin, gozlemlenen ortalama yolculuk
iliskisini toplu olarak incelemesi nedeniyle yeteri kadar hassas olmamaktadir. Diger

yandan, ayrik talep modelleri yolcularin bireysel tercihleriyle ilgilenmektedir. Toplu
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talep modelleri 1980’lere kadar kullanilmistir ve bu tarihlerden sonra ayrik talep

modelleri 6ne ¢ikmaya baglamigtir (Williams, 1981).

Ayrik talep analizinin temelinde ayrik se¢im modelleri yer almaktadir. Her bir
bireyin se¢imi degerlendirilerek modelleme yapilan ayrik se¢cim modellerinin temel

varsayimi:

“Verilen segeneklerden bir tanesinin bireysel olarak sec¢ilme olasiligi, bireylerin
sosyo-ekonomik 6zelliklerinin ve segeneklerin 6zelliklerine bagl olarak degisen bir

fonksiyondur.”(Ortuzar, 1990) olarak ifade edilmistir.

Biraz daha agmak gerekirse, ayrik se¢im modelleri belirleyici model ise bireysel
olarak yolculuk yapacak olan kisinin hangi tiirii sececegi, rassal model ise hangi tiirii
sececeginin olasiligini ortaya koymaktadir. Bu olasilik bireylerin sosyo-ekonomik
karakteristikleri ve seceneklerin giizergah, ticret, frekans, v.b. gibi 6zelliklerini iceren

bir fonksiyonla hesaplanmaktadir (4.1).

F(x)=P, (i) (4.1)

1= ulastirma tiirti
Pr(1)=1 tiirlinlin se¢ilme olasilig1

x= bireylerin sosyo-ekonomik karakteristikleri ve ulagim tiirii parametreleri (iicret,

giizergah gibi).

Ulastirmada tiir se¢imi modellemesi yapilirken, kullanicinin kéarin1 en fazla yapmaya
veya zararinli en aza indirgemeye calisacagi varsaymmi yapilir. Yani kullanici
kendisine en fazla fayda saglayan tirii secer yorumu yapilir. Bu varsayimin

paralelinde, fayda tabanli bir yaklasim kullanilmaktadir.

Ancak, secenekler faydayi iiretmezler. Fayda segeneklerin ozelliklerinden ve/veya

bireylerin sosyo-ekonomik karakteristiklerinden tiirer (Lancaster, 1966).

Kullanicilarin  faydalart bir fonksiyonla tanimlanir ve bu fonksiyona fayda
fonksiyonu denir. Fayda fonksiyonu genellikle dogrusal olarak ifade edilen bir

fonksiyondur (4.2).
U=V +e¢ (4.2)
U= Fayda
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Denklemde bulunan V degiskeni, gézlem ile dlciilebilen biiyiikliikleri (yas, yolculuk
stiresi, yolculuk maliyeti, gelir v.b.) ifade eder. Bu kisim, modelin belirleyici
bilesenlerini olusturur ve modelin agiklayabildigi kisimdir. € ise, secenege 0zgii bir
hata terimidir. Bu kisim 6l¢iilmesi veya gozlemlenmesi kolay veya miimkiin olmayan
ancak tiir seciminde etkisi olan 6zellikleri anlatir. Bu kisim rassal kisimdir. Kisinin

algisi, konfor, rahatlik gibi degiskenleri iginde barindirmaktadir.

Yani fayda fonksiyonunda bir rastgele kismi bulunmaktadir. Bu kismin temeli

Rastgele Fayda Teoremi’ne dayanmaktadir.
Rastgele Fayda Teoremi

Domencich ve Mc Fadden (1975) ve Williams’a (1977) gore, ayrik se¢im modelinin
temelinde Rastgele Fayda Teoremi yer almaktadir. Teoremin bazi varsayimlari

bulunmaktadir. Bunlar:

1- Belli bir topluluk i¢in her bir bireyin mantikli secimler yaptigi, ilgili tiim
secenekler ile tam ve eksiksiz bilgiye sahip olduklar1 ve her zaman en fazla fayday:
saglayan segenegi tercih edecekleri varsayimi yapilir. Bu kisi, yasal, sosyal, fiziksel

ve zamansal ve finansal olarak kisisel faydasini hep en fazlaya ¢ikarmak ister.

2- Belli bir secenekler kiimesi vardir ve bireyler bu seceneklerden birisini seger.
N sayida segenek varsa, segenekler kiimesi S= {Si1, So, Ss, ..., Sn}, se¢im yapacak

kisi de g ise S(g)eS olmalidir.

3- q kisisi, S kiimesinden faydasini (U) en fazla yapacak olan secenegi secer.
Ancak modeli yapan kisi, bu kisinin tam olarak neden bu se¢enegi sectigini bilemez.
Bu nedenle modeli yapan kisinin, tercihe etki eden ve belirleyemedigi faktorleri

temsil edecek bir terim fayda fonksiyonuna eklenir (U=V +¢).

4- Kisi en fazla fayda sagladig: tiiri secer. Ancak yine de bu se¢imi belli bir
olasilik dahilinde gerceklesir (Ortuzar, 1990).

Ayrik se¢im modelleri, en kiigiik kareler yontemi gibi genellikle kullanilan, uygun
egri teknikleriyle kalibre edilemez. Ciinkii bagimli degisken Pi gozlemlenmemis
olasiliklar (0-1 arasinda) ve 0 veya 1 degerlerini alan gdzlemlenmis bireysel

se¢imlerden olusmaktadir.

Ayrik se¢cim modeli kullanilarak incelenen iki segenegin fayda fonksiyonlari

asagidaki gibi ifade edilebilir:
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Ul :V1+£,‘:L (43)

U2 =V2-i-€2 (4.4)

seklindedir. Denklem 4.3 ve Denklem 4.4’te segencklerin secilme durumlari

karsilastirildiginda;

U1>Uz oldugunda segenek 1 se¢ilir denir.
Vi+g >V, +g, (4.5)
Vi-V, >, -6 (4.6)

gibi bir sonuca varilir. Ancak bazi analistler €2 - €1 gibi bir ¢ikarma isleminin dogru
olmadigini ve hata teriminin varlifinda deterministik bir sonuca ulasilamayacagini
savunmaktadirlar (Ortuzar, 1990). Bu nedenle, se¢ilme olasiliklarinin alinmasi daha

uygun olacaktir. Segeneklerin secilme olasiligi karsilastirildiginda;

Pr(l) = Pr(Ul > Uz)

PO=RM+&>V,+¢) 4.7)
PO=RV-V,>¢-¢)

sonucuna varilir. Burada P degeri 0-1 araliginda bir deger alir.

Modelin rassal olan kisminin, elde edilecek degerlere gore bir dagilimi soz
konusudur. Bu terimlerin varyanslarinin dagiliminin normal bir dagilim gosterdigi
kabul edilirse probit model, normal dagilim degil, Weibull veya Gumbel dagilimi

oldugu kabul edilirse lojit model olarak adlandirilmaktadir.

4.1.1 Ikili lojit model

Iki segenek arasindan bir se¢cim yapma durumu oldugunda kullanilan yéntem ikili
lojit model adin1 almaktadir. Bu durumda, segenekler kiimesinde Secenek 1 ve
Secenek 2 bulunmaktadir. Bu modele gére Segenek 1’in secilme olasili§i asagidaki

gibi formiile edilir.
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P()=
o{ e g%
\/. \",
e e
I:)r (1) = eV1 _I_e\/2 *671 (48)
1
STy

Pr(1) = segenek 1’in secilme olasiligi.

V1 ve V7 = sirasiyla Segenek 1 ve Secenek 2’nin fayda fonksiyonlarmin belirleyici

bilesenleri (Gergek, 2011).

Denklem 4.8’den de goriilebilecegi gibi varyans dagilimi ile ilgili kabule paralel
olarak hata terimleri hesaptan diigmektedir. Yukaridaki gibi iki segenek arasindan
Denklem 4.8’e¢ bagli olarak Segenek 2’nin segilme olasihigmi 1 — Py(1) olarak

hesaplamak miimkiindiir. Pr(1) ve Pr(2)’nin olasiliklarinin toplami 1 olmaktadir.
Yani:

P,(2)=1-P,()

Vi

e
P@2)=1-—
@ e +e"
P (2) = e +e” "
' et +e%2 g% 4e" (4.9)
V V
ez e"
O e e
1
P (2)= eMiV) L1

Secenek 2’nin secilme olasiligimin artmasi, Segenek 2’nin belirleyici bilesenin

artmasina veya Secenek 1’in belirleyici bileseninin azalmasia baghidir (Horowitz,

v.d., 1986).

Ikili se¢im modelinde daha &nce de belirtildigi gibi, secenekler hem kendi belirleyici
bilesenlerin degerinden hem de diger secenegin belirleyici bilesenlerinden
etkilenmektedir. Ancak su unutulmamalidir ki, V1=V> olursa, yani, Vi-V>= 0 olursa
Pr(1) = Pr(2) = 0,5 olur. Eger V1, V2’den ¢ok biiyiik olursa, yani V1>>V> seklinde
gosterirsek Pr(1) = 1 denemez. Ciinkii her ne olursa olsun, nasil bir degisiklik ya da

fayda olursa olsun 2 nolu secenegi her kosulda segmek isteyecek kisilerin oldugu
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kabul edilir. Bu durumda 1 nolu segenegin segilme olasiligi oldukca yiiksektir, 1’e
¢ok yakindir ama 1 degildir (Gergek, 2011).

4.1.2 Coklu lojit model

Secenek sayisinin ikiyi astigi durumda model, ¢oklu lojit model olarak adlandirilir.
Coklu lojit modelde (CLM), ikili lojit modele ek olarak 3 tane varsayim daha

bulunmaktadir. Bunlar:

1- Farkli segeneklerin rassal bilesenlerinin dagilimlar1 ayni ve bagimsizdir. S6z
konusu dagilimlar, tip 1 u¢ deger dagilimi veya Gumbel dagilimi olursa lojit, normal
dagilim olursa ¢ok terimli probit olur. Bagimsizlik, ¢esitli seceneklerin faydalarini

etkileyecek ortak gézlemlenmemis faktorler olmadigi anlaminda kullanilmaktadir.

2- Bireylerin, segeneklerin dzelliklerine vermis olduklari cevaplar homojendir.
CLM, bireylerin gozlemlenemeyen karakteristik Ozellikleri nedeniyle farkli bir
nitelige duyarlilik gostermez. Ancak, gozlemlenemeyen kisisel ozellikler verilen
kararlar etkiler. Ornegin, zaman1 bilingli olarak kullanmak isteyen de olabilir, sakin
bir hayati veya ona gére daha zaman1 genis olan biri de olabilir. Bu durum goz ardi

edilir.

3- CLM’de, seceneklerin hata terimlerinin varyans-kovaryans yapilar1 bireyler
arasinda aynidir. Ancak bu durumda da, 6rnegin bir toplu tasima sisteminde bazi
hatlar digerlerine gore daha konforlu oldugunda, hatanin varyansi iki farkl

giizergaha gore farklilik gosterecektir ancak, bu durum ihmal edilir.

Yukarida bahsedilen varsayimlar Coklu Lojit Modelinin basitce matematiksel
anlatimidir. Ancak, bu varsayimlar, bireysel seviyede, Coklu Lojit Modeline “ilgisiz
segeneklerin bagimsizligi (ISB)” ve “bagimsiz ayni dagilim gosteren degiskenler

(BAD)” ozelliklerini yiiklemektedir.
Tlgisiz seceneklerin bagimsizhig

Coklu lojit modellerin bir 6zelligi, hata terimlerinin birbirinden bagimsiz olduklar
varsayimidir. Bu durumda hata terimleri arasinda eger bir iliski s6z konusu olursa,
kullanilan model tahminlemede yanlis bir olasiliklar ¢iktis1 verecektir. Bu nedenle
secenekler arasinda belirgin bir fark olmalidir. Aksi takdirde, segeneklerin
birbirinden bagimsiz olduklar1 varsayimiyla yanlis tahminleme yapilabilir. Bunu

McFadden bir ornekle soyle agiklamaktadir. Iki secenekli bir se¢im modelinde
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seceneklerden birisi 6zel ara¢ digeri de otobiistiir. Ikisinin de secilme olasilig1 0,5
olsun. Yani ikisinin de se¢ilme olasilig1 esittir. Mevcut otobiislerin rengi mavidir. Bu
modele yeni bir tiir olarak kirmizi otobiis ilave ediliyor. Bu durumda ii¢ elemanh
secenekler kiimesi olacak ve her bir segenegin se¢ilme olasiligr %33 olacaktir. Yani
0zel aracin secilme olasiligl %33, mavi otobiisiin sec¢ilme olasiligt %33 ve kirmizi
otobiisiin se¢ilme olasilig1r yine %33 olacaktir. Sonu¢ olarak 6zel aracin segilme
olasilig1 %33, otobiislin rengine bakilmaksizin secilme olasiligi %67 olacaktir.
Ancak, bu durum gercek hayatta boyle degildir ¢linkii kimse rengi i¢in diger bir
otobiisii beklemez. Sonug olarak sisteme kirmizi otobiisler dahil de olsa yine se¢ilme
olasiliginin degismemesi yani 0,5 olarak kalmasi gerekirdi. Boyle ihlaller yapilirsa,

tahminleme yanlis sonuglar verecektir (Washington, v.d.,2003).
Bagimsiz ve ayn1 dagilim gosteren degiskenler

Coklu lojit modellerde kabul edilen bir diger varsayim, gézlemlerin birbirlerinden
bagimsiz ve ayni1 dagilimi gosterdikleridir. Yani bir segcenek kiimesi i¢inde {Si}, her
bir si gozlemleri, belirli “duragan” olasilik modelinden bagimsizdir. Bagimsizligin

anlama:
P (S)veR, (S,) =P (S))*P.(S,) (4.10)

Yani, iki degerin S1 ve Sz gozlemlenme olasiligl, Si gozleminin olasiliginin,

gozlemledigimiz Sz nin olasilig1 ile carpimidir. Buna kosullu bagimsizlik denir.
P.(S,/S)) = P.(S,) (4.11)

Bu durumu zar drnegiyle soyle aciklayabiliriz. Ornegin, elimizde, tamamen adil bir
sekilde yapilmis, 6 kenarli 2 adet zar olsun. Her bir zarin 6 kenarmin gelme olasiligi
aynidir. Eger iki zar ayn1 anda atilirsa, goriinen degerler BAD rassal degiskenlerdir.
Eger iki zar ayr1 ayr atilirsa, goriinen degerler, BAD rassal degiskenlerdir. Eger
ikinci zar uzun bir siire sonra atilirsa, yine goriinen degerler, BAD rassal

degiskenlerdir (Clauset, 2011).

Ikili lojit modeller i¢in Denklem 4.8 ve 4.9°da verilen olasilik hesaplamalari,
kolaylikla daha fazla segenekli secimlere genisletilebilir. Ornegin 3 segenegin oldugu

bir durumda Denklem 4.12’deki gibi bir formiil kullanilir.
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el

A= " +e% +e"

(4.12)

Formiilii genellestirmek gerekirse, j sayida segenegin oldugu bir durumda J
secenekler kiimesini gostermek ve J’nin 2 veya daha fazla elemaninin oldugu kabul

edilmektedir. Boylece, i segeneginin se¢ilme olasiligi:

eVt

P.(i)=—
e (4.13)

formulii ile hesaplanir. P(i) O ile 1 arasinda deger alir ve seceneklerin hepsinin ayri

ayr1 sec¢ilme olasiliklarinin toplami 1’e esit olur.

Ikili lojit modelde oldugu gibi ¢oklu se¢im modelinde de Secenek i’nin secilme
olasiligl, kendi fayda fonksiyonunun belirleyici bilesenlerinin degerinin artmasiyla
veya diger segeneklerin fayda fonksiyonlarinin belirleyici bilesenlerinin degerinin
azalmasiyla artar. Coklu secim modeli, olasiliksal se¢cim modelinin biitiin

Ozelliklerini tagimaktadir.

Ikili ve ¢oklu lojit modellerde olasilik, segeneklerin belirleyici kisimlarinin farklarina
baglidir. Coklu lojit modeli ey carpip bolersek, Segenek 1’in bagimli oldugu
farklar1 gorebiliriz (4.14).

1
1+ ef(vlf\/Z) +e_(vl_v3) (414)

P@)=

Daha 6nce bahsedildigi lizere, kisinin fayda fonksiyonunda, 6l¢iilmesi kolay olmayan
veya gozlemlenemeyen, kisinin algisal degiskenlerini i¢inde barindiran bir rassal

kisim bulunmakta ve € ile gosterilmektedir.

4.1.3 Katsayilarin tahmin yontemi

En biiyiik olabilirlik tahmin yontemi katsayilarin tahminlemesinde kullanilan
yontemlerdendir. En biiylik olabilirlik tahmin yonteminin iki 6nemli boliimii vardir:
olabilirlik fonksiyonu adi verilen, gozlemlenen 6rneklemin ortak olasilik yogunluk
fonksiyonunun gelistirilmesi ve olabilirlik fonksiyonunu (LL) en biiyiikk yapacak
katsay1 degerlerinin tahminlenmesi. T 6rneklem kiimesi ve J secenekler kiimesi i¢in

olabilirlik fonksiyonu (4.15):
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LB =TTTTCPB)™ (4.15)

Ojt=1, secilen gosterge (j secenegi t kisisi tarafindan segilirse 1, secilmezse 0)
Pjt, t kisisinin j secenegini se¢me olasiligi.

Olabilirlik fonksiyonunu en biiyiik yapan katsay1 degerleri, olabilirlik fonksiyonunun
birinci tiirevinin sifira esitlenerek elde edilir. Bu nedenle, tiirev alinmasindan daha
pratik oldugundan dolay1 olabilirlik fonksiyonunun logaritmasi alinarak, fonksiyonu
en biiyiik yapan ayni katsayilar hesaplanir. Bu hesaplama log-olabilirlik fonksiyonu
olarak adlandirilir ve asagidaki denklem kullanilir (4.16) (Koppelman and Bhat,
2006).

LL(B) = Log(L(B)) = D> >, &, *In(P, ()

VteT Vjeld

(4.16)

4.1.4 Testler

Ki-Kare istatistigi: Hosmer ve Lerneshow G istatistigi olarak da gegmektedir. Bu
test, lojistik regresyon modelini genel olarak test etmektedir. Bu test, incelenen
modelin (H1), temel model olarak alinan modelle (Ho) bir iligkisinin olup olmadigini,

ona gore anlamli olup olmadigini ortaya koymak i¢in kullanilmaktadir.

Bir baska deyisle, tahminlenen modelin olabilirlik fonksiyonu ile temel olarak alinan

modelin olabilirlik fonksiyonlarinin karsilastirilmas: testidir.

Tahmin modelin temel alinan modelden, referans model, daha iyi olup olmadig:
kararmi vermek i¢in iki model i¢in tahmin edilen parametre sayisinin serbestlik
derecesi ile Ki-kare istatistiklerine gore -2LL degeri asagidaki denklem ile elde edilir
(4.17) (Hensher, v.d., 2005).

X2 =-2LL= _Z(LLreferans - LL[ahmin) (417)

Ltahmin: tiim belirleyici degiskenlerin yer aldig1 log-benzerlik fonksiyonu degeri
Lreferans: belirleyici degiskenlerin sabit oldugu log-benzerlik fonksiyonu degeridir.

-2LL degerinin, degisken sayisindan bir eksik serbestlik derecesine karsi gelen x2

degerini agmasi beklenir.
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Sanal - R? (1 - Ltahmin/Lreferans ) : Bagiml degiskeni nitel olan modellerde belirlilik
katsayisi iyi bir Ol¢li degildir. Bunun yerine farkli degerler hesaplanir. Bunlardan

birisi de Sanal - R? degeridir.
Bu deger 0 ile 1 arasindadir.

Bagimli degiskeni nitel olan modellerde uyum iyiliginin 6l¢iisii olarak 1og-benzerlik
fonksiyonunun maksimize edilmis degeri de kullanilabilir. Tiim degiskenli modeller

ile sadece katsayil1 model karsilastirilir.

4.1.5 Fayda fonksiyonlarinda sabit terimler ve degiskenlerin katsayilari

Fayda fonksiyonlarinin belirleyici bilesenine (V), en genel halde, sabit terim ve

degiskenler olmak iizere iki parcadan olusmaktadir.
Secenege 6zgii sabit terim:

Eger seceneklerin belirleyici bilesenlerinin (V degerlerinin) degerleri ayn1 olursa, her
secenegin secilme olasiligl aynidir yorumu yapilir. Ancak gergek hayatta bu durum
boyle gerceklesmemektedir. Ciinkii 6rnegin kisiler belli bir ulagtirma tiiriinii secerken
sadece yolculuk zamani, yolculuk maliyeti, gibi degiskenlere gore degil, ayrica,
giivenilirlik, konfor, saglik gibi algisal ve kolaylikla dl¢lilemeyen degiskenlere gore
de karar vermektedirler. Bu sebeple soyle bir yol izlenmektedir: Secenek sayisinin 3
tane oldugunu diisiiniirsek, her bir secenegin fayda fonksiyonuna, bir tanesi harig
olmak iizere, belli bir sabit terim eklenir. Sabit terimin ilave edilmedigi secenegin
fayda fonksiyonu temel segenek olarak adlandirilir. Bu ilgili sabit terimler modelin
hatas1 degil, modelde agiklanmayanlarin ifadesidir. Burada hangi secenegin temel
secenek olacaginin herhangi bir 6nemi yoktur. Her durumda da elde edilecek olasilik

degerleri aynidir (Horowitz, v.d., 1986).
Degiskenler ve katsayilar::

Fayda fonksiyonlarinda yer alan degiskenlerin bazilar1 secgeneklerin bir veya
birkagina 0zgii olabilecegi gibi (yolculuk siiresi i¢in kalabaliklik, v.b.), tiim
secenekleri kapsayici ozellikle (yolculuk siiresi v.b.) olabilmektedir. Bu durumda,
baz1 degigkenlerin fayda fonksiyonlarmin tamaminda, bazilarinin ise yalnizca bir

kisminda yer almasi s6z konusudur.

Degiskenlerin katsayilar1 igin ise genel (generic) ve segenege Ozel (alternative —

specific) ad1 verilen iki farkli tasarimdan s6z edilebilir. Genel katsayilar, birden fazla
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fayda fonksiyonunda yer alan degiskenlerin katsayilarinin, bulunduklar: tiim fayda
fonksiyonlarinda ayni degerde olduklari durumda ortaya ¢ikar. Secenege o0zel
katsayilar ise s0z konusu degiskenlerin, her secenegin fayda fonksiyonunda ayri

degerler almasi halini ifade etmektedir.

Denklem 4.18 ve 4.19°da sabit terim ve katsayilarin durumuna ait bir Ornek
sunulmustur. Bu denklemlerde M maliyeti, T siireyi, S sabit terimi a ve B ise

katsayilar1 ifade etmektedir.

V, =a*M, + *T,
V, =S+a*M, + 5*T, (4.18)
Vi=a,*M, + B, *T,
V,=S+a,*M, + B, *T, (4.19)

Iki segenekli bir duruma ait bu drnekte 4.18 ile verilen genel katsayilar durumunda; o
ve B katsayilar1 V1 ve V> fayda fonksiyonlarinda degismemektedir. Ayni katsayilar,
Denklem 4.19°da verilen secenege Ozel katsayilar durumunda ise fayda

fonksiyonlarinda farkli degerler almaktadir.

4.2 Verilerin Ikili Lojit Modellemesi

Bu ¢alismada 175 anket ile toplanan veriler, Boliim 4.1 ve alt boliimlerinde agiklanan
yontem ile modellenmistir. Anket verilerinin diizenlenmesi ve bilgisayar ortamina
aktarilmasindan sonra kullanicilarin, toplu tasima sisteminin hangi 6zelliklerini nasil
algiladiklar, tiir seciminde hangi 0zelligin daha etken oldugu ikili lojit modeliyle
aciklanmaya calisilmistir. Toplu tasima sistem Ozelliklerinden “mal ve can
giivenligi”, “kalabaliklik™, “stres, gerginlik ve motivasyon kayb1” ve “yorgunluk”

degiskenleri incelenmistir.
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Cizelge 4.1 : Degiskenlerin Gruplandirilmasi.

1)Yolculuk Siiresi,
2) Yolculuk Maliyeti/Gelir,
3) Ozel Arag¢ Kullanimi

1. Grup Degiskenler:

Yolculuk Profili

2. Grup Degiskenler: 1) Yas,
2) Cinsiyet,
Yoleu profil 3) Evlilik Durumu
3. Grup Degiskenler: 1) Ev-is,
Yolculuk amaci ve kalitesi 2) Ortalama Puan (ORT)

4. Grup Degisken: )
1) Ek Odeme
Kukla Degisken

Modellerde toplam 8 tane degisken kullanilmistir. Bu degiskenler 4 grupta
toplanmistir. Modellerde kullanilan degiskenlerden Yolculuk Siiresi, yolculuk
maliyetinin gelire oram1 (Yolculuk Maliyeti/Gelir) ve Ozel Ara¢ Kullanimi,
kullanicilarin nasil bir yolculuk yaptigini géstermesi agisindan alinmistir ve modelin
birinci grup degiskenlerini olusturmaktadir. Gelir, tek basina modelde bir degisken
olarak almmamistir. Cilinkii 6nemli olan, yolculuk maliyetinin, kullanicinin
gelirindeki payidir. Yas, Cinsiyet ve Evlilik Durumu degiskenler yolcu profilini
anlatmakta ve modelin ikinci grup degiskenlerini olusturmaktadir. Ev-Is degiskeni
yolculuk amacint anlatmakta, ORT degiskeni ise kullanicinin, sectigi tiire orta
degerden (3 degerinden) daha yiiksek bir puan vermesi durumunda 1, aksi halde 0
degerini alan bir degisken olarak almmaktadir. Ek Odeme ise dordiincii grup

degisken olarak sinmiflandirilmistir.

Ek 6deme, kullanicilarin mal ve can giivenligi, kalabaliklik, stres, gerginlik ve
motivasyon kayb1 ve yorgunluk gibi etkenlerin daha iyi sartlara getirilmesi, bir baska
deyisle daha konforlu bir toplu tagima sistemi icin ne kadar para vermeyi goze

aldiklarin1 ortaya koymak i¢in olusturulmustur.
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Anket katilimcilarinin her bir iyilestirme icin birbirinden bagimsiz olmak kaydiyla

O0demeyi goze aldiklar1 miktarlar Cizelge 4.2°de verilmistir.

Cizelge 4.2 : Kullanicilarin 6demeyi goze aldiklari miktarlarin dagilimi.

T Para (TL) Toplam
2 Derece P=0  (0-1) 1 (1-2) 2 (2-5)
€1 13 4 8 0 13 4 2
32 9 2 5 0 6 5 4
Z 3 21 4 7 0 5 4 4
T 4 17 1 4 0 2 0 0
4 5 8 0 1 0 0 0 0
= Toplam 68 11 25 0 26 13 175
Para (TL) Toplam
é Derece P=0  (0-1) 1 (1-2) 2 (2-5)
T 1 21 5 14 3 21 16 9
J 2 8 4 8 1 3 2 2
5 3 0 2 4 0 5 3 2
I 4 6 0 0 0 3 0 0
g s 4 0 3 0 1 0 1
Toplam 49 11 29 4 33 21 175
Para (TL) Toplam
Derece P=0  (0-1) 1 (1-2) 2 (2-5)
n 1 12 5 8 1 13 9
w2 11 5 8 1 4 4
E 3 8 2 7 0 4 4
4 10 1 2 0 1 0
5 16 0 1 0 1 0
Toplam 57 13 26 2 23 17 175
Para (TL) Toplam
w Derece P=0  (0-1) 1 (1-2) 2 (2-5) 5
3 1 9 5 6 0 14 7 7
zZ 2 10 1 4 0 8 4 5
-]
®o 3 18 4 5 0 7 4 2
g 4 14 0 3 0 0 0 1
> 5 15 0 2 0 0 0 0
Toplam 66 10 20 0 29 15 175

Yukarida deginilen Olgiitlerde goriildiigii gibi genellikle anket katilimcilar1 biiyiik

oranda hi¢ para vermek istemediklerini belirtmiglerdir. Bu oran tiim durumlar g6z

oniine alindiginda ortalama olarak %34,5’tir. Diger para miktarlarina bakildiginda 1

TL, 2 TL ve 5 TL miktarlarinda yogunluk oldugu goriilmektedir. G6zden ¢ikarilan

bu para miktarlarinin oranlari, sirasiyla, ortalama olarak, %14,5, %16 ve %10’dur.

Geriye kalan yaklasik %25’lik bir oran da ara degerlere dagilmistir. Bu nedenlerden

dolay1, kukla degiskenler, kullanicilarin, toplu tasima sistemi hizmet sartlarinin daha
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iyl olmasi i¢in mevcut ulagim maliyetine ek olarak verebileceklerini belirttikleri

parasal miktarlar olarak 1 TL, 2 TL ve 5 TL olarak belirlenmistir.

Model verisi elde edilirken, her bireyin, kabul edilen ek 6deme tutarlar1 karsisinda,
belirttikleri fiyata gore eski tiirde mi kalacaklar1 ya da yeni tliire mi gececekleri
incelenmistir. Bu durumda, ayn1 175 birey, Ek Odeme = 1 TL, Ek Odeme =2 TL ve
Ek Odeme = 5 TL igin ayr1 ayri alinmis ve toplam veri sayis1 175 x 3 = 525

olmustur.

Modelleme ¢alismasinda her bir 6l¢iit i¢in ayr1 bir ikili lojit model kurulmustur. Bu
modellerde, kisilerin vermeyi goze aldiklar1 degerler iizerinden, ESKI tiiriinde kalip
kalmadiklar1 ve hangi sartlarda YENI tiir se¢cimi yaptiklar1 arastirilmistir. Ayrica,
hangi bagimsiz degiskenlerin, kisilerin tlir seciminde daha etkin rol oynadigi da

asagidaki modellerde ortaya konmustur.

Modelde olusturulan fayda fonksiyonu her bir 6lgiit i¢in aymdir. Yalnizca YENT tiir
i¢in fayda fonksiyonu tahmin edilmistir. Bdylece tahmin edilen katsayilar, ESKI tiire
gore karsilastirmali etkiyi ifade etmektedir. Biitiin modeller, tim 6rneklem icin ve
Ozel arag ve toplu tasima kullanicilart olmak iizere iki katman ic¢in olmak iizere 3
defa tahmin edilmistir. Katmanlarin tahminlenmesinde kullanilan fayda

fonksiyonunda Ozel Ara¢ Kullanimi degiskeni modele dahil edilmemistir
Tiim 6rneklem modeli:

U(YENI)=Sabit Terim+TT*Yolculuk Siiresi+TCI*Yolculuk Maliyeti/Gelir+SPC*Ek
Odeme+AGE*Yas+tMALE*Cinsiyet+MAR*Evlilik ~ Durumu+PVK*Ozel  Arag
Kullanimi+EVIS*Ev-Is Yolculugu+ORT*Ortalama Puan

Katmanlar modeli:

U(YENI)=Sabit Terim+TT*Yolculuk Siiresi+TCI*Yolculuk Maliyeti/Gelir+SPC*Ek
Odeme+AGE*Yas+MALE*Cinsiyet+MAR*Evlilik Durumu+EVIS*Ev-Is
Yolculugu+ORT*Ortalama Puan

Goriildigi gibi, tek model olusturuldugundan katsayilar genel degil, segenege 6zgii

katsayilar olacaktir.
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4.2.1 Mal ve can giivenligi

Cizelge 4.3 : Mal ve Can Giivenligi Ikili Lojit Modeli Sonuglari.

L Ozel Arag Toplu Tasima

Tiim Orneklem Kullanicilar Kullanicilar:
Degisken Katsay1  t-istatistigi Katsayr t-istatistigi = Katsayr  t-istatistigi
Yolculuk Siiresi 0,023 5,311(a) 0,019 2,142(a) 0,029 5,180(a)
Yolculuk 13260  -2181(a) -11,039  -1,049  -16205  -2,090(a)
Maliyeti/Gelir ' ’ ' ‘ ' '
Ek Odeme -0,504 -7,264(a) -0,244 -1,977(a) -0,651 -7,101(a)
Yas 0,068 4,460(a) 0,077 2,552(a) 0,070 3,404(a)
Cinsiyet -0,289 -1,235 -1,693 -2,705(a) -0,489 -0,178
Evlilik Durumu -0,408 -1,295 0,093 0,148 -0,550 -1,372
Ozel Arac ) _ ) )
Kullanimi 0,288 1,062
Ev-is Yolculugu -0,368 -1,528 -0,225 0,444 -0,566 -1,871(b)
Ortalama Puan -1,843 -5,437(a) -3,523 -4,210(a) -1,359 -3,449(a)
Sabit Terim -1,494 -3,075(a) -1,148 -0,927 -1,551 -2,666(a)
Gozlem Sayisi 525 138 387
LL() 271,950 68,757 191,186
LL(M) 348,387 94,724 252,103
-2LL 152,875 51,935 121,834
p? 0,219 0,274 0,242

(a) %95 giiven araliginda anlamli (1,960)
(b) %90 giliven araliginda anlamli (1,645)
Not: %90 ve iistii gliven aralifinda anlamli olan katsayilar koyu yazilmstir.

Cizelge 4.3’te goriildiigii gibi 6rneklem genelinde Yolculuk Siiresi arttik¢a yeni tiire

gecilme olasiligr artmaktadir. Ozel arag kullanicilari ve toplu tasima kullanicilart igin

yolculuk siiresi %95 giiven araliginda istatistiksel olarak anlamlidir. Yolculuk

stiresinin katsayisinin pozitif olmasi nedeniyle tiir degisikligi olasilig1 6zel arag ve

toplu tagima kullanicilari i¢in de artmaktadir.

%95 giiven araliginda Yolculuk Maliyeti/Gelir arttikca oOrneklem genelinde,

kullanicilarin eski tiirde kalma olasiligi artmaktadir. Bu durum toplu tasima
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kullanicilar i¢in de gegerlidir ancak, 6zel ara¢ kullanicilart agisindan ayni degisken
%090 giiven araliginda istatistiksel olarak anlamli degildir. Yolculuk maliyeti hem
orneklem geneli i¢in hem de toplu tasima kullanicilart i¢in olumsuz etki
yapmaktadir. Modelde agirlig1 en fazla olan degiskendir. Bu degisken, mal ve can
giivenligi i¢in dahi olsa, kullanicilarin tiir se¢iminde en biiyiikk etkiye sahip
degiskendir ve toplu tasima sisteminin durumundan (kalitesinden, 6zelliklerinden)

bagimsiz bir etkisi oldugu goriilmektedir.

Olusturulan Ek Odeme, yani kullanicilarin gozden cikardigi para miktari, arttik¢a
orneklem genelindeki kullanicilarin, 6zel ara¢ kullanicilarinin ve toplu tasima
kullanicilarinin yeni tiire gecis yapmama ve eski tiirde kalma olasilig1 artmaktadir.
Fiktif degisken, her kullanici icin %95 giliven araliginda anlamli ¢ikmistir ve bu

beklenen bir sonugtur.

Yas arttikga kullanicilarin yeni tiire gecis yapma olasiligi artmaktadir. %95 gliven
araliginda anlamli ¢ikan bu degisken yaklasik olarak her kullanici igin ayni etkiye
sahiptir. Bu durum yas arttik¢a, kisilerin mal ve can giivenligini daha fazla

Onemsediginin bir gostergesi olarak yorumlanabilir.

Cinsiyetin, mal ve can giivenligi konusunda tiir secimine etkisine bakildiginda,
orneklem genelinde ve toplu tasima kullanicilar1 agisindan %90 giiven araliginda
istatistiksel olarak anlamli olmadig1 Cizelge 4.3’te goriilmektedir. Ancak, 6zel arag
kullanicilart i¢in %95 giliven araliginda anlamli olmakla birlikte, katsaymin negatif
cikmasimin sebebi olarak, 6zel ara¢ kullanicilarindan kadin olanlarin mal ve can
giivenligine daha ¢ok onem verdigi, giivenlige daha ¢ok gereksinim duydugu yorumu
yapilabilir. Ayn1 zamanda, erkek kullanicilar daha c¢ok eski tiirde kalma olasilig

gostermektedir.

Yolculuk amacini gosteren degisken olarak Ev-Is Yolculugu, sadece toplu tasima
kullanicilari i¢in %90 giiven araliginda anlamli ¢ikmistir. Katsayimin negatif ¢ikmasi
nedeniyle, ev-is yolculuklarinda kullanicilarin mevcut tirde kalma olasilig
artmaktadir. Bu durum, o6zellikle gelir seviyesiyle yakindan ilgili olmakla birlikte
toplu tagima kullanicilarinin  genelinin baska bir secene§i olmamasindan

kaynaklandig1 sdylenebilir.

Mevcut ve potansiyel toplu tasima kullanicilarinin mevcut toplu tagima sistemi ic¢in

vermis olduklari puanlarin orta degerden biiyiikk oldugunu gosteren degiskenin,
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Ortalama Puan, tiir secimine etkisi, 0rneklem genelinde, 6zel ara¢ kullanicilar1 ve
toplu tagima kullanicilart igerisinde %95 giiven araliginda istatistiksel olarak
anlamlidir. Bu durum da, kullanicilarin verecekleri ortalama deger arttikca eski tiirde
kalacaklarin1 gostermektedir. Bu normal bir sonugtur c¢iinkii sistem i¢in mevcut
algilarinin pozitif (goreceli olarak yiliksek) olmasi, onlari yeni bir tiire gecme

konusunda isteksiz kilmaktadir.
4.2.2 Kalabahkhik

Cizelge 4.4 : Kalabaliklik Ikili Lojit Modeli Sonuglari.

Tiim Orneklem Ozel Arac¢ Kullanicilari Toplu Tasima
Kullanicilar:

Degisken Katsay1r  t-istatistigi = Katsayr t-istatistigi Katsayr  t-istatistigi
Yolculuk Siiresi 0,020 4,957(a) 0,013 1,698(b) 0,028 5,083(a)
Yolculuk
Maliyeti/Gelir -7,717 -1,245 2,989 0,261 -14,394 -1,866(b)
Ek Odeme -0,475 -7,080(a) -0,204 -1,809(b) -0,630 -7,025(a)
Yas 0,072 4,811(a) 0,082 3,077(a) 0,070 3,416(a)
Cinsiyet -0,424 -1,886(b) -0,899 -1,737(b) -0,235 -0,889
Evlilik Durumu -0,587 -1,936(b) -0,600 -1,096 -0,645 -1,631
Ozel Arac ) ) ) )
Kullanimi 0,198 0,746
Ev-is Yolculugu -0,188 -0,811 -0,093 -0,202 -0,317 -1,091
Ortalama Puan -0,557 -1,540 -1,659 -2,712(a) 0,357 0,753
Sabit Terim -1,816 -3,895(a) -2,029 -1,910(b) -1,768 -3,098(a)
Gozlem Sayisi 525 138 387
LL() 289,318 81,674 197,659
LL(M) 348,387 94,724 252,103
-2LL 118,138 26,100 108,888
p? 0,170 0,138 0,216

(@) %95 giiven araliginda anlamli (1,960)
(b) %90 giiven araliginda anlamli (1,645)
Not: %90 ve iistii giiven araliginda anlaml1 olan katsayilar koyu yazilmistir.
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Yolculuk Siiresi, drneklem geneli ve toplu tasima kullanicilart icin %95 giiven
araliginda anlamli ¢ikarken, 6zel arag¢ kullanicilari i¢in %90 giiven araliginda anlamli
cikmistir. Yolculuk siiresinin artmasi halinde, kullanicilar yeni tiire gegme egilimi
gostermektedirler. Bu durum, kullanicilarin daha kisa siiren yolculuk yapma istegi

olacagindan normaldir.

Yolculuk Maliyeti/Gelir oran1 arttik¢a, toplu tasima kullanicilarinin eski tiirde kalma
olasiliklar1 artmaktadir. Bu degisken, sadece toplu tasima kullanicilart igin %90
giiven araliginda anlamli ¢ikarken, orneklem geneli ve 6zel ara¢ kullanicilari igin
istatistiksel olarak anlamli degildir. Yolculuk maliyetinin gelir ile oraninin, toplu

tasima kullanicilari i¢in belli bir 6neme sahip oldugu yorumu yapilabilir.

Cizelge 4.4’te goriildiigii gibi Ek Odeme degeri arttikca kullanicilarin eski tiirde
kalma olasiliklar1 artis gostermektedir. Yani kullanicilarin gézden ¢ikardigi para
daha da arttik¢a, kullanicilar genel olarak eski tiirde kalma egilimi gostermektedir.
Istatistiksel olarak orneklem geneli ve toplu tasima kullanicilart icin %95 giiven
araliginda, 0Ozel ara¢ kullanicilari ig¢in ise %90 giiven araliginda anlamlidir.
Kullanicilarin ulastirmaya ¢ok daha fazla para vermek istemedikleri, mevcut sisteme

olan alisilmiglik bu durumun ortaya ¢ikmasinin nedenlerindendir.

Yas degiskeni, kalabaliklik ¢ercevesinde incelendiginde, 6rneklem geneli, 6zel arag
kullanicilar1 ve toplu tasima kullanicilari i¢in 6nemli bir degiskendir ve %95 giliven
araliginda istatistiksel olarak anlamlidir. Yas arttikc¢a, kullanicilarin yeni tlire gegme
olasiliklar1 artmaktadir. Bu durumun, yas arttikca, kalabaliklifin yolculugu

zorlagtirmasi nedeniyle ortaya ¢iktig1 sOylenebilir.

Cizelge 4.4’te goriildiigl tizere Cinsiyet degiskeni sadece toplu tagima kullanicilar
igin istatistiksel olarak anlamli degildir. Orneklem geneli ve 6zel arag kullanicilar:
icin ise %90 giiven araliginda istatistiksel olarak anlamlidir. Degigken katsayisinin
negatif ¢cikmasi, cinsiyetin erkek olmasi halinde eski tiirde kalma olasiliginin arttigi
anlamina  gelmektedir.  Kullanicilarin = mevcut  toplu  tasima  sistemini
kaniksamalarindan dolay1 toplu tasima kullanicilari i¢in anlamli ¢ikmamistir. Toplu
tagima sisteminin kalabalikligi, cinsiyete gore tercih edilip edilmeme sebebi degildir

yorumu yapilabilir.

Orneklem genelinde Evlilik Durumu, %90 giiven araliginda istatistiksel olarak

anlamliyken, 6zel ara¢ ve toplu tasima kullanicilar1 agisindan istatistiksel bir anlami
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bulunmamaktadir. Orneklem genelinde, kullanicilarin evli olmalari halinde eski tiirde
kalma olasiliklar1 artmaktadir. Kullanic1 eger evliyse, mevcut sistemin 6zelliklerini
bildiginden ve buna gore bir davranis gelistirdiginden dolay1 yeni bir tiire gegcme

egilimi géstermemektedir.

Kullanicilarin mevcut sisteme verdikleri puana gore belirlenen Ortalama Puan
degiskeni, sadece 6zel arac¢ kullanicilart i¢in anlamli ¢ikmistir. Bu durum 6zel arag
sahiplerinin toplu tasima sistemini kullanmamalarindaki sebeplerden veya toplu
tagima sistemini itici bulmalarindaki bir neden olarak ele alinabilir. Ortalama Puan
degiskenin degeri diistiikce yeni tiire gegme olasiligi artmakta, bir bagka deyisle,
Ortalama Puan degisken degeri arttik¢a, kisiler eski tlirde kalma egilimi
gostermektedir. Bu durum normaldir ¢iinkii ortalama puanin artmasi ya da yiiksek

olmasi, kullanicinin mevcut sistemden memnun oldugunun bir gdstergesidir.
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4.2.3 Stres, gerginlik ve motivasyon kaybi

Cizelge 4.5 : Stres, Gerginlik ve Motivasyon Kaybn ikili Lojit Modeli Sonuglar.

Tiim Orneklem

Ozel Arac¢ Kullanicilar:

Toplu Tasima

Kullanicilan
Degisken Katsay1 t-istatistigi = Katsay1r t-istatistigi Katsayr  t-istatistigi
Yolculuk Siiresi 0,021 4,842(a) 0,019 2,279(a) 0,023 4,169(a)
Yolculuk 5,405 0934  -11327  -1,136 12709  1,645(b)
Maliyeti/Gelir ' ' ' ' ' '
Ek Odeme -0,637 -9,018(a) -0,351 -2,980(a) -0,850 -8,414(a)
Yas 0,015 1,080 0,006 0,261 0,026 1,300
Cinsiyet -0,154 -0,675 -1,023 -1,825(b) 0,112 0,410
Evlilik Durumu 0,299 0,987 -0,081 -0,145 0,351 0,875
Ozel Arac ) ) ) )
Kullanim 0,593 2,182(a)
Ev-is Yolculugu -0,437 -1,820(b) 0,865 1,733(b) -0,965 -3,071(a)
Ortalama Puan -0,827 -2,923(a) -1,605 -3,134(a) -0,664 -1,826(b)
Sabit Terim -0,157 -0,339 0,637 0,591 -0,307 -0,534
Gozlem Sayisi 525 138 387
LL() 282,706 77,678 187,602
LL(M) 358,526 95,639 260,536
-2LL 151,640 35,922 145,868
p? 0,211 0,188 0,280

(a) %95 giiven araliginda anlamli (1,960)
(b) %90 giiven araliginda anlamli (1,645)
Not: %90 ve iistii gliven aralifinda anlamli olan katsayilar koyu yazilmstir.

Yolculuk siiresi degiskeni drneklem geneli, 6zel ara¢ ve toplu tasima kullanicilar

icin %95 giiven araliginda istatistiksel olarak anlamlidir. Katsay1 isaretinin pozitif

olmasi, yolculuk siiresinin artmasi halinde kullanicilarin yeni tiire gegme olasiliginin

artacagl anlamina gelmektedir. Bu durum, yolculuk siiresinin stres iizerinde 6nemli

bir etkisinin oldugunun gostergesidir. Yolculuk siliresinin artmasi, stresin de

artmasina neden oldugu goriilmektedir.

Yolculuk Maliyeti / Gelir degiskeni sadece toplu tasima kullanicilari i¢in %90 giiven

araliginda anlamli ¢ikmistir. Bu durumda maliyet — gelir orani arttik¢a kullanicilar
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yeni tiire gecme egilimi gostermektedirler. Istatiksel olarak sadece toplu tasima
kullanicilari i¢in bu oranin kullanicilar iizerinde stres konusunda bir anlami oldugu
soylenebilir.  Ozellikle katsayis1 itibariyle belirleyici bir &zellik oldugu

distiniilmektedir.

Ek Odeme, her kullanict tiirii igin %95 giiven arahiginda istatistiksel olarak anlamli
¢cikmis, katsayisinin negatif olmasi sebebiyle, gdzden ¢ikarilan parasal deger arttik¢a
kullanicilar eski tiirde kalma egilimi gosterdikleri sonucu elde edilmistir.
Kullanicilar, konu stres olsa dahi ek olarak para 6demek konusunda daha temkinli
davranmaktadir. Stres, gerginlik gibi durumlarin olmasindansa kullanici, verecegi

ilave paranin daha 6nemli oldugunu diisiinmektedir.

Cizelge 4.5te de goriildiigii iizere, Cinsiyet degiskeni sadece 6zel arag¢ kullanicilar
icin %90 giiven aralifinda istatistiksel olarak anlamli ¢ikmistir. Cinsiyet erkek
oldukga, kullanicilarin, eski tiirde kalmaya devam etmeleri olasiligi artmaktadir.
Kadin 6zel ara¢ kullanicilarinin daha az stres ve gerginlik durumu icin yeni tiire

gecme olasiligr artmaktadir yorumu yapailabilir.

Ozel arag¢ kullammi 6rneklem genelinde, stres, gerginlik ve motivasyon kaybi
durumu icin %95 giiven araliginda istatistiksel olarak anlamli ¢ikmistir. Ozel arag
kullanimi arttik¢a kullanicilarin yeni tiiri segme olasiligi artmaktadir. Bu durumda,
0zel arag¢ kullanicilarinin mevcut trafik kosullarinda, 6zel araciyla yolculuk yapiyor

olsalar dahi stres, gerginlik ve motivasyon kaybi yasadiklar1 sdylenebilir.

Yolculuk amacina gore diizenlenen Ev-Is Yolculugu degiskeni, toplu tasima
kullanicilar1 i¢in %95 giiven aralifinda istatistiksel olarak anlamli ¢ikarken,
orneklem genelinde ve 6zel ara¢ kullanicilar1 bazinda %90 giiven araliginda
anlamlidir. Katsayilaria bakildiginda 6zel arag kullanicilar i¢in degiskenin katsayisi
pozitif iken, Orneklem geneli ve toplu tasima kullanicilari i¢in aynmi degiskenin
katsayis1 negatiftir. Bu durum, 6zel ara¢ kullanicilarinin ev-is yolculuklarinda stres
hali arttikca yeni tiire gegme olasiliklar artarken, toplu tasima kullanicilarinin stres
hali arttikg¢a eski tiirde kalma olasiliklarinin arttigi goriilebilir. Boylece, 6zel arag
sahiplerinin ev — is yolculuklarinda yeni bir tiire ihtiyag duydugu, toplu tasima
kullanicilarinin ~ bagka bir segenekleri olmadigindan ve mevcut sistemi

kaniksadigindan dolay1 eski tiirde kalma egilimi gdsterdigi yorumlar: yapilabilir.
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Ortalama Puan degiskeni, toplu tagima kullanicilart i¢in %90 giliven araliginda,
orneklem geneli ve 6zel ara¢ kullanicilari i¢in de %95 giiven araliginda istatistiksel
olarak anlamlidir. Ortalama Puan degeri azaldik¢a her kullanici yeni tiire gecme

egilimi gostermektedir ve bu durum beklenen bir sonugtur.
4.2.4 Yorgunluk

Cizelge 4.6 : Yorgunluk ikili Lojit Modeli Sonuglari.

Toplu Tasima

Tiim Orneklem Ozel Ara¢ Kullameilar
Kullanicilar

Degisken Katsayr t-istatistigi  Katsayr t-istatistidi Katsayr t-istatistigi

Yolculuk Siiresi 0.016 4.063(a) 0.019 2.260(a) 0.021 3.951(a)

Yolculuk

Maliyeti/Gelir 3.015 0.554 17.669 1.250 -2.788 -0.407
Ek Odeme -0.458 -7.237(a) -0.198 -1.789(b) -0.600 -7.230(a)
Yas 0.024 1.736(b) 0.056 2.205(a) 0.018 0.907
Cinsiyet 0.138 0.622 -1.118 -2.059(a) 0.456 1.739(b)
Evlilik Durumu -0.368 -1.254 0.116 0.220 -0.651 -1.689(b)
Ozel Arac ] ) ) )
Kullamms 0.465 1.802(b)

Ev-is Yolculugu -0.041 -0.181 -0.125 -0.264 -0.216 -0.764
Ortalama Puan -1.056 -3.716(a) -1.196 -2.455(a) -1.127 -3.136(a)
Sabit Terim -0.702 -1.516 -1.606 -1.518 -0.359 -0.633
Gozlem Sayisi 525 138 387

LL() 301.157 83.270 207.280
LL(M) 356.321 95.596 258.836

-2LL 110.328 24.651 103.113

p? 0.155 0.129 0.199

(@) %95 giiven araliginda anlamli (1,960)
(b) %90 giiven araliginda anlamli (1,645)
Not: %90 ve iistii giiven araliginda anlamli olan katsayilar koyu yazilmistir.

Cizelge 4.6’da da gorildiigi gibi Yolculuk Siiresi arttikea, biitiin kullanicilarin yeni
tiire gegme olasiliklar1 artmaktadir. Istatistiksel olarak her kullanict igin %95 giiven

araliginda anlamlidir. Yolculuk siiresinin artmasi, kullanicilar1 daha da fazla
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yoracagindan dolayi, daha az yorgunluk yasamak adina yeni tiire gegme egilimi

gostermeleri normaldir.

Ek Odeme, 6rneklem geneli ve toplu tasima kullanicilar i¢in %95 giiven araliginda,
0zel arag¢ kullanicilar i¢in ise %90 giliven araliginda istatistiksel olarak anlamlidir.
Kullanicilarin yorgunlugun azalmasi i¢in gézden c¢ikardiklar1 deger arttikca eski
tirde kalma olasiliklar1 artmaktadir. Benzer bir ifadeyle, fazladan 6demeyi goze

aldiklar1 deger, kendilerince makul oldugunda yeni tiire gegme olasiliklar1 artacaktir.

Yorgunluk ¢ergevesinde, Yas degiskeni toplu tasima kullanicilar i¢in istatistiksel bir
anlam tasimamaktadir. Ozel arac kullanicilari igin %95 giiven araliginda, 6rneklem
geneli icin ise %90 giiven araliginda istatistiksel anlam tasimaktadir. Ozel arag
kullanicilarinin yas1 arttikca, yeni tiire gegme olasiliklari da artmaktadir. Toplu
tagima kullanicilari i¢in yasin istatistiksel bir 6nemi yoktur. Bu durum, mevcut toplu
tasima sistemine alisilmasindan ¢ok, toplu tasima kullanicilarinin bagka bir

seceneginin olmamasindan kaynaklandigi diisiiniilmektedir.

Cinsiyet degiskeni, 6rneklem geneli i¢in anlamli olmasa da, 6zel ara¢ kullanicilari
icin %95 giiven araliginda, toplu tasima kullanicilari igin ise %90 giiven araliginda
istatistiksel bir anlam tagimaktadir. Cinsiyet, erkek olduk¢a 6zel arag¢ kullanicilari
eski tlirde kalma, toplu tasima kullanicilart icin ise yeni tiire ge¢me olasilig
artmaktadir. Toplu tagima sisteminin daha ¢ok erkekler tarafindan kullanilmasiyla
birlikte, aslinda genel bir algi olarak, kisiler daha konforlu, daha az yorucu bir

yolculuk yapmak istemindedirler.

Evlilik degiskeni istatistiksel olarak sadece toplu tasima kullanicilari i¢in %90 giiven
araliginda anlamli ¢ikmistir. Evlilik durumu oldukga kullanicilarin eski tiirde kalma
olasilig1 artmaktadir. Toplu tagima sisteminin Kalabaliklik durumunda da belirtildigi
gibi mevcut sistemin ve hizmet veren tiirler hakkinda bilgilerinin olmasindan dolayzi,

yeni bir tiire gegcme konusunda isteksizdirler.

Stres basliginda oldugu gibi, yorgunluk konusunda da 6zel ara¢ kullanim1 degiskeni
istatistiksel olarak anlamli ¢ikmistir. Bu sefer giiven araligi %90°dir. Ozel arag
kullanicilarinin 6zel ara¢ kullanimlarinin artmasi, kullanicilarin yeni tiire gegme
olasiligin1 arttirmaktadir. S6z konusu durum, 6zel ara¢ ile yapilan yolculuklarin
mevcut trafik sartlarinda kullanicilar {izerinde yarattigi yorgunlugun bir gostergesi

olarak degerlendirilebilir.
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Yorgunluk c¢ercevesinde mevcut toplu tagima sisteminin kullanicilar tarafindan
verilen Ortalama Puami arttitkga kullanicilar eski tiirde kalma egilimi
gostermektedirler. Benzer sekilde verilecek parasal deger azaldikga yeni tiire gecme
olasiliklar1 artmaktadir. Her kullanict i¢in %95 giiven araliginda istatistiksel olarak
anlamlidir. Bu da, kullanicilar mevcut sistemden memnun ve sistem kullanicilarin
beklentilerini karsiliyorsa, kullanicilarin da yeni tiire gegme istegi olugsmamasina

baghdir.

4.3 Genel Analiz Sonuclar1

Genel analizler, her bir degiskenin, tahmin edilen modellerdeki etkilerinin
incelendigi analizlerdir. Sonuglar, degiskenlerin katsayilarinin biiyiikligi dolayisiyla
daha fazla etki ettigi anlamina gelmemekle birlikte, asil yapilacak yorumlar, hangi
degiskenin hangi modelde hangi isareti aldigi, hangi modelde istatistiksel olarak
anlamli oldugu veya anlamli olmadigi, genel itibariyle degiskenin modeldeki yeri
hakkindaki yorumlar1 kapsamaktadir. Genel analiz sonuglarinda, Ozel Arag
Kullanim1 degiskeni, katman degiskeni oldugundan dolay1 degerlendirme kapsami

disindadir.
4.3.1 Yolculuk siiresi:

Cizelge 4.7 : Yolculuk Siiresi Degiskeninin Incelenen Durumlara Gére Anlamlilig:.

Yolculuk Siiresi

Tiim Orneklem Ozel Arac Kullanicilar Toplu Tasima Kullanicilar

Katsay1  t-istatistigi = Katsayr  t-istatistigi Katsay1 t-istatistigi

Mal ve Can 0023  5311(a) 0,019 2,142(a) 0,029 5,180(a)
Giivenligi

Kalabalkik 0,020 4,957(a) 0,013 1,698(b) 0,028 5,083(a)
Stres,

Gerginlik,

Motivasyon 0,021 4,842(a) 0,019 2,279(a) 0,023 4,169(a)
Kayb

Yorgunluk 0,016 4,063(a) 0,019 2,260(a) 0,021 3,951(a)

(@) %95 giiven araliginda anlamli (1,960)
(b) %90 giiven araliginda anlamli (1,645)
Not: %90 ve iistii giiven araliginda anlamli olan katsayilar koyu yazilmistir.

Yolculuk siiresi degiskeni her bir kullanici igin incelenen biitiin konularda

istatistiksel olarak anlamlidir ve katsayilar1 yakin degerler cikmigtir. Biitiin
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kullanicilarda %95 giiven araliginda anlamli ¢ikmig, Kalabaliklik ¢ercevesinde 6zel
kullanicilar i¢in %90 giiven araliginda anlamli ¢ikmistir. Yolculuk siiresi genel

olarak arttik¢a, her durum i¢in kullanicilar yeni tiire gegcme egilimi gostermektedir.
4.3.2 Yolculuk maliyeti / gelir:

Cizelge 4.8 : Yolculuk Maliyet / Gelir Degiskeninin incelenen Durumlara Gére
Anlamlilig1.

Yolculuk Maliyeti / Gelir

Toplu Tasima

Tiim Orneklem Ozel Ara¢ Kullanicilar
Kullanicilar:

Katsay1 t-istatistigi = Katsayr  t-istatistigi Katsay1 t-istatistigi

Mal ve Can

. e -13,260 -2,181(a) -11,039 -1,049 -16,205 -2,090(a)
Giivenligi
Kalabahkhk -1,717 -1,245 2,989 0,261 -14,394 -1,866(b)
Stres,
Gerginlik,
Mot?vasyon 5,405 0,934 -11,327 -1,136 12,709 1,645(b)
Kaybi
Yorgunluk 3,015 0,554 17,669 1,250 -2,788 -0,407

(@) %95 giiven araliginda anlamli (1,960)
(b) %90 giiven araliginda anlamli (1,645)
Not: %90 ve iistii giiven aralifinda anlamli olan katsayilar koyu yazilmstir.

Yolculuk Maliyeti/Gelir degiskeni 6zel ara¢ kullanicilart icin %90 ve iizeri giiven
araliginda istatistiksel olarak anlamli ¢ikmamistir ve anlamlilarin katsayilar1 mutlak
deger olarak yakindir. Bu degisken, 6zellikle Yorgunluk ¢cergcevesinde istatistiksel bir
onem tagimamaktadir. Tiim Orneklem genelinde sadece Mal ve Can Giivenligi
konusunda istatistiksel olarak anlamli ¢ikmistir. Bu oran arttik¢a kullanicilarin eski
tiirde kalma olasiliklar1 artmaktadir. Toplu tagima kullanicilart i¢in ise Mal ve Can
Giivenligi, Kalabaliklik ve Stres, Gerginlik ve Motivasyon Kayb1 kapsaminda %90
ve lzeri gliven aralifinda anlami bulunmaktadir. Mal ve Can Giivenligi ve
Kalabaliklik ¢ercevesinde bu oran arttik¢a toplu tagima kullanicilart eski tiirde kalma
egilimi gosterirken, s6z konusu oran arttikca, ilgili degiskenin katsayisinin pozitif
olmastyla beraber, kullanicilar Stres, Gerginlik ve Motivasyon Kaybi kapsaminda
yeni tiire gecme egilimi gostermektedirler. Bu durumda, kullanicilarin stres ve
gerginligin giderilmesi i¢in gozden c¢ikardiklari miktarin kullanicilar tarafindan ¢ok

onemsenmedigi sonucuna varilabilir.
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4.3.3 Ek 6deme:

Cizelge 4.9 : Ek Odemenin incelenen Durumlara Gére Anlamlilig1.

Ek Odeme
Lo e Ozel Arac¢ Toplu Tasima
Tiim Orneklem Kullanicilar: Kullanicilari

Katsay1 t-istatistii  Katsayr t-istatistigi Katsay1 t-istatistigi

Mal ve Can

Giivenligi 0504  -7264(a)  -0,244  -1977(a)  -0651  -7,101(a)
Kalabalkik 0472 -7,080(a) -0,204  -1,809(b) -0,630 -7,025(a)
Stres,

oerginhk. -0,637 -9,018(a)  -0,351  -2,980(a) -0,850 -8,414(a)
Motivasyon

Kaybi

Yorgunluk -0,458 -7,237(a) -0,198  -1,789(b) -0,600 -7,230(a)

(a) %95 giiven araliginda anlamli (1,960)
(b) %90 giiven araliginda anlamli (1,645)
Not: %90 ve iistii gliven aralifinda anlamli olan katsayilar koyu yazilmstir.

Ek Odeme her kullanic1 i¢in, incelenen konular kapsaminda, %90 ve iizeri giiven
araliginda istatistiksel olarak anlamlidir. incelenen konular cergevesinde ilgili
degiskenin katsayisi her bir kullanici i¢in negatif ¢ikmistir. Boylece, gézden ¢ikarilan
para miktar1 arttikca kullanicilarin, normal olarak, eski tiirde kalma olasiliklarinin

artt1g1 soylenebilir.
4.3.4 Yas:

Cizelge 4.10 : Yas Degiskeninin Incelenen Durumlara Gore Anlamlilig:.

Yas

Tiim Orneklem Ozel Arac Kullamcilar Toplu Tasima Kullanicilar

Katsay1  t-istatistigi Katsayr  t-istatistigi Katsay1 t-istatistigi

Mal ve Can

Gitvenligi 0,068 4,460(a) 0,077 2,552(a) 0,070 3,404(a)
Kalabalkhk 0072 4,811(a) 0,082 3,077(a) 0,070 3,416(a)
Stres,

Gerginlik, 0,015 1,080 0,006 0,261 0,026 1,300
Motlvasyon

Kayb

Yorgunluk 0,024 1,736(b) 0,056 2,205(a) 0,018 0,907

(a) %95 giiven araliginda anlamli (1,960)
(b) %90 giiven araliginda anlamli (1,645)
Not: %90 ve iistii gliven araliginda anlamli olan katsayilar koyu yazilmigtir.
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Cizelge 4.10’da da goriildigii lizere Yas kapsaminda kullanicilarin davraniglari
incelendiginde, %90 ve {lizeri giiven araliginda bu degiskenin Stres, Gerginlik ve
Motivasyon Kaybi ile istatiksel olarak bir anlami olmadigi sOylenebilir. Yani,
yasanan stres, gerginlik ve motivasyon kaybi yasa bagl degildir. Yas degiskeninin
etkiledigi durumlar, istatistiksel olarak tiim Orneklem, 6zel ara¢ ve toplu tagima
kullanicilar i¢in Mal ve Can Giivenligi ve Kalabaliklik’tir. Yorgunluk durumunda
sadece toplu tasima kullanicilart igin istatistiksel olarak anlamli ¢itkmamustir. Biitiin
kullanicilar i¢in katsayi isareti pozitif ¢cikmistir ve yas arttikga kullanicilarin yeni tiire

geeme olasiliklart da artmaktadir.

4.3.5 Cinsiyet:

Cizelge 4.11 : Cinsiyet Degiskeninin incelenen Durumlara Gére Anlamlilig1.

Cinsiyet
Tiim Orneklem Ozel Arac Kullanicilar Toplu Tasima Kullanicilar
Katsay1  t-istatistigi = Katsayr  t-istatistigi = Katsay: t-istatistigi
Malve Can 5gq 1,235 1,693  -2,705()  -0,489 0,178
Giivenligi
Kalabahkhk  -0.424 -1,886(b) -0,899 -1,737(b) -0,235 -0,889
Stres,
Gerginlik, 4450 0675 1,023 -1825(b) 0,112 0,410
Motivasyon
Kaybi
Yorgunluk 0,138 0,622 -1,118 -2,059(a) 0,456 1,739(b)

(@) %95 giiven araliginda anlamli (1,960)
(b) %90 giiven araliginda anlamli (1,645)
Not: %90 ve iistii giiven araliginda anlamli olan katsayilar koyu yazilmstir.

Yukaridaki cizelgede de goriildiigii gibi Cinsiyet, 6zellikle 6zel arag kullanicilari igin
istatistiksel olarak olduk¢a anlamlidir. Diger yandan tiim orneklem genelinde
Kalabalik olma durumu i¢in anlamli ¢ikmigken, toplu tasima kullanicilar igin ise
Yorgunluk durumu baglaminda istatistiksel olarak anlamli ¢ikmigtir. Ayrica, sadece
Yorgunluk durumunda toplu tasima kullanicilari i¢in etkisi pozitif yondedir. Yani
kullanicilar agirlikli olarak erkek oldukca yeni tiire gegcme egilimi gostermektedirler.
Diger durumlar i¢in, degiskenin anlamli ¢iktig1 durumlarda, kullanicilarin erkek olma
durumu oldukga eski tiirde kalma olasiliklarinin arttigi, kadin oldukga yeni tiire

gecme olasiliklarin arttig1 yorumu yapilabilir.
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4.3.6 Evlilik durumu:

Cizelge 4.12 : Yolculuk Siiresi Degiskeninin Incelenen Durumlara Goére Anlamlilig1.

Evlilik Durumu

Toplu Tasima

Tiim Orneklem Ozel Arac¢ Kullanicilar
Kullanicilar:

Katsay1  t-istatistigi = Katsayr  t-istatistigi Katsay1 t-istatistigi

MalveCan  , j4q -1,295 0,093 0,148 -0,550 11,372
Giivenligi

Kalabahkhk  -0,587 -1,936(b) -0,600 -1,096 -0,645 1,631
Stres,

Gerginlik, 0,299 0,987 -0,081 -0,145 0,351 0,875
Motivasyon

Kayb1

Yorgunluk  -0,368 1,254 0,116 0,220 -0,651 -1,689(b)

(a) %95 giiven araliginda anlamli (1,960)
(b) %90 giiven araliginda anlamli (1,645)
Not: %90 ve iistii gliven aralifinda anlamli olan katsayilar koyu yazilmstir.

Evlilik Durumu degiskeni 6zel ara¢ kullanicilari higbir konuda istatistiksel olarak
anlamli ¢ikmazken, tiim 6rneklem genelinde sadece Kalabalik olma konusunda %90
giiven araliginda ve toplu tasima kullanicilar i¢in de sadece Yorgunluk kapsaminda
%090 giiven araliginda istatistiksel olarak anlamli ¢ikmustir. Evli olup olmamak, Mal
ve Can Giivenligi ve Stres, Gerginlik ve Motivasyon Kayb1 baglaminda istatistiksel
olarak anlamli degildir. Evlilik Durumu degiskeninin istatistiksel olarak anlamli
ciktig1 durumlarda katsayisi negatif deger almakta, bu da evli olma durumu arttikca,

ilgili kullanicilarin eski tiirde kalma olasiliklarinin arttigin1 géstermektedir.
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4.3.7 Ev-Is Yolculugu:

Cizelge 4.13 : Ev-Is Yolculugu Degiskeninin incelenen Durumlara Gére
Anlamlilig1.

Ev-is Yolculugu

Tiim Orneklem Ozel Arag Toplu Tasima Kullanicilar:
Kullanicilar

Katsay1 t-istatistigi = Katsayr t-istatistigi  Katsay1 t-istatistigi
Malve Can  ; 55q 11,528 0,225 0,444 0,566 -1,871(b)
Giivenligi
Kalabahkhk -0,188 -0,811 -0,093 -0,202 -0,317 -1,091
Stres,
Gerginlik,
Mot?vasyon -0,437 -1,820(b) 0,865 1,733(b) -0,965 -3,071(a)
Kaybi
Yorgunluk -0,041 -0,181 -0,125 -0,264 -0,216 -0,764

(a) %95 giiven araliginda anlamli (1,960)
(b) %90 giiven araliginda anlamli (1,645)
Not: %90 ve iistii gliven aralifinda anlamli olan katsayilar koyu yazilmstir.

Yolculuk amacma gore diizenlenen Ev-Is Yolculugu degiskeni, tiim orneklem
genelinde, 6zel ara¢ kullanicilarinda ve toplu tagima kullanicilarinda ayni anda %90
ve lizeri gliven araliginda istatistiksel olarak sadece Stres, Gerginlik ve Motivasyon
Kayb1 durumu i¢in anlamli ¢ikmistir. Ayrica, Mal ve Can Giivenligi kapsaminda
sadece toplu tasima kullanicilart igin istatistiksel olarak anlamhidir. ilgili degiskenin
katsayisi, anlamli oldugu durumlarda sadece ozel ara¢ kullanicilarmin Ev-Is
Yolculugu degiskenini stres baglaminda degerlendirdikleri durumda pozitif ¢ikmastir.
Yani, 6zel ara¢ kullanicilari, ev-is yolculuk amaciyla yapilan yolculuklarinda stres
arttikca, yeni tiire ge¢gme olasiliklar1 da artmaktadir. Genel olarak ev-is yolculuklari
acisindan Stres, Gerginlik ve Motivasyon Kaybi digerlerine gore daha onemlidir

yorumu yapilabilir.
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4.3.8 Ortalama puan:

Cizelge 4.14 : Ortalama Puan Degiskeninin Incelenen Durumlara Goére Anlamlilig:.

Ortalama Puan

Toplu Tasima

Tiim Orneklem Ozel Arac Kullanicilar
Kullanicilar:

Katsay1 t-istatistigi = Katsayr  t-istatistii = Katsay: t-istatistigi

Mal ve Can

Giivenligi -1,843  -5437(a)  -3523  -4,210(a)  -1,359 -3,449(a)
Kalabalikik 0,557 -1,540 1659 -2,712(a) 0,357 0,753
Stres,

(hsﬂet)r'c?\llglslyl/(én 0827  -2923(a)  -1605  -3134(a)  -0,664 -1,826(b)
Kaybh

Yorgunluk ~ -1056  -3716(a)  -1196  -2455(a)  -1,127 -3,136(a)

(a) %95 giiven araliginda anlamli (1,960)
(b) %90 giiven araliginda anlamli (1,645)
Not: %90 ve iistii gliven aralifinda anlamli olan katsayilar koyu yazilmstir.

Ortalama Puan degigskeni biitlin durumlar icin %90 ve iizeri giliven aralifinda
istatistiksel olarak anlamli c¢ikarken, sadece Kalabaliklik durumu s6z konusu
oldugunda, tiim orneklem ve toplu tasima kullanicilar1 agisindan istatistiksel olarak
anlamli ¢ikmamistir. Biitiin durumlarda 1ilgili degiskenin katsayist negatiftir.
Ortalama Puan degisken degeri diistiikce, kullanicilarin yeni tiire gegme olasiliklar

artmaktadir ve bu beklenen bir sonugctur.
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5. ODEME ISTEGi ANALIiZi

Odeme istegi (willingness-to-pay), belirli bir faaliyet sonucu fayda saglamak igin
bireysel olarak vazgecilen parasal miktar olarak tanimlanabilir. Ayrik se¢im
modellerinde, parasal degiskenler kullanilarak 6deme istegi degerlerinin
hesaplanmas1 miimkiindiir. Bu hesaplamada, tahmin edilen modeldeki ilgili
degiskenlerin katsayilarinin oranindan faydalinilir. Bu oran, s6z konusu iki degisken
arasindaki degisim degerini verir ve bu degerin yorumlanmasinda diger tiim degisken
katsayilarmin sabit oldugu kabul edilir (Louviere, v.d., 2000). Odeme istegi
cergevesinde, maliyet degiskeni katsayisinin paydada olmasindansa pay kismina
yazilmasiyla parasal olarak tersi hesaplamalar da yapilabilir. Bu durumda, her hangi
bir 6zellik i¢in bu oran azaldikga, kabul etme istegi (willingness-to-accept) artma

egilimi gosterecektir (Hess, v.d., 2008).

Bu c¢aligmada, sanal tercih sorular1 her bir farkli durum i¢in bagimsiz soruldugu i¢in
birbirlerinden bagimsiz olarak yorumlanabilir. Cizelge 5.1’de her bir farkli durum

i¢in vazgegilen parasal degerler verilmistir.

Cizelge 5.1 : Odeme Istegi Analizi.

Odeme istegi (TL)

_ Tiim Ozel Arac Toplu tasima

Orneklem Kullanicilan Kullanicilan
Mal ve Can Giivenligi 2,74 4,67 2,67
Kalabaliklik 2,53 3,82 2,67
Stres, Gerginlik ve
Motivasyogn Kaybi 1,98 3,25 162
Yorgunluk 2,10 5,76 2,10

Cizelge 5.1°de hesaplanan 6deme istegi degerleri kullanicilarin, yapilacak
iyilestirmeler sonrasinda, her bir bagimsiz durumda 1 saat yolculuk i¢in 6demeye
raz1 olduklar1 ek 6demeyi gostermektedir. Hesaplanan degerler, mutlak deger olarak

alinmis ve yorumlar bu degerler lizerinden yapilacaktir.

Mal ve Can Giivenligi: Ozellikle dzel ara¢ kullanicilarinin daha fazla énem verdigi

bir durumdur. Ozel ara¢ kullanicilarinin toplu tasima sisteminde aradiklar1 en 6nemli
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kriterlerden birisidir. Toplu tasima kullanicilar1 ve tiim orneklem genelinde ¢ikan
sonuclar birbirine olduk¢a yakindir ve 6zel ara¢ kullanicilarinin vermis olduklar
miktarin yaklasik yarisina denk gelmektedir. Mal ve can giivenligi iyilestirilmis toplu
tagima araciyla yolculuk yapmak i¢in 6zel arac¢ kullanicilart daha fazla ek 6demeye
raz1 olduklar1 goriilmektedir. Bunun sebeplerinden baslicasinin gelir seviyesi oldugu

sOylenebilir.

Kalabahkhk: Bu durum i¢in de 6zel arag kullanicilarinin ek olarak 6demeye razi
olduklar1 miktar tiim 6rneklem geneli ve toplu tasima kullanicilarina oranla daha
yiiksektir. Toplu tagima kullanicilarinin 6zel arag¢ kullanicilarina gorece daha diisiik
bir miktar1 6demeye razi olmalari, gelir seviyesiyle birlikte, mevcut sartlara

alismiglik olarak da yorumlanabilir.

Stres, Gerginlik ve Motivasyon Kaybi: Toplu tagima kullanicilarina gore yapilan
yolculuklarda 1 saat i¢in rahat, stressiz, gerginlige yol agacak sartlarin iyilestirilmesi
sonrast 0demeye razi olduklari miktar tim oOrneklem genelinden de Ozel arag
kullanicilarindan da diisiiktiir. Toplu tasima kullanicilarinin alismisligia ek olarak,
kullanict anketi yapildigi sirada bahsi gecen konu iizerine yapilan sdylemler 1s181nda,

stresin azaltilmasinin bir likks olarak goriildiigli yorumu yapilabilir.

Yorgunluk: Ozel ara¢ kullanicilarinin tiim &rneklem geneline ve toplu tasima
kullanicilarina oranla yiiksek bir miktarda ek 6demeyi goze aldiklart durumdur. Ozel
ara¢ kullanicilarinin  trafikte kaybettikleri zamanla birlikte bunun getirdigi
yorgunluktan dolay1r boyle bir olanaga daha fazla bir miktar1 gozden c¢ikarmalari
normal karsilanmalidir. Toplu tasima kullanicilar1 ve tiim 6rneklem geneli miktarin
az olmasi, gelir seviyesi, alismishk ve baska secenegin olmamasindan

kaynaklanmaktadir.

Her bir bagimsiz durum i¢in incelenen ddeme istegini, ayrica, kullanicilarin bakis

acilariyla da degerlendirmek gerekmektedir.

Tiim Orneklem: Tiim 6rneklem genelinde, en fazla paranin gdzden c¢ikarildig
durum Mal ve Can Giivenligi’dir. Genele bakildigi zaman kullanicilarin en fazla
onemsedikleri durum olarak nitelendirilebilir. Mal ve Can Giivenligi’nin ardindan en
fazla dnemsenen ve iyilestirilmesi halinde ek 6deme yapilmasi goze alinan durumlar
sirastyla Kalabaliklik, Yorgunluk ve son olarak da Stres, Gerginlik ve Motivasyon

Kayb1 gelmektedir.
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Ozel Ara¢ Kullameilar: Kendileri igin en 6nemli degiskenin Yorgunluk oldugu
sonucuna varilmistir. Mal ve Can Giivenligi ardindan gelmektedir. Ozel arag
kullanicilarinin yorgunluk yasamayacaklari bir ulagim i¢in en fazla ek 6demeyi goze
aldiklar1 goriilmektedir. Yine en az oOnemsenen degisken Stres, Gerginlik ve

Motivasyon Kayb1’dir.

Toplu Tasima Kullanicillari: Mal ve Can Giivenligi ve Kalabaliklik durumlar
kendileri i¢in ayn1 6neme sahip olmakla birlikte, en fazla ek 6deme yapabilecekleri
ve iyilestirilmesinin oncelikli olmas1 gerektigi durumlardir. Alismisliktan ve baska

secenekleri olmamasindan dolay1 diger durumlar1 ¢ok 6nemsememektedirler.

Sonu¢ olarak, mevcut sistem her kosulda kisiden kisiye gore degismese de
kullanicilar tizerindeki algilar1 farkli olmaktadir. Kimi kullanicilara gére en 6nemli
degisken Mal ve Can Giivenligi iken kimi kullanici kesimi i¢in Yorgunluk, kimi
kullanict kesimi i¢in ise Kalabaliklik olmaktadir. Ortak sonug olarak, Stres, Gerginlik
ve Motivasyon Kaybi durumu i¢in her kullanicti en diisikk ek O6demeyi goéze
almaktadir. Kullanicilarin bu gibi etkenlerden 6nce yapilmasi gereken daha acil
diizenlemelerin yapilmasinin gerekli oldugu inanci tasimalari nedeniyle bdyle bir

sonucun ortaya ¢iktigi diisiniilmektedir.
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6. SONUC VE ONERILER

Verilerin incelenmesi, model sonuglar1 ve ddeme istegi analizine gore sonuglarin iki
kisimda irdelenmesi daha agiklayici olacaktir. Oncelikle, 6zel ara¢ kullanicilart ve
toplu tasima kullanicilarinin mevcut sistemi nasil algiladiklari, onlarin bakis
acilartyla nasil bir ulagtirma sisteminin oldugu ve hangi degiskenin kullanicilarin
algilarina etki eden degisken oldugu ortaya konacaktir. ikinci kisimda ise, 6zel arag
ve toplu tasima kullanicilarinin kenti¢gi ulastirma sisteminden beklentilerini
karsilayabilecek, Mal ve Can Giivenligi, Kalabaliklik, Stres, Gerginlik ve

Motivasyon Kaybi ile Yorgunluk ¢ergevesinde uygulama onerileri gelistirilecektir.
Mevcut durum kullanic algisi

Birinci kisim i¢in, Cizelge 4.2 6nemli bir ¢izelgedir. Bu ¢izelgeye gore, katilimcilar
arasinda; Mal ve Can Giivenligi durumu i¢in 41 kisi, Kalabaliklik durumu i¢in 37
kisi, Stres, Gerginlik ve Motivasyon Kaybi i¢cin 30 kisi ve Yorgunluk durumu i¢in ise
37 kisi, kenti¢i ulastirma sistemi i¢in “orta” derecede, “kotii” veya “gok kotii” olarak
degerlendirmelerde bulunmuslardir. Bu durum, kullanicilariin genel olarak sistemin
Mal ve Can Giivenligi kapsaminda yeterli olmadigi goriisiinde olduklarinin bir
gostergesidir. Kalabaliklik ve Yorgunluk ikinci dereceden 6nemli bir degisken, Stres,
Gerginlik ve Motivasyon Kaybi ise son sirada gelmektedir. Stres durumunun diisiik
gelmesindeki neden, anket katilimcilarinin belirttigi lizere alisilmis bir caresizlik

olmasindan kaynaklandig1 sdylenebilir.

Sadece bu bilgiler 15181inda, kullanicilarin memnuniyetinin artirilmast i¢in kentigi
ulastirma sisteminde yapilmasi gereken yatirimlar bu cercevede olmasinin uygun
olacag sdylenebilir. Ozellikle Ortalama Puan degiskeninin, Kalabaliklik Ikili Lojit
Modeli sonuglarinda negatif katsayiyla elde edilmis olmasi, toplu tagima sisteminde
yasanacak yogunluk arttik¢a Ortalama Puan degeri diiseceginden, kullanicilarin toplu
tagima sistemini kullanmaktan caydir sartlarin ortaya ¢ikmasi anlamina gelmektedir.
Bu durumda, daha siirdiiriilebilir ve akici bir trafik akimi igin toplu tagima
kullanimina tesvik yerine caydirict bir politika izlenmis olacaktir. Bdylelikle,

olanaklar1 cergevesinde Ozel arag sahipliginin artmas: veya kullaniminin artmasi
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mevcut sartlarda beklenen bir degisimdir. Diger yandan, 6zel aragla yapilan yolculuk
stiresi arttikga, 0zel ara¢ kullanicilart yeni tiire gegme egilimi gostermektedir. S6z
konusu yeni tiirlin istenilen kalitede bir hizmet vermesi halinde, 0zel arag
kullanicilarim1 da ¢ekecegi goriilmektedir. Bu sebepten, yeni bir tiir i¢in bu gibi

degiskenler gbz onilinde bulundurulmalidir.

Incelenen dort durum cercevesinde de kullanicilarin yolculuk siireleri arttikca yeni
tiire gecme olasiliklar1 artmaktadir. Yapilacak iyilestirmelerle birlikte, O6rnegin
mevcut trafige takilmadan hizmet verebilecek toplu tasima tiirleriyle, daha kisa
siirecek yolculuk imkani dolayisiyla 6zel ara¢ kullanicilarinin toplu tagima

kullanimina tesvik edilebilecegi sdylenebilir.

Tek yondeki yolculuk maliyeti bireyin karsilayabildigi 6l¢iide anlamli olmaktadir.
Yani; yolculuk maliyetinin gelir i¢indeki payr daha karsilastirilabilir bir degisken
olacaktir. Yolculuk maliyetinin gelir i¢indeki payr 6zel ara¢ kullanicilari igin
istatistiksel olarak anlamli degildir, ancak, toplur tasima kullanculari igin yolculuk
maliyetinin gelir i¢indeki payr arttitkga Mal ve Can Gilivenligi ve Kalabaliklik
kapsaminda eski tiirde kalma egiliminde olmaktadir. Toplu tasimada tek yon
fiyatinin, bu nedenle, ddenebilir olmasi gereklidir. Ulkemizde de oldugu gibi

diinyanin hemen her yerinde toplu tagima hizmeti yonetimlerce desteklenmektedir.

Iyilestirmelerin yapilmasi sonrasi kullanicilarin vermeyi goze aldiklari parasal miktar
arttikca eski tiirde kaldiklar1 goriilmektedir. Kullanicilarin, yapilmasi gerekli
tyilestirilmelerin zaten yerel veya merkezi idarelerce yapilmasi gerektigini veya
mevcut durumda 6denen fiyatin da fazla oldugunu diistinmeleri gibi sozle beyan
edilen nedenlerden dolay: iyilestirme sonrast olast bir fiyat artis1 kapsaminda bu
verilerden faydalanilabilir ve toplu tagimaya tesvik edici bir diizenleme ile

tyilestirmeler hayata gegirilebilir.

Kullanicilarin yaslar1 arttikga daha konforlu, daha giivenli bir yolculuk yapma
istekleri ortaya ¢ikmaktadir. Ozellikle konfor kapsaminda, kalabalik bir yolculuk

yapmak istemedikleri goriilmektedir.

Kadin kullanicilar, erkek kullanicilarina oranla daha fazla iyilestirilmis toplu tasima
hizmeti almak istemektedirler. Kadinlarin, o6zellikle 6zel ara¢ kullanicilarinin,
yolculuk esnasinda daha gilivenli ve rahat yolculuk yapmak istekleri elde edilen

sonuclardan birisidir.
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Stres ve gerginligin en fazla etki ettigi yolculuk tiirii ev-is yolculuklaridir. Bu amagla
yolculuk yapan kullanicilar bir yere zamaninda yetisebilme amaciyla daha fazla stres
yasadiklarindan  kaynaklanmaktadir. Ozel ara¢c kullanicilari, toplu tasima
kullanicilarina gore daha fazla stres altinda olduklar1 ve bu yolculuklar igin

tyilestirilmis toplu tasima kullanabilecekleri sdylenebilir.

Toplu tasima sisteminin kullanic1 algist diistilkge yeni tlire gecis yapmak
isteyecekleri beklenen bir durumdur. Alinan sonuglara gore 6zel ara¢ kullanicilar
mevcut toplu tagima sistemini yeterince giivenli ve konforlu gormedikleri
sOylenebilir. Bu durumlarin giderilmesi halinde toplu tagima sistemini kullanacaklari

varsayimi yapilabilir.
Tyilestirme onerileri

Mal ve Can Giivenligi: Son zamanlarda kullanimi1 yayginlasan ara¢ i¢i kameralarla
mal ve can giivenligi artirllmaya c¢alisilmaktadir. Bu uygulama artarak devam
etmelidir. Ayrica, kazaya karisma riskini en aza indirgeyecek sekilde, 6zel serit
uygulamasinin getirilmesi, karayolu trafiginden bagimsiz ve kendi yolu olan toplu
tasima sistemlerinin yayginlastirilmasi, soforlerin  yolculara olduk¢a kibar

davranmalar1 ve agresif ara¢ kullanmamalar1 gibi iyilestirmeler yapilmalidir.

Kalabahkhk: Sefer sikliginin artirilmasi, koltuk sayisinin artirilmasi veya daha
biiyiik kapasiteli toplu tagima araglarinin kullanilmasi gibi iyilestirmeler yapilmalidir.
Ayrica, yerine gore gilizergahin uzun olmamasi da kalabaliklik seviyesini diistiriicti
etki yapabilir. Bu bakimdan kullanim1 yogun olan toplu tasima hatlarinda optimize
caligmalar1 yapilmalidir. Ayrica, akilli ulastirma sistemleri ile birlikte, interaktif
olarak sistem tarafindan hangi durakta ne kadar yolcunun bekledigi de izlenebilmeli
ve buna gore otobiis seferlerinin normal sefer tarifesine yogun saatlerde ek seferler

konabilmelidir.

Stres, Gerginlik ve Motivasyon Kaybi: Ozellikle is ve isten ¢ikis saatlerinde farkli
giizergahlarda ve sayida toplu tasima hizmeti verilebilir. Ornegin, yakalar arasi
hizmet veren otobiis hatlarinin, Besiktas, Yenikap1 gibi deniz ile baglantili noktalara
hizmet vermesi ve yaka gecisinin denizden yapilmasi saglanarak daha hizli bir
yolculuk yapilmasinin saglanabilir. Ev-is yolculuklarinda, sadece toplu tasima
araclarindaki kalabaliklik ve stresle birlikte, ara¢ disi, yolculugun yaya olarak devam

ettirilen boliimlerinde yaya yollarmin da hizmet seviyesi artirilmalidir. Niifus
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yogunlugunun ise gidis ve is ¢ikis saatlerinde yiiksek oldugu alanlarda, yayalarin
ara¢ yollarinda yolculuklarina devam ettikleri goriilmektedir. Bu gibi durumlarin
Oniine gec¢ilmeli ve ulastirma sisteminde yapilacak iyilestirmelerin bir biitiin olarak

diistiniilmesi gerekmektedir.

Yorgunluk: Toplu tasima sisteminin mevcut durumu itibariyle agirlikli olarak
karayoluna bagimli olmasi nedeniyle hizmetin trafikte bekleme siiresi artmakta bu
sebeple de yolcularin yapilan yolculuktan rahatsiz olduklar1 goriilmektedir. Ayakta
yolculuk yapma zorunlulugu, duraga erisimin bazi noktalarda kolay olmamasi,
aktarma merkezleri arasindaki baglantilarin uzunlugu ve bazi aktarma noktalarida
yiirime mesafesinden de uzun olmasi gibi etmenler kullanicilarin yapmis olduklari
giinlik yolculuklarinda yorulmalarina neden olmaktadir. Bu durumda durak ve
istasyonlarin erisilebilirliginn artmasi i¢in geometrik diizenlemelerin yapilmasi,
aktarma merkezlerindeki sistemler arast mesafenin yiiriinebilir hale getirilmesi ve
¢ok sayida aktarma yapmak zorunda birakilmayacak sistemlerin gelistirilmesi

gerekmektedir.

Sonug olarak, gayrimenkul fiyatlarinin Istanbul’da yakalar arasinda farklilik
gostermesi ve is alanlarinin Avrupa yakasi yogunlukta olmasi da yapilan
yolculuklarin uzun siireli olmasinda 6nemli bir etki yaptig1 bilinmektedir. Bu sekilde
hayatlarini devam ettiren bireyler, aslinda, daha az yasam maliyeti vermek adina
yolculuklarindaki bu uzunlugu, stres, gerginlik ve yorgunluk durumlarin1 yasamayi
gbze almaktadirlar. Bir baska degisle, calisilan yere yakin yerlerdeki yasam maliyeti
ile mevcut durumdaki yasam maliyeti arasindaki fark, bireyin karsiliginda

sagligindan vazgectigi maliyettir.

Ozetle, dncelikle toplu tasima kullanmaktan baska segenegi olmayan bireyler igin ve
daha sonra 6zel ara¢ kullanimindan kullanici ¢ekmek adina kaliteli bir toplu tasima
sistemi sunulmalidir. Bunun i¢in bir takim 1iyilestirmeler yapilmali ve bu
tyilestirmeler, bu analiz sonuglarina gore sefer sikligimin artirilmasi, toplu tagima
araclarinda koltuk sayisinin artirtlmasi, kazaya karigma riskinin daha az olabilecegi
tercihli yol uygulamasi, belirtilen yolculuk siiresinin sagsmamasi i¢in akilli ulagtirma
sistemlerinin kullanilmas1 ve bu bilgilerin tutarli olmasi, aktarma merkezlerinde
yiliriime mesafesinin bireylerin aktarma yapmakta zorlanmalarina neden olmayacak
sekilde diizenlenmesi gibi sayilabilir. Orneklerden de goriilecegi gibi, bireylerin

hafizalarinda yer etmis bazi kotii izlenimlerin silinmesi, bireylerin toplu tasima
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sistemini kullanmaya tesvik edilmesi i¢in Oncelikle yapilacak iyilestirmelerin neler

olacagi/oldugu kentte yasayanlara agiklayici bir sekilde anlatilmalidir.
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EKLER

EK A: Anket

ISTANBUL TEKNIK UNIVERSITESI YUKSEK LISANS TEZ CALISMASI ANKET
SORULARI

Anketin Yapildig1 Yer: Tarih:

1- Yasimz?

N
1

Cinsiyet
E
K

L

3- Medeni Hal
[ Evli
(1 Bekar

4- Evde Kag Kisi Yasiyor? .....

5- s Durumu
1 Calisiyor
1 Calismiyor

6- Ev Durumu
1 Ev sahibi
] Kiraci
1 Diger

7- Otomobiliniz Var m1?
Var
Yok

8- Hanehalki Toplam Geliri Ne Kadardir? ... TL
9- Yolculugun baslangi¢ yeri ~ ...........

10-Yolculugun bitisyeri ...

11- Yolcylugun amaci?

] Ev-Is

] Ev-Okul
1 Ev - Diger
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"] Ev Odakl1 Olmayan

12-Buraya Gelirken Hangi Ulasim Tiiriinii Kullandiniz?

Otobiis

Metro

Metrobiis

Marmaray

Minibiis

Ozel Arag

Denizyolu

Yirtiime

Diger (Liitfen Belirtiniz)

oo ogogodg

13- Yolculuk Siireniz Ne Kadardir?

...dk

14- Yolculugunuzun Toplam Maliyeti Ne Kadardir?

TL

Yolculuk siirenizin ........... dk inmesi i¢in en fazla ............. TL

verirsiniz?

15- Anket yapilan kisi 6zel araciyla yolculuk yapiyorsa asagidaki sorulardan

devam ediniz.

OZEL ARAC KULLANICILARI
ICIN

Kac¢
Dk?

Verdigi
Puan (1-
5)

SORULAR

Dakiklik (Istenen Yere Varma
Siiresi Olarak)

Trafikte Bekleme Siirenizin
.... dkya inmesi i¢in ....TL
verirsiniz?

Mal ve Can Giivenligi

Mal ve Can giivenliginizin
daha iyi olmast i¢in ... TL
veririm.

Trafik Tikanikhg:

Daha akici trafikte gitmek i¢in
....TL veririm.

Motivasyon Kaybi (Stres, Gerginlik)

Motivasyon kaybimin
azalmasi i¢in ....TL veririm.

Uzun Yolculuk siiresi (Yorgunluk)

Daha kisa siiren yolculuk
yapmak i¢in ....TL veririm.
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16- Anket yapilan kisi Toplu Tasima kullanarak yolculuk yapmissa asagidaki
sorulardan devam ediniz. Ozel ara¢ kullanicilarina alternatif bir ulasim
tiirii segmelerini ve suan ki tahminlerine gore sistemi puanlandirmalar1 ve
diger sorulara cevap vermeleri istenmelidir.

TOPLU TASIMA Kac | Verdigi SORULAR
KULLANICILARI iCIN( | Dk? | Puan
OZEL ARAC (1-5)
KULLANICILARI ICIN
ALTERNATIF)
Dakiklik (Durakta Bekleme Durakta Bekleme
Siiresi Olarak) Stirenizin .... dkya inmesi
icin ....TL verirsiniz?

Mal ve Can Giivenligi Mal ve Can

giivenliginizin daha iyi
olmasi i¢in ... TL veririm.

Kalabahklik (Oturma Imkani) Her zaman oturma imkani
olmasi i¢in ....TL veririm.

Motivasyon Kaybi (Stres, Gerginlik) Motivasyon kaybimin
azalmasi i¢in ....TL
veririm.

Uzun Yolculuk siiresi (Yorgunluk) Daha kisa siiren yolculuk
yapmak i¢in ....TL
veririm.

17-Sadece Ozel Arac kullanicilarina sorulacaktir.

Yukaridaki gibi bir ulasim tiirli olsaydi 6zel aracinizi kullanmay1 birakir
miydimniz?

Evet

'] Hayir

Kararsiz

|

J
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