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Ozet: Ulastirma sektdrii, gerek yolcu ve gerekse vilk tagumacibinda
ustlendigi fonksiyonlar itibanyla ¢ok onemli bir sektérdiic. Ulastirma
sektdriinfin iilkenin ekonemik ve sosyal gelisimi ile uyumlu ve birbirlerinin
tamamlayicisi olarak gelismesi bityik o¢nem arz etmektedir. Aynica bu
gelisimin bolgesel olarak da dengeli olmasi gerekmektedit. Bu gergevede,
sehirlerdeki agirt yogunlagmanin énlenmesinde de en uygun araglardan biri
hinterlant piyasalara ulagimi sapiayan bélgeler arast tamma sisteminin
genisletilmesidir.

Bu ¢alismada Erzurum dan Tirkiye'nin difer illerine olan yolcu
ulasim talebi analiz edilmektedir. Calismada gerekli otan verilerin elde
edilmesinde anket uygulanmistir. Elde edilen veriler ara¢ tercihi. seyahatin
amaci, yeri ve saylsi bakimundan analiz edilmis ve logit model kullamlarak
tahminler yapiimigtr.

L Giris

Kiiresellesme siirecinde degisen kosullara uyum, rekabet, insan
kaynaklarinin gelistirilmesi, kiiresel piyasanin dinamik olarak izlenmesi, rglit
yapilarinda esneklik ve maliyet kontrolii gibi dnemli olgular, geleneksel bilge
anlayigini degistirerek yeni bir bolge yaklagims olusturmustur. Artik giinimiizde
yerel dinamikierin ekonomik kalkinma ve bolgesel gelisme siirecindeki Snemi
artmastir.

Globallesen Diinyada, kentsel ve yerel ekonomilerin de birer aktdr
olarak yer almasini saglamak, globallesme siirecinin geregidir. Ekonomiler
arasindaki rekabet, yerel ekonomilerin gelisme performansun da etkilemektedir.
Yerel ekonomilerin global rekabet ortaminda gelistirdigi strateji ve politikalar,
bilgesel gelisme politikalarinin temelini olugturmaktadir. Bu bakimdan,
siirdiriilebilir kalkinma, bdlgeleraras1 bitiinlesme, sosyat ve ekonomik
dengelerin saglanmasi, illke diizeyinde b&lgesel gelisme farkliliklarinin ortadan
kaldirilmasi, yvasam standartlarinin yikseltilmesi, kiiltiirel gelisme ve firsat
esitliginin saglanabilmesi i¢in ulagim sektériiniin gelistiriimesi gereklidir.

Son zamanlarda, tagimaciligin ¢evresel olarak surdiiriilebilir bir
gelismeyi olumsuz yonde etkileylp etkilemeyecedi sorunu iizerinde voZun bir
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sckilde durulmaktadir. Zira, tagimaciligin gelismesi tasimacthgin digsal (sosyal)
maliyetleri iizerinde bazi sorunlari (glriilti, kirlilik ve glivenlik gibi) giindeme
getirmektedir. Tikamklik ve giiriiltii gibi yerel problemlerden bagka global
cevresel etkileri de artan bir sekilde ilgi konusu olmaktadir. Toplumlar bir
taraftan pek ¢ok sosval ve ekonomik gereksinimleri kargilamak
durumundayken, diger taraftan geligimlerini siirdiirebilmek igin sosyal ve
politik degisimlere de ayak uydurmak zorundadirlar (Reggiani and Nijkamp,
1997:261).

IL.Ulastirma Sektirii ve Sehirlerarasi Yolcu Tagimaciligi Talebi

Ulagtirma sektorii, gerek yoleu ve gerekse yiik tagimacthginda
ustlendigi fonksiyonlar itibariyla ¢ok Gnemli bir hizmet sektérdiir. Sektoriin
onemt iilkemiz GSMH’sindan aldifi payin yiiksekligi tle de gorilmektedir.
Sanayi, ticaret ve tarim sektdrlerinden sonra GSMH’ya yaptigi yvaklasik %13
katki ite dérdincii siradaki sektor ofarak karsimiza ¢tkmaktadir (DPT, Arabik
1997:8).

Ulastirma sistemlerini tilkenin ekonomik ve sosyal gelisimi ile uyumtu
ve birbirlerinin tamamlayicist olarak gelistirmek biiyilk ¢nem arz eumektedir.
Ayrica bu gelisimin bélgesel olarak da dengeli olmasi gerekmektedir. Bu
cercevede, schirlerdeki asirt yogunlagmanin Onlenmesinde de en uygun
araglardan biri hinterlant piyasalara ulagimi saglayan bélgeler arasi tagima
sisteminin genisletilmesidir (Henderson, 2000:27).

Ulastirma sektoriinde, alt sistemlerin birbirlerint tamamlayict bir yapi
icerisinde gelisebilmesi, ckonomik ve sosyal yasamun gereksinimlerinin
yerinde, zamaninda, ekonomik ve giivenli bicimde karsilanabilmesi i¢in sistem
bir bitiin olarak ele alinmahdir (DPT, 8 BYKP, 153). Bu ¢ercevede, ekonomik
ve sosyal gelismenin thtivag duydugu ulagtirma hizmetlerinin ekonomik ve
giivenli bir sekilde kargilanmasi, ulasim tiirleri arasinda iilke gereksinimlerine
uygun dengenin saglanmasi, ulastirmada can ve mal giivenliginin yant sira
gevreye verilen zarann en aza indirilmesi, bilgi ve iletisim teknolojilerinden en
iist diizeyde vararlanilmasi gerekmektedir (DPT, 8 BYKP:154),

Ulastirma faaliyetleri temel olarak su alt sektdrlere ayrilabilir:
Karayolu, Demiryolu, Havayolu, Denizyolu ve Boru Hatti Tagimacihgi.
Ulkemizde yurt igi yiik ve volcu tasimacihiginda gok biiyiik oranda karayolu
kullaniimaktadir. Ulastirma sektoriiniin karayolu agirlikli yapisi halen artarak
devam etmektedir.

1989’da  yurtigi  yoleu tagmimalarinin % 95.27si karayolu ile
gergeklestirilirken, 1995 vilinda ayni oran % 96’ya, 1999°da da % 96.1°¢
yiikselmistir. 2005 yili tahmininin de %95.8 olacags éngorillmektedir (DPT, 7
ve 8. BYKP).

1989°da  sehirlerarasi  yoleu tasgimalarimin  %3.5°i  demiryoluyla
gergeklestirilirken, 1995 yilinda % 2.3%e, 1999°da ise % 2.1°¢ gertlemistir. 2005
yili tahmininin de % 1.8 olacagi beklenmektedir (DPT, 7 ve 8. BYKDP).
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Havayolu tasimacibiginin toplam yurt ig1 yoleu tasimaciligindaki payi
ise, 1989°da % 1.1, 1995 ve 1999°da % 1.7 olarak gergeklesmistir. Yurtigi yolcu
tastmalary iginde ¢ok kiigiik bir paya sahip olan havayolu ulastirmasinin son
yillarda sektore yapilan yatirnumlarda énemli artis sonucunda sektériin yolcu
tagimaciligindaki payr artma egilimine girmistir (DPT, 8 BYKP:153). Havayolu
tasimacihigimn meveut artiy egilimini strdirerek 2005 yilinda 9% 2.4’lik paya
ulagmas1 6ngdriilmektedir.

Sehirlerarast yolcu tasimacilifinda denizyolunun payi olduk¢a énemsiz
seviyelerdedir (vaklasik %0.16) ve yillar itibariyle de geriledigi gbzlenmektedir.

Sehirlerarasi volcu tagtmacihii talebini tahmin ederken dikkate alinmasi
gereken pek ¢ok faktor bulunmaktadir. Bu faktérlerin farkl ulasim arag talebini
nasil etkiledigi onem tasirken, sehirlerarasi seyahat talebini olusturan farkl
seyahat amaglart ve her bir seyahat amacimin farkli ézellikleri de g6z dniinde
tutulmalidir. Ayni zamanda, ulasim talebi ve her bir seyahat ile iligkili olan
faktorler arasindaki iligkiler de ortaya ¢ikardmalidir. Bu iligkiler ise
sehirleraras) seyahat talebini tahmin etmek ve tagima araglarimn se¢iminde
kullanilan modellerin gelistirilmesinde bir temel saglar (CTRE, 2000:1)

Ulkelerin &zel sartlan, seyahat dzellikleri, kiiltirel ve tasima hizmet
kalitesindeki farkhiliklar ulagim araglari arasindaki tercihi belirleyen unsurlar
arasinda yer alir (Nijkamp and Pepping, 1998:13-14). Ayrica, seyahat siiresi,
amac1, seyahat siklifi, seyahate katilan kisi sayssi, dénemsel degisimler ve
tagman bagaj miktari da arag¢ se¢imini etkileyen onemhb faktérler arasindadir
(CTRE, 2000:2-3).

Seyahat davranislari, glinimizin geligen toplumunda degisen davranis
kaliplari ile arag¢ tiirli, seyahat sikh@i, rota, zaman ve maliyetlerden de
etkilenerek, trafik karmagasi ve hava kirliliginin azaltlmasi gibi hedefleri
gergeklestirmeye  yardimcr  olacaktir  (Winters,  2000:1).  Sehirlerin
kalabaliklagmasi, istthdam  imkanlarinin  yayginlasmasi ve otomobil
sahipligindeki artig trendinin devam etmesiyle (Dockendorf, 2000:1) birlikte
ulagim aracinin ¢evresel etkilerinin arag segimi iizerinde etkili olup olmadig: da
on plana ¢ikacaktr (Carlsson, 1999a:2).

1. Arastirmamn Amaci, Kapsam: Ve Yontemi

Sektorel bazda yapilacak olan bilimsel ¢alismalar, bir ekonominin
potansiyel ve dinamiklerinin belirlenmesinde, olduk¢a Snemlidir. Ulastirma
sektorll sadece GSMH'daki payinin yiiksekligi ile degii, aym1 zamanda diger
sektdrlerin giktilarinin fiziksel ve mekansal dagiiimini saglayan sektér olmasi
nedeniyle de Snem tagimaktadir. Bu amagla ¢aligmamizda, ulastirma sektori ile
ilgili ampirik ¢aligmalarin 6nemi de dikkate alinarak Erzurum’dan Tiirkiye’nin
diger illerime olan yolcu ulagim talebi analiz edilmektedir. Bu gergevede seyahat
davramlari incelenirken, karayolu, demiryolu ve havayolu alternatifleri ile
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Erzurum sehir merkezinden il digina &zel ara¢lar, trenler ve ugaklarla yapilan
seyahatler ele almacaktir’.

' (Caligmada, gerekli verilerin saglanabilmesi igin birincil ve ikincil
kaynaklardan yararlanilmistir. Arastirmada sehirlerarasi seyahat davramgiarinin
ekonomik ve ekonometrik analizlerini yapmak iizere yatay kesit verilerine gerek
duyulmustur. Bu ¢ergevede, sehirlerarasi seyahat davraniglarmm ekonomik ve
ekonometrik analizlerini yapmak {lizere gerekli verilerin saglanmast igin
Erzurum sehir merkezinde ikamet eden hanchalklar {izerinde anket
uygulanmistir. Yapilan anket Erzurum sehir merkezindeki hanehalklar: ile
Atatiirk Universitesi kampus alaninda ikamet eden toplam 66.748 hanehalkini
kapsamaktadir. Anketler yliz yiize gtriisme yontemiyle yapiimistir. Dolayisiyla,
nihat 6rmek birimi hanehalkidir. Minimum &rnek hacmi %5 6nem diizeyinde ve
%5 hata payiyla 398 olarak tespit edilmistir (T. Yamane’den aktaran ldil,
1989:242).

Toplam hanehalklarinin %5395’ Yakutiye, %23.25°i Yenisehir,
%14.78’1 Kazim Karabekir ve %8.027s1 de Dadaskent belediyesi sinirlari iginde
ikamet etmektedir. Dolayisiyla, ana kiitleyi temsil eden ¢mek bityiikligi olan
398 anketin 21571 Yakutiye, 92°si Yenisehir, 59’u Kazim Karabekir ve 32’si de
Dadagkent belediyelerinin  siurlant  iginde ikamet eden hanehalklarina
uygulanmistir (Ayrintihi bilgi igin bkz. Dogan ve Akan, 2000:16-17).

Anket uygulamas: sonucunda elde edilen veriler gelir gruplari, yas,
meslek, eZitim durumu, 6ze! araca sahip olup olmama, hanehalk: biyiikligii,
gelir ve fiyat artiglarinin etkileri, seyahat amaglan, gidis yerleri, yolculuklarda
kullanilan araglar ve yolculuk sayilan dikkate ahinarak analizler yapilmaktadir.

Ayrica, literatiirde schirlerarast yolcu ulasim talebi analizlerinde en
yaygin olarak kullanilan ekonometrik model olan (Beimborn, May 1995; keza
bkz: Carlsson, 1999a:2; Ben-Akiva and Lerman, 1985; Reggiani and Nijkamp,
1997:265-6) Logit Model ele alinarak analizlerin yapilmas: yoluna gidilmistir.
Logit model genel olarak ayrintili ve &zel alternatifler setinden yapilan bir
se¢imi modellemede kullanilan se¢im modellerinden farklidir. Zira logit model
karar vericinin alternatifler seti i¢inde en yiksek faydayr veren alternatifi
secgtigini varsayar. Bir alternatifin faydasi da ilgili alternatif ve parametrelerin
bagimsiz ozelliklerinden olugan bir fayda fonksiyonunca belirlenir (Reggiani
and Nijkamp, 1997:265-6).

" Erzurum’dan diger illere yapilan sehirleraras: voleu wasimmnm vapildigr diger bir
ulasim aract olan otobiis ile ilgili analizler ‘Sehirlerarasi Yolcu Tagimaciligi Talep
Tahmini Uzerine Bir Uygulama® isimli ¢alismamizda incelendigi igin burada otobiis
digindaki diger ulasim araglan ele ahnmastir.
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Arastirmada kullanilan logit model 1 veya O degerlerinden olusan
bagimli degiskenlerimiz (Yq: Gzel arag, Yr: tren ve Yyugak) ile;
1 Ozel Arag Tercih Ediliyorsa
0 Ozel Arag Tercih Edilmiyorsa
1 Tren Tercih Ediliyorsa
0 Tren Tercih Edilmiyorsa
1 Ugak Tercih Edilivorsa
0 Ugak Tercth Edilmiyorsa

Yo={

Yo={

Yu={

asagida kodlamas: yapilan 9 tane bagimsiz degiskenin, her bir ara¢ igin ayri
ayr1, kosturulmasiyla uygulanmistir, Bu degiskenler sunlardir:

R | Gelir

A |Yas
1 Sabit Gelirli Ise
0 Digerleri

| Yiksekokul Ise
0 Digerleri

1 Evli Ise

0 Bekar Ise

H | Hanehalk Biytikliigii

I={

1 Kendine Ait Otosu Varsa

0 Kendine Ait Otosu Yoksa

1 Gelirinin Onemli Olgiide Artmas: Halinde Etkileniyorsa
ER={ |0 Gelirinin Onemli Ol¢iide Artmas: Halinde
Etkilenmiyorsa

! Fiyatn Onemli Olgiide Artmast Halinde Etkileniyorsa
0 Fiyatmn Onemli Olgiide Artmasi Halinde Etkilenmiyorsa

AU={

EP={

{V. Anket Sonuclari

Ankete katilan hanehalklarinin ortalama aylik gelirleri 473 milvon TL
olarak belirlenmistir. Ankete katilan hanehalklarmin otobiis haricinde’
sehirlerarasi seyahatierinde tercih ettigi ulagum araglarn (6zel arag, tren ve ugak)
tercihleri dikkate alindiginda ortalama hanehalki gelirinin dagilimi agagidaki

" Erzurum’dan diger illere yapilan sehirleraras: yoleu ulaguminin yapildig diger bir ulasum arac
olan otobls ile ilgili analizler ‘$ehirleraras: Yolcu Tasimacihiy Talep Tahmini Uzerine Bir
Uygulama’ istmli ¢aligmamizda incelendigi i¢in agagida otobiis digindaki diger ulagim araglari
ele ahnmistir,
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Tablo 1°de gorulmektedir. FHanehalklarinin  %73.76’sinin- sehirlerarasi
seyahatlerinde 6zel arag kullandiklari, %5.67 sinin tren ile seyahat ettikleri ve
%20.57sinin de ugak ile yolculuk ettikleri anlagilmaktadir. Yine tabloda, en
yitksek gelir grubunun ugag: tercih ettigi ve en diisik gelir grubunun da tren ile
seyahat ettigini gdriilmektedir.

Tablo 11 Arag Tercihine Gore Ortalama Gelir

Ortalama Aylik Arag
Arag Tiiriy Gelir (milyon Tercihi
TL) (%)
Ozel Arag 040 73.76
Tren 359 5.67
!
Ugak 867 20.57
Toplam 473 100.060

Yapilan anketten elde edilen veriler arag tercihi, seyahatin amac, yeri
ve sayist bakimlarindan agsagidaki gibt incelenmistir.

a.Arag Tercihlerine Gire Yolcu Ulasim Talebi

Toplam hanehalki gelirlerinin 250 milyon TL’lik ditimler halinde
tabakalandirlmasi ile elde ettigimiz gelir gruplar agisindan hanehalklarinin
arag tercihlerinin degerlendirtlmesi yapildiginda ise goritbmektedir ki, aylik 188
milyon TL gelire sahip 0-249 milyon TL gelir grubunda hanehalki bagina diisen
ozel arag sayisi 0.18°dir ve bu gruptaki hanehalklannin sadece %18.46’smin
ozel araglari mevcuttur. Ayni zamanda, sehirdeki tim &ézel araglarin sadece
%5.80°1 s6z konusu gruptaki ailelere aittir (Bkz. Tablo 2).
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Tablo 2: Hanehalklarinm Arag Tercihleri ve Ozel Arac Sahiplikleri

Bakimlarindan Gelir Gruplarina Gore Dagilim

7i

Gelir Ozel Arag Tren Ugak Ozel Arag Ozel Arag
Gruplan %o % %o Var % Yok %

0-249 577 37.50 5.80 2775
250-499 36.54 62.50 24.14 44 .44 53.93
500-749 30.77 - 31.03 26.57 16.23

750+ 26.92 - 4483 23.19 2.09
Toplam 100.00 100.0 100.00 100.00 100.00

Yine Tablo 2’de 250-499 milyon TL gelir grubunda (bu grupta
ortalama ayhik gelir 347 milyon TL’dir) hanehalk: basina diisen 6zel arag sayist
0.47°dir ve hanehalklarinim %47.18"inin 6zel araglan meveuttur. Ayn zamanda,
sehirdeki tiim &zel araglanin sadece %44.44°0 bu gruptaki aifelere aittir, 500-749
milyon TI. grubunda (grubun ortalama aylik gelirt 557 milyon TL’dir)
hanehalki basina dilsen Ozel arag sayist 0.64’dilir. Hanehalklarinin %63.95inin
dzel aract bulunmaktadir. 750 milyon TL ve iizeri grubuna gelince, ayhk
ortalama gelir 1163 milyon TL ve hanehalkt bagina diisen 6zel arag sayis1 da
%0.93°tlr.

Tablo 3’te verilen degerler incelendiginde, Erzurum’da ikamet eden ve
sehirlerarasi yolculuklarinda otobiis (tim hanehalklarimin %64.57’si otobls,
kalan %35.4371 ise diger ii¢ aract kullanmaktadir) disinda bir ulagim aracint
{bzel arag, tren ve ugak) kullandigimi belirten hanehalklarindan %73.76 &zel
ara¢ kullanmayi tercib edenlerken, ugak yolculugunu tercih edenlerin oram
%20.57 ve tren yolculugunu tercih edenlerin orani da %35.67°dir. Ozel araci olan
aileler %80.33 oraninda Ozel araglariyla gehirleraras: volculuklarim yapmay!
tercih ederlerken, %18.85°1 ugak ve sadece %0.82'si de tren ile yolculuk
etmektedirter. Ozel araglarr bulunmayan hanehalklarina gelince, bunlarin en
fazla tren ile yolculuk yapmayt sectikleri (%36.84) ve 6zel arag ile ugag ayni
oranlarda {%631.58) kullandiklar1 séylenebilir,




E.Muhsin DOGAN, Yusuf AKAN

Tablo 3: Hanehalklarinm Ozel Araglarmm Olup-Olmamasma
Gore Arag Tercihlerinin Dagilimi

Ozel Arag OZBL/OAMQ Tg/i n U;f K Toplam %
Var 80.33 0.82 18.85 100.00
Yok 31.58 36.84 31.58 100.00
% Toplam 73.76 5.67 20.57 100.00

Hanehalk: reislerinin sahip olduklar1 meslekler agisindan gruplara
ayrilarak yapilan degerlendirmelerde goriilmektedir ki, memurlar ile esnaf ve
tiiccarlar otobiis digindaki arag tercihlerini yaklagik olarak ayni oranlarda ($zel
aragta %83.72 ve %8387, trende %4.65 ve %323, ucakta %11.63 ve %12.90)
belirtmektedirfer (Bkz. Tablo 4). Isciler grubunda 6zel arag (%77.78) ve ugak
{%5.55) tercihi kismen diiserken, tren kullamiminm (%616.67) yiikseldigi
goriilmektedir. Serbest meslek sahiplerinin ise trem tercih etmedikleri ve ozel
araci sadece %60.00 oraninda, ugagi da soz konusu tim gruplarin en yiiksek
seviyesiyle (%40.00) tercih ettikleri anlagilmaktadir. Son olarak, deger

meslekler grubunun treni en yogun kullanan grup (%22.22) oldugu
anlasilmaktadur.
" Tablo 4: Sehirleraras: Ulasimda Tercih Edilen Avaclarm
Hanehalk: Reisinin Meslegine Gore Dagiluni
Meslekler Oze(l]/?rag: Tcl:/in U;)ak Toop/iam
Memur 83.72 4.65 11.63 100.00
Is¢i 77.78 16.67 5.55 100.60
Esnaf-Tiicear 83.87 3.23 12.90 100.00
Serbest Meslek 60.00 40.00 100.00
Diger 44 .45 2222 3333 100 00
Toplam 73.76 5.67 20.57 100.00

Hanehalk]arinn arag tercihlerinin bir bagka bakimdan degerlendirilmesi
vapidiginda ise, Erzurum’dan ézel arag ile yapilan sehirleraras: yolculuklarin
%34.62 ile en bliylik grubunun memurlar oldugu, tren ile yapilan yolculukiarin
ise oransal olarak isgiler grubuna (%37.50) ait oldugu ve son olarak ugakla
yapilan seyahatlerin de yaridan fazlasinin (%55.17) serbest meslek sahipleri
grubuna ait oldugu sdylenebilir.
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Sehirleraras; seyahatlerde kullanilan araglarin hanehalks reislerinin
mesleklerine gore dagilimi Tablo 5’te verilmektedir. Tabloya gore, ¢zel arag
kullananlarin %36.73 gibi yandan fazlasi yiiksekokul mezunudur. Ayrica,
egitim seviyesi diistiikge bu oranin da diigtiigi gérillmektedir. Benzer bir durum
ugak kullamiminda da gézlenmektedir. Yiksekokul mezunlarinda ugag tercih
etme oramt %79.31°e¢ kadar vilkselirken, orta okul ve lise mezunlarinda
%17.24°e ve ilkokul mezunlarinda da %3.45’e kadar digmektedir. Buradan
hareketle, egitim durumu ile tercih edilen arag tiirii arasmda kuvvetli bir
iliskinin butundugy sdylenebilir’,

Tablo 5: Tercih Edilen Araclurin Hanehalk: Reisinin
Egitim Seviyesine Gore Dagilimi

Egitim Diizeyi | Ozel Ara¢ % Tren % Ugak % Toplam %
Okur-vazar A _ A
Degil )
[Ikokul 14.42 37.50 3.45 14.32
Orta-Lise 28.85 25.00 1724 3493
Yiiksekokul 56.73 37.50 79.31 50.25
Toplam 100.00 100.00 100.00 100.00

Hanehalk: biytikliikleri bakimindan arag tercihlerinin dagilimi Tabio
6’da verilmistir. Buna gore, 6ze¢l aract tercih eden ailelerin %43.27°si 4-5
niifuslu, %28.85°1 2-3 niifushu ve %22.11°1 de 6-7 kisilik hanehalklaridir. Tek
kisilik ve 8’den daha fazla bireye sahip ailelerde &zel arag ile sehirleraras:
yolculuk etme orani oldukga diistiktiir. Ugak kullaniminda ise, 2-3 ve 4-5 kisilik
ailelerin en yiiksek paylara (%637.93) sahip olduklart gériilmektedir. Hanehalki
biyiikliigu arttikga ugak tercihinin diistiigi goriilmektedir.

" Bu iliskinin katsavisi dze! aragta %95.63 ve ugakta %89.29°dur.
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Tablo 6. Arag Tercihinin Hanehalki Bioyikliigine Gére Dagilimi

e Tomtarsss| |V ] T
1 0.97 - - 3.52
2-3 28.85 - 37.93 28.39
; 4-5 4327 50.00 37.93 38.94
6-7 22.11 25.00 20.69 21.11
B+ 4.80 ¢ 25.00 345 8.04
Toplam 100.00 100.00 100.00 100.00

Harehalklarinin  gelirlerinde dnemli bir artiy gergeklesmesi halinde
schirleraras1 yolculuklarda kullanmayi istedikleri ulasim araglanni degistirip
degistirmeyeceklerine iligkin veriler Tablo 7°da veriimektedir. Tabloya gore,
schirdeki hanehalklarinin %62.81°1 halen kullandiklart sehirlerarast ulasim
aracini degigtirmeyi disinmektedir. 0-249 milyon TL gelir grubundaki
hanehalklarimin %72.31°1 halen kullandiklar1 sehirlerarasi ulagim aracini
degistirmeyi diisiinmekte iken, sdz konusu oran 250-499 grubunda %69.74°e,
500-749 grubunda %,53.49’a ve 750 milyon TL ve iizeri gelir grubunda da
%40.38¢ dismektedir.

Tablo 7: Hanehalkr Gelirlerinde Onemli Bir Artigin Avag Tercihine Etkisi

Gelir Halen Kullandig1 Arac
Gruplar Deg@:/]renler Degistirmeyenler % Toop/iam
0-249 7231 27.69 100.00
1
250-499 69.74 30.26 100.00
500-749 53.49 46.51 100.00
L
[ 750+ 40.38 59.62 100.00
\
!
LToplam 62.81 37.19 i 100.00
]

Hanehalklarinm gelir gruplarina ayrilmas: suretiyle yapilan incelemede,
gelir seviyesi ile arag tercihini degistirme istegi arasinda ters yonde bir iligki
bulundugu gézlenmektedir. Bu iliskiyi test etmek i¢in gelir gruplarinin ortalama
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gelir seviyelerl ile arag degisim oran: arasinda korelasyon testi wygulanmig ve
katsayl —%96.38 olarak bulunmustur ki bu da gelir artis1 ile kutlanilan aracin
degistirilme (daha iyi bir ulasim araci ile ikame edilmesi) istegi arasinda gok
kuvvetli bir iligkiy) gostermektedir.

Tablo 8 Hanehalk: Gelirlerinin Onemli Oranda Artmasi
Durumunda Arag Tercihlerindeki Degismeler

_ Halen KullandiZi Aracr
Gelir
T

Gruplan Deb1s;1orenler Degistirmeyenler %

0-249 18.80 12.16
250-499 54.40 39.86
500-749 18.40 27.03

750+ 8.40 ‘ 20.95
Toplam 100.00 { 100.00

Table  7°daki  wveriler, bir baska agidan, Tablo  8'de
degerlendirilmektedir. Bu tabloya gore, 0-249 milyon TL gelir grubundaki
hanchalklarinin  %18.80°t halen kullandiklari sehirleraras: ulagim aracim
depistirmeyi diiglinmekte iken, soz konusu oran 250-499 grubunda %54.40°a
viikselmektedir. Ancak daba st gelir gruplarinda yeniden azalarak, 500-749
grubunda %18.40’a ve 750 milyon TL ve tizer1 gelir grubunda da %%8.40°a
diismektedir.

Sehirlerarasi yolculuklarda kullanilan ulagim araglarinin {6zel arag, tren
ve ucak) seyahat maliyetlerinde (bilet fiyatlari, yakit giderleri ve diger yolculuk
sirasinda yapilan harcamalar ile katlanilan zaman maliyeti) meydana gelen
dnemli bir artisin hanehalklarinin tercth ettikleri ara¢ tirinti etkiledigi
digtiniilmektedir. Bupu belirlemek i¢in sorulan sorulara alinan cevaplarin
analizi sonucunda elde edilen bulguiar Tablo 9°da verilmektedir. Erzuram sehir
merkezinde ikamet eden hanehalklarinin %3%.20°si seyahat maliyetlerinin
artmast  durumunda halen kullanmakta olduklari araci degistirmeyi
diiginmektedirler. Yine Tablo 9°da gériilecegi ilizere, hanehalklarinin gelir
gruplarina ayrilmasi ile yapilan analizlerde tst gelir gruplarinda fiyat (seyahat
maliyeti) artislarmna tepki azalmaktadir. En diisiik gelir grubunda %47.69 otan
fiyat artist ile araci degigtirme orani 750+ grubunda %28.85’¢ kadar
diigsmektedir.
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Tablo 9: Seyahat Malivetlerinde Onemli Bir Artisim Hanehalklarvun
Arag Tercihlerine Etkisi

. Halen Kullandigt Araci

Gelir _

Gruplari Deglsotlrenler Degistirmeyenler % Toplam
] Yo %

0-249 47.69 52.31 100.00
250-499 43.59 56.41 100.00
500-749 29.07 70.93 100.00

750+ 28.85 71.15 100.00
Toplam 39.20 60.30 100.00

Seyahat maliyetlerinin 6nemli 6lgiide artmast durumunda, gelir seviyesi
ile arag tercihini defigtirme istegi arasinda ters yonde bir iliski bulundugu
agiktir. Bu iligkiy1 test etimek igin, seyahat maliyetleri dnemli oranda artan gelir
gruplarinin ortalama gelirleri ile farkli ulagim araci kullanmayi isteyen
hanehalk: orant arasinda korelasyon testi uygulanmig ve katsayr —%82.04 olarak
bulunmugtur. Bu katsay1 seyahat maliyetinin artmas: ile kullanilan aracin
degistiriime (daha iy1 bir ulag'm araci ile ikame edilmesi) istegi arasinda
kuvvetli iliskinin bulundugunu géstermektedir.

Tablo 10: Seyahat Maliyetlerindeki Onemli Bir Artigin
Arac Tercihlerindeki Etkisi

Halen Sevahat Maliyeti Aritiginda Kullanilacak Arag
Kullanilan 78, "arag | Otobis Tren Usak Toplam
Arag % % % % %
Ozel Arag - 48.65 18.92 32.43 100.00

Tren - 50.00 - 50.00 100.00
Ugak 60.00 30.00 10.00 - 100.00
Toplam 12.24 4490 16.33 26.53 100.00

Tablo 10°da ise, seyahat maliyetlerindeki artis karsisinda dnceden tercih
ettigi ulagim aracimi deistireceklerint sdyleyenlerin kullanmayi istedikleri
araglar bakimindan dagihinlar1 verilmektedir. Halen 6zel arag kullananlarin
%48.65°1 otobils, %32.43°4 ugak ve %18.92°si de trene gegeceklerini
belirtmiglerdir. Tren kullananlar ise esit oranda otobils ve ugadi tercih
ederlerken, su an ugakla seyahat edenler %60.00 craninda zel araci, %30.00
otobtisli ve %10.00°da trent kullanacaklarimi ifade etmiglerdir.
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b.Seyahat Amaglarinag Gore Yolcu Ulagun Talebi

Bu baghk altnda, Erzurum sehir merkezinde ikamet eden
hanehalklarinn otobiis disindaki diger sehirlerarast ulagim araglar ile yapmakta
oiduklan yolculuklarinin seyahat amaglar: bakimindan analizleri yapilmaktadir.

Seyahat amaglarinin hanehalklanimin toplam gelirleri ve gelir gruplart
dikkate alinarak yapilan ilk degertendirmesi Tablo 1l’de verilmektedir. Bu
tabloya gore, hanehalklarmin sehirleraras: yolculuga gikmalarindaki en dnemli
neden yada amag %63.32 ile tatil ve ziyarettir. Bunu %24.37 payla i3 amagl
seyahatler ile %6.28 ve %6.03 oranlariyla da saghk ve egitim amagh
yoleuluklar takip etmektedir.

Seyahatleri amaglart  hanehalklarmuin  gelir  gruplarni  bakimindan
degertendirilecek olursa; 0-249 Milyon TL gelir grubunda tatil ve ziyaret amagl
yolculuklar %69.23 oraniyla tim gelir gruplari iginde en yiiksek orana
ulasirken, is seyahatleri %15.38 ile en diisiik orana ve egitim yolculuklar! da
%9.24 ile diger gruplara gore daha yliksek bir yiizdeye ulasmaktadir. 250-499
Milyon TL gelir grubunda tatil ve ziyaret amagl yolculuklar %62.05 oraniyla
toplam hanehalklari ortalamasinin altinda, is seyahatleri %25.64 ile ortalamanin
tizerindedir.  500-749 Milyon TL gelir grubunda tatil ve ziyaret amagh
volculuklarin %66.28 oraniyla toplam hanehalklari ortalamasinin lizerinde
oldugunu, is amaglh seyahatlerin de %2093 oramiyla ortalamanin altinda
oldugunu ve egitim amagl yolculuklarin da %38.14 orani ile diger gruplar
ortalamasindan yiiksek oldugunu sdyleyebiliriz. En yiiksek gelir grubuna
gelince, tatil ve ziyaret amacgl yolculuklarin bu grubun toplam seyahatleri
icinde yine en diisiik paya (%55.76) sahip olmasina karsiiik, is seyahatleri tiim
gelir gruplart iginde en yiiksek orami (%36.54) olusturmaktadir. Egitim ve saglhk
seyahatlen de difer gruplarinkilerden daha diisiik oranlardadir.

Tablo 11: Seyahat Amaci ve Gelir Gruplarina Géve Dagilim

Gelir Seyahat Amac:

1 ;

Gruplart Is Egitim Saglik Tatil ve Toplam

% % % Ziyaret % %

0-249 15.38 9.24 6.15 69.23 100.00

250-499 2564 4.62 7.69 62.05 100.00

500-749 20.93 8.14 4.65 66.28 100.00
750+ 36.54 385 3.85 55.76 100.00

Toplam 24,37 6.03 6.28 63.32 100.00
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Hanehalklarinin seyahat amaglarina gore sectikleri ulagim araglan ile
itgili bilgiler Tablo 12°de sunulmaktadir. Tabloya gire, 6zel aragla yolculuk
eden hanehalklannin %64.42°si tatil ve ziyaret amaciyla, %27.88’1 is amaciyla,
%4.81°1 saglik nedenleri ve %2.89°u da egitim nedeniyle seyahat etmektedir.
Tren ile 15 amac¢h yolculuk edilmemekte ve tren yolculuklarmin %50.00si tatil
ve ziyaret, %25.00 egitim ve saglk nedenlidir. Ugak tercihine gelince, bu
seyahatlerin %48.2871 15, %41.38°1 tatil ve zivaret ve %10.34°1 de saghk
nedenlidir. Egitim i¢in yapilan yolculuklarda ugak pek kullamlmamaktadir.

Tablo 12: Seyahat Amaclarma Gore Arag Tercihi Dagiim
Seyahat Ozel Arag Tren Ugak Toplam
Amaci Say1 | % Sayi | % Say1 | % Say1 %

s 29 | 2788 | - - 14 | 4828 | 43 | 2437
Egitim 3 2.89 2 | 2500 | - . 5 6.03
Saglik 5 481 2 | 2500 | 3 1034 | 10 6.28

Tatil-Ziyaret | 67 64.42 4 50.00 12 41.38 80 63.32

Toplam 104 | 100.00 8 100.00 | 28 | 100.00 [ 141 100.00

Yapilan sehirleraras: yolculuklarin amaglari, hanehalki reisinin meslef
dikkate alinarak, incelendiginde memur ailelerinin en fazla tatil ve ziyaret
amagll seyahat eden grup (%75.89) oldugu goriilmektedir (Bkz. Tablo 13).
Memuriarin ikinci yolculuk amaglari istir (%14.18). Is¢i aileleri ise %56.52
oraninda tatil ve ziyaret, %28.28 oraninda is amagh seyahat ederlerken, saghk
nedenleriyle %13.04 gibi yiiksek bir nispette sehirleraras: yolculuk yaptiklari
anlasilmaktadir. Is¢i ailelerinde egitim amagh yolculuklarin da olduke¢a diigiik
seviyede oldufu (%2.17) stylenebilir. Esnaf kesiminin difer gruplara gore
olduke¢a az (%53.54) tatil ve ziyaret amagli yolculuk yaptiklar:, buna karsilik is
seyahatlermin yiiksek (%35.35) oldugu; serbest meslek sahiplerinin de buna
benzer bir vapida olduklan sdylenebilir tatil %61.73, i %29.63). Diger
meslekler (¢iftei, issiz, emekli vs.)grubunda ise, tatil ve zivaret i¢in tiim meslek
gruplart arasinda en diisiik oranda volculuk vapildig (%51.61) anlasiimaktadr.
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Tablo 13: Seyvahat Amaci ve Hanehalki Reisinin Meslegine Gore Dagilim

Seyahat Amaci
Meslek Is Egitim Saglik Tzzim;r\; Toplam
% % % Y %
Vo
Memur 14.18 6.38 3.55 75.89 100.06
fsci 28.27 2.17 13.04 56.52 100.00
Esnaf 3535 5.05 6.06 53.54 100.00
Serbest 29.63 2.47 6.17 61.73 100.00
Diger 16.13 22.58 9.68 51.61 100.00
Toplam 24.37 6.03 6.28 63.32 100.00

Diger taraftan, Erzurum’dan diger illere yapilan tiim is seyahatlerinin
bilyitk bir kismunin esnaf ve serbest meslek mensuplarinca gergeklestirildigi ve
en fazla tatile ¢ikanlarin da memurlar oldugu séylenebilir.

c.Sevahat Yerine Gore Yolcu Ulasim Talebi

Bu kisimda hanehalklarinin son bir yilda yapmis olduklan sehirlerarasi
yolculuklar analiz edilmektedir. Tablo 14 ve 15 toplam seyahatlerin varis yerleri
ve seyahatin nedenleri bakimindan vaprlan degerlendirmeleri gistermektedir.
Tablold’e gore, Erzurum’dan yapilan yolculuklarin %16.70’i Ankara,
%17.237ii Istanbul, %11.05°1 Trabzon’a, kalan %55.02°side diger tiim illere
yoneliktir.

Tablo 14: Sevahat Amaci ve Gidis Yerine Gére
Toplam Seyahatlerin Dagilimi-1

Seyahat Amac
Gidis Yeri Is Egitim Saglik Tatil ve Toplam
% % % Zivaret % %
Ankara 12.65 15.68 36.78 17.01 16.70
Istanbul 28.71 13.72 20.69 13.17 17.23
Trabzon 12.25 12.43 9.20 10.58 11.05
Diger 46.39 58.17 3333 5924 55.02
Toplam 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00
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Seyahat amaglart bakimindan ise, is amagli yoleuluklarin 6nemli bir
kismi1 (%39.72) sadece Istanbul’a yapilmakta ve onu Trabzon (%26.41) ve
Ankara (%18.05) takip etmektedir. Bu iig¢ il tiim is seyabatlerinin yaklagik
%80’in1 almaktadir. Egitim seyahatleri agisindan da, s6z konusu ii¢ ilin toplam
%41.83 paya sahip olduklar;; sagltk nedenh yolculuklarda ise Ankara’nin
%36.78 payla basta geldigi %2069 ile Istanbul’un ikinci sirada oldugu
anlasilmaktadir. Tatil ve ziyaret amaciyla yapilan yolculuklarm %59.24°1 bu g
il disindaki gesitli yeriere yoneliktir.

Tablo 15: Seyahat Amaci ve Gidis Yerine Gore
Toplam Seyahatlerin Dagilinu-2

Seyahat Amact
Gidis Yeri Is Egitim Saglik Tatil ve Toplam
i % % % Ziyaret % %

Ankara 18.05 6.88 9.17 65.90 100.00
Istanbul 39.72 5.83 5.00 49.45 100.00
Trabzon 26.41 8.23 3.46 61.50 100.00
Diger 20.09 7.74 2.52 69.65 100.00
Toplam 23.83 7.32 4.16 64.69 100.00

Toplam yoleuluklarin varis yerlerine gére seyahat nedenleri agisindan
incelenmesi sonucunda ulagilan sonuglar Tablo 15°de sunulmaktadir. Buna
gore, sadece Ankara’va vonelik gidislerin %018.057is, %6.88°1 egitim, %9.17’si
saghk ve %65.90°1 tatil ve ziyaret amaglhdir. [stanbul igin sonuglar,
yolculuklarin %39.72 15, %5.83 egitim, %5.00 saglik ve %49.45 tatil ve ziyaret
sebepli oldugudur. Trabzon’a yonelik sonuglar ise siwrasiyla,%26.41, %8.23,
%3.46 ve %61.90 seklindedir.

Tablo 16 Erzurum’dan yapilan yolculuklarin varig yerlerine gére
meslekler bakimindan dagilimim vermektedir. Toplam yolculuklarda memurlar
%31.72, is¢iler ©7.46, esnaf ve tiiccarlar %25.60, serbest meslek sahipleri
%23.40 ve digerleri de %11.82 paya sahiptirler. Gidilen yerler agisindan
degerlendirildiginde; Ankara’va en fazla gidenlerin memurlar (%30.95) ve
serbest meslek sahipleri (%30.09) oldugu, istanbul’a en ¢ok esnaf ve tiiccarlarin
(%40.00) gittikleri anlasiJmaktadir. Trabzon’a ise en fazla giden grup
memurlardir (%42 .42).
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Tablo 16: Son Bir Yilda Yapilan Toplam Seyahatlerin Hanehalki
Reisinin Meslegi ve Gidis Yerine Gore Dagilim

Hanehalk: Reisinin Meslegi
oy - L Esnaf- Serbest .
Gidig Yeri | Memur Is¢i i Diger | Toplam
o o Tliccar Mes. o ),
’ % Y%

Ankara 30.95 6.59 20.63 30.09 11.74 100.00
Istanbul 23.06 9.44 40.00 21.39 6.11 100.00
Trabzon 42.42 4.33 23.81 2511 4.33 100.00
Diger 3252 7.74 22.96 21.65 15.13 106.00
Toplam 31.72 7.46 25.60 23.40 11.82 100.00

Erzurum sehir merkezinde buiunan hanehalklarinin %9.557inin higbir
iiyesi son bir yil igerisinde 1l digina yolculuk yapmamigtir (Bkz. Tablo 17).
Toplam hanehalklarinin %25.63 "iinin iiyeleri ise sadece 1 veya 2 defa yolculuk
yvapmuglardir. Son yil igerisinde 3 veya daha fazla yolculuk edilen hanehalk:
orani %64 .82 dir.

Tablo 17: Son Bir Yilda En Az Bir Kez Seyahat Eden Hanehalklar:
Sayismin Hanehalk Biiviikliigiine Gore Dagilini

~Son Bir Hanehalk! Biiyikldzii
Yilda Seya- 1 2-3 4-3 6-7 8+ Toplam
hat Say1si % % % % 04 %
1-2 21.43 29.20 20.00 23.81 46 88 25.63
3-5 57.14 26.55 38.71 27.38 15.62 31.65
6+ 21.43 37.17 34.84 34.52 12.50 33.17
Ara 100.00 92.92 93.55 85.71 75.00 90.45
Toplam ' ‘ ' ' : :
0 . 7.08 6.45 14.29 25.00 9.55
Toplam 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00

Tablo 18’de hanehalklarinin sehirlerarasi yolculuklarda kullanmayi
tercih ettigi ulastirma araci ile hanehalklannin gelir gruplars, hanehalks reisinin
vag, meslek ve egitim gruplari esas alinarak hesaplanmis y° (%5 onem
seviyesinde) degerleri verilmektedir. Buna gére, 6zel arag ve ugak tercihi
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arasinda gelir gruplari ile egitim gruplani agisindan anlamlt farkhitk bulundugu
soylenebilir. Ozel arag ve tren tercihi arasinda ise, gelir, yas ve egitim gruplar
bakimlarindan farkliliklarin anlamii oldugu goriilmiistiir. Son olarak, ugak ve
tren tercihinde yas gruplar agtsindan farkhbiklarm anlamly goérildiigt ifade
edilebilir.

Tablo 18: Arag Tercihieri e Hanehalklarinmm Gelir, Yas, Meslek ve
Egitim Seviyeleri Arasindaki y2 Test Sonuglari

Kullanilan Gelir Grup-lari Yas Gruplan ile MeSI?lk Grup- Figltl_rln Grup-
Araglar ile Arag Arag Tercihi® far 1 © ’5‘;?*? art! e.A(I;aQ
' Tercihi'? Tercihi” Tercihi'"
Ozel Arag-Ugak 15.3 - - 15.0
— ~
Ozel Arag-Tren 25.3 18.6 - 39.0
|
Ugak-Tren - 10.9 - -

* Verilen degerler yapslan test sonugiarinin anlarmlb: bulunanlaridur.
1 945 snem sevivesinde 4 tablo degeri 7.81
@) 245 nem seviyesinde y* tablo degeri 9.94

V. Tahmin Sonuglan

Aragtirmamizda logit modelin tahmininde 9 adet bagimsiz degiskenin
biitiin kombinasyoniarina sabit terim ilave edilmek suretiyle dncelikle biitlin
degiskenler tek tek ve yeni bir degisken eklenerek kosturulmugtur. Ancak
alternatif bitiin kosturmalarda tek basina anlamli olan degigkenlerin birlikte
kosturulmalarinda da anlamlt oldugu, anlamsiz olan degiskenlerin 1se anlamsiz
oldugu goézlenmistir. Boylece logit model i¢in en iyl uyum saglayan
degiskenlerin 6zel arag icin; gelir (R). meslek (J), otomobil sahipligi (AU) ve
gelir degismelert (ER) oldugu; tren i¢in; gelir (R), otomobil sahiplifi (AlLJ),
gelir degismeleri (ER) ve fiyat degismeleri (EP) oldugu ve ugak igin; gelir (R),
meslek (J) ve egitim dizeyr (E) oldugu  gorilmistir. Asagida biitiin
degiskenlerden olusan Logit model tahmin sonuglari ile anlamli degiskenlerden
olusan ideal model sonuglar Tablo 19 ve 20°de verilmistir.

Bitiin bagimsiz degiskenlerin modele dahil edildigi Tablo 19°da;
katsay isaretleri bakimindan 6zel aragta; yas (A) degiskeni, egitim degiskeni
(E) ve gelir degisikhikleri degiskeni (ER), trende; gelir (R) degisken, egitim
degiskeni (E), medeni durum (M), otomobil sahipligi (AU) degiskeni, gelir
degisiklikleri degiskeni (ER) ve fivat degigiklikleri (EP) degiskeni, ugakta ise
vas (A} degiskeni, mesiek degiskeni (J) ve gelir degisiklikleri degiskeninin

" Tablo degerleri igin bkz: Gourierowx C. and A, Monfort, (1993a) ve Gourieroux C. and A.
Monfort, (1995b)
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(ER) isareti negatif ¢ikmis, diger biitiin katsay1 isaretleri ise pozitif ';;Lkm_lsur:
Degiskenlerin igaretlerinin negatif ¢ikmast, s6z konusu defiskenler ile ilgily
arac talebj arasinda ters yonde bir iliski oldugunu géstermektedir. S6z konusu
degiskenlerin isaretlerinin negatif olmasi teorik agidan  beklentilerimize
uygundur.

Tablo 19: Biitiin Degiskenler Igin Logit Model Tahmin Sonuclar

Ozel arag Tren Ugak
Degisken
Parametre Parametre Parametre
. 4.304 -4.300 3972
P Sabit (-4 906) (-2.312) (-3.222)
0.009 -0.002 0.011
R (2.504) (-2.165) (2.464)
-0.003 0.013 0.012
A (-0.175) (0.329) (-0.536)
| 0.561 0.908 -1.263
' (2.842) (1.068) (-2.391)
E -0.304 0.192 1282
(-0.967) (-0.216) (2.377)
0.398 -0.258 0.012
M (0.673) (-0.210) (0.015)
H 0.063 0.209 0.035
(0.743) (1.128) (0.267)
AU 3.200 -1.807 0.607
(7.104) (-2.605) (1.147)
ER -0.444 1256 -0.092
(-2.527) (-2.421) (-0.201)
cp 0.059 1414 0.294
(0.196) (-2.220) (0.620)
X 24.07 18.01 33.46
Olabilirlik
Oram: () 0.213 0.141 0.287

Not: Parantez igindeki degerler t degerleridir.

%3 anlamlilik diizeyinde ¢ift kuyruk t degeri 1.960 ve y* =16.92"dir.

Tablo 19°da 6zel aragta modelin parametre tahminlerinden sabit, R, J,
AU ve ER, trende sabit, R, AU, ER ve EP, ucakta ise sabit, R, J ve E antamh
bulunmus, buna karsin diger biittin degiskenler anlamsiz olarak bulunmustur.
Her iig modelde de i’ degeri oldukga yiiksek olarak (24.07, 18.01 ve 33.46)
bulunmustur. Bu durum her ii¢ modelin de anlamli oldugunu géstermektedir.
Olabilirlik oran indeksi (P) degeri de &zel aragta 0.213, trende 0.141 ve ugakta
ise 0.287 olarak elde edilmistir. Modele dahil edilen bagimsiz degiskenlerin
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modeli agiklama derecelerinin %21, %14 ve %28 oranlarinda bulunmasi,
modele dahil edilmeyen’ (tiketicilerin zevk, tercih ve Gzel sartlari, saglik
durumlari, ulagim araglariyla ilgili 6n yargi ve korkulari, seyahat dzelliklert,
tagima hizmet kalitesindeki farkliliklar, dénemsel degisiklikler, taginan bagaj
miktari, tiiketiciferin kigisel ve psikolojik durumlan gibi diger faktdrier)
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degiskenlerin talebi Snemli dlgide etkiledigini gostermektedir.

Tablo 20: Anlami Degiskenler Icin Logit Model Tahmin Somuglar:

!\ Ozel arag Tren Ugak
Degisken
Parametre Parametre Parametre
Sabit -3.785 -3.022 -3.997
(-7.680) (2.767) (-7.762)
R 0.008 -0.001 0.002
(2.125) (-2.024) (2.874)
A * * *
] 0.499 . -1.256
(2.482) (-2.470)
1.335
* *

E (2.614)

M * * *

H * * ®

3.182 -1.772 .

AU (7.130) (-2.161)

-0.387 -1.115 .

ER (-2.391) (-2.290)

-0.556
* *

EP (-1.973)

x 23.90 10.80 18.67
Tablo ¥* .49 9.49 7.81
Olabilirlik .

Orani (P) 0.165 0.126 0.193

Not: Parantez igindeki degerler t degerleridir,
%5 anlamlilik diizeyinde gift kuyruk t degeri 1.960°dir.

" Bu degiskenterin bir kismuun modele katilmasinm gii¢ olmast ve bir kismimin da tiketicilecin
bazi én yargilariny, gegitli psikodojik durumlarindan dogan korku ve endiselerini ifade etmekten

kaginabilecekleri gibi nedenlerle madele katilmamasi uygun gérilmistiir.
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oldukea dissiiktiir. Ugak kullamiminda ise, 2-3 ve 4-5 kisilik ailelerin en yiiksek
paylara (%37.93) sahip olduklan goritlmektedir. Hanehalka biiyiikligii arttikga
ucak tercihinin diigtiigii gortilmektedir. '

Gelirlerinde 6nemli bir artig gergeklesmesi halinde hanehalklarinin
%62.81°[ halen kullandiklar1 sehirleraras: ulagim aracimi  degistirmeyi
diisinmektedir. 0-249 milyon TL gelir grubundaki hanehatklarmin %72.31°
halen kullandiklar) sehirlerarast ulasim aracim degistirmeyi diistinmekte iken,
s6z konusu oran 250-499 grubunda %69.74°¢, 500-749 grubunda %53.49°a ve
750 milyon TL ve iizeri gelir grubunda da %40.38’e diismektedir.

Gelir seviyesi ile arag tercihini degistirme istegi arasinda ters yonde bir
iliski bulundugu gdzlenmis ve uygulanan korelasyon testi sonucunda bu katsayt
%9638 olarale bulunmustur ki bu da gelir artigi ile kullanilan aracin
depistirilme (daha iyi bir ulagim aract ile ikame edilmesi) istegi arasinda ¢ok
kuvvetli bir iligkiyt gdstermektedir.

Sehirlerarasi yolculuklarda kullanilan ulasim aragiarimin  seyahat
maliyetlerinde meydana gelen onemli bir artis kargisinda hanehalklarimin
%39.20%si halen kullanmakta olduklari aract degistirmeyi diisiinmektedirler. En
disiik gelir grubunda %47.69 olan fiyat arti1 ile aract degistirme orant 750+
grubunda %28.85"e kadar diismektedir.

Seyahat maliyetlerinin artmast durumunda, gelir seviyest ile arag
tercihini degistirme istegi arasinda ters yonde bir iliski bulundugu gézlenmis ve
iliskinin katsayist —%82.04 olarak bulunmugtur. Bu katsay1 seyahat maliyetinin
artmas) ile kullanilan aracin degigtirilme {daha iyi bir ulagim aracit ile ikame
edilmesi) istegi arasinda kuvvetli iligkinin bulundugunu gdstermektedir.

Hanehalklarinin gehirlerarasi yolculuga ¢ikmalarindaki en dnemli neden
yada amag %63.32 ile tatil ve ziyarettir. Bunu %2437 payla is amagli
seyahatler ile %6.28 ve %6.03 oranlariyla da saghk ve egitim amagh
yolculuklar takip etmektedir.

(Ozel aragla yolculuk eden hanehalklarinin %64.42'si tatil ve ziyaret
amactyla, %27.88°1 {5 amaciyla, %4.81°1 saglik nedenleri ve %2.89%u da efitim
nedeniyle seyahat etmektedir. Tren ile ig amagh yolculuk edilmemekte ve tren
yolculuklarinin %50.00°si tatil ve ziyaret, %25.00 egitim ve saghk nedenlidir.
Ugak tercihine gelince, bu seyahatlerin %48.28°1 is, %41.38’1 tatil ve ziyaret ve
%10.34°1 de saghk nedenlidir. Egitim i¢in yapilan yolculuklarda ugak pek
kullamlmamaktadir.

Erzurum’dan diger illere yapilan tim ig seyahatlerinin biiyiik bir
kisminin esnaf ve serbest meslek mensuplarinca gergeklestirildigi ve en fazla
tatile ¢ikanlarin da memurlar oldugu sdylenebilir.

Erzurum’dan yapilan yolculuklarin %16.70°1 Ankara, %17.23’u
{stanbul, %11.05°i Trabzon’a, kalan %55.02 side diger tiim illere yoneliktir.

Seyahat amaglan bakimindan ise, is amaglt yolculuklarin énemli bir
kismi (%39.72) sadece Istanbul’a yapilmakta ve onu Trabzon (%26.41) ve
Ankara (%18.05) takip etmektedir. Bu {i¢ il tiim i§ seyahatlerinin yaklagik
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Sadece anlamli degiskenlerden olusan logit model tahmin sonuglars
Tablo 20°de verilmistir, Ozel aragta; gelir degisiklikleri degiskeni (ER), trende;
gelir (R) degigkeni, otomobil sahipligi (AU) degiskeni, gelir degisiklikleri
degiskeni {ER) ve fiyat degisiklikleri (EP) degiskeni, ugakta ise, meslek
degiskeninin (J) isareti negatif ¢ikmis, diger biitiin katsay1 igaretleri ise pozitif
¢ikmigtir. Degiskenlerin isaretlerinin negatif gikmast, soz konusu degiskenler
ile 1lgili ara¢ talebi arasinda ters yonde bir iliski oldugunu gostermektedir. Séz
konusu degiskenlerin isaretlerinin negatif olmasi teorik agidan beklentilerimize
uygundur

Her li¢ modelde de %’ degerleri, tablo y* degerlerinden  yiiksek olarak
bulunmustur. Yani model anlamhdir. Qlabilirlik oran indeksi (P) degeri de
dzel aragta %16, trende %12 ve ugakta ise %19 oraminda agiklayicidir. Bu
durum modeldeki bagimsiz degiskenlerin bagiml degiskeni %16, %12 ve %19
oraninda agikladigini géstermektedir. Anlamii bulunan bagimsiz degiskenlerin
model agtklama derecelerinin %16, %12 ve %19 oraminda bulunmasi, difer
degiskenler ile modele dahil edilmeyen ve tiiketicilerin kigisel durumlarini
yansitan  degiskenlerin  ulasim  talebini  dnemli  &Slgiide  etkiledigini
gostermektedir.

VL Sonug

Ankete katilan hanehalklarinin ortalama aylik gelirleri 473 milyon TL
olarak belirienmistir. Hanehalklarinin %73.76’sin1n sehirlerarasi seyahatlerinde
ozel arag kullandiklari, %5.67 sinin tren ile seyahat ettikleri ve %20.57 sinin de
ucak ile yolculuk ettiklert anlagtlmaktadir. Aynica, en yiiksek gelir grubunun
ugagl tercih ettigi ve en diglik gelir grubunun da tren ile seyahat ettigini
gdrilmektedir.

0-249 milyon TL gelir grubunda hanehalki bagina diisen &zel arag sayisi
0.18, 250-499 gelir grubunda 0.47, 500-749 grubunda 0.64 ve 750 + grubuna
gelince %0.93 "tiir,

Erzurum’da ikamet eden ve sehirlerarasi yolculuklarinda otobtiis (tiim
hanehalklarmm %64.57°si otobiis, kalan %35.43°4 ise diger U¢ arac
kullanmaktadir) disinda bir ulasim aracini (6zel arag, tren ve ugak) kullandigini
belirten hanehalklarindan %73.76 &zel arag kullanmay: tercih edenlerken. ugak
yolculugunu tercih edenlerin orani %20.57 ve tren yolculugunu tercih edenlerin
orant da %5.67°dir. Ozel araci olan aileler %80.33 oraninda 6zel aragiariyla
sehirlerarast yolculuklarini yapmay tercih ederlerken, %18.851 ugak ve sadece
%0.82’si de tren ile yolculuk etmektedirter. Ozel araglart bulunmayan
hanehalklarina gelince, bunlarin en fazla tren ile yolculuk yapmay: segtikleri
(%36.84) ve Ozel arag ile ugagl aymi oranlarda (%31.58) kullandikian
soylenebilir.

Hanehalk: biyiikliklert bakimindan ara¢ tercihlerinin  dagilim
incelendiginde, 6zel arac) tercih eden ailelerin %43.27°si 4-5 niifusiu, %28.85%1
2-3 nifuslu ve %22.11°t de 6-7 kisilik hanehalklaridir. Tek kisilik ve §’den
daha fazla bireye sahip ailelerde &zel arag ile sehirleraras: yolculuk etme oram
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%80’ini almaktadir. Egitim seyahatleri agisindan da, soz konusu Ug ilin toplam
%%1.83 paya sahip olduklari; saghk nedenli yolculuklarda ise Ankara’min
%36.78 payla basta geldigi, %20.69 ile Istanbul’un ikinci swrada oldugu
anlasilmaktadir. Tatil ve ziyaret amaciyla yapilan yolculuklarin %59.24°1i bu ig
il disindaki ¢esitli yerlere yoneliktir.

Hanehalklarmin sehirlerarasi yolculuklarda kullanmay: tercih ettigi
ulastirma araci ile hanehalklarinin gelir gruplar, hanehalk: reisinin yas, meslek
ve egitim gruplarn esas alinarak +* degerleri hesaplanmustir. Buna gore, zel arag
ve ugak tercihi arasinda gelir gruplan ile egitim gruplari ag¢isindan anlamli
farkhilik bulunmus; 6zel arag ve tren tercihi arasinda ise, gelir, yas ve egitim
gruplan bakimlarindan farkliliklarin anlaml oldugu goriilmistiir. Ayrica, ugak
ve ftren tercihinde yas gruplann agisindan farkliliklarin  anlaml  oldugu
gézlenmistir.

Literatiirde sehirleraras: yolcu ulagim talebi analizlerinde en yaygin
olarak kullanilan ekonometrik model olan logit model igin en 1yi uyum saglayan
degiskenlerin &zel arag¢ igin gelir (R), meslek (J), otomobil sahipligi (AU) ve
gelir degigmeleri (ER) oldugu; tren i¢in gelir (R), otomobil sahipligi (AU), gelir
degismeleri (ER) ve fiyat degismeleri (EP) oldugu ve ugak igcin gelir {R),
meslek (1) ve egitim diizeyi (E) oldugu gériilmiistiir. Her ii¢ modelde de
degerleri oldukg¢a yiiksektir. Bu durum her ti¢ modelin de anlamli oldugunu
gostermektedir. Modele dahil edilen bagimsiz degiskenlerin modeli agiklama
derecelerinin %21, %14 ve %28 oranlarinda bulunmas;, modele dahil
edilmeyen (tikketicilerin zevk, tercih ve 6zel sartlar, saglik durumlan, ulasim
araglartyla ilgili on yargi ve korkular, seyahat &zellikleri, tasima hizmet
kalitesindeki farklshiklar, doénemsel degisiklikler, tasinan bagaj miktart,
tiketicilerin kigisel ve psikolojik durumlar: gibi diger faktérler) degiskenlerin
talebi dnemli 6lgiide etkiledigini gdstermektedir.

Summary: Transportation sector is very important sector in terms
of the functions undertaken in transportation of both passenger and load.
That development of the sector is an harmony with economic and social
development of a country and they complete each other is also very
important. Moreover, the development must be in an accord in terms of
regions. In this context, one of the most convenient means used to
prevent excessive population density in cities is that interregional
transportation system which offers the opportunity of transportation to
hinterland markets.

In this study the demand for intercity passenger transport from
Erzurum to the other cities in Turkey analyzed. The data used were
compiled from the survey conducted by the authors. The data were
analyzed in terms of vehicle prefence, objective and number of travel
and city to go and a logit model was estimated.
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