
ERZURUM ŞEHİRLERARASIYOLCU TAŞıMACILlGI

TALEP ANALİZİ

Yusuf AKAN'
E.Muhsin DOGAN·'

Özet: Ulaştırma sektörü, gerek yolcu ve gerekse yük taşımacılığında

Ustlendiği fonksiyonlar itibarıyla çok önemli bir sektördüc Ulaştırma

sektörünnn ülkenin ekonomik ve sosyal gelişimi ile uyumlu ve birbirlerinin
tamamlayıcısı olarak gelişmesi büyük önem arz etmektedir. Ayrıca bu
gelişimin bölgeselolarak da dengeli olması gerekmektediL Bu çerçevede,
şehirlerdeki aşırı yoğunlaşmanın önlenmesinde de en uygun araçlardan biri
hinterlant piyasalara ula~ımı sağlayan bölgeler arası taşıma sisteminın

genişletilmesidir.

Bu çalışmada Erzurum' dan Türkiye 'nin diğer iJlerine olan yolcu
ulaşım talebi analiz edilmektedir. Çalışmada gerekli olan verilerin elde
edilmesinde anket uygulanmıştır. Elde edilen veriler araç tercihı, seyahatin
amacı, )'eri ve sayısı bakımından analiz edilmiş ve logit model kullanılarak

tahminler yapılmıştır.

i. Giriş

Küreselleşme sürecinde değişen koşullara uyum, rekabet, insan
kaynaklarının geliştirilmesi, küresel piyasanın dinamik olarak izlenmesi, örgüt
yapılarında esneklik ve maliyet kontrolü gibi önemli olgular, geleneksel bölge
anlayışını değiştirerekyeni bir bölge yaklaşımı oluşturmuştur. Artık günümüzde
yerel dinamiklerin ekonomik kalkınma ve bölgesel gelişme sürecindeki önemi
artmıştır.

Globalleşen Dünyada, kentsel ve yerel ekonomilerin de bİrer aktör
olarak yer almasını sağlamak, globalleşme sürecinin gereğidic Ekonomiler
arasındaki rekabet, yerel ekonomilerin gelişme perfonnansll1ı da etkilemektedir.
Yerel ekonomilerin global rekabet ortamında geliştirdiği strateji ve politikalar,
bölgesel gelişme politikalarının temelini oluşturmaktadır. Bu bakımdan,

sürdürülebilir kalkınma, bölgelerarası bütünleşme, sosyal ve ekonomik
dengelerin sağlanması, ülke düzeyinde bölgesel gelişme farklılıklarının ortadan
kaldırılması, yaşam standartlarının yükseltilmesi, kültürel geJişme ve fırsat

eşitliğinin sağlanabilmesi için ulaşım sektörünün geliştirilmesi gereklidir.
Son zamanlarda, taşımacılığın çevreselolarak sürdürülebilir bir

gelişmeyi olumsuz yönde etkileyip etkilemeyeceği sorunu üzerinde yoğun bir
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şekilde durulmaktadır. Zira, taşımacıhğın gelişmesi taşımacılığın dışsal (sosyal)
maliyetleri üzerinde bazı sorunları (gürültü, kirlilik ve güvenlik gibi) gündeme
getirmektedir. Tıkamklık ve 'gürültü gibi yerel problemlerden başka global
çevresel etkileri de artan bir şekilde ilgi konusu olmaktadır. Toplumlar bir
taraftan pek çok sosyal ve ekonomik gereksinimleri karşılamak

durumundayken, diğer taraftan gelişimlerini sürdürebilmek için sosyal ve
politik değişimlere de ayak uydurmak zorundadırlar (Reggiani and Nijkamp,
1997:261),

II.UlaştırmaSektörü ve Şehirlerarası Yolcu Taşımacılığı Talebi
Ulaştınna sektörü, gerek yolcu ve gerekse yük taşımacılığında

üstlendiği fonksiyonlar itibanyla çok önemli bir hizmet sektördür. Sektörün
önemi ülkemiz GSMH'sından aldığı payın yüksekliği ile de görülmektedir.
Sanayi, ticaret ve tarım sektörlerinden sonra GSMH'ya yaptığı yaklaşık % ı 3
katkı ile dördüncü sıradaki sektör olarak karşımıza çıkmaktadır (DPT, Aralık

1997:8).
Ulaştırma sistemlerini ülkenin ekonomik ve sosyal gelişimi ile uyumlu

ve birbirlerinin tamamlayıcısı olarak geliştirmek büyük önem arz etmektedir.
Ayflca bu gelişimin bölgesel olarak da dengeli olması gerekmektedir. Bu
çerçevede, şehirlerdeki aşırı yoğunlaşmanın önlenmesinde de en uygun
araçlardan biri hinterlant piyasalara ulaşımı sağlayan bölgeler arası taşıma

sisteminin genişletilmesİdir(Henderson, 2000:27).
Claştınna sektöründe, alt sistemlerin birbirlerini tamamlayıcı bir yapı

içerisinde gelişebilmesi, ekonomİk ve sosyal yaşamın gereksinimlerinin
yerinde, zamanında, ekonomik ve güvenli biçimde karşılanabilmesi için sistem
bir bütün olarak ele alınmalıdır (DPT, 8 BYKP, 153). Bu çerçevede, ekonomik
ve sosyal gelişmenin ihtiyaç duyduğu ulaştınna hizmetlerinin ekonomik ve
güvenli bir şekilde karşılanması, ulaşım türleri arasında ülke gereksinimlerine
uygun dengenin sağlanması, ulaştırmada can ve mal güvenliğinin yanı sıra

çevreye verilen zararın en aza indirilmesi, bilgi ve iletişim teknolojilerinden en
üst düzeyde yararlanılmasıgerekmektedir (DPT, 8 BYKP: 154).

Ulaştırma faaliyetleri temelolarak şu alt sektörlere ayrılabilir:

Karayolu, Demiryolu, Havayolu, Denizyolu ve Boru Hattı Taşımacılığı.

Ülkemizde yurt içi yük ve yolcu taşımacılığında çok büyük oranda karayolu
kuJlanılmaktadır. Ulaştırma sektörünün karayolu ağırlıklı yapısı halen artarak
devam etmektedir.

1989'da yurtiçi yolcu taşımalarının % 95.2'sİ karayolu ile
gerçekleştirilirken, 1995 yılında aynı oran % 96 'ya, 1999'da da % 96. i 'e
yükselmiştir. 2005 yılı tahmininin de %95.8 olacağı öngörülmektedir (DPT, 7
ve 8. BYKP).

1989'da şehirlerarası yolcu taşımalarının %3.5'i demiryoluyla
gerçekleştirilirken,1995 yılında % 2.3'e, 1999'da ise % 2.1'e gerilemiştir.2005
yılı tahmininin de % ı.8 olacağı beklenmektedir (DPT, 7 ve 8. BYKP).
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III. AraştırmanınAmacı, KapsamıVe Yöntemi
Sektörel bazda yapılacak olan bilimsel çalışmalar, bir ekonominin

potansiyel ve dinamiklerinin belirlenmesinde, oldukça önemlidir. Ulaştırma

sektörü sadece GSMH'daki payının yüksekliği ile değil, aynı zamanda diğer

sektörlerin çıktılarımn fiziksel ve mekansal dağılımını sağlayan sektör olması

nedeniyle de önem taşımaktadır.Bu amaçla çalışmamızda,ulaştırma sektörü ile
ilgili ampirik çalışmaların önemi de dikkate alınarak Erzurum 'dan Türkiye'nin
diğer illerine olan yolcu ulaşım talebi analiz edilmektedir. Bu çerçevede seyahat
davranışları incelenırken, karayolu, dem iryolu ve havayolu alternatifleri ile

Havayolu taşımacılığının toplam yurt içi yolcu taşımacdığmda)ci payı

ise, 1989'da % 1.1, 1995 ve 1999'da % 1.7 olarak gerçekleşmiştir.Yurtiçi yolcu
taşımaları içinde çok küçük bir paya sahip olan havayolu ulaştırmasının son
yıllarda sektöre yapılan yatırımlarda önemli artış sonucunda sektörün yolcu
taşımacılığındaki payı artma eğilimine girmiştir (DPT, 8 BYKP: 153). Havayolu
taşımacılığının mevcut artış eğilimini sürdürerek 2005 yılında % 2.4'lük paya
ulaşması öngörülmektedir.

Şehirlerarası yolcu taşımacılığındadenizyolunun payı oldukça önemsiz
seviyelerdedir (yaklaşık%0.16) ve yıllar itibariyle de gerilediği gözlenmektedir.

Şehirlerarasıyolcu taşımacıltğı talebini tahmin ederken dikkate alınması

gereken pek çok faktör bulunmaktadır. Bu faktörlerin farklı ulaşım araç talebini
nasıl etkilediği önem taşırken, şehirlerarası seyahat talebini oluşturan farklı

seyahat amaçları ve her bir seyahat amacının farklı özellikleri de göz önünde
tutulmalıdır. Aynı zamanda, ulaşım talebi ve her bir seyahat ile ilişkili olan
faktörler arastOdaki ilişkiler de ortaya çıkarılma1Ldır. Bu ilişkiler ise
şehirlerarası seyahat talebini tahmin etmek ve taşıma araçlarının seçiminde
kullanılan modeJIerin geliştirilmesindebir temel sağlar (CTRE, 2000: 1)

Ülkelerin özel şartları, seyahat özellikleri, kültürel ve taşıma hizmet
kalitesindeki farklılıklar ulaşım araçları arasındaki tercihi belirleyen unsurlar
arasında yer alır (Nijkamp and Pepping, 1998: 13-14). Ayrıca, seyahat süresi,
amacı, seyahat sıklığı, seyahate katılan kişi sayısı, dönemsel değişimler ve
taşınan bagaj miktarı da araç seçimini etkileyen önemli faktörler arasındadır

(CTRE, 2000:2-3).
Seyahat davranışları, günümüzün gelişen toplumunda değişen davranış

kalıpları ile araç türü, seyahat sıklığı, rota, zaman ve maliyetlerden de
etkilenerek, trafik karmaşası ve hava kirliliğinin azaltılması gibi hedet1eri
gerçekleştirıneye yardımcı olacaktır (Winters, 2000: 1). Şehirlerin

kalabalıklaşması, istihdam imkanlarının yaygınlaşması ve otomobil
sahipliğindeki artıŞ trendinin devam etmesiyle (Doekendorf, 2000: 1) birlikte
ulaşım aracıııın çevresel etkilerinin araç seçimi üzerinde etkili olup olmadığı da
ön plana çıkacaktn (Carlsson, 1999a:2).
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• Erzurum 'dan diğer illere yapılan şehirlerarası yolcu ulaşımının yapıldığı diğer bir
ulaşım aracı olan otobüs jle ilgili analizler 'Şehirlerarası Yolcu Taşımacılıgı Talep
Tahmini Üzerine Bir Uygulama' isimli çalışmamızda incelendigi için burada otobüs
dışındaki diğer ulaşım araçları ele alınmıştır.

Erzurum şehir merkezinden il dışına özel araçlar, trenler ve uçaklarla yapılan

seyahatler ele alınacaktır".

Çalışmada, gerekli verilerin sağlanabilmesi için birincil ve ikincil
kaynaklardan yararlanılmıştır. Araştırmada şehirlerarası seyahat davral11şlarının

ekonomik ve ekonometrik analizlerini yapmak üzere yatay kesit verilerine gerek
duyulmuştur. Bu çerçevede, şehirlerarası seyahat davranışlarının ekonomik ve
ekonometrik analizlerini yapmak üzere gerekli verilerin sağlanması için
Erzurum şehir merkezinde ikamet eden hanehalkları üzerinde anket
uygulanmıştır. Yapılan anket Erzurum şehir merkezindeki hanehalkları ile
Atatürk Üniversitesi kampüs alanında ikamet eden toplam 66.748 hanehalkını

kapsamaktadır.Anketler yüz yüze görüşme yöntemiyle yapılmıştır. Dolayısıyla,

nihai örnek birimi harıehalkıdır. Minimum örnek hacmi %5 önem düzeyinde ve
%5 hata payıyla 398 olarak tespit edilmiştir (T. Yamane'den aktaran idil,
1989:242).

Toplam hanehalklarının %53.95'j Yakutiye, %23.25'j Yenişehir,

%14.78'j Kazım Karabekir ve %8.02'si de Dadaşkent belediyesi sınırları içinde
ikamet etmektedir. Dolayısıyla, ana küt1eyi temsil eden ömek büyüklüğü olan
398 anketin 215'i Yakutiye, 92'si Yenişehir, 59'u Kazım Karabekir ve 32'si de
Dadaşkent belediyelerinin sınırları içinde ikamet eden hanehalklarına

uygulanmıştır(Ayrıntılı bilgi için bkz. Doğan ve Akan, 2000: i 6-] 7).
Anket uygulaması sonucunda elde edilen veriler gelir grupları, yaş,

meslek, eğitim durumu, özel araca sahip olup olmama, hanehalkı büyüklüğü,

gelir ve fiyat artışlarının etkileri, seyahat amaçları, gidiş yerleri, yolculuklarda
ku Ilan ılan araçlar ve yo [culuk sayıları dikkate alınarak anal izler yapılmaktadır.

Ayrıca, literatürde şehirlerarası yolcu ulaşun talebi analizlerinde en
yaygın olarak kullanılan ekonometrik modelolan (Beimbom, May 1995; keza
bkz: Carlsson, 1999a:2; Ben-Akiva and Lerman, 1985; Reggiani and Nijkamp,
1997:265-6) Logit Model ele alınarak analizlerin yapılması yoluna gidilmiştir.

Logit model genelolarak ayrıntılı ve özel alternatifler setinden yapılan bir
seçimi modellernede kullanılan seçim modellerinden farklıdır. Zira logit model
karar vericinin alternatifler seti içinde en yüksek faydayı veren alternatifi
seçtiğini varsayar. Bir alternatifin faydası da ilgili alternatif ve parametrelerin
bağımsız özelliklerinden oluşan bir fayda fonksiyonunca belirlenir (Reggiani
and Nijkamp, 1997:265-6).
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aşağıda kodlaması yapılan 9 tane bağımsız değişkenin, her bir araç için ayrı

ayrı, koşturulmasıyla uygulanmıştır. Bu değişkenler şunlardır:

Araştırmada kullanılan logit modellveya O' değerlerinden oluşan

bağımlı değişkenlerimiz (Ya: özel araç, Yy: tren ve Yu:uçak) ile;

• Erzurum 'dan diğer iııere yapılan şehirlerarası yolcu ulaşımının yapıldı~ı diğer bir ulaşım aracı

olan otobüs ile ilgili analizler 'Şehirlerarası Yolcu Taşımacılıgı Talep Tahmini Üzerine Bir
Uygulama' isimli çalışmamızda incelendiği için aşağıda otobüs dışındaki diğer ulaşım araçları

ele alınmıştır.
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YO={
1 Özel Araç Tercih Ediliyorsa
OÖzel Araç Tercih Edilmiyorsa

Yy={
1 Tren Tercih Ediliyorsa
OTren Tercih Edilmiyorsa

Y u={
1 Uçak Tercih Ediliyorsa
OUçak Tercih Edilmiyorsa

R Gelir

A Yaş

J={
1 Sabit Gelirli İse

ODiğerleri

E={ 1 Yüksekokul İse
ODiğerleri

M={
ı Evli ise
OBekar İse

H Hanehalkı Büyüklüğü

AU={
i Kendine Ait Otosu Varsa
OKendine Ait Otosu Yoksa
1 Gelirinin Önemli Ölçüde Artması Halinde Etkileniyorsa

ER={ OGelirinin Önemli Ölçüde Artması Halinde
Etkilenmiyorsa

EP={ ı Fiyatın Önemli Ölçüde Artması Halinde Etkileniyorsa
OFiyatın Önemli Ölçüde Artması Halinde Etkilenmiyorsa

ıv. Anket Sonuçları

Ankete katılan hanehalklarının ortalama aylık gelirler; 473 milyon TL
olarak belirlenmiştir. Ankete katılan hanehalklarının otobüs haricinde'
şehirlerarası seyahatlerinde tercih ettiği ulaşım araçları (özel araç, tren ve uçak)
tercihleri dikkate alındığında ortalama hanehalkı gelirinin dağılımı aşağıdaki
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Tablo l: Araç Tercihine Göre Ortalama Gelir

Yapılan anketten elde edilen veriler araç tercihi, seyahatin amacı, yeri
ve sayısı bakımıarından aşağıdaki gibi incelenmiştir.

Tablo 1'de görülmektedir. Hanehalklarının %73.76'sının· şehirlerarası

seyahatlerinde özel araç kullandıkları, %5.67'sinin tren ile seyahat ettikleri ve
%20.57'sinin de uçak ile yolculuk ettikleri anlaşılmaktadır. Yine tabloda, en
yüksek gelir grubunun uçağı tercih ettiği ve en düşük gelir grubunun da tren ile
seyahat ettiğini görülmektedir.
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Ortalama Aylık Araç
Araç TUru Gelir (milyon Tercihi

TL) (%)

Özel Araç 640 73.76

Tren 359 5.67 J
i
i

Uçak 867 20.57 i
i

Toplam ! 473 100.00
i
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a.Araç Tercihlerine Göre Yolcu Ulaşım Talebi
Toplam hanehalkı gelirlerinin 250 milyon TL' lik dilimler halinde

tabakalandınlması ile elde ettiğimiz gelir grupları açısından hanehalklarının

araç tercihlerinin değerlendirilmesi yapıldığında ise görülmektedir ki, aylık 188
milyon TL gelire sahip 0-249 milyon TL gelir grubunda hanehalkı başına düşen

özel araç sayısı O.18'dir ve bu gruptaki hanehalklarının sadece %18.46'sının

özel araçları mevcuttur. Aynı zamanda, şehirdeki tüm özel araçların sadece
%5.80'i söz konusu gruptaki ailelere aittir (Bkz. Tablo 2).
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Tablo 2: Hanehalklarının Araç Tercihleri ve Özel Araç Sahiplik/eri
Ek i d GL G i G D-Ia ım arın an e ir ruplarına öre aRI ımı

Gelir Özel Araç Tren Uçak Özel Araç Özel Araç
Grupları % % % Var % Yok %

0-249 5.77 37.50 - 5.80 27.75

250-499 36.54 6250 24.14 44.44 53.93

500-749 30.77 - 31.03 26.57 16.23

750+ 26.92 - 44.&3 23.19 2.09

Toplam 100.00 100.0 100.00 100.00 100.00
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Yine Tablo 2'de 250-499 milyon TL gelir grubunda (bu grupta
ortalama aylık gelir 347 milyon TL'dır) hanehalkı başına düşen özel araç sayısı

O.47'dir ve hanehalklarının%47. i 8'inin özel araçları mevcuttur. Aynı zamanda,
şehirdeki tüm özel araçların sadece %44.44'ü bu gruptaki ailelere aittir. 500-749
milyon TL grubunda (grubun ortalama aylık geliri 557 milyon TL'dır)

hanehalkı başına düşen özel araç sayısı 0.64'dür. Hanehalklarının%63.95'inin
özel aracı bulunmaktadır. 750 milyon TL ve üzeri grubuna gelince, aylık

ortalama gelır i i 63 mi Iyon TL ve hanehalkı başına düşen özel araç sayısı da
%O.93'tür.

Tablo 3'te verilen değerler incelendiğinde, Erzurum'da ikamet eden ve
şehirlerarası yolculuklarında otobüs (tüm hanehalklarının %64.57'si otobüs,
kalan %35,43'ü ise diğer üç aracı kullanmaktadır) dışında bir ulaşım aracını

(özel araç, tren ve uçak) kullandığını belirten hanehalklarından %73.76 özel
araç kullanmayı tercih edenlerken, uçak yolculuğunu tercih edenlerin oranı

%20.57 ve tren yolculuğunu tercih edenlerin oranı da %5.67'diL Özel aracı olan
aileler %80.33 oranında özel araçlarıyla şehirlerarası yolculuklarını yapmayı

tercih ederlerken, % i 8.85'i uçak ve sadece %0.82'si de tren ile yolculuk
etmektedirler. Özel araçları bulunmayan hanehalklarına gelince, bunların en
fazla tren ile yolculuk yapmayı seçtikleri (%36.84) ve özel araç ile uçağı aynı

oranlarda (%31.58) kullandıklarısöylenebilir.
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Tablo 3: Hanehalklarının Özel Araçlarının Olup-Olmamasına
G A ]', "hı "D-löre raç ercı erının af!.1 ımı

Özel Araç
Özel Araç Tren Uçak

Toplam %
% % %

Var 80.33 0.82 18.85 100.00

Yok 31.58 36.84 31.58 100.00
i

! Toplam 73.76 5.67 20.57 100.00i

i

ane a i eısının es eRine ore aRI ımı

Meslekler
Özel Araç Tren Uçak Toplam

% % % %

Memur 83.72 4.65 11.63 100.00

İşçi 77.78 16.67 5.55 100.00

Esnaf-Tüccar 83.87 3.23 12.90 100.00

Serbest Meslek 60.00 . 40.00 100.00

Diğer 44.45 22.22 33.33 10000

Toplam 73.76 5.67 20.57 100.00
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Tablo 4: Şehirlerarası Ulaşımda Tercih Edilen Araçların

Hı h lk R Mı l~' G" D-I

Hanehalklarınınaraç tercihlerinin bir başka bakımdan değerlendirilmesi

yapıldığında ise, Erzurum'dan özel araç ile yapılan şehirlerarası yolculuklarm
%34.62 ile en büyük grubunun memurlar olduğu, tren ile yapılan yolculukların

ise oransalolarak işçiler grubuna (%37.50) ait olduğu ve son olarak uçakla
yapılan seyahatlerin de yarıdan fazlasının (%55.17) serbest meslek sahipleri
grubuna ait olduğu söylenebilir.

Hanehalkı reisIerinin sahip oldukları meslekler açısından gruplara
ayrılarak yapılan değerlendinnelerde görülmektedir ki, memurlar ile esnaf ve
tüccarlar otobüs dışındaki araç tercihlerini yaklaşık olarak aynı oranlarda (özel
araçta %83.72 ve %8387, trende %4.65 ve %3.23, uçakta %11.63 ve %12.90)
belirtmektedirler (Bkz. Tablo 4). İşçiler grubunda özel araç (%77.78) ve uçak
(%5.55) tercihi kısmen düşerken, tren kullanımının (%16.67) yükseldiği

görülmektedir. Serbest meslek sahiplerinin ise treni tercih etmedikleri ve özel
aracı sadece %60.00 oranında, uçağı da söz konusu tüm grupların en yüksek
seviyesiyle (%40.00) tercih ettikleri anlaşılmaktadır. Son olarak, değer

meslekler grubunun treni en yoğun kullanan grup (%22.22) olduğu

anlaşılmaktadır.



• Bu ilişkinin katsayısı özel araçla %95.63 ve uçakıa %89.29'dur.

Hanehalkı büyüklükleri bakımından araç tercihlerinin dağılımı Tablo
6'da verilmiştir. Buna göre, özel aracı tercih eden ailelerin %43.27'si 4-5
nüfuslu, %28.85'i 2-3 nüfu.slu ve %22.11 'i de 6-7 kişilik hanehalklarıdır. Tek
kişilik ve 8'den daha fazla bireye sahip ailelerde özel araç ile şehirlerarası

yolculuk etme oranı oldukça düşüktür. Uçak kullanımında ise, 2-3 ve 4-5 kişilik

ailelerin en yüksek paylara (%37.93) sahip oldukları görülmektedir. Hanehalkı
büyükıüğü arttıkça uçak tercihinin düştüğü görülmektedir.

Şehirlerarası seyahatlerde kullanılan araylarm hanehalkı reislerinin
mesleklerine göre dağılımı Tablo S'te verilmektedir. Tabloya' göre, özel aray
kullananların %56.73 gibi yarıdan fazlası yüksekokul mezunudur. Ayrıca,

eğitim seviyesi düştükye bu oranın da düştüğü görülmektedir. Benzer bir durum
uçak. kullanımında da gözlenmektedir. Yüksekokul mezunlarında uçağı tercih
etme oranı %79.3 ı 'e kadar yükselirken, orta okul ve lise mezunlarında

%17.24'e ve ilkokul mezunlarında da %3.45'e kadar düşmektedir. Buradan
hareketle, eğitim durumu ile tercih edilen araç türü arasında kuvvetli bir
ilişkinin bulunduğu söylenebilir'.
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Tablo 5: Tercih Edilen Araçların Hanehalkı Reisinin
E~" S' G D ~ icRl!lm evıvesıne öre af!l ımı

Eğitim Düzeyi Özel Araç % Tren % Uçak % Toplam %

Okur-yazar - - - -
Değil

İlkokul 14.42 37.50 3.45 i 14.32

Orta-Lise 28.85 25.00 17.24 34.93

Yüksekokul 56.73 37.50 79.31 50.25

Toplam 100.00 100.00 100.00 100.00
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Tablo 7' HanehalkıGelirlerinde Önemli Bir Artışın Araç Tercihine Etkis'i

Hanehalklarının gelir gruplarınaayrılması suretiyle yapılan incelemede,
gelir seviyesi ile araç tercihini değiştirme isteği arasında ters yönde bir ilişki

bulunduğu gözlenmektedir. Bu ilişkiyi test etmek için gelir gruplarının ortalama

E.Muhsin DOGAN, Yusuf AKAN

Hı h lk B kı vTı 'hT bl 6 Aa o raç ereı inin ane a i ÜYÜ üf(üne öre a>;/ ımı __
Hanehalkı Özel Araç %

Tren Uçak Toplam
Büyüklüğü ~tQ % %

i 0.97 - - 3.52

2-3 28.85 - 37.93 28.39_.
, 4-5 43.27 50.00 37.93 38.94_. '---

6-7 22.11 25.00 i 20.69 21.11

8+ 4.80
i

25.00 3.45 8.04 :
Toplam 100.00 100.00 100.00 100.00

Gelir
Halen Kullandığı Aracı

Grupları Değiştiren ler
Değiştirmeyenler %

Toplam
% %

0-249
!

72.31 27.69 100.00

i

250-499 69.74 30.26 100.00

500-749 53.49 46.51 100.00
--

750.... 40.38 59.62 i 100.00

!
Toplam 62.81 37.19

i
100.00

Hanehalklarının gelirlerinde önemli bir artış gerçekleşmesi halinde
şehirlerarası yolculuklarda kullanmayı istedikleri ulaşım araçlarını değiştirip

değiştirmeyecekjerine ilişkin veriler Tablo 7'da verilmektedir. Tab(oya göre,
şehirdeki hanehalklarının %62.81'İ halen kullandıkları şehirlerarası ulaşım

aracını değiştirmeyi düşünmektedir. 0-249 milyon TL gelir grubundaki
hanehalklarının %72.3 i Li halen kullandıkları şehirlerarası ulaşım aracını

değiştirmeyi düşünmekte iken, söz konusu oran 250-499 grubunda %69.74'e,
500-749 grubunda %53.49'a ve 750 milyon TL ve üzeri gelir grubunda da
%40.38'e düşmektedir.
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Durumunda Araç Terci lerindeki Deftişme er

Gelir
Halen Kullandığı Aracı

Grupları Değiş tirenler
Değiştu'meyenler %

%

0-249 ı 8.80 12.16

250-499 54.40 39.86

500-749 18.40 27.03 ,

750+ 8.40 i 20.95

iToplam 100.00 i 100.00

Tablo 8: Hanehalkı Gelirlerinin Önemli Oranda Artması

h i

Tablo 7'daki veriler, bir başka açıdan, Tablo 8'de
değerlendirilmektedi!'. Bu tabloya göre, 0-249 milyon TL gelir grubundaki
hanehalklarının %18 .80' i halen kullandıkları şehirlerarası ulaşım araemı

değiştmneyi düşünmekte iken, söz konusu oran 250-499 grubunda %54.40'a
yükselmektedir. Ancak daha üst gelir gruplarıncia yeniden azalarak, 500-749
grubunda % 18.40'a ve 750 milyon TL ve üzeri gelir grubunda da %8.40'a
düşmektedir.

Şehirlerarasıyolculuklarda kullanılan ulaşım araçlarlOm (özel araç, tren
ve uçak) seyahat maliyetlerinde (bilet fiyatları, yakıt giderleri ve diğer yolculuk
sırasında yapılan harcamalar ile katlanılan zaman maliyeti) meydana gelen
önemli bir artışın hanehalklarının tercih ettikleri araç türünü etkilediği

düşünülmektedir. Bunu belirlemek için sorulan sorulara alınan cevapların

analizi sonucunda elde edilen bulgular Tablo 9'da verilmektedir. Erzurum şehir

merkezinde ikamet eden hanehalklarının %39.20'si seyahat maliyetlerinin
artması durumunda halen kullanmakta oldukları aracı değiştirmeyi

düşünmektedirier. Yine Tablo 9'da görüleceği üzere, hanehalklarının gelir
gruplarına ayrılması ile yapılan analizlerde üst gelir gruplarında fİyat (seyahat
maliyeti) artışlarına tepki azalmaktadır. En düşük gelir grubunda %47.69 olan
fiyat artışı ile aracı değiştirme oranı 750+ grubunda %28.85'e kadar
düşmektedir.

gelir seviyeleri ile araç değişim oranı arasında Korelasyon testi uygulanmış ve
katsayı -%96.38 olarak bulunmuştur ki bu da gelir artışı ile kullanılan aracın

değiştirilme (daha iyi bir ulaşım aracı ile ikame edilmesi) isteği arasında çok
kuvvetli bir iiişkiyi göstermektedir.
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Tablo 10: Seyahat Mal~yetlerindekiÖnemli Bir Arilşm
Araç Tercihlerindeki Etkisi

Tablo 1O'da ise, seyahat maliyetlerindeki artış karşısında önceden tercih
ettiği ulaşım aracını değiştireceklerini söyleyenlerin kuııanmayı istedikleri
araçlar bakımından dağıinnları verilmektedir. Halen özel araç kullananların

%48.65'i otobüs, %32.43'ü uçak ve %18.92'si de trene geçeceklerini
belirtmişlerdir. Tren kuııananlar ise eşit oranda otobUs ve uçağı tercih
ederlerken, şu an uçakla seyahat edenler %60.00 oranında özel aracı, %30.00
otobüsü ve %IO.OO'da trenİ kullanacaklarmı ifade etmişlerdir.

Seyahat maliyetlerinin önemli ölçüde artması durumunda, gelir seviyesi
ile araç tercihini değiştirme isteği arasında ters yönde bir ilişki bulunduğu

açıktır. Bu ilişkiyi test etmek için, seyahat maliyetleri önemli oranda artan gelir
gruplarının ortalama gelirleri ile farklı ulaşım aracı kullanmayı isteyen
hanehalkı oranı arasında korelasyon testi uygulanmış ve katsayı -%82.04 olarak
bulunmuştur. Bu katsayı seyahat maliyetinin artması ile kullanılan aracın

değiştirilme (daha iyi bir ulaş'm aracı ile ikame edilmesi) isteği arasında

kuvvetli ilişkinin bulunduğunu göstermektedir.

E.Muhsin DOGAN, Yusuf AKAN

Halen Seyahat Maliyeti Arttığında Kullanılacak Araç
Kullanılan Özel Araç Otobüs Tren Uçak Toplam

Araç % % % % %

Özel Araç - 48.65 18.92 32.43 100.00

Tren - 50.00 - 50.00 100.00

Uçak 60.00 30.00 10.00 - 100.00

Toplam 12.24 44.90 16.33 26.53 100.00

Tablo 9: Seyahat Mal~yetlerinde Önemli Bir Artışın Hanehalklarımn

Araç Tercihlerine Etkisi

Gelir
Halen Kullandıgı Aracı

Grupları Değiştirenler
Değiştirmeyenler%

Toplam

i % %

0-249 i 47.69 52.31 100.00
i

250-499 43.59 56.41 100.00

500-749 29.07 70.93 100.00

750+ 28.85 7115 100.00

Toplam 39.20 60.80 100.00
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b.Seyahat AmaçlarınaGöre Yolcu Ulaşım Talebi
Bu başlık altında, Erzurum şehir merkezinde ikamet eden

hanehalklarınınotobüs dışındaki diğer şehirlerarası ulaşım araçları ile yapmakta
oldukları yolculuklarınınseyahat amaçları bakımından analizleri yapılmaktadır.

Seyahat amaçlarının hanehalklarının toplam gelirleri ve gelir grupları

dikkate almarak yapılan ilk değerlendirmesi Tablo II 'de verilmektedir. Bu
tabloya göre, hanehalklarının şehirlerarası yolculuğa çıkmalarındaki en önemli
neden yada amaç %63.32 ile tatil ve ziyarettiL Bunu %24.37 payla iş amaçlı

seyahatler ile %6.28 ve %6.03 oranlarıyla da sağlık ve eğitim amaçlı

yoıculuklar takip etmektedir.
Seyahatleri amaçları hanehalklarının gelir grupları bakımından

değerlendirilecekolursa; 0-249 Milyon TL gelir grubunda tatil ve ziyaret amaçlı
yolculuklar %69.23 oranıyla tüm gelir grupları içinde en yüksek orana
ulaşırken, iş seyahatleri % 15.3 8 ile en düşük orana ve eğitim yolculukları da
%9.24 ile diğer gruplara göre daha yüksek bir yüzdeye ulaşmaktadır. 250-499
Milyon TL gelir grubunda tatil ye ziyaret amaçlı yolculuklar %62.05 oranıyla

toplam hanehalkları ortalamasınınaltında, iş seyahatleri %25.64 ile ortalamanın

üzerindedir. 500-749 Milyon TL gelir grubunda tatil ve ziyaret amaçlı

yolculukların %66.28 oranıyla toplam hanehalkları ortalamasının üzerinde
olduğunu, iş amaçlı seyahatlerin de %20.93 oranıyla ortalamanın altında

olduğunu ve eğitim amaçlı yolculukların da %8.14 oranı ile diğer gruplar
ortalamasından yüksek olduğunu söyleyebiliriz. En yüksek gelir grubuna
gelince, tatil ve ziyaret amaçlı yolculukların bu grubun toplam seyahatleri
içinde yine en düşük paya (%55.76) sahip olmasına karşılık, iş seyahatleri tüm
gelir grupları içinde en yüksek oranı (%36.54) oluştunnaktadıT.Eğitim ve sağlık

seyahatleri de diğer gruplarınkilerdendaha düşük oranlardadiL
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D ~ iGG lGIT bl II S h Aa o eyo ot macı ve e ir rup,orına öre of!.ı ım

Gelir
Seyahat Amacı

Grupları
İş Egitim Sağlık Tatil ve Toplam
% % % Ziyaret % %

0-249 15.38 9.24 6.15 69.23 10000

250-499 25.64 4.62 7.69 62.05 100.00

500-749 20.93 8.14 4.65 66.28 100.00

750+ 36.54 385 i 385 55.76 100.00

Toplam 24.37 6.03 6.28 63.32 100.00
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Hanehalklarınm seyahat amaçlarına göre seçtikleri ulaşım araçları ile
ilgili bilgiler Tablo 12'de sunulmaktadır. Tabloya göre, özel araçla yolculuk
eden hanehalklarının%64.42'si tatil ve ziyaret amacıyla, %27.88'i iş amacıyla,

%4.81' i sağlık nedenleri ve %2.89'u da eğitim nedeniyle seyahat etmektedir.
Tren ile iş amaçlı yoıculuk edilmernekte ve tren yolculuklannm %50.00'sİ tatil
ve ziyaret, %25.00 eğitim ve sağlık nedenlidir. Uçak tercihine gelince, bu
seyahatlerin %48.28'i iş, %41.38'i tatil ve ziyaret ve %10.34'ü de sağlık

nedenlidir. Eğitim için yapılan yolculuklarda uçak pek kullamlmamaktadır.

Yapılan şehirlerarası yolculuklarm amaçları, hanehalkı reisinin mesleği

dikkate alınarak, incelendiğinde memur ailelerinin en fazla tatil ve ziyaret
amaçlı seyahat eden grup (%75.89) olduğu görülmektedir (Bkz. Tablo 13).
Memurların ikinci yolculuk amaçları iştir (%14.18). İşçi aileleri ise %56.52
oranında tatil ve ziyaret, %28.28 oranında iş amaçlı seyahat ederlerken, sağlık

nedenleriyle % ı 3.04 gibi yüksek bir nisperte şehirlerarası yolcul uk yaptıkları

anlaşılmaktadır. İşçi ailelerinde eğitim amaçlı yolculukların da oldukça düşük

seviyede olduğu (%2.17) söylenebilir. Esnaf kesiminin diğer gruplara göre
oldukça az (%53.54) tatil ve ziyaret amaçlı yolculuk yaptıkları, buna karşılık iş

seyahatlerinin yüksek (%35.3 5) olduğu; serbest meslek sahiplerinin de buna
benzer bir yapıda oldukları söylenebilir tatil %61.73, iş %29.63). Diğer

meslekler (çiftçi, işsiz, emekli vs.)grubunda ise, tatil ve ziyaret için tüm meslek
grupları arasmda en düşük oranda yoıculukyapıldığı (%51.6 ı) anlaşılmaktadır.

E.Muhsin DOGAN, Yusuf AKAN

C" AiT bII'") S i Aa o ~. eya ıat maç anna ore raç ereı i aKl ını --
Seyahat Özel Araç Tren Uçak Toplam
Amacı Sayı % Sayı % Sayı % Sayı %

İş 29 27.88 - - 14 48.28 43 24.37

Eğitim 3 2.89 2 25.00 - - 5 6.03

Sağlık 5 4.81 2 25.00 ':l 10.34 10 6.28-'

Tatil-Ziyaret 67 64.42 4 50.00 12 41.38 80 63.32

Toplam 104 100.00 8 100.00 29 100.00 141 100.00
.
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Diğer taraftan, Erzurum'dan diğer illere yapllan tüm iş seyahatlerinin
büyük bir kısmının esnaf ve serbest meslek mensuplarıncagerçekleştirildiğive
en fazla tatile çıkanların da memurlar olduğu söylenebilir.

c.Seyahat Yerine Gdre Yolcu Ulaşım Talebi
Bu kısımda hanehalklarınınson bir yılda yapmış oldukları şehirlerarası

yolcu luklar analiz edilmektedir. Tablo i 4 ve 15 toplam seyahatlerin varış yerleri
ve seyahatin nedenleri bakımından yapılan değerlendinneleri göstermektedir.
Tablol4'e göre, Erzurum'dan yapılan yolculukların %16.7Ü'i Ankara,
%17.23'ü İstanbul, %ll.05'i Trabzon'a, kal.an %SS.ü2'side diğer tüm illere
yönel iktir.
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Tablo 14: Seyahat Amacı ve Gidiş Yerine Göre
T.ı S hı D i

Tablo 13: Seyahat Amacı ve ane a .1 eısının es e~ıne ore aJ;1 ım

ı Meslek

Seyahat Amacı

İş Eğitim Sağlık
Tatil ve

Toplam
Ziyaret

% % %
%

%

Memur 14.18 6.38 3.55 75.89 100.00

İşçi 28.27 2.17 13.04 56.52 100.00

Esnaf 35.35 5.05 6.06 53.54 100.00

Serbest 29.63 2.47 6.17 61.73 100.00

Diğer 16.13 22.58 9.68 51.61 100.00

Toplam 24.37 6.03 6.28 63.32 100.00

opıam eya at erin aKl ımı-l

Seyahat Amacı
Gidiş Yeri İş Eğitim Sağlık Tatil ve Toplam

% % % Ziyaret % %

Ankara 12.65 15.68 36.78 17.01 16.70

İstanbul 28.71 13.72 20.69 13.17 17.23

Trabzon 12.25 12.43 9.20 10.58 11.05

Diğer 46.39 58.17 33.33 59.24 55.02

Toplam 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00
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Tablo 15: Seyahat Amacı ve Gidiş Yerine Göre
Toplam Seyahatlerin Dağılıml-2

Seyahat amaçları bakımından ise, iş amaçlı yolculukların önemli bir
kısmı (%39.72) sadece İstanbura yapılmakta ve onu Trabzon (%26.41) ve
Ankara (% i 8.05) takip etmektedir. Bu üç il tüm iş seyahatlerinin yaklaşık

%80'ini almaktadır. Eğitim seyahatleri açısından da, söz konusu üç ilin toplam
%41. 83 paya sahip oldukları; sağlık nedenli yolculuklarda ise Ankara' nın

%36.78 payla başta geldiği %20.69 ile İstanbul'un ikinci sırada olduğu

anlaşılmaktadır. Tatil ve ziyaret amacıyla yapılan yolculuklarm %S9.24'ü bu üç
il dışındaki çeşitli yerlere yöneliktir.

Seyahat Amacı
Gidiş Yeri İş Eğitim Sağlık

i
Tatil ve Toplam !

i % % % Ziyaret % %
i

iAnkara , 18.05 6.88 9.17 65.90 100.00i,

İstanbul 39.72 5.83 5.00 49.45 i 100.00
i

Trabzon 26.41 8.23 3.46 61.90 100.00

Diger 2009 7.74 2.52 69.65 100.00

Toplam 23.83 7.32 4.16 64.69 10000

E.Muhsin DOGAN, Yusuf AKAN80

Toplam yolculukların varış yerlerine göre seyahat nedenleri açısından

incelenmesi sonucunda ulaşılan sonuçlar Tablo 15'de sunu Imaktad ır. Buna
göre, sadece Ankara'ya yönelik gidişIerin % 18.05'iş, %6.88'i eğitim, %9.17'si
sağlık ve %65.90', tatil ve ziyaret amaçlıdır. İstanbul için sonuçlar,
yolculukların %39.72 iş, %5.83 eğitim, %5.00 sağlIk ve %49.45 tatil ve ziyaret
sebepli olduğudur. Trabzon'a yönelik sonuçlar ise sırasıyla,%26.41, %8.23,
%3.46 ve %61.90 şeklindedir.

Tablo 16 Erzurum'dan yapılan yolculukların varış yerlerine göre
meslekler bakımından dağılımını vermektedir. Toplam yolculukIm'da memurlar
%31.72, işçiler %7.46, esnaf ve tüccarlar %25.60, serbest meslek sahipleri
%23.40 ve diğerleri de % 11.82 paya sahiptirler. Gid ilen yerler açısından

değerlendirildiğinde; Ankara'ya en fazla gidenlerin memurlar (%30.95) ve
serbest meslek sahipleri (%30.09) olduğu, İstanbul'a en çok esnafve tüccarların

(%40.00) gittikleri anlaşılmaktadır. Trabzon'a ise en fazla giden grup
memurlardır (%42.42).



Tablo ] 8'de hanehalklarınm şehirlerarası yolculuklarda kullanmayı

tercih ettiği ulaştırma aracı ile hanehalklarının gelir grupları, hanehalkı reisinin
yaş, meslek ve eğitim grupları esas alınarak hesaplanmış X2 (%5 önem
seviyesinde) değerleri verilmektedir. Buna göre, özel araç ve uçak tercihi

Erzurum şehir merkezinde bulunan hanehalklarının %9.55'inin hiçbir
üyesi son bir yıl içerisinde il dışma yolculuk yapmamıştır (Bkz. Tablo ]7).
Toplam hanehalklarının%25.63 'ünün üyeleri ise sadece 1 veya 2 defa yolculuk
yapmışlardır. Son yıl içerisinde 3 veya daha fazla yolculuk edilen hanehalkı

oranı %64.82'dir.

BL

Tablo 16: Son Bir Yılda YapılCm Toplam Seyahatlerin Hanehalkı

d G D i

Tablo J7: Son Bir Yilda En Az Bir Kez Seyahat Eden Hanehalkları

S Hı h ikı B ki G D v i

Reisinin Mesleiti ve Gi iş Yerine öre azı ım

Hanehalkı Reisinin Mesleği

Gidiş Yeri Memur İşçi
Esnaf- Serbest

Diğer Toplam
Tüccar Mes.

% %
% %

% %

Ankara 30.95 6.59 20.63 30.09 11.74 100.00

İstanbul 23.06 9.44 40.00 21.39 6.11 10000

Trabzon 42.42 433 23.Bl 25.11 4.33 100.00

Diğer 32.52 7.74 22.96 21.65 ı 15.13 100.00

Toplam 31.72 7.46 25.60 23.40 11.82 100.00
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ı'avısının ane a üyü} üff:üne öre aKıımı

Son Bir Hanehalkı Büyüklüğü
i
i

Yılilll Seya- 1 2-3 4-5 6-7 8+ Toplam
ihat Sayısı % % % % % %

1-2 21.43 29.20 20.00 23.Bl 46.88 25.63

3-5 57.14 26.55
ı

3B.71 27.38 15.62 31.65

6+ 21.43 37.17 34.84 34.52 12.50 33.17
i

Ara
100.00 i 92.92 93.55 85.71 75.00Toplam 90.45

O - 7.0B 6.45 14.29 25.00 9.55

Toplam 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00



• Tablo değerleri için bkz: Gourieroııx C. and A. Monfort, (1995a) ve Gourieroux C. and A.
Monfort, (l995b)

* Verılen değerler yapılan test sonuçlarının anlamlı bulunanlarıdır.

(i) %5 önem seviyesinde Xl tablo degeri 7.81
(l) %5 önem seviyesinde L tablo degeri 9.94"
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v. Tahmin Sonuçlan
Araştmnamızda logit modelin tahmininde 9 adet bağımsız değişkenin

bütün kombinasyonlarına sabit terim ilave edilmek suretiyle öncelikle bütün
değişkenler tek tek ve yeni bir değişken eklenerek koşturulmuştur. Ancak
alternatif bütün koşturmalarda tek başına anlamlı olan değişkenlerin birlikte
koşturulmalarındada anlamlı olduğu, anlamsız olan değişkenlerin ise anlamsız

olduğu gözlenmiştir. Böylece logit model için en iyi uyum sağlayan

değişkenlerin özel araç için; gelir (R), meslek (1), otomobil sahipliği (AU) ve
gelir değişmeleri (ER) olduğu; tren için; gelir (R), otomobil sahipliği (AV),
gelir değişmeleri (ER) ve fıyat değişmeler] (EP) olduğu ve uçak için; gelir (R),
meslek (1) ve eğitim düzeyi (E) olduğu görülmüştür. Aşağıda bütün
değişkenlerdenoluşan Logit model tahmin sonuçları ile anlamlı değişkenlerden

oluşan ideal model sonuçları Tablo 19 ve 20'de verilmiştir.

Bütün bağımsız değişkenlerin modele dahil edildiği Tablo 19'da;
katsayı işaretleri bakımından özel araçta; yaş (A) değişkeni, eğitim değişkeni

(E) ve gelir değişiklikleri değişkeni (ER), trende; gelir (R) değişkeni, eğitim

değişkeni (E), medeni durum (M), otomobil sahipliği (AV) değişkeni, gelir
değişiklikleri değişkeni (ER) ve fiyat değişiklikleri (EP) değişkeni, uçakta ise
yaş (A) değişkeni, meslek değişkeni (J) ve gelir değişiklikleri değişkeninin

arasında gelir grupları ile eğitim grupları açısından anlamlı farklılık bulunduğu

söylenebilir. Özel araç ve tren tercihi arasında ise, gelir, yaş ve eğitim grupları

bakımlarından farklılIkların anlamlı olduğu görülmüştür. Son olarak, uçak ve
tren tercihinde yaş grupları açısından farklılıkların anlamlı görüldüğü ifade
edilebilir.

Tablo 18: Araç Tercihleri İle Hanehalklarının Gelir, Yaş, Meslek ve
E v 't' ) . i .A d k' 2 T. S i",gı ım c evıye erı rasm a ıX. est onuçıarı

Kullanılan
Gelir Grup-ları

Yaş Grupları ile
Meslek Grup- Eğitim Grup-

Araçlar
ile Araç Araç Tercihi(ı)

ları ile Araç ları ile Araç
Tercihi (i) Tercihi(2) Tercihi(')

Özel Araç-Uçak 15.3 - - 15.0

Özel Araç-Tren 25.3 18.6 - 39.0

Uçak-Tren - 10.9 - -
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L 'MdlT:h . SD k i tTablo 19: Bütün e~iş en er çin 09;ı/ o e a mm onuç an

Oze[ araç Tren Uçak
Değişken

Parametre Parametre Parametre

1 Sabit
-4.304 -4.800 -3.772

i (-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
.ı (2.842) ( 1.068) (-2.391)

E -0.304 -0.192 1.282
(-0.967) (-0.216) (2.377)

M
0.398 -0.258 0.012

(0.673) (-0.210) (0.015)

H
0.063 0.209 0.035

(0.743) (1.128) (0.267)

AU
3.209 -1.807 0.607

(7.104) (-2.605) (1.1 47)
-0.444 -1.256 -0.092 i

ER
(-2.527) (-2.421) (-0.201)

EP 0059 -1.414 0.294
(0.196) (-2.220) (0.620)

;( 24.07 18.01 33.46

Olabilirlik
0.213 0.141 0.287

Oranı (P)
.. . .

Tablo 19'da özel araçta modelin parametre tahminlerinden sabit, R, l,
AU ve ER, trende sabit, R, AU, ER ve EP, uçakta ise sabit, R, 1 ve E anlamlı

bulunmuş, buna karşın diğer bütün değişkenler anlamsız olarak bulunmuştur.

Her üç modelde de X2
değeri oldukça yüksek olarak (24.07, 18.01 ve 33.46)

bulunmuştur. Bu durum her üç modelin de anlamlı olduğunu göstermektedir.
Olabilirlik oran indeksi (P) değeri de özel araçta 0.213, trende 0.141 ve uçakta
ise 0.287. olarak elde edilmiştir. Modele dahil edilen bağımsız değişkenlerin

Not: Parantez ıçındekı değerler t değerlendır.
%5 anlamlılık düzeyinde çift kuyruk t değeri 1.960 ve i =16.92'dir.

(ER) işareti negatif çıkın'ış, diğer bütün katsayı işaretleri ise pozitif 'çıkmıştır.
Değişkenlerin işaretlerinin negatif çıkması, söz konusu değişkenler ile ilgili
araç talebi arasında ters yönde bir il-işki olduğunu göstermektedir. Söz konusu
değişkenlerin işaretlerinin negatif olması teorik açıdan beklentilerimize
uygundur.
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T bl 20 A i i D _. ice i j.' L . M d i 1'. h . S ia o n am i e~ış n er çın ogıt o e a mm onuç arı

i Özel araç Tren Uçak
Değişken

,

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 ıl< .. ıl<
j

J
0.499 ... -1.256

(2.482) (-2.470)

1.335 ı

E ıl< *, (2.614)

M * .. *
H * .. ıl<

AU 3.182 -1.772
*(7.130) (-2161)

-,

ER -0.387 -1.115
*(-2.391) (-2.290)

EP *
-0.556

*(-1.973)
]

23.90 10.80 18.67X

Tablo x: 9.49 9.49 7.81 ,

Olabilirlik
0.165 0.126 0.193

iOranı (P)
i

i.. . .
Not: Parantez ıçındekı değerler t değerlerıdu .
%5 anlamlılık düzeyinde çjft kuyrnk t değeri 1.960'dıL

modeli açıklama derecelerinin %2 I, % i 4 ve %28 oranlarında bulunması,

modele dahil edilmeyen· (tüketicilerin zevk, tercih ve özel şartları, sağlık

durumları, ulaşım araçlarıyla ilgili ön' yargı ve korkulan, seyahat özellikleri,
taşıma hizmet kalitesindeki farklılıklar, dönemsel değişiklikler, taşınan bagaj
miktarı, tüketicilerin kişisel ve psikolojik durumları gibi diğer faktörler)
değişkenlerin talebi önemli ölçüde etki [edığini göstermektedir.

84

. .
, Bu değişkenlerin bir kısmının modele katılmasınm güç olması ve bir kısmının da tüketicilerin

bazı ön yargılarını, çeşitli psikolojik durumlarından dagan korku ve endişelerini jfade etmekten
kaçmabilecekleri gibi nedenlerle modele katılmaması uygun görülmüştUr.



oldukça düşüktür. Uçak kullanımında ise, 2-3 ve 4-S kişilik ailelerin en yüksek
paylara (%37.93) sahip oldukları görülmektedir. Hanehalkı büyüklüğü arttıkça

uçak tercihinin düştüğü görülmektedir. .
Gelirlerinde önemli bir artlş gerçekleşmesi halinde hanehalklarının

%62.8l'İ halen kullandıkları şehirlerarası ulaşım aracını değiştirmeyi

düşünmektedir. 0-249 milyon TL gelir grubundaki hanehalklannın %72.31 'i
halen kullandıkları şehirlerarası ulaşım aracını değiştirmeyi düşünmekte iken,
söz konusu oran 2S0-499 grubunda %69.74'e, SOO-749 grubunda %S3.49'a ve
750 milyon TL ve üzeri gelir grubunda da %40.38'e düşmektedir.

Gelir seviyesi ile araç tercihini değiştirme isteği arasında ters yönde bir
ilişki bulunduğu gözlenmiş ve uygulanan korelasyon testi sonucunda bu katsayı

-%96.38 olarak bulunmuştur ki bu da gelir artışı ile kullanılan aracın

değiştirilme (daha iyi bir ulaşım aracı ile ikame edilmesi) isteği arasında çok
kuvvetli bir ilişkiyi göstermektedir.

Şehirlerarası yolculuktarda kullanılan ulaşım araçlarının seyahat
maliyetlerinde meydana gelen önemli bir artıŞ karşısında hanehalklartmn
%39.20'sl halen kullanmakta oldukları aracı değiştirmeyi düşünmektedirler.En
düşük gelir grubunda %47.69 olan fiyat artışı ile aracı değiştirme oranı 750+
grubunda %28.85'e kadar düşmektedir.

Seyahat maliyetlerinin artması durumunda, gelir seviyesi ile araç
tercihini değiştirme isteği arasında ters yönde bir ilişki bulunduğu gözlenmiş ve
ilişkinin katsayısı -%82.04 olarak bulunmuştur. Bu katsayı seyahat maliyetinin
artması ile kullanılan aracın değiştirilme (daha iyi bir ulaşım aracı ile ikame
edilmesi) isteği arasında kuvvetli ilişkinin bulunduğunu göstermektedir.

Hanehalklarının şehirlerarası yolculuğa çıkmalarındaki en önemli neden
yada amaç %63.32 ile tatil ve ziyarettir. Bunu %24.37 payla iş amaçlı

seyahatler ile %6.28 ve %6.03 oranlarıyla da sağlık ve eğitim amaçlı

yolculuklar takip etmektedir.
Özel araçla yolculuk eden hanehalklarının %64.42'si tatil ve ziyaret

amacıyla, %27.88'i iş amacıyla, %4.81'i sağlık nedenleri ve %2.89'u da eğitim

nedeniyle seyahat etmektedir. Tren ile iş amaçlı yolculuk edilmernekte ve tren
yolculuklarının %50.00'si tatil ve ziyaret, %25.00 eğitim ve sağlık nedenlidir.
Uçak tercihine gelince, bu seyahatlerin %48.28'i iş, %41.38'i tatil ve ziyaret ve
%I0.34'ü de sağlık nedenlidir. Eğitim için yaptlan yoıCuluktarda uçak pek
kullanılmamaktadır.

Erzurum'dan diğer illere yapılan tüm iş seyahatlerinin büyük bir
kısmının esnaf ve serbest meslek mensuplarınca gerçekleştirildiği ve en fazla
tatile çıkanların da memurlar olduğu söylenebilir.

Erzurum'dan yapılan yolculukların %16.70'j Ankara, %17.23'ü
İstanbul, %11.05'i Trabzon'a, kalan %SS.02'side diğer tüm illere yöneliktir.

Seyahat amaçları bakımından ise, iş amaçlı yolculukların önemli bir
kısmı (%39.72) sadece İstanbul'a yapılmakta ve onu Trabzon (%26.41) ve
Ankara (% 18.0S) takip etmektedir. Bu üç il tüm iş seyahatlerinin yaklaşık
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Sadece anlamlı değişkenlerden oluşan logit model tahmin sonuçlan
Tablo 20'de verilmiştir. Öz;el araçta; gelir değişikliklerideğişkeni (ER), trende;
gelir (R) değişkeni, otomobil sahipliği (AU) değişkeni, gelir değişiklikleri

değişkeni (ER) ve fıyat değişiklikleri (EP) değişkeni, uçakta ise, meslek
değişkeninin (1) işareti negatif çıkmış, diğer bütün katsayı işaretleri ise pozitif
çıkmıştır. Değişkenlerin işaretlerinin negatif çıkması, söz konusu değişkenler

ile ilgili araç talebi arasında ters yönde bir ilişki olduğunu göstermektedir. Söz
konusu değişkenlerin işaret1erinin negatif olması teorik açıdan beklentilerimize
uygundur

Her üç modelde de L değerleri, tablo X? değerlerinden yüksek olarak
bulunmuştur. Yani model anlamlıdır. Olabilirlik oran indeksi CP) değeri de
özel araçta % 16, trende % 12 ve uçakta ise % 19 oranında açıklayıcıdır. Bu
durum modeldeki bağımsız değişkenlerin bağımlı değişkeni % 16, % 12 ve % 19
oranında açıkladığını göstermektedir. Anlamlı bulunan bağımsız değişkenlerin

modeli açıklama derecelerjnin %16, % 12 ve % 19 oranında bulunması, diğer

değişkenler ile modele dahil edilmeyen ve tüketiciterin kişisel durumlarını

yansıtan değişkenlerin ulaşım talebini önemli ölçüde etkilediğini

göstermektedir.
VI.Sonuç

Ankete katılan hanehalklarının ortalama aylık gelirleri 473 milyon TL
olarak belirlenmiştir.Hanehalklarının %73 .76' sının şehirlerarasıseyahatlerinde
özel araç kullandıkları,%5,67'sinın tren ile seyahat ettikleri ve %20.STsinin de
uçak ile yolcu luk ettikleri anlaşılmaktadır. Ayrıca, en yüksek gelir grubunun
uçağı tercih ettiği ve en düşük gelir grubunun da tren ile seyahat ettiğini

görülmektedir.
0-249 milyon TL gelir grubunda hanehalkı başına düşen özel araç sayısı

0.18, 250-499 gelir grubunda 0.47, SOO-749 grubunda 0,64 ve 750 + grubuna
gelince %0.93 'tür.

Erzurum'da ikamet eden ve şehirlerarası yolculuklarında otobüs (tüm
hanehalklannın %64,S7'si otobüs, kalan %35,43'ü ise diğer üç aracı

kullanmaktadır) dışında bir ulaşım aracını (özel araç, tren ve uçak) kuııandığını

belirten hanehalklarından%73.76 özel araç kullanmayı tercih edenlerken, uçak
yolculuğunu tercih edenlerin oranı %20.57 ve tren yolculuğunutercih eden lerin
oranı da %5,67'dir. Özel aracı olan aileler %80.33 oranında özel araçlarıyla

şehirlerarasıyolculuklarıniyapmayı tercih ederlerkeri, % 18.85' i uçak ve sadece
%0.82'si de tren ile yolculuk etmektedirler. Özel araçları bulunmayan
hanehalklarına gelince, bunların en fazla tren il.e yolculuk yapmayı seçtikleri
(%36.84) ve özel araç ile uçağı aynı oranlarda (%31.58) kullandıkları

söylenebilir.
Hanehalkı büyüklükleri bakımından araç tercihlerinin dağılımı

incelendiğinde, özel aracı tercih eden ailelerin %43.27'sİ 4-S nüfuslu, %28.85'i
2-3 nüfuslu ve %22.11'i de 6-7 kişilik hanehalklarıdıi. Tek kişilik ve 8'den
daha fazla b ireye sahip ailelerde özel araç i le şehirlerarası yolculuk etme oranı
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Summary: Transportation seetor is very important seetor in tenns
of the functions undertaken in transportation of both passenger and load.
That development of the seetor is an harmony with economic and social
development of a eountry and they complete each other is also very
importanl. Moreover, the development must be in an accord in terms of
regions. In this cantexı, one of the most eonvenient means used to

prevent excessive population density in cit1es 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 eittes in Turkeyanalyzed. 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.

%SO'ini almaktadır. Eğitim seyahatleri açısından da, söz konusu üç ilin toplam
%41.83 paya sahip oldukları; sağlık nedenli yolculuklarda ise Ankara' nın
%36.78 payla başta geldiği, %20.69 ile İstanbul'un ikinci sırada olduğu

anlaşılmaktadır.Tatil ve ziyaret amacıylayapılan yolculukların%59.24'ü bu üç
il dışındaki çeşitli yerlere yöneliktir.

Hanehalklarının şehirlerarası yolculuklarda kullanmayı tercih ettiği

ulaştırma aracı ile hanehalklannıngelir gruplan, hanehalkı reisinin yaş, meslek
ve eğitim grupları esas alınarakL değerleri hesaplanmıştır. Buna göre, özel araç
ve uçak tercihi arasında gelir grupları ile eğitim grupları açısından anlamlı

farklılık bulunmuş; özel araç ve tren tercihi arasında ise, gelir, yaş ve eğitim

grupları bakımıarından farklılıkların anlamlı olduğu görülmüştür. Ayrıca, uçak
ve tren tercihinde yaş grupları açısından farklılıkların anlamlı olduğu

gözlenmiştir.

Literatürde şehirlerarası yolcu ulaşım talebi analizlerinde en yaygın

olarak kullanılan ekonometrik modelolan logit model için en iyi uyum sağlayan

değişkenlerin özel araç için gelir (R), meslek (1), otomobil sahipliği (AU) ve
gelir değişmeleri (ER) olduğu; tren için gelir (R), otomobil sahipliği (AU), gelir
değişmeleri (ER) ve fıyat değişmeleri (EP) olduğu ve uçak için geJir (R),
meslek (J) ve eğitim düzeyi (E) olduğu görülmüştür. Her üç modelde de L
değerleri oldukça yüksektir. Bu durum her üç modelin de anlamlı olduğunu

göstennektedir. Modele dahil edilen bağımsız değişkenlerin modeli açıklama

derecelerin.in %21, %14 ve %28 oranlarında bulunması, modele dahil
edilmeyen (tüketicilerin zevk, tercih ve özel şartları, sağlık durumları, ulaşım

araçlarıyla ilgili ön yargı ve korkulan, seyahat özellikleri, taşıma hizmet
kalitesindeki farklılıklar, dönemsel değişiklikler, taşınan bagaj miktarı,

tüketicilerin kişisel ve psikolojik durumları gibi diğer faktörler) değişkenlerin

talebi önem1i ölçüde etkilediğinigösterrnektedi r.
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