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Ozet: Ulastirma sektorii, tistlendigi fonksiyonlar bakimindan yasamsal 6neme
sahiptir. Bu yiizden ulastirma sektoriiniin gelismesi, siirdiiriilebilir ve dengeli bir
kalkinma hedefinin gergeklestirilmesi agisindan da 6nemlidir. Bu calismada
Atatiirk Universitesi 6grencilerinin sehirlerarast ulasim talebi analiz edilmektedir.
Calismada gerekli olan verilerin elde edilmesinde anket uygulanmistir. Elde
edilen veriler arag tercihi, seyahatin amaci, yeri ve sayisi ile seyahat etmede etkili
olan diger faktorler bakimindan analiz edilmis ve logit model kullanilarak
tahminler yapilmgtir.
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L.Giris

Ulastirma sektorii, tstlendigi fonksiyonlar itibartyla ¢ok onemli bir
hizmet sektoriidiir. Sektér, Tiirkiye Gayri Safi Yurt I¢i Hasilasina yaptig1 katki
bakimindan, 2000 yilina kadar tarim, sanayi ve ticaretten sonra dordiincii
siradayken, 2000 yilinda tarimin Oniine gegerek liciincli siraya ylikselmistir.
Ulastirma  sektdriinin GSYIH’ya yaptig1 katki, siirekli bir artis egilimi
gostermis ve 2002 yili itibariyle %15.1°e yilikselmistir. Bu pay ile sanayi
(%25.4) ve ticaret (%20.3) sektorlerinden sonra gelmektedir (DPT, Ocak
2004:8).

Ulkemizde yurt ici yiik ve yolcu tasimacihiginda cok biiyiikk oranda
karayolu kullanilmaktadir. Ulagtrma sektoriiniin karayolu agirlikli yapis
artarak devam etmektedir. 1989’da yurti¢i yolcu tasimalarmin % 95.2°si
karayolu ile gergeklestirilirken, 1995 yilinda ayni oran % 96’ya, 1999°da da %
96.1’e yiikselmistir. 2005 yili tahmininin de %95.8 olacag1 ongoriilmektedir
(DPT, 7 ve 8. BYKP).

Demiryolu yolcu tagimaciliginin toplam igindeki payi, 1989’da %3.5
iken, 1995 yilinda % 2.3’e, 1999°da ise % 2.1’e gerilemistir. Bu gerilemenin
devam edecegi ve 2005 yilinda % 1.8 olacagi beklenmektedir (DPT, 7 ve 8.
BYKP).
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Demiryolu yolcu tagimaciliginda goriilen bu gerilemeye karsin, havayolu
tagimaciliginin toplam yurt i¢i yolcu tagimacilifindaki pay: yildan yila artig
egilimi sergilemektedir. 1989°da % 1.1, 1995 ve 1999°da % 1.7 olarak
gerceklesmistir. Havayolu tasimaciliginin mevcut artis egilimini siirdiirerek
2005 yilinda % 2.4’liik paya ulagmas1 6ngoriilmektedir (DPT, 8 BYKP:153).

Tiirkiye’de karayollarina yapilan yatirimlarin, 6zellikle otobanlarin da
hizmete sokulmasiyla (otobanlar 1989 yilinda 200 km’nin altinda iken 1995°de
1298 km, 1999°da 1749 km iken 2003’te 1891 km’ye ulasmistir), yolcu
tagimaciligindaki agirligr siirdiiriilmiistiir (DPT, Ocak 2004:138). Benzer
sekilde, son yillarda havayolu sektoriindeki gelismeler sektoriin toplam yolcu
tasimaciligindaki payini artirmistir. Bu siiregte, yakin zamana kadar sektorde
tekel konumunda olan Tiirk Hava Yollari’nin ucak filosu, 1989°da 36 iken,
1995°te 64, 1999°da 75 ve 2003’te de 65 olmustur (DPT, Ocak 2004:141).
2000 yilindan sonra, THY filosundaki azalma, gergekte sektdriin toplam tagima
kapasitesinde bir azalmayr gostermemektedir. Ciinkii, 06zel havayolu
sirketlerinin faaliyete baglamasi toplam sektdriin tasima kapasitesini artirmistir.

Karayolu ve havayolu tagimaciliginda kaydedilen bu gelismelere karsilik,
demiryollarinda kayda deger bir ilerleme olmamistir. 1989°da 8430 km olan
demiryolu agi, 1995°te 8549 km, 1999°da 8682 km ve 2003°te 8671 km’dir
(DPT, Ocak 2004:139).

Ulastirma sektdriinde, alt sistemlerin birbirlerini tamamlayic1 bir yap1
icerisinde gelisebilmesi, ekonomik ve sosyal yasamin gereksinimlerinin
yerinde, zamaninda, ekonomik ve giivenli bigimde karsilanabilmesi i¢in sistem
bir biitiin olarak ele alinmalidir (DPT, 8 BYKP, 153). Bu ¢ergevede, ekonomik
ve sosyal gelismenin ihtiya¢ duydugu ulastirma hizmetlerinin ekonomik ve
giivenli bir sekilde karsilanmasi, ulasim tiirleri arasinda {ilke gereksinimlerine
uygun dengenin saglanmasi, ulagtirmada can ve mal giivenliginin yani sira
cevreye verilen zararin en aza indirilmesi, bilgi ve iletisim teknolojilerinden en
iist diizeyde yararlanilmasi gerekmektedir (DPT, 8 BYKP:154).

Ulastirma sistemlerini, {ilkenin ekonomik ve sosyal gelisimi ile uyumlu
ve birbirlerinin tamamlayicis1 olarak gelistirmek, biiyilk 6nem tagimaktadir.
Ayrica bu gelisimin bdlgesel olarak da dengeli olmasi gerekmektedir. Bu
cercevede, hinterlant piyasalara ulagimi saglayan bolgeler arasi tasima
sisteminin genisletilmesi olduk¢a 6nem arz etmektedir (Henderson, 2000:27).

Sehirlerarasi yolcu tasimaciligi talebini tahmin ederken, dikkate alinmasi
gereken pek ¢ok faktér bulunmaktadir. Bu faktorlerin farkli ulagim arag talebini
nasil etkiledigi onem tagirken, sehirlerarast seyahat talebini olusturan farkli
seyahat amaglar1 ve her bir seyahat amacinin farkli 6zellikleri de g6z Oniinde
tutulmalidir. Ayn1 zamanda, her bir seyahat ile iliskili olan faktorler arasindaki
iligkiler de ortaya c¢ikarilmalidir. Ciinkii, bu iliskiler sehirlerarasi seyahat
talebini tahmin etmede ve tasima araclarinin se¢iminde kullanilan modellerin
gelistirilmesinde bir temel saglar (CTRE, 2000:1)
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Glinlimilizde seyahat davraniglari, ara¢ tiirli, seyahat sikligi, gidis
mesafesi, yolculuk siiresi ve fiyatlar gibi pek ¢ok faktdrden etkilenmektedir
(Winters, 2000:1). Niifus artis1, istihdam imkanlarinin yaygilagsmasi ve
otomobil sahipligindeki artiglar, ulasim aracinin se¢imi iizerinde etkili
olmaktadir (Dockendorf, 2000:1; Carlsson, 1999:2).

Ulasim araglar1 arasindaki tercihi belirleyen faktorler arasinda; tilkelerin
Ozel sartlari, seyahat oOzellikleri, kiiltiirel ve tasima hizmet kalitesindeki
farkliliklar yer almaktadir (Nijkamp and Pepping, 1998:13-14). Ayrica, seyahat
siiresi, amaci, seyahat siklig1, seyahate katilan kisi sayisi, donemsel degisimler
ve tagiman bagaj miktari1 da arac¢ se¢imini etkileyen dnemli faktorler arasindadir
(CTRE, 2000:2-3).

A. Arastirmanin Amaci, Kapsami ve Yontemi

Bir ekonominin potansiyel ve dinamiklerinin belirlenmesinde, sektorel
bazda yapilacak olan bilimsel calismalarin 6nemi aciktir. Bu baglamda,
toplumun mobilitesi en yiiksek kesimlerinden biri olan yiiksek 6grenim
ogrencilerinin gehirlerarasi ulasim talebinin incelenmesi, tercih onceliklerinin
saptanmasi bu c¢alismanin temel amacimi olusturmaktadir. Bu kapsamda,
Atatiirk Universitesi 6grencilerinin Erzurum’dan Tiirkiye’nin diger illerine olan
yolcu ulasim talebi analiz edilmektedir. Bu g¢ercevede seyahat davraniglari
incelenirken, karayolu, demiryolu ve havayolu alternatifleri ile Erzurum sehir
merkezinden il digina 6zel arag, otobiis, tren ve ugakla yapilan seyahatler ele
alinacaktir.

Caligmada, gerekli verilerin saglanabilmesi igin birincil ve ikincil
kaynaklardan yararlanilmigtir. Arastirmada sehirlerarasi seyahat davraniglarinin
ekonomik ve ekonometrik analizlerini yapmak iizere yatay kesit verilerine gerek
duyulmustur. Bu ¢ergevede, sehirlerarasi seyahat davraniglarinin ekonomik ve
ekonometrik analizlerini yapmak {izere gerekli verilerin saglanmasi igin,
Atatiirk Universitesi merkez kampiisinde ve Erzurum sehir merkezinde
Ogrenim goren dgrenciler iizerinde anket uygulanmistir. Yapilan anket toplam
26.367 oOgrenciyi kapsamaktadir. Anketler yiliz ylize gorligme yontemiyle
yapilmistir. Minimum 6rnek hacmi %5 6nem diizeyinde ve %5 hata payiyla 394
olarak tespit edilmistir (T. Yamane’den aktaran Idil, 1989:242).

Sahaya toplam 750 anket gonderilmis, ancak bunlardan 600 tanesi geri
donmiistiir. 44 adet bozuk ve eksik doldurulmus anketin ayiklanmasiyla, kalan
toplam 556 anket degerlendirilmeye alinmistir.

Anket sonuglarinin degerlendirilmesinde E-views ve SPSS paket
programlar1 kullanilmigtir.

Anket uygulamasi sonucunda elde edilen veriler cinsiyet, yas, 6grencinin
ve aile reisinin gelir gruplari, aile reisinin meslek ve egitim durumu, 6grencinin
ailesindeki fert sayis1 ve okuyan sayisi, gelir ve fiyat artiglarinin etkileri, seyahat
amaglari, gidis yerleri, yolculuklarda kullanilan araglar ve yolculuk sayilar
dikkate alinarak analizler yapilmaktadir.
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Ayrica, literatiirde sehirlerarast yolcu ulagim talebi analizlerinde en
yaygin olarak kullanilan ekonometrik model olan (Beimborn, May 1995;
Carlsson, 1999:2; Ben-Akiva and Lerman, 1985; Reggiani and Nijkamp,
1997:265-6; Nijkamp, Reggiani and Tsang, 2004) Logit Model ele alinarak
analizlerin yapilmasi yoluna gidilmistir. Logit model, genel olarak ayrintili ve
Ozel alternatifler setinden yapilan bir se¢imi modellemede kullanilan se¢im
modellerinden farklidir. Zira logit model karar vericinin alternatifler seti iginde
en yliksek fayday1 veren alternatifi se¢tigini varsayar. Bir alternatifin faydasi da
ilgili alternatif ve parametrelerin bagimsiz 6zelliklerinden olusan bir fayda
fonksiyonunca belirlenir (Reggiani and Nijkamp, 1997:265-6).

Anket sonuglarina gore 6grencilerin en ¢ok tercih ettikleri ulasim araci
olarak otobiis (%90) ve daha sonra da ucak (%9) gelmektedir. Buna karsin,
tren ve Ozel ara¢ kullaniminin beklentilere uygun olarak son derece diisiik
seviyelerde kaldig1 (%]1) goriilmiistiir. Bir 6grencinin bir yillik egitim-6gretim
siiresince her somestr basi ve sonunda birer kez olmak {izere 4 yolculuk
yapmas1 beklenir. Bdylece, arastirmada kullanilan bagimli degiskenler olarak
Yo: normalin iizerinde otobiis ile yolculuk yapip-yapmama, Yy: ugak ile
yolculuk yapma-yapmama ve Yr1: normalin iizerinde sayida (tim ulasim
araclariyla) yolculuk yapip-yapmamadir.

1 Normal Ustii Sayida Otobiisle Yolculuk Yapma

Yo={ 0 Normal veya Normal Alt1 Sayida Otobiisle Yolculuk
Yapma

1 Ugak Tercih Ediliyorsa

0 Ucak Tercih Edilmiyorsa

1 Normal Ustii Sayida Yolculuk Yapma

0 Normal veya Normal Alt1 Sayida Yolculuk Yapma

Yu=1

YT: {

Bu bagimli degiskenlerle birlikte, sehirlerarasi yolcu ulasim talebine
etkide bulunan ¢ok sayida bagimsiz deg§isken (6grencinin okulu, smifi, yasi,
ogrenim sekli, cinsiyeti, medeni durumu, barindigi yer, geliri, 6zel otomobilinin
olup olmadigi, ailesinin ikamet ettigi yerlesim birimi, aile reisinin meslegi ve
O0grenim durumu, ailenin geliri, hane halki biiyiikliigii, ailede okuyan sayisi,
Ogrencinin gelir degismeleri, fiyatlarin degismesi) kosturulmustur. Ancak,
bunlardan anlamli olan 8 tanesi ugak, otobiis ve tiim araglarla yapilan
yolculuklar i¢in ayr1 ayr1 kosturulmustur. Bu degiskenler sunlardir:
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IKAMYER |Ailenin Ikamet Ettigi Yerlesim Birimi

EGITIM Aile Reisinin Ogrenim Durumu

SURE Sehirlerarasi Yolculuk Siiresi

OGRGELIR |Ogrencinin Geliri

OTOBUSS |Otobiis ile Yapilan Sehirlerarast Yolculuk Sayisi
OKUFERT | Ailedeki Ogrenci Sayisi

BARINMA |Ogrencinin Barindig1 Yer

INDTTERC |Fiyat Azalmalarmn Yolculuk Sayisina Etkisi

B. Uygulama Sonuglar
Analizler ugak tercihleri, otobiis tercihleri ve toplam arag tercihleri
dikkate alinarak ayr1 ayr1 yapilmastir.

1.Ugak Tercihleri

Sehirleraras1 ulasimda ugagin tercih edilmesinde etkili olabilecek
muhtemel faktorler dikkate alinarak lojistik regresyon analizi yardimiyla model
kurulmustur. Ancak modelde iliskisiz faktorler ayiklandiginda kurulan nihai
model Tablo 1’deki gibidir. Modelin ki-kare test istatistiZi = 79.371 ve
serbestlik derecesi = 5 ve anlamlilik seviyesi (P) = 0’dir. Model, Atatiirk
Universitesi 6grencilerinin sehirleraras: ulasimda ucag: tercih etmesini %92.4
nispetinde agiklamaktadir.

Tablo 1: Sehirlerarast Ulasimda Ucgagm Tercih Edilmesinde Etkili Olan
Faktorler ve Onemlilik Seviyeleri

B Standart|Wald Serbestlik| Anlamhihk|Ustel B
Degiskenler KatsayilariHata Istatistigi|Derecesi |Seviyesi |Degerleri
P)

IKAMYER | 0.359 0.253 2.022
EGITIM 0.438 0.244 3.223
SURE 0.689 0.164 |17.673
OGRGELIR| 0.005 0.002 [10.584
OTOBUSS |-0.246 0.068 [13.297
Sabit -6.131 1.123  {29.827

0.155 1.432
0.073 1.550
0.000 1.992
0.001 1.005
0.000 0.782
0.000 0.002

[UNEN [N VNN [N NN e

Tablo 1°de verilen modele gore, dgrencilerin ailelerinin ikamet ettigi
yerlesim birimi koyden kente dogru biiyiidiik¢e, 6grencinin ugagi tercih etme
meyli artmaktadir. Ancak bu degiskenin anlam seviyesi, s6z konusu degiskenin
modeldeki en zayif degisken oldugunu gostermektedir.

Buna ragmen, 6grencilerin ailelerinin ikamet ettigi yerleskenin niteligi ile
ogrencinin ugak talebi arasindaki iliskiyi gosteren Tablo 2’deki verilere ki-kare
bagimsizlik testi uygulandiginda, ailenin oturdugu yerleske kdyden kente dogru
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biiyiidiik¢e, sehirlerarasi ulasimda 6grencinin ucagi talep etme egiliminin arttig
(x*=10.81, sd = 3 ve P = 0.013) gozlemlenmektedir.

Tablo 2: Ailenin ikamet Ettigi Yerleskenin Tiirii ile Ucakla Seyahat Talebi
Arasindaki Iliski

YERLESKE TURU | Ucaga Ucaga Binen TOPLAM
Binmeyen
Say1 % Say1 % Say1 %
Say1 | 65 98,5 |1 1,5 |66 100,0
KOY % %12.9 %2.0 %11.9
Say1 | 26 96,3 |1 37 |27 100,0
BELDE % %5.2 %2.0 %4.9
Say1 | 193 923 |16 7,7 | 209 100,0
ILCE % %38.4 %31.4 %37.7
Say1 | 219 86,9 |33 13,1 | 252 100,0
iL % %43.5 %64.7 %45.5
Sayr | 503 90,8 |51 92 |554 100,0
TOPLAM | o, %100.0 %100.0 %100.0

Ayrica Tablo 1°deki modele gore, aile reisinin 6grenim seviyesinin
yiikselmesi, seyahat siiresinin kisa olmasi ve Ogrenci gelirindeki artis da
ogrencilerin sehirlerarast yolculuklarinda ugagi talep etmelerinde etkilili oldugu
goriilmektedir.

Buna karsilik, 6grencilerin sehirleraras1 yolculuklarinda otobiis tercih
etmeleriyle ugak tercihleri ters orantilidir. Fazla sayida otobiis yolculugu yapan
ogrenciler ¢ok daha az ucakla yolculuk yapmayi1 se¢mektedirler. Bu durum,
oldukc¢a anlamlidir. Ciinkii, tiiketicilerce otobiis ve ugak ile yapilan yolculuklar
ikame mallar1 olarak algilanmaktadir.

2. Otobiis Tercihleri

Tablo 3, barinma yeri, ailede okuyan &grenci sayisi, ailenin geliri ve
ogrencinin geliri ile marjinal (4’ten fazla) otobiis yolculugu talebi arasindaki
iligkiyi gostermektedir. Buna gore, ailede okuyan Ogrenci sayisi ile otobiisle
yapilan marjinal yolculuk sayisi ters iligkilidir. Yani, ailede okuyan &grenci
sayist arttikca Ogrenciler normal veya normalden az sayida seyahat
yapmaktadirlar. Benzer sekilde, ailenin gelirindeki artiglar da ogrencilerin
marjinal otobiis tercihlerini ters ydnde etkileyebilmektedir. Buna karsilik,
ogrencilerin gelirinin artmastyla daha fazla marjinal otobiis yolculugu yaptiklart
sOylenebilir.
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Tablo 3: Otobiisle Normal ve Normalden Fazla Sayida Sehirleraras1 Yolculuk
Yapmada Etkili Olan Faktorler ve Onemlilik Seviyeleri

B Standart|Wald Serbestlik| Anlamhhk|Ustel B

Degiskenler |KatsayilariHata Istatistigi Derecesi |Seviyesi |Degerleri
P)

BARINMA 18.991 |4 0.001
BARINMA(1)] 0.898 0.658 1.860 |1 0.173 2.454
BARINMA(2)| 0.385 0.712 0.293 |1 0.588 1.470
BARINMA(3)|-1.650 0.993 2.763 |1 0.096 0.192
BARINMA(4)| 0.298 0.670 0.198 |1 0.656 1.347
OKUFERT |-0.161 0.079 4187 |1 0.041 0.851
AILEGELI |-0.001 0.000 10.273 |1 0.001 0.999
OGRGELIR | 0.002 0.001 4149 |1 0.042 1.002
Sabit 0.022 0.736 0.001 |1 0.977 1.022

Tablo 4, barinma yeri ile marjinal otobiis yolculugu talebi arasindaki
iligskiyi gostermektedir. Bu tablodaki degiskenler arasindaki sebep-sonug iliskisi
ki-kare testi ile test edildiginde, marjinal otobiis yolcugu talebinin 6grencinin
barinma yerinden bagimsiz olmadig1 anlasilmaktadir (x* = 38.91, sd =4 ve P = 0).

Tablo 4: Barinma Yeri ile Marjinal Otobiis Yolculugu Sayis1 Arasindaki iliski

DIKIOTOB
Normal veya | Normalden
BARINMA Daha Az Cok TOPLAM
BARINMAI1 | Say1 | 117 210 327
Devlet
g(uerfhf) 9%48.0 %68.4 %59.3
BARINMA2 | Say1 |27 26 53
(Ozel Yurt) %11.1 %8.5 %9.6
BARINMA3 | Say1 |24 2 26
(Evde
Adlesiyle) %9.8 %0.7 %47
BARINMA4 | Say1 | 69 64 133
E-)EYde . %28.3 %20.8 %24.1
grencilerle)
BARINMAS | Say1 | 7 5 12
Evde Ak
i(lgde raba %2.9 %1.6 %2.2
TOPLAM | Say1 | 244 307 551
%100.0 %100.0 %100.0
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Tablo 4’e gore, Ozellikle devlet yurdunda kalanlarin marjinal otobiis
yolculugu talebinin ¢ok yiiksek oldugu anlagilmaktadir. Evde ailesiyle birlikte
kalanlarin ise, normal veya normalden az sayida yolculuk yaptiklar
gozlenmektedir. Bu beklenilen bir sonugtur. Ciinkii, ailesiyle oturanlarin
ailelerinin yanina gitmek amacl yolculuk talepleri bulunmayacaktir.

3. Toplam Arag Tercihleri

Normal ve normal iistii sayida sehirlerarasi yolculuk yapmada etkili
olabilecek muhtemel faktorler dikkate alinarak lojistik regresyon analizi
yardimiyla model kurulmustur. Ancak modelde iliskisiz  faktorler
ayiklandiginda kurulan nihai model Tablo 5’teki gibi bulunmustur. Modelin ki-
kare test istatistigi = 12.091 ve serbestlik derecesi = 3 ve anlamlilik seviyesi (P)
= 0.007°dir. Model, Atatiirk Universitesi 6grencilerinin normal ve normal {istii
sayida sehirlerarasi yolculuk yapmalarmi %64.5 nispetinde agiklamaktadir.

Tablo 5: Normal ve Normalden Fazla Sayida Sehirlerarast Yolculuk Yapmada
Etkili Olan Faktérler ve Onemlilik Seviyeleri

B Standart/Wald Serbestlik| Anlamlihk|Ustel B
Degiskenler |Katsayilar1Hata Istatistigi Derecesi |Seviyesi |Degerleri
P)
OKUFERT [-0.115 0.081 2.007 1 0.157 0.892
INDTTERC | 0.464 0.194 5.718 1 0.017 1.590
OGRGELIR| 0.002 0.001 5.370 1 0.020 1.002
Sabit -0.423 0.460 0.843 1 0.359 0.655

Tablo 5’teki model incelendiginde, ailede okuyan fert sayis1 degiskenine
ilisgkin P degerinin yiiksek c¢ikmasina karsilik, ailesinde okuyan fert sayisi
arttikca Ogrencinin normal veya normalden az sayida sehirlerarasi yolculuk
yapma egiliminde oldugu sdylenebilir. Bunun yani sira, indirimli tarifelerin
uygulanmasi ve 6grencinin gelirindeki artig, 6grencinin normalden fazla sayida
yolculuk yapmasina neden olmaktadir.

I1. Sonuc¢

Ulastirma sektorii, lstlendigi fonksiyonlar itibariyla ¢ok oOnemli bir
hizmet sektoriidiir. Sektor, Tiirkiye Gayri Safi Yurt I¢i Hasilasma yaptigi katki
bakimindan, 2000 yilina kadar tarim, sanayi ve ticaretten sonra dordiincii
siradayken, 2000 yilinda tarimin Oniine gecerek iiclincii siraya yiikselmistir.
Ulastirma sektoriiniin GSYIH’ya yaptig1 katki, siirekli bir artis egilimi
gostermis ve 2002 yili itibariyle %15.1°e yilikselmistir. Bu pay ile sanayi
(%25.4) ve ticaret (%20.3) sektorlerinden sonra gelmektedir.

Bir ekonominin potansiyel ve dinamiklerinin belirlenmesinde, sektorel
bazda yapilacak olan bilimsel calismalarin 6nemi agiktir. Bu baglamda,
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toplumun mobilitesi en yiiksek kesimlerinden biri olan yiliksek G6grenim
Ogrencilerinin sehirlerarasi ulasim talebinin incelenmesi, tercih 6nceliklerinin
saptanmasi bu c¢alismanin temel amacini olusturmaktadir. Bu kapsamda,
Atatiirk Universitesi 6grencilerinin Erzurum’dan Tiirkiye’nin diger illerine olan
yolcu ulagim talebi analiz edilmistir.

Arastirmada  sehirlerarast  seyahat davramiglarinin  ekonomik ve
ekonometrik analizlerini yapmak tiizere yatay kesit verilerine gerek
duyulmustur. Bu ¢ercevede, sehirlerarasi seyahat davranislarinin ekonomik ve
ekonometrik analizlerini yapmak iizere gerekli verilerin saglanmasi igin,
Atatiirk Universitesi merkez kampiisinde ve Erzurum sehir merkezinde
Ogrenim goren 0grenciler lizerinde anket uygulanmistir.

Anket uygulamasi sonucunda elde edilen veriler cinsiyet, yas, 6grencinin
ve aile reisinin gelir gruplari, aile reisinin meslek ve egitim durumu, 6grencinin
ailesindeki fert sayis1 ve okuyan sayisi, gelir ve fiyat artiglarinin etkileri, seyahat
amaglari, gidis yerleri, yolculuklarda kullanilan araglar ve yolculuk sayilar
dikkate alinarak analize tabi tutulmustur.

Anket sonuglarina gore 6grencilerin en ¢ok tercih ettikleri ulagim araci
olarak otobiis (%90) ve daha sonra da ugak (%9) gelmektedir. Buna karsin,
tren ve Ozel ara¢ kullaniminin beklentilere uygun olarak son derece diisiik
seviyelerde kaldigi (%1) goriilmistiir.

Ogrencilerin ailelerinin ikamet ettigi yerlesim biriminin kdyden kente
dogru degismesi, aile reisinin Ogrenim seviyesinin ylikselmesi, seyahat
siiresinin kisaligi ve Ogrenci gelirindeki artigslar &grencilerin  sehirlerarast
yolculuklarinda ugagi talep etmelerinde etkilidir. Buna karsilik, fazla sayida
otobiis yolculugu yapan Ogrencilerin ¢cok daha az ugakla yolculuk yapmay1
segmeleri, Ogrencilerin otobiis ve ucgak yolculuklarini ikame mallar1 olarak
kabullendikleri seklinde degerlendirilebilir.

Ailede okuyan 6grenci sayisi ile otobiisle yapilan marjinal yolculuk sayis1
ters iligkilidir. Yani, ailede okuyan Ogrenci sayisi arttikga 6grenciler normal
veya normalden az sayida seyahat yapmaktadirlar. Benzer sekilde, ailenin
gelirindeki artiglar da Ogrencilerin marjinal otobiis tercihlerini ters ydnde
etkileyebilmektedir. Buna karsilik, 6grencilerin gelirinin artmasiyla daha fazla
marjinal otobiis yolculugu yaptiklart sOylenebilir. Marjinal otobiis yolcugu
talebinin, 6grencinin barinma yerinden bagimsiz olmadig1 da anlagilmaktadir.
Ozellikle devlet yurdunda kalanlarin marjinal otobiis yolculugu talebinin ¢ok
yiiksek oldugu anlasilmaktadir. Ailesiyle birlikte oturan 6grencilerin ise, normal
veya normalden az sayida yolculuk yaptiklari gézlenmektedir. Bu beklenilen bir
sonugtur. Ciink{i, ailesiyle oturanlarin ailelerinin yanina gitmek amaclh yolculuk
talepleri bulunmayacaktir.

Ogrencilerin tiim araglarla yapmus olduklar1 tiim sehirler arasi yolculuklar
dikkate alindiginda; ailesinde okuyan fert sayisi arttikga, dgrencinin normal
veya normalden az sayida sehirlerarasi yolculuk yapma egiliminde oldugu
gozlemlenmistir. Bunun yani sira, indirimli tarifelerin uygulanmasi ve
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ogrencinin gelirindeki artislar, 6grencinin normalden fazla sayida yolculuk
yapmasini saglayan degiskenlerdir.

Abstact: 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 is also
very important. In this context, one of the most convenient means used to prevent
excessive population density in cities is that transportations system must
development. In this study, the demand for intercity passenger transport of
Atatiirk University student analyzed. The data were analyzed in terms of vehicle
preference, objectives and number of travel and city to go and a logit model was
estimated.

Key Words: Intercity passenger transportation demand, demand analysis, logit
models, the students of Atatiirk University.

Kaynak¢a

Akbulut, O. ve N. Yildiz, (1999), istatistik Analizlerde Temel Formiiller ve
Tablolar, Erzurum: Aktif Yayinevi.

Beimborn, E. A. (1995), A Transportation Modeling Primer, Center for Urban
Transportation Studies University of Wisconsin-Milwaukee

http://www.uwm.edu/Dept/CUTS/primer.htm

Ben-Akiva, M. and S. R. Lerman (1985), Discrete Choice Analysis: Theory and
Application to Travel Demand, Cambridge, MA, MIT Press.

Carlsson, F. (1999), The Demand for Intercity Public Transport: The Case of
Business Passengers, Working Papers in Economics No 12, Department
of Economics Goteborg University

http://www .unites.uqam.ca/ideas/data/Papers/hhsgunwpe0012.html

CTRE (Center for Transportation Research and Education), (2000), Multimodal
Investment  Analysis: Intranet Contents, Part VI. Passenger
Transportation; lowa State University

http://www.ctre.iastate.edu/projects/tp _is/multimod/intranet/index1.htm,

http://www.ctre.iastate.edu/Projects/tp _is/multimod/Phase1/VI.htm

Dockendorf, J. (2000), Bus Transportation—A Look Forward, Millennium
Papers, National Academy of Sciences, Washington DC

http://www .nationalacademies.org/trb/publica Stions/millennium/00015.pdf

DPT, (Ocak 2004), Ekonomik ve Sosyal Gostergeler (1950-2003)

DPT, 7. Bes Yillik Kalkinma Plani; http://ekutup.dpt.gov.tr/plan/vii/

DPT, 8. Bes Yillik Kalkinma Plani; http://ekutup.dpt.gov.tr/plan/viii/
plan8str.pdf

Henderson, J. V. (2000), The Effects Of Urban Concentration On Economic
Growth, Nber Working Paper Series, Working Paper 7503, National
Bureau of Economic Research, 1050 Massachusetts Avenue, Cambridge,
MA 02138;

http://www.nber.org/papers/w7503

354



Idil, O. (1989), Isletmeciler i¢in Genel istatistik, 1. Cilt, isletme Fakiiltesi Yayin
No:207, 2. Baski, Istanbul

Nijkamp, P. and G. Pepping (1998), Meta-Analysis for Explaining the Variance
in Public Transport Demand Elasticities in Europe, Journal of
Transportation and Statistics

http://www.bts.gov/ntl/data/nijkamp.pdf

Nijkamp, P., A. Reggiani and W. F. Tsang (2004), Comparative Modelling Of
Interregional Transport Flows: Applications To Multimodal European
Freight Transport , European Journal of Operational Research, Volume
155, Issue 3, Pages 584-602

Reggiani, A. and P. Nijkamp (1997), The Role Of Transalpine Freight
Transport In A Common European Market: Analyses And Empirical
Applications, Innovation: The European Journal of Social Sciences, Sep
97, Vol. 10 Issue 3, p259, 13p

Winters, P. L. (2000), Transport Demand Management, Millennium Papers,
National Academy of Sciences, Washington DC

Yamane, T. (1967), Statistics: An Introductory Analysis, Harper and Row, New
York.

355



	Anket sonuçlarına göre öğrencilerin en çok tercih ettikleri 

