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Öz
Artan seyahat olanakları ve ulaşımında düşen fiyat-
larla beraber, seyahat etmek her geçen gün çok daha 
kolay hale gelmiştir. Yaşanan bu gelişmeler üniversite 
öğrencilerinin öğrenim gördükleri şehirlerden evlerine 
ve dünyayı keşfetmek için seyahat yapma olanakları-
nı arttırmıştır. Bu anlamda üniversite öğrencilerinin 
seyahat davranışlarını anlamak hem piyasa oyuncu-
ları hem de araştırmacılar için önemli olmuştur. Bu 
çalışma Türkiye’deki üniversite öğrencilerinin seyahat 
tercihlerini belirleyerek, bu tercihlerin demografik özel-
likler ve sosyo-ekonomik etkenlerle olan ilişkisini orta-
ya koymayı amaçlamıştır. Çalışma sonuçları; cinsiyet, 
yaş, gelir, otomobil sahipliği, öğrencinin şehirde yaşadı-
ğı yer ve kayıtlı olunan üniversitenin devlet ya da vakıf 
üniversitesi olması gibi faktörlerin seyahat türü tercih-
lerini farklılaştırdığını göstermektedir.

Anahtar Kelimeler: Seyahat Araçları; Tercih; 
Üniversite Öğrencileri; Sosyo-ekonomik Faktörler

Abstract 
Because of the increasing number of transportation opti-
ons and decreasing prices, traveling is easier than it has 
ever been. These developments generate new chances 
for students both for traveling home and exploring the 
world. Consequently, understanding student travel be-
havior is important for companies and researchers. This 
study specifically aims to determine university students’ 
travel mode choices and its relations with socio-econo-
mic factors in Turkey. Results show that there are signi-
ficant differences among travel mode choices of students 
according to gender, age, income, owning an automobile, 
the place that they live and kind of university they study. 

Keywords: Travel Modes; Choice; University Students; 
Socio-economic Factors

Giriş
İnsanoğlu yüzyıllardır fizyolojik, psikolojik, sosyo-
lojk ve ekonomik nedenlerle ortaya çıkan seyahat 
etme ihtiyaçlarını kısıtlı imkânlarla karşılamıştır. Her 
ne kadar Sanayi Devrimi sonrasında artan seyahat 
araçları bu ihtiyacın karşılanmasında etkili olsada, 
son otuz yılda yaşanan teknolojik gelişmelerin sivil 
hayata entegre edilmesi ve ekonomik liberalleşme 
seyahat imkanlarında bir çok alternatifi tüketicilerin 
tercihlerine sunmuştur. Bu bağlamda, Shields (2011, 
s. 370) seyahat tercihlerinde zaman ve finansal fak-
törlerin öneme sahip olduğunu vurgulamıştır. Seya-
hat aynı zamanda psikolojik bir yatırım olarak kabul 
edilebilir. Seyahat edenler, seyahat öncesi, esnası ve 
sonrasında, zihinsel ve davranışsal bir süreçten ge-
çerler. Psikolojik faktörler tüketicilerin seyahat edip 
etmeyecekleri, edeceklerse nasıl edecekleri, seçtikleri 
varış yerleri ve seyahat esnasında parçası olacakları 
aktiviteleri de etkiler (Lehto, O’Leary, & Morrison, 
2002, s. 110). 

Seyahat etmek her geçen gün toplumun her kesi-
minde daha kolay hale gelmektedir. Hemen her top-
lumda, öğrenciler toplumun dinamizmini oluşturan 
önemli bir hedef kitledir. Bu noktada üniversite öğ-
rencilerinin, seyahat ve serbest zaman davranışlarına 
ilişkin giderek artan çalışmalar söz konusudur (e.g. 
Babin and Kim, 2001; Brown, 2009; Glover, 2011). 
Yabancı literatürde yapılan çalışmalar, seyahat için 
daha çok seçeneğin söz konusu olması ve özellikle 
uçuş fiyatlarının ucuzlaması, öğrencilerin yurt içi ve 
yurt dışına yapacakları seyahatlerin sayısını arttırdı-
ğını (Shoham, Schrage, & Van Eeden, 2004, s. 1) ve 
bu hedef kitleye yönelik yapılacak akademik çalışma-
ların gerekliliğine dikkat çekmektedir (Schrage, Sho-
ham, & Van Eeden, 2001).  Bu bağlamda, öğrencilerin 
seyahat davranış kararlarını nasıl verdiklerine ilişkin 
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araştırmaların önemi de artmıştır. Seyahat piyasası-
nın özellikle de üniversite öğrencileri alt piyasasının 
hem büyük olması hem de ekonomik açıdan öneme 
sahip olması araştırmacıların ilgisini çekmekle bir-
likte (Chadee and Cutler, 1996), seyahat sıklığının en 
yoğun ülkelerden biri olan Amerika Birleşik Devlet-
lerinde dahi üniversite öğrencilerinin seyahat tercih-
leri hakkında detaylı irdelemenin, özellikle de devlet 
ve özel üniversitede okuyan öğrenciler açısından, ya-
pılmadığını belirtmek yanlış olmaz (Shoham, Schra-
ge, & Van Eeden, 2004, s. 1). 

Bu araştırma, bugüne kadar çok fazla incelenmemiş 
olan seyahat piyasasının önemli bir alt bölümünü 
oluşturan üniversite öğrencilerinin seyahat tercihle-
rini ve bu tercihleri etkileyen demografik, psikolojik, 
sosyolojik ve ekonomik faktörlerin önemini ortaya 
koymayı amaçlamaktadır. Çalışmada, üç aşamadan 
oluşan üçleme (triangulation) yaklaşımı tercih edil-
miştir. Ayrıntılı literatür taraması bulguları ışığı al-
tında hazırlanan görüşme formu vasıtasıyla yüzyüze 
görüşmeler yapılmış ve bu iki aşama sonuçları doğ-
rultusunda anket formu hazırlanarak nicel veriler 
toplanmıştır. Araştırmanın bundan sonraki kısmında 
literatür taraması, yöntem, bulgular ve sonuç ve öne-
riler sırasıyla sunulacaktır. 

Literatür Taraması
Son yıllarda, seyahat türleri ve tercihleri literatürüne 
bakıldığında bireylerin hangi yolla seyahat etmek is-
tediklerine ilişkin tercih seçimi ve seyahat davranışı 
çalışmalarının önemli bir şekilde arttığı görülmüştür. 
Scott da (2006) yaptığı çalışmalar ile bu tür aktivite 
analizlerini gerçekleştirecek daha ciddi araştırmaları 
teşvik etmiştir. Bir çok araştırmada, seyahat eden-
lerin araç seçimlerini gerçekleştirirken, kendilerine 
maksimum faydayı sağlayacak araçları seçtikleri ve 
rasyonel davranışlar sergiledikleri varsayılmıştır. Se-
yahatin maliyeti, zamanı, seyahat edenlerin sosyo-
demografik özellikleri ve coğrafik unsurlar faydayı 
belirleyen etmenler olarak ele alındığında, sağlanan 
hizmetin seviyesinin fonksiyonel olarak belirlenebil-
diği iddia edilmiştir (Cervero, 2002, s. 266; Schwanen 
and Mokhtarian, 2005, s. 83).  

Bununla birlikte, insanların seyahat tercihlerini sade-
ce gidecekleri yere en hızlı, en çabuk ve en ucuz nasıl 
gideceklerine göre değil aynı zamanda alacakları zevk 
ve heyecana göre de yaptıkları izlenmiştir (Ellaway et 
al., 2003, s.219; Sandqvist, 1997, s. 21; Steg et al., 2001, 
s.152).  

Ulaşım sektöründeki davranışsal araştırmaların bir 
çoğu seyahat türleri ve tercihleri üzerine olup, bu 
çalışmaların 1960’larda başladığı görülmektedir. Bu 
dönemlerdeki çalışmaların genellikle coğrafya ve 
mühendislik temelli olduğu ve özellikle bireylerin 
ve araçların hareketlerini karakterize etme yolları-
nı bulmayı amaçladığı göze çarpmaktadır (Hensher 
and King, 2001).  İktisatçıların bu alandaki araştır-
malarının ise Rastgele Fayda Teorisi (Random Uti-
lity Theory) üzerine odaklandığı görülmektedir. 
1970’lerin başında, bir takım endişelerden ötürü, 
rastgele fayda örneğinin gerçek dünyada seyahatle 
ilgili seçimlerde kullanılan karar kuralını temsil et-
mediği öne sürülmüş ve alternatif olarak psikologlar 
ve sosyologlar tarafından kural temelli örnek sunul-
muştur.  1990’larda ise bu örnek daha da genişletilmiş 
ve örneğin Avrupa’da Axhausen ve Garling (1992), ve 
Amerika’da Bowman ve Ben-Akiva (2001) tarafından 
aktivite temelli karar alma sürecini ortaya koyan yak-
laşımlar geliştirilmiştir. 1990’lar boyunca psikoloji 
alanında Busemeyer ve Townsend (1993) tarafından 
Karar Alanı Teorisi (Decision Field Theory) gelişti-
rilmiş ve aynı konu Stern (1998) tarafında da ulaşım 
alanında incelikle işlenmiştir. Stern, bu dönemde, 
karar verme sürecinin iç yüzünü aydınlatmış ve se-
yahat davranışları çalışmalarında süreç odaklı çalış-
maları savunmuştur. Geleneksel seyahat talep mo-
delleri, kentsel seyahat taleplerini aktivite katılımını 
gerçekleştirebilmek için ihtiyaç ve istek yoluyla elde 
edilmesi şeklinde uzun bir süredir tanımlıyor olma-
sına rağmen aktivite katılımını dâhil etmemişlerdir. 
Ancak, son zamanlarda var olan sadece birkaç model 
sosyo-demografik karakteristikler, aktivite katılımı ve 
seyahat davranışları arasındaki kesişen ilişkiyi yaka-
layabilmiştir (Lu and Pas, 1999, s.1).  

Günümüzde, ikitisat literatüründe seyahat araç ter-
cihine ilişkin gerçekleştirilen çalışmalarda, seyahatin 
minimize edilmesi gereken bir maliyet olduğu ve se-
yahatle ilgili alınan kararların da çok sayıda seyahat 
seçenekleri arasında maliyet ve fayda analizi yapılarak 
alındığı varsayılmıştır. Bunun da ötesinde, seyahat 
davranışlarına ilişkin yapılan çalışmalarda daha çok 
arabalar üzerinde durulmuş ve toplu taşıma ile ara-
balarla yapılan seyahatlerin karşılaştırılmasına çok az 
yer verilmiştir (Anable ve Gatersleben, 2005, s.164). 

Birçok ülkede bireylerin arabalar haricinde seyahat 
tercihlerinde bisikleti de kullandıkları görülmüştür. 
Alışkanlıkların, bisiklet gibi motorsuz ulaşım araç-
larını kullanma kararında önemli bir faktör olduğu 
tespit edilmiş (Heinen ve diğerleri, 2010, s. 73) ve 
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bu yüzden özellikle alışkanlıkların yetişme çağında 
bisiklet gibi alternatif ulaşım seçeneklerinin uzun 
vadeli kullanımında artışlara neden olabileceği düşü-
nülmüştür (Delmelle ve Delmelle, 2012, s.1).  Dill and 
Voros, (2007, s.12 ) çocukken bisiklete binenlerin ile-
riki yıllarda da seyahat aracı olarak bisiklet kullanma 
ihtimallerini arttıracağından bahsetmiştir. 

Bir çok makalenin seyahat davranışı üzerinde sos-
yo-demografik değişkenlerin etkilerini araştırdığı 
görülmüştür. Sonuç olarak, seyahat davranışı ile yaş, 
cinsiyet, hanehalkının kompozisyonu ve gelir gibi de-
ğişkenlerle arasında belirgin bir ilişkinin olduğu sonu-
cuna varılmıştır. Newbold ve diğerleri (2005) 65 yaş 
ve üzerindeki Kanadalıların seyahat davranışları üze-
rine yaptıkları çalışmalarda bu yaş grubunun seyahat 
kalıplarının daha genç Kanadalıların seyahat kalıpla-
rından farklı olup olmadığını belirlemeye çalışmıştır. 
Cinsiyet farkı nedeniyle seyahat davranışlarındaki 
farklılıkları ortaya koymaya çalışan birçok araştırma 
da cinsiyet önemli bir faktör olarak karşımıza çıkmış 
ve bayanların erkeklere göre daha sürüdürülebilir se-
yahat davranışları sergiledikleri fark edilmiştir. Best 
ve Lanzendorf (2005)  işe gidip gelirken araba kulla-
nımında ve seyahat kalıplarında cinsiyet farklılıkları 
olup olmadığını bulmaya çalışmış ve sonuç olarak 
kadınların erkeklerle aralarında toplam seyahat sayısı 
ve kat edilen mesafe konusunda önemli bir fark olma-
dığı sonucuna ulaşmışlardır. Ancak, seyahatin varış 
yeri çeşitliliği cinsiyetler arasında anlamlı farklılıklar 
yaratmıştır.  Hanehalkı kompozisyonu ve gelir sevi-
yesi de birçok makalede seyahat davranışını etkileyen 
en önemli unsurlar olarak karşımıza çıkmıştır. Ryley 
(2006) Edinburgh’da 2910 hanehalkı arasında yaptığı 
çalışmada hanehalkı kompozisyonlarını incelemiş ve 
çocukları olan hanehalkının seyahat davranışlarının 
farklı olduğu sonucuna ulaşılmıştır.

Genele bakıldığında, seyahat davranışlarını anlaya-
bilmek için yürütülen çalışmalar bu alanı tek bir pa-
zar olarak ele almamıştır. Yaş gruplarına göre pazar 
incelendiğinde temelde genç ve yetişkin davranışları 
ayırımına gidilmiştir. Ayrım; piyasanın belirli ürün-
leri/hizmetleri ve pazarlama eylemlerini isteyen fark-
lı tüketiciler için bölünmesi anlamına gelir. Stratejik 
bir değere ulaşabilmek için piyasa ayrımı; ölçülebilir, 
erişilebilir, sağlam ve farklı olmalıdır (Ahmed, Barber, 
and d’Astous 1998, s.40). Biz de bu çalışmada farklı 
sosyo-ekonomik geçmişe sahip olmanın öğrencilerin 
seyahat davranışlarını ve seçimlerini etkileyip etkile-
mediğini ortaya koymaya çalıştık. Farklı karakteris-

tik özelliklerine rağmen öğrenci piyasası ve öğrenci 
parametrelerinin oldukça zayıf bir şekilde tanımlan-
ması gerçeği turizm ve serbest zaman endüstrilerinin 
özellikle öğrenci piyasası için belirgin ürünler veya 
hizmetler üretmesinin önüne geçmiştir.  Oluşturulan 
karmaşık olmayan piyasa anlayışı ve detaylı uluslara-
rası öğrenci profilinin elde edilmesi hedefe yönelik 
pazarlama stratejilerinin geliştirilmesine yardımcı ol-
muştur (Gardiner, King, Wilkins; 2013, s.288).

Araştırmanın genel amacı; genç üniversite öğren-
cilerinin seyahat davranışlarını etkileyecek sosyo-
demografik değişkenler, kısa ve uzun seyahat aracı 
tercihleri ile bazı ekonomik ve sosyolojik faktör-
ler arasındaki ilişkiyi anlamak ve tahmin etmektir. 
McIntosh ve Goeldner (1990) üniversite öğrencileri 
gibi toplumun geneline göre eğitim seviyesi yüksek 
bireylerin ortam değiştirmekten hoşlandıkları, yeni 
şeyleri ve yerleri keşfetmeyi sevdiklerini öne sürmüş-
tür. Buna ek olarak, Josiam, Clements, ve Hobson 
(1994) gençlerin çok daha fazla boş zamanı, daha az 
sorumlulukları ve doğal olarak psikolojik ve fiziksel 
olarak onları bir yere veya bir şeye bağlayacak daha 
az bağlarının olduğunu belirtmişlerdir. Seyahat dav-
ranışını etkileyebilecek en önemli sosyo-demeorafik 
değişkenler yaş, hanehalkının kompozisyonu, gelir, 
cinsiyet ve arabaya sahip olup olmamak şeklinde sı-
ralanabilir (Curtis & Perkins; 2006, s.7).  

Bu çalışma üniversite öğrencilerinin kısa ve uzun 
seyahatlerinde ne tür araçları tercih ettiklerine yöne-
lik Türkiye için yapılan ender çalışmalardan biridir. 
Tercihleri belirleyen etkenler ele alınırken yalnızca 
ekonomik olanlar değil sosyolojik olanlardan en ilgili 
olanlar da çalışmaya dâhil edilmiştir.  

Yöntem ve Veri
2012 verilerine göre Türkiye’deki üniversitelerde ka-
yıtlı öğrenci sayısı 4 milyondan fazladır ki bu sayı 
hem şimdiki zamana hem de geleceğe ilişkin öğren-
cilerin önemli bir potansiyel pazar olarak görülmele-
rine yol açmaktadır. Türkiye’deki öğrencilerin resmi 
ve dini bayram tatilleri ile birlikte sömestr araları ve 
uzun yaz tatillerinde seyahat fırsatlarına sahip olma-
ları bu öğrencileri davranışsal araştırmalar için ol-
dukça cazip kılmaktadır.

Özgün ihtiyaçları ve davranışları olan üniversite 
gençliği seyahat davranışlarını anlamanın bu öğren-
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cilerin yakın gelecekte tüm seyahat pazarının büyük 
bir bölümünü oluşturacağı düşüncesi altında önemli 
olduğu kabul edilebilir. Elde edilen tüm veriler üni-
versite öğrencileri ile yüz yüze yapılan araştırmalar 
sonucunda derlenmiştir. Öğrencilerin seyahat davra-
nışları hakkında gerekli bilgiye ulaşabilmek için ya-
pılandırılmış anket kullanılmıştır. Uygulanan anket 
sonucunda öğrencilerden elde edilen cevapların:

•	 Cevap verenlerin demografileri

•	 Ulaşım araçları (uçak, tren, gemi, araba ve oto-
büs)

•	 Tercihler hakkında önemli faktörler (fiyat, uzak-
lık, hız, güvenlik, rahatlık, lüks vb.)

bilgileri içermesi sağlanmıştır.

Bu çalışmada temel değişken seyahat türü tercihi ola-
rak belirlenmiştir. Bu tercihte yolculuğun kısa ya da 
uzun mesafeli olmasının farklılık yaratacağı kabulü 
ile kent içi ve kentler arası seyahat tercihleri ayrı ayrı 
ele alınmıştır.  Bunun yanında, sosyo-demografik 
özelliklerin, seyahat türünün tercihi üzerinde etkisi 
olup olmadığı da incelemeye dâhil edilmiştir.  İsta-
tistiksel analizler için tanımlayıcı istatistik, t-testleri 
ve F testleri (ANOVA) kullanılmıştır. Bu çalışma, 
Türkiye’de üniversite gençliğinin seyahat türü tercih-
leri üzerine yapılan ilk çalışmalardan biri olduğu için 
basit, tanımlayıcı, açıklayıcı ve kolay anlaşılır istatik-
sel teknikler tercih edilmiştir. Üniversite öğrencileri-
nin seyahat davranışlarını açıklamak için karmaşık 
model tahminleri yapmaktansa alanı tanımlayıcı ve 
açıklayıcı yaklaşım kullanılmıştır. 

Analizler ve Bulgular
Bahsi geçen amaçlara ulaşabilmek için literatürden 
türetilen ve keşif amacı ile hazırlanan 10 görüşmenin 
sonuçlarına dayanılarak bir anket formu oluşturul-
muştur. Bu anketler İstanbul, Ankara, Konya, Kü-
tahya ve Eskişehir olmak üzere beş ayrı şehirde yer 
alan beş ayrı üniversitede uygulamaya konulmuştur. 
Toplam 400 anket dağıtılmış, anketler sınıf ortamın-
da uygulanmıştır. Ancak 377 adedin kullanılabilir 
nitelikte olduğu görülmüştür. Veriler, örnek t-testi, 
keşifsel faktör analizi, ANOVA ve bağımsız örnekler 
t-testi gibi istatistiksel analizlere tabii tutulmuştur. 

Tablo 1 katılımcıların demografik özelliklerini açık-
lamaya yöneliktir. Bu doğrultuda, öğrencilerin cin-
siyetleri, yaşları, otomobil sahibi olup olmadıkları, 
devlet veya vakıf üniversitelerine gittikleri, kişisel ve 

aile aylık gelirleri ile yaşadıkları yere ilişkin veriler bir 
araya getirilmiş ve karşılaştıma imkânı yaratılmıştır. 

                    Tablo 1. Katılımcıların Özellikleri

Tablo 1’de görüldüğü gibi ankete katılanlar cinsiyet 
ve otomobil sahipliğinde hemen hemen eşit dağılıma 
sahiptir. Ankete katılan öğrencilerin yaş ortalama-
sının 20-22 arasında yoğunlaştığı anlaşılmaktadır. 
Anketten elde edilen bilgiler sonucunda, katılımcı-
ların neredeyse % 50’sinin kişisel aylık gelirlerinin 
500-1000TL arasında değiştiği izlenmiştir. Aileleri-
nin aylık gelirlerine bakıldığında ise %38’inin aylık 
gelirinin 2000TL’nin altında olduğu görülmüştür. Ka-
tılımcıların %66’sının şehir merkezinde yaşamayı ter-
cih ettiği sonucuna ulaşılmıştır. Devlet ve vakıf üni-
versitelerine göre katılımcıların yüzdesel dağılımına 
bakıldığında ise devlet üniversitelerinde okuyan öğ-
renci sayısının ağır bastığı izlenmektedir. Bu durum 
aslında Türkiye’deki üniversitelerin öğrenci paylarına 
paralel bir sonuç vermektedir.

Tablo 2’de öğrencilerin şehiriçi seyahat tercihlerinde 
tercih ettikleri araçlarla cinsiyet, otomobil sahipliği 
ve üniversite türü arasındaki ilişki ortaya konulmaya 
çalışılmıştır.

 
Frekans Yüzde 

Cinsiyet 
  Kadın 192 51 

Erkek 185 49 

Yaş   
20 Yaş altı 105 28 

20-22 Yaş arası 216 57 

22 Yaş üstü 56 15 

Otomobil sahipliği 
  Evet 194 53 

Hayir 170 47 

Üniversite Türü 
  Devlet 234 63 

Vakıf 139 37 

Kişisel Aylık Gelir 
  < 500 TL 157 43 

500-1,000 TL 172 47 

> 1,000 TL  39 11 

Aile Aylık Gelir 
  < 2,000TL 137 38 

2,000-4,000 TL 122 34 

> 4,000 TL 100 28 

Kişisel İkamet Yeri   
Şehir Merkezi 248 66 

Merkeze Yakın 91 24 

Merkeze Uzak 36 10 
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Tablo 2’den anlaşıldığı üzere cinsiyet dağılımında 
özellikle bisiklet ve toplu taşımada anlamlı farklılık 
vardır. Bisikleti, kızlar daha az tercih ederken, toplu 
taşımayı erkeklerle karşılaştırıldığında kızların daha 
fazla tercih ettikleri anlaşılmaktadır. Otomobil sahibi 
ya da değil ayırımında yürütülen t testi sonuçları in-
celendiğinde, yürüyerek, kendi şahsi otomobiliyle ve 
başkasının otomobiliyle gerçekleştirilen seyahat ter-
cihlerinde, anlamlı ortalama farklar göze çarpmak-
tadır. Çıkan sonuç, beklenen sonuçla örtüşmekte ve 
otomobil sahipliği arttıkça yürüyerek seyahat tercihi 
azalmaktadır. Yine öğrenciler arasında, kendi şahsi 
otomobilini tercih etme ortalamasının ciddi biçimde 
arttığı görülmektedir. Aynı şekilde otomobil sahibi 
olmayan öğrencilerin, başkasının otomobiliyle seya-
hat tercihi de artış göstermektedir. 

Ankete katılan öğrenciler, devlet ve vakıf üniversite-
lerinde okuyanlar ayırımında ele alındığında, bisiklet 
tercihi hariç diğer 4 seyahat türünde ortalamada an-
lamlı farklılıklar izlenmiştir. Yürüyerek seyahat terci-
hinde devlet ve vakıf üniversiteleri arasında ciddi bir 
ortalama tercih farkı vardır. Devlet üniversitelerinde 
okuyan öğrenciler için ortalama 4,04 iken vakıf üni-
versitelerinde okuyanlar için değer 3,12’ye düşmek-
tedir. Yine kendi şahsi otomobili ile şehir içi seyahat 
eden öğrencilerden devlet üniversitesinde okuyan-
ların ortalaması 1,43 iken vakıf üniversitelerinde bu 
ortalama 2,62’ye çıkmaktadır. Başkasının otomobili 
ile seyahat etmeyi tercih edenlerden devlet üniver-
sitesinde öğretim görenlerin ortalama tercihleri 1,61 
iken vakıf üniversitelerinde bu sayı 2,43’e çıkmakta-

dır. Öğrencilerin yürüyerek, kendi şahsi otomobili 
ile ve başkasının otomobili ile seyahat tercihi sonuç-
larında anlamlı farklar izlenilmiş ve bu farkların da 
beklentilerle örtüştüğü görülmüştür. Ancak, şaşırtıcı 
sonuç öğrencilerin toplu taşıma tercihinde açığa çık-
maktadır. Hem devlet hem de vakıf üniversite öğren-
cileri için toplu taşıma tercihi, devlet için ortalama 
3,26 ve vakıf için ortalama 3,92 ile oldukça yüksektir. 
Görüldüğü üzere, vakıf üniversitelerinde okuyan öğ-
rencilerin toplu taşımayı tercih ortalamaları, devlet 
üniversitesinde okuyanlardan daha fazladır. 

Tablo 3 şehiriçi seyahat tercihleri ile yaş, kişisel aylık 
gelir, aile aylık geliri ve öğrencilerin yaşadıkları yer 
arasındaki ilişkiyi F testi (ANOVA) ile ortaya koyma-
ya çalışmıştır. 

Tablo 3’teki ANOVA sonuçları incelendiğinde, öğ-
rencilerin yaş gruplarına göre şehiriçinde yürüme, 
şahsi otomobil ve başkasının otomobili ile seyahat 
tercihlerinde anlamlı farklılıklar olduğu izlenmiştir. 
Öğrencilerin, yürüme tercihlerine 20 yaş altı, 20-22 
yaş ve 22 yaş üstü olarak bakıldığında, tercihlerin or-
talama olarak giderek azaldığı izlenmektedir. Hem 
yaş farkı hem de birinci sınıfların henüz yeni çevreyi 
iyi tanımaması bu farklılığı açıklayabilecek etkenler-
den ikisidir. Şahsi otomobil ve başkasının otomobili 
ile seyahat tercihlerinde ise birinci sınıfların ortala-
ması, diğer iki yaş grubundan daha düşüktür. Aynı 
yürüme tercihindeki farklılıkta olduğu gibi yeterince 
çevreyi tanımamaları ve arkadaş grubunun oluşma-
ması bu farklılığın nedenleri arasında gösterilebilir.

 

 

Cinsiyet  Otomobil sahipliği Üniversite Türü 

 

 Ort. t-test  Ort. t-test  Ort. t-test 

Yürüyerek Kadın 
 

3,70 -0,52 Evet 
 
3,62 -2,06** Devlet 

 
4,04 8,95* 

 
Erkek 3,75 

 
Hayır 3,84 

 
Vakıf 3,12 

 
Bisiklet  Kadın 

 
1,32 -2,45* Evet 

 
1,42 -0,13 

 
Devlet 

 
1,43 0,31 

 
Erkek 1,53 

 
Hayır 1,43 

 
Vakıf 1,40 

 
Kendi şahsi otomobilinizle Kadın 

 
1,82 -0,52 Evet 

 
2,38 8,6* Devlet 

 
1,43 -8,99* 

 
Erkek 1,90 

 
Hayır 1,25 

 
Vakıf 2,62 

 
Baskasının otomobiliyle Kadın 

 
1,91 0,13 Evet 

 
2,05 2,9* Devlet 

 
1,61 -8,11* 

 
Erkek 1,90 

 
Hayır 1,75 

 
Vakıf 2,43 

 
Toplu taşımayla Kadın 

 
3,76 4,62* Evet 

 
3,45 -1,01 Devlet 

 
3,26 -5,61* 

 
Erkek 3,24 

 
Hayır 3,57 

 
Vakıf 3,92 

 

Tablo 2. Şehiriçi Seyahat Tercihleri ile Cinsiyet-Otomobil Sahipliği-Üniversite Türü t-test Sonuçları

*p=0,01; **p=0,05
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Tablo 3’den de anlaşıldığı üzere kişisel gelire göre şe-
hir içi seyahat tercihlerine bakıldığında, bisiklet hariç 
diğer 4 seyahat türü tercihinde ortalamalarda anlamlı 
farklılıklar tespit edilmiştir. Kişisel geliri 1000TL’ye ka-
dar olan grupta yürümeyi tercih edenlerin ortalaması 
3,75 iken, 1000TL’den fazla olan grupta bu ortalama 
3,31’e düşmektedir. Açık bir şekilde görüldüğü gibi, ki-
şisel gelir arttıkça öğrencilerin yürüme tercihi de azal-
maktadır. Kişisel gelirdeki artış yine şahsi otomobil ve 
başkasının otomobili ile seyahat tercih ortalamalarını 
da arttırmaktadır. Kişisel gelir her ne kadar otomobil 
sahipliğini direkt etkilemeyecekse de, otomobil kulla-
nımının yaratacağı ek maliyetler büyük ölçüde bu ge-
lirden karşılanacaktır. Bu durumda öğrencilerin kişisel 
geliri arttıkça şehiriçi seyahatlerinde otomobil tercihi 
(şahsi ya da başkasına ait) artmaktadır. Yine beklenti-
lerle uyumlu biçimde, kişisel gelir arttıkça toplu taşıma 
tercihinin azaldığı da tespit edilmiştir.

Çalışmanın analiz bölümü yürütülmeden önce kişi-
sel gelire göre aile geliri ile şehir içi seyahat tercihleri 
arasında daha anlamlı ilişki bulunması beklenilmiştir. 
Aile gelir grupları ile özellikle yürüme, şahsi otomobil 

ve başkasının otomobiliyle seyahat tercihleri arasın-
da istatiksel olarak anlamlı farklılıklar bulunmuştur. 
Burada yeri gelmişken belirtelim ki, hem kişisel gelir, 
hem de aile gelirine göre bisiklet tercihinde bir farklı-
lık olmaması ilgi çekici bir sonuçtur. Kişisel gelir ve ya 
aile gelirindeki artış ya da azalış üniversite öğrencisi-
nin bisiklet tercihinde istatiksel olarak anlamlı farklılık 
yaratmamıştır. Yürüme tercihlerinde bütün aile gelir 
grupları için ortalama oldukça yüksek olmakla bera-
ber; aile geliri aylık ortalama 2000TL’den az olanlar 
için ortalama 4 iken, aile geliri aylık 2000 TL’nin üze-
rinde artış gösterdikçe yürüme tercihinin ciddi biçim-
de azaldığı izlenmiştir. Bu durum,  gelir artışı ile diğer 
seyahat tercihlerinin, daha satın alınabilir hale gelmesi 
ile açıklanabilir. Tablo 3’de de görüldüğü üzere şahsi 
otomobil ve başkasının otomobiliyle şehiriçi seyahat 
tercihlerinin ortalamaları düşüktür. Ancak, aile geliri 
arttıkça yine şahsi otomobil ve başkasının otomobili 
ile seyahat tercihlerinin ortalamaları da artmaktadır. 
Buradan, gelir arttıkça, otomobil sahipliğinin ve kul-
lanımının maliyetlerine katlanma oranını arttırdığını 
ve şahsi otomobille ve başkasının otomobili ile seyahat 
türlerine tercihi arttırdığı sonucuna ulaşılmaktadır. 

  
Yaş  Kişisel Aylık Gelir (TL)  Aile Aylık Gelir (TL)  Kişisel İkamet Yeri  

   
Ort. 

Anova 
(F) 

 
Ort. 

Anova 
(F)    Ort. 

Anova 
(F) 

 
Ort. 

Anova 
(F) 

Yürüyerek  20 Yaş altı 

 

4,00 

 

5,53*  < 500  

 

3,78 

 

3,25** 

 

< 2,000 

 

3,99  10,66*  Şehir Merkezi 

 

3,81  2,90** 

 

20‐22 Yaş  

 

3,61    500‐1,000  

 

3,75   
2,000‐4,000   3,71 

 

Merkeze Yakın 
3,62 

 

 

22 Yaş üstü 

 

3,62    > 1,000  

 

3,31   
> 4,000   3,36 

 

Merkeze Uzak 
3,43 

 

Bisiklet  20 Yaş altı 

 

1,35 

 

0,88  < 500 

 

1,37 

 

0,9 

 

< 2,000 

 

1,41  0,45  Şehir Merkezi 

 

1,48  2,88** 

 

20‐22 Yaş  

 

1,42    500‐1,000 

 

1,43   
2,000‐4,000   1,47 

 

Merkeze Yakın 
1,38 

 

 

22 Yaş üstü 

 

1,54    > 1,000 

 

1,58   
> 4,000   1,36 

 

Merkeze Uzak 
1,14 

 Şahsi 

otomobille  20 Yaş altı 

 

1,57 

 

3,35**  < 500 

 

1,60 

 

11,84* 

 

< 2,000 

 

1,30  33,75*  Şehir Merkezi 

 

1,97  2,92** 

 

20‐22 Yaş  

 

1,98    500‐1,000  

 

1,90   
2,000‐4,000   1,77 

 

Merkeze Yakın 
1,72 

 

 

22 Yaş üstü 

 

1,96    > 1,000 

 

2,73   
> 4,000   2,64 

 

Merkeze Uzak 
1,49 

 Başkasının 

otomobiliyle  20 Yaş altı 

 

1,48 

 

14,26*  < 500  

 

1,75 

 

4,88* 

 

< 2,000 

 

1,64  9,53*  Şehir Merkezi 

 

1,95  1,23 

 

20‐22 Yaş  

 

2,08    500‐1,000   

 

1,99   
2,000‐4,000   1,97 

 

Merkeze Yakın 
1,88 

 

 

22 Yaş üstü 

 

2,06    > 1,000  

 

2,26   
> 4,000   2,20 

 

Merkeze Uzak 
1,69 

 Toplu 

taşımayla  20 Yaş altı 

 

3,44 

 

0,8  < 500  

 

3,75 

 

8,10* 

 

< 2,000 

 

3,41  1,27  Şehir Merkezi 

 

3,43  5,68* 

 

20‐22 Yaş  

 

3,57    500‐1,000   

 

3,38   
2,000‐4,000   3,64 

 

Merkeze Yakın 
3,49 

 

 

22 Yaş üstü 

 

3,40    > 1,000  

 

3,06   
> 4,000   3,48 

 

Merkeze Uzak 
4,08 

 
 

Tablo 3. Şehiriçi Seyahat Tercihleri ile Yaş-Kişisel Aylık Gelir-Aile Aylık Gelir-Kişisel İkamet Yeri Anova (F) Sonuçları

* p=0,01; **p=0,05
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Üniversite öğrencilerinin öğrenim gördükleri şehir-
deki yaşam yerleri şehir merkezi, merkeze yakın ve 
merkeze uzak diye 3 yerleşim yeri olarak ele alın-
mıştır. Buna göre, öğrencilerin seyahat tercihlerinde, 
başkasının otomobili hariç diğer 4 tercihinde anlamlı 
farklılıklar bulunmuştur. Öğrencilerden en çok mer-
kezde oturanların yürüyerek seyahat etmeyi tercih 
ettikleri buna karşın merkezden uzaklaştıkça bu ter-
cihin azaldığı gözlenmiştir. Burada, mesafe en önemli 
etken olarak kabul edilebilinir. Öğrencilerin bisiklet 

tercihi merkezden uzaklaştıkça azalmaktadır ve her 3 
yerleşim yeri için az da olsa ortalama farklara sahip-
tir. Yine bu farklılığın da mesafeye bağlı olduğu kabul 
edilebilir. Şahsi otomobil tercihi de bisiklet kadar ol-
mamakla birlikte ortalamada azdır. 

Tablo 4 şehirlerarası seyahat araçları tercihleri ile öğ-
rencilerin cinsiyetleri, otomobile sahip olup olmadık-
ları ve gittikleri üniversite türüne göre bu tercihlerde 
farklılıklar olup olmadığına bakılmıştır.

 

Cinsiyet Otomobil Sahipliği Üniversite Türü 

 

 Ort. t-test 

 

Ort. t-test 

 

Ort. t-test 

Kendi otomobiliyle Kadın 
 
2,46 

 
0,65 Evet 

 
2,96 8,35* Devlet 

 
2,02 -6,85* 

 
Erkek 2,36 

 Hayır 1,75 
 

Vakıf  3,08 
 Başkasının 

otomobiliyle Kadın 
 
1,89 -0,05 Evet 

 
1,98 1,96** Devlet 

 
1,73 -4,04* 

 
Erkek 1,89 

 Hayır 1,77 
 

Vakıf 2,18 
 

Otobüsle 
 
Kadın 

 
3,45 

 
-1,34 Evet 

 
3,35 -3,23* Devlet 

 
3,75 4,53* 

 
Erkek 3,62  Hayır 3,76 

 
Vakıf 3,17 

 
Trenle Kadın 

 
2,33 

 
-3,71* Evet 

 
2,39 -2,48** Devlet 

 
2,85 5,15* 

 
Erkek 2,86 

 Hayır 2,76 
 

Vakıf 2,09 
 

Havayoluyla Kadın 
1,87 -1,07 

Evet 
 
2,09 2,33** Devlet 

 
1,49 -10,4* 

 
Erkek 2,01  Hayır 1,78 

 
Vakıf 2,71 

 
Denizyoluyla 

 
Kadın 

 
1,43 

 
0,28 Evet 

 
1,45 0,86 Devlet 

 
1,23 -5,9 

 
Erkek 1,40 

 Hayır 1,37 
 

Vakıf 1,75 
  

Tablo 4. Şehirlerarası Seyahat Tercihleri ile Cinsiyet-Otomobil Sahipliği-Üniversite Türü t-test Sonuçları

* p=0,01; **p=0,05

Tablo 4, öğrencilerin şehirlerarası seyahat tercihleri 
ile cinsiyet, otomobil sahipliği ve üniversite türü ayı-
rımlarına göre t-test sonuçlarını göstermektedir. Öğ-
rencilerin şehirlerarası seyahat tercihlerinde cinsiyete 
göre istatiksel farklılık olup olmadığı incelendiğinde, 
yalnızca trenle yolculukta bu farkın olduğu tespit 
edilmiştir. Trenle seyahat söz konusu olduğunda er-
keklerin ortalama tercihlerinin kadınların tercihleri-
ne göre daha yüksek olduğu anlaşılmıştır.

Otomobil sahipliğine göre şehirlerarası yolculuk tür-
lerinde istatiksel anlamlı farklar bulunmuştur. Deniz 
yolu hariç diğer 5 türde ortalama tercihlerde anlamlı 
farklılıklar söz konusudur. Deniz yolu ile şehirlerarası 
ulaşım imkânlarının Türkiye’de henüz sınırlı olması 
bu seyahat tercihinin hem çok düşük olmasına hem 
de otomobil sahipliğine göre fark çıkmamasına yol 

açıyor şeklinde yorumlamamıza neden olmuştur. 
Otomobil sahibi öğrenciler, şehirlerarası yolculuk 
türü tercihlerinde kendi ve başkasının otomobilini 
beklenildiği gibi daha sık tercih etmektedirler. Buna 
paralel olarak, otomobil sahipliği otobüsle ve trenle 
yapılacak tercihleri de azaltmaktadır. Yani otomobil 
sahipliği, öğrencilerin otomobille yaptıkları yolculu-
ğu artırmakta, bu da otobüs ve tren yolculuğu tercih-
lerini azaltmaktadır. İlginç bir sonuç havayolu terci-
hinde açığa çıkmaktadır. Otomobil sahipliği arttıkça 
havayolu tercihi de artmaktadır.

Üniversite türünün şehirlerarası seyahat tercihlerine 
etkisi incelendiğinde, tüm seyahat türlerinde kuv-
vetli bir fark yarattığı anlaşılmıştır. Otobüsle seyahat 
Türkiye’de şehirlerarası ulaşımda halen en yaygın 
olan türdür. Buna rağmen vakıf üniversite öğrencile-
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rinin tercihleri ortalama olarak ele alındığında oto-
büste 3,17; kendi otomobilinde 3,08 ve havayolunda 
ise 2,71’lik ortalamalar göze çarpmaktadır. Önem 
derecesine göre bu tür seyahat tercihlerinin devlet 
üniversitesindeki öğrencilerde sıralamasının otobüs 
3,75 ve tren 2,85 şeklinde olduğu görülmüştür. Vakıf 
üniversitesindeki öğrenciler, devlet üniversitesinde-
ki öğrencilere göre kendi otomobillerini, başkasının 

otomobilini, havayolu ve denizyolu ile ulaşımı daha 
çok tercih ederken; otobüs ve tren ile seyahati daha az 
tercih etmektedirler. 

Tablo 5 üniversite öğrencilerinin şehirlerarası seyahat 
araç tercihleri ile yaşları, kişisel aylık gelirleri, aile ay-
lık gelirleri ve ailelerinin ikamet ettikleri yer arasın-
daki ilişki ortaya konmaya çalışılmıştır.  

Tablo 5. Şehirlerarası Seyahat Tercihleri ile Yaş-Kişisel Aylık Gelir-Aile Aylık Gelir-Aile İkamet Yeri Anova (F) Sonuçları

 
Yaş 

  
Kişisel Aylık Gelir (TL) Aile Aylık Gelir (TL) 

  

Ort. Anova 

(F) 
 

Ort. Anova 

(F) 
 

Ort. Anova 

(F) 

Kendi 
otomobiliyle 

20 Yaş altı 2,38 0,37 
< 500  

2,33 2,96** < 2,000 1,76 
33,9* 

 

20-22 Yaş arası 2,46 
 500-1,000   2,36 

 
2,000-4,000  2,37 

 

 

22 Yaş üstü 2,27 
 > 1,000  2,92 

 
> 4,000  3,26 

 Başkasının 
otomobiliyle 

20 Yaş altı 1,56 8,42* 
< 500  

1,71 6,59* < 2,000 1,70 
3,72** 

 

20-22 Yaş arası 1,97 
 500-1,000   2,01 

 
2,000-4,000  1,96 

 

 

22 Yaş üstü 2,19 
 > 1,000  2,31 

 
> 4,000  2,05 

 Otobüsle 20 Yaş altı 3,68 1,72 < 500  3,54 0,47 < 2,000 3,81 11,9* 

 

20-22 Yaş arası 3,44 
 500-1,000   3,56 

 
2,000-4,000  3,56 

 

 

22 Yaş üstü 3,64 
 > 1,000  3,34 

 
> 4,000  3,05 

 Trenle 20 Yaş altı 2,59 0,61 < 500  2,66 1,43 < 2,000 2,86 5,32* 

 

20-22 Yaş arası 2,55 
 500-1,000   2,63 

 
2,000-4,000  2,61 

 

 

22 Yaş üstü 2,79 
 > 1,000  2,22 

 
> 4,000  2,24 

 Havayoluyla 20 Yaş altı 1,44 14,3* < 500  1,61 10,5* < 2,000 1,57 22,2* 

 

20-22 Yaş arası 2,05 
 500-1,000   2,19 

 
2,000-4,000  1,78 

 

 

22 Yaş üstü 2,45 
 

> 1,000  2,24 
 

> 4,000  2,58 

 Denizyoluyla 20 Yaş altı 1,22 6,18* < 500  1,29 2,99** < 2,000 1,23 7,14* 

 

20-22 Yaş arası 1,44 
 500-1,000   1,50 

 
2,000-4,000  1,40 

 

 

22 Yaş üstü 1,69 
 > 1,000  1,52 

 
> 4,000  1,65 

  * p=0,01; **p=0,05

Tablo 5’te izlenileceği gibi, öğrencilerin yaş gruplarına 
göre şehirlerarası seyahat türleri tercihleri incelendi-
ğinde; başkasının otomobiliyle, havayoluyla ve deniz-
yoluyla seyahat tercihlerinde istatiksel olarak anlamlı 
farklılıklar izlenmiştir. Her 3 ulaşım türünde kuvvetli 
yaş, 20 yaş altından 22 yaş üstüne doğru arttıkça, ter-
cihlerin arttığı tespit edilmiştir. Ancak otobüsle seyahat 
hariç diğerlerinde ortalama değerlerin düşük olması 
bu farkların önemini bir derece de olsa azaltmaktadır. 
Burada tüm Türkiye’de şehirlerarası seyahat olanakları 
anlamında otobüsle seyahat olanağının en yaygın ol-
duğu gerçeği de akıldan çıkarılmamalıdır.

Kişisel gelirle şehirlerarası seyahat türlerinin tercihle-
ri arasında bir ilişkinin varlığı incelendiğinde, öğren-

cilerin artan gelirleriyle birlikte şahsi ve başkasının 
otomobiliyle seyahat tercihi ile havayoluyla ve deniz-
yoluyla seyahat tercihlerinde bir artış gözlenmekte-
dir. Burada, otobüs ve trenle yolculuk tercihlerinde 
de azalma fark edilmiştir. Artan kişisel gelir direkt 
olarak şahsi ve başkasının otomobiliyle seyahatteki 
anlamlı değişimi açıklamakta tek başına yeterli ola-
bilir. Ayrıca, artan kişisel gelir sosyo-ekonomik an-
lamda, yüksek sosyal gruplardan gelen ailelerin bir 
işareti olarak ele alındığında, havayolu ve denizyolu 
tercihlerindeki farklar da anlaşılabilir.

Öğrencilerin aile geliri ile seyahat tercihleri arasında 
oldukça kuvvetlii ilişkiler tespit edilmiştir. Aile gelir 
grupları ele alınarak inceleme yapıldığında, beklenil-
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diği gibi kendi otomobiliyle, başkasının otomobiliy-
le, hava ve denizyoluyla seyahat tercihi gelir arttıkça, 
artmaktadır. Otobüs ve tren ile seyahat tercihi ise ar-
tan aile geliri ile birlikte azalmaktadır.

Sonuç ve Öneriler
Bu çalışma, Türkiye’de üniversite gençliğinin seyahat-
lerinde tercih ettikleri araçları ekonomik, demografik 
ve sosyal faktörlere göre nasıl belirlediklerini incele-
miştir. Cinsiyet, yaş, üniversite türü (devlet ya da va-
kıf), özel otomobil sahipliği ve şehirde yaşanılan yer 
değişkenlerinin şehiriçi ve şehirlerarası seyahat tür 
tercihlerini belli derecelerde etkilediği görülmüştür.

Şehiriçi seyahat tercihlerinde bisiklet kullanımına 
yönelik eğilimlerin düşük olduğu izlenmiştir. Bisik-
letin seyahat tercihi ortalamalarının düşük olma-
sı Türkiye’de bisiklet kültürünün henüz tam olarak 
oluşmamasına sebep olarak kullanımının trafikte 
zor olması gösterilebilir. Şehiriçinde toplu taşımanın 
ortalamada yürümeyle birlikte en çok tercih edilen 
seyahat biçimi olması bisikletin özel durumuna bağlı 
olarak anlaşılır hale gelmektedir. 

Otomobil sahipliğinin tercihlerde yarattığı etkiler in-
celenirken görülmüştür ki, öğrenci kendi otomobili 
varken başkasının otomobilini de tercih edebilmek-
tedir. Bu durum, arkadaşların her seferinde tek tek 
kendi otomobillerini kullanmak yerine, birbirlerinin 
otomobilinde seyahat ettikleri ve maliyetleri düşür-
dükleri şeklinde yorumlanabilir. Aynı zamanda arka-
daş grubu oluştururken otomobil sahipliği gibi ortak 
özelliklerin, grupların oluşmasında etkinlikleri vardır 
da denilebilir.

Devlet ya da vakıf üniversitelerinde okuyan öğren-
ciler ayrı ayrı ele alındığında, vakıf üniversitelerinde 
okuyanların gelirlerine bağlı olarak otomobille seya-
hat tercihlerinin, devlet üniversitesinde okuyan öğ-
rencilere göre daha fazla olduğu anlaşılmıştır. Buna 
paralel olarak, yürüme tercihleri devlet üniversitesin-
de okuyan öğrencilere göre daha azdır. Bu farklılıkta-
ki en önemli neden aile geliri olarak kabul edilebilir. 
Vakıf üniversitelerinde okuyan öğrencilerin toplu 
taşımayı tercih ortalamaları, devlet üniversitesinde 
okuyanlardan daha fazladır. Burada, devlet üniver-
sitesinde öğrenim gören öğrencilerden yürüyerek 
seyahat etmeyi tercih edenlerin ortalamasının 4’ün 
üzerinde oluşu, öğrencilerin büyük çoğunluğunun 
şehir içi seyahat tercihinde yürümeyi tercih ettikleri-
ni ortaya koymaktadır. 

Şehiriçi seyahatte tür tercihlerinde ailenin gelirine 
göre bir farklılık olup olmadığı incelendiğinde, hem 
istatiksel hem de ekonomik olarak anlamlı farklılık-
lar tespit edilmiştir. Bu durum yalnızca ekonomik 
nedenlerle bile açıklanabilir. Şöyleki, aile geliri dü-
şük seviyede kaldıkça ulaşılabilir olan seyahat türleri 
sınırlı kalacaktır. Gelir artışı, ekonomik olarak daha 
fazla satın alma gücü olarak kabul edildiğinde yürü-
me dışında kalan diğer seyahat tercihlerinin artan ge-
lirle elde edilebilirliği daha mümkün hale gelecektir. 
Bu da gelir ve seyahat tercihlerinde farklılaşmanın 
önemli bir nedeni olacaktır. 

Üniversite eğitiminin alındığı şehirdeki yaşam yerle-
şimin öğrenci seyahat tercihleri üzerinde anlamlı fark 
yarattığı bir gerçektir. Burada iki ters etkenden bah-
setmek mümkündür. Şehir merkezinden uzaklaştık-
ça daha sık otomobil tercih edilebilinir. Öte yandan, 
merkezden uzaklaştıkça otomobil kullanım maliyet-
leri artacaktır. İlgili ortalamalara bakıldığında, şehir 
merkezinden uzaklaştıkça, şahsi otomobil tercihinin 
azaldığı görülmektedir. Yani ikinci etken olan mali-
yetlerin daha ağır bastığı düşünülebilir. Son olarak 
toplu taşıma tercihine baktığımızda açık bir şekilde 
merkezden uzaklaştıkça toplu taşımaya olan tercihin 
ciddi biçimde arttığı izlenmektedir. Ayrıca şehir mer-
kezinde yaşam maliyetlerinin yüksekliği, gelir grubu 
yüksek ailelerden gelen öğrenciler için merkezde yer-
leşimin diğer gelir gruplarına göre daha katlanılabi-
lir bir durum yarattığını da unutmamak gerekir. Bu 
durumda şehir merkezinde yaşayanların otomobil 
sahibi olmaları daha olasıdır. Bu da elde edilen analiz 
bulgularını açıklamaktadır.

Türkiye’de şehirlerarası ulaşım olanakları ele alındı-
ğında, üniversite gençliğinin bu imkânlara paralel 
davrandığı görülmektedir. Şöyle ki; tercih sıralama-
sında en çoktan en aza doğru otobüs, otomobil, tren 
ve havayolu tercihleri izlenmektedir.

Şehirlerarası seyahat tercihleri ele alındığında, oto-
mobil sahipliği ile havayolu tercihi arasında pozitif bir 
ilişki bulunmuştur. Bu durum, havayolu limanlarının 
genellikle şehir dışında olmaları ve büyükşehirler ha-
riç bu limanlara özel otomobil dışında ulaşımın zor 
olması ile açıklanabilir. Ayrıca, havayolu ile ulaşımın 
halen diğer seçeneklere göre pahalı olması bir başka 
sebebi oluşturmaktadır. Otomobil sahipliği aynı za-
manda artan gelirin bir göstergesi olarak kabul edil-
diğinde, artan otomobil sahipliği ile artan havayolu 
tercihleri ilişkisi satın alma gücü ile de açıklanabilir.
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Şehirlerarası seyahat türü tercihinde üniversite türü 
belirgin bir tercih farklılığına sebep olmaktadır. Vakıf 
üniversitesindeki öğrencilerin gelirlerinin (kişisel+aile) 
devlet üniversitesinde öğrenim gören öğrencilerden 
ortalamada daha fazla olduğunu kabul etmek yanlış 
olmayacaktır. Ekonomik nedenlerin yanında, dev-
let ve vakıf üniversite öğrencilerinin aileleri arasında 
sosyokültürel yapı farklılığı olabileceği de akılda tu-
tulmalıdır. Hem ekonomik hem de sosyal yapıdaki bu 
farklılıklar da devlet ve vakıf üniversitelerinde okuyan 
öğrencilerin şehirlerarası seyahat tercihlerindeki farklı 
seçimlerini açıklayabilir niteliktedir. 

Öğrencilerin kişisel ve aile gelirleri ile şehirlerara-
sı seyahat tercihleri incelendiğinde birbirine paralel 
sonuçlar elde edilmiştir. Buna göre öğrencilerin şahsi 
ya da başkasının otomobili ile hava ve denizyolu ile 
seyahat etme tercihlerinin artan gelirle arttığı izlen-
miştir. Bu anlamda, bu 4 tür seyahat tercihinin gelir 
esnekliğinin de pozitif olabileceği kabul edilirse, 4 tü-
rün ekonomik anlamda normal mal (hizmet) olarak 
kabul edilmesi mümkündür. Diğer yandan, öğrenci-
lerin artan geliri ile otobüs ve tren seyahat tercihle-
rindeki azalma da bu iki tür yolculuğun düşük mal 
(hizmet) olarak kabul edilebilmesine imkân sağlar. 
Burada sosyo-ekonomik sınıflandırma çerçevesinde, 
artan gelirleri üst sınıf işareti olarak kabul edersek, 
yüksek gelirden gelen öğrencilerin otobüs ve tren se-
yahatinden kaçarak; otomobil, deniz ya da havayolu 
seyahatine yönelmiş olmaları, bu öğrencilerin kendi-
lerini daha düşük sınıflardan farklı kılabilme davra-
nışı olarak da yorumlanabilir.
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