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OZET

Bu calismada, iiniversite 6grencilerinin seyahat etme sikligi iizerinde rol oynayan faktorler,
farkli ulagim araglar1 da g6z Oniine alinarak, En Kiiciik Kareler yontemi ve Tobit modeli kapsa-
minda incelenmistir. Bu cercevede, dgrencilerin seyahat sikligini incelerken otobiis ve ucak ile
Trabzon sehir merkezinden il digina yapilan seyahatler ele alinmigtir. Bu amacla, Karadeniz Tek-
nik Universitesi merkez kampus biinyesindeki degisik fakiilte, boliim ve simiflardan tesadiifi ola-
rak secilen 684 iiniversite 6grencisi ile (ailesi Trabzon ili disinda ikamet eden) yiiz yiize goriisiile-
rek veriler elde edilmistir. Bir¢ok aciklayici degisken arasindan, farkli ulasim araglari g6z Oniine
alindiginda, tniversite Ogrencilerinin otobiis ile seyahat etmelerinde mesafe, sinif, akademik
ortalama, cinsiyet ve aile biiyiikliigii; ucakla seyahat etmelerinde ise mesafe, akademik ortalama,
cinsiyet, aile biiyiikliigii ve ortalama aylik hanehalki geliri 6n plana ¢ikan degiskenleridir.
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DETERMINATION OF FACTORS EFFECTIVE ON THE TRANSPORTATION
PREFERENCES OF UNIVERSITY STUDENTS: KARADENIZ TECHNICAL
UNIVERSITY EXAMPLE

ABSTRACT

In this study, factors influencing the frequency with which students travel has been
investigated considering various means of travel and by using Ordinary Least Squares Method and
Tobit Model. The frequency of travel has been investigated in terms of travels done from Trabzon
city center to outside of city borders by means of plane or bus. For this purpose, data was
collected through face to face interviews which were conducted with randomly selected 684
university students (whose families reside outside Trabzon) from various faculties, departments
and classes at Karadeniz Technical University. Among the various explanatory variables, when
different means of transport are considered, variables effective upon preferring bus transport were
found to be distance, class, academic average, gender and family size, on the other hand variables
effective upon preferring plane transport were found to be distance, academic average, gender,
family size and average income of family members.
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GIRIS

Ulasim sektorii, lilke ekonomisinin kilcal damarmi teskil etmekte ve iilke-
lerin gelismislik diizeyini gostermektedir. Ulagim sektorii, sadece ekonomik
rekabet, istihdam edilen isgiicii ve yarattigi ekonomik degerler acisindan degil,
ayn1 zamanda iilkelerin ve bolgelerin biitiinliigli ve savunmasi agisindan da bii-
yiik 6nem tagimaktadir. Ulagim sektort, tiretimin etkinligini arttirmakta, maliye-
tini diistirmekte ve kalkinmayr kolaylastirmaktadir. Ayrica iyi bir ulasim agi,
ilkelere ekonomik, sosyal, politik ve kiiltiirel biitiinliik saglamaktadir.

Ulkemizin, giizide bolgelerinden biri olan Karadeniz Bélgesi’nin dogal ya-
pisinin ormanlik, daglik ve ¢ok egimli olmasi kentsel ve sanayi gelisimini sinir-
layan 6nemli bir etkendir. Bu nedenle de, Trabzon gibi sanayisi olmayan bir il
i¢in yolcu tasimaciligt olduk¢a 6nemli olmaktadir. Bir memur ve 6grenci kenti
olan Trabzon’dan biitiin 6nemli sehirlere karayolu ile dogrudan otobiis seferleri
yapilabilmektedir. Ayrica, Uluslararast Trabzon Havaalanindan yurt i¢i ve yurt
disindaki bircok sehre direkt ucuslar vardir. Trabzon ili i¢in 2001 yili itibaryla,
ulastirma ve haberlesme sektorii % 18.8’lik payla Gayri Safi Yurt I¢i Hasila’nin
(ticaretin pay1 % 18.2, tarimin pay1 % 16.7, sanayinin pay1 % 16.3) 6nemli bir
boliimiinii olusturmaktadir (Tiirkiye Istatistik Kurumu, 2001). Bu kadar 6nemli
olan yolcu tagimaciliginin planlanabilmesi ve gereken kalitenin ortaya konula-
bilmesi icin 6zellikle, Trabzon agisindan biiyiik bir paya sahip olan iiniversite
ogrencilerinin seyahat etme davranigina etki eden faktorleri ortaya koymak oto-
biis ve ucak tasimaciligi agisindan son derece onem arz etmektedir.

Bu nedenle, Karadeniz Teknik Universitesi (KTU) biinyesindeki &grencile-
rin seyahat bilgilerini derlemek ve analiz etmek mevcut calismanin amacini
olusturmaktadir. Calismada, KTU merkez kampusundaki degisik fakiilte, boliim
ve siniflardan 684 6grenciye (ailesi Trabzon ili disinda ikamet eden) anket dii-
zenlenmis ve elde edilen veriler dogrultusunda iiniversite 6grencilerinin seyahat
etme siklig1 lizerinde rol oynayan faktorler farkli ulasim araglar1 da goz Oniine
almarak, En Kiiciik Kareler (EKK) yontemi ve Tobit modeli ile belirlenmeye
calisilmistir. Bu faktorlerin belirlenmesinin nedeni, ulasim sektoriindeki gelece-
ge yonelik talep projeksiyonlar1 agisindan dnemli olmasidir.

Calismamizin, birinci kisminda ulagim sektorii ile ilgili genel bilgiler veri-
lecek; ikinci kisminda ulasim talebi ile ilgili yapilmis ¢alismalardan bahsedile-
cek ve iiclincii kistm olan ekonometrik analiz kisminda da; analizde yer verilen
degiskenler ile ilgili tanimlayici istatistikler sunulacak ve ardindan ekonometrik
yontem ve bulgularin aciklanmasina gegilecektir.

I. ULASTIRMA SEKTORU

Ulastirma sektorii, mallarin, esyalarin ve insanlarin cografi olarak yer de-
gistirmesini saglayan faaliyetlerdir. Ulastirma faaliyetinin basar ilkeleri; siirat,
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giiven, verimlilik ve ucuzluktur (www.kutuphanem.net, 2005). Tiirkiye’de 1999
yil1 itibariyla, yolcu tasimaciliginin % 94.8°1 karayolu, % 3.3’li demiryolu, %
1.8’1 havayolu ve % 0,1’1 de denizyoluyla yapilmaktadir. 2003 yilinda ise; yolcu
tagtmaciliginda karayolunun pay1 % 95.0’a yiikselirken; havayolunun payinin
% 1,6’ya diistiigli, demiryolu ve denizyolunun payinin ise ayni kaldigi goriil-
mektedir (Karayollar1 Genel Miidiirliigii, 2005: 8).

Avrupa Birligi iilkelerinde ise, 2000 yili itibariyla yolcu tasimaciliginda
ulasim tiirlerinin pay1 su sekildedir: Karayolunun pay1 % 79, demiryolunun
pay1 % 6, havayolunun pay1 % 5 ve diger ulastirma araglarinin pay1 da % 10’dur
(Devlet Planlama Tegkilat1 Miistesarligi, 2007: 23).

A. KARAYOLU TASIMACILIGI SEKTORU

Yolcu tasimaciliginda; ekonomi, hiz, giivenlik ve konfor aranmas1 gereken
ozelliklerdendir. Bunlarin yaninda, iilkedeki mevcut enerji kaynaklarini kullan-
masi, yolcu-km veya ton-km bagina tiikettigi enerjinin az olmasi, ilk tesis ve
bakim-onarim kolayligi ulagtirma tiirlerinin tercihinde goz Oniinde tutulmasi
gereken diger unsurlardir.

Diinyadaki yolcu ve yiik taginmasinda, ulasim tiirlerinden yararlanirken,
onemli olan iilkenin sosyal durumuna, mali imkanlarina, sahip oldugu enerji
kaynaklari ile arazisinin 6zelliklerine, teknolojik yapisina uygun diisen ulastirma
tiirlerinin secilip her birine gereken agirligin verilmesidir.

Diinya yol istatistikleri incelendiginde, diger tasima sistemleri ¢ok gelismis
olan iilkeler de dahil olmak iizere bir ¢cok yerde, yolcu tasimaciliginda karayolu-
na olan talebin siirekli artan bir egilim gosterdigi izlenmektedir (Tiirkiye Vakif-
lar Bankas1, 2001: 5). Ornegin, 1998 yilinda Avrupa’da yolcu tasimaciliginin %
79’u, yiik tagtmacihigmin % 44t karayolu ile gerceklestirilmistir (Ozdem,
2002). Amerika Birlesik Devletleri’nde 1998 yili itibariyla yolcu tasimaciliginda
karayolunun orant % 27°2, Almanya’da ise % 58,2°dir. Karayolu tasgimaciligi,
iretim yerinden tiiketim mahalline aktarmasiz ve hizli tasima yapilmasina uy-
gun olmasi nedeniyle, diger tagima tiirlerine gore daha fazla tercih edilmektedir.

Tiirkiye'deki yolcu ve yiik tasimaciliginda karayolu 6nemli bir paya sahip-
tir (Tiirkiye Vakiflar Bankasi, 2001: 5-6) Istatistiklere gore, Tiirkiye’de yolcu ve
yiik ulasiminda, karayolu tagimaciliginin pay1 her gecen yil artmis, yolcu tasi-
maciliginda 1960 yilinda % 72,9 olan tasima pay1, 1980 yilinda % 94.,8’e cik-
mustir. 2004 yilinda ise bu oran % 95’in iizerindedir (Devlet Planlama Teskilati
Miistesarligi, 2007: 20).

Karayolu tasimaciligi, giiniimiizde talebi giderek arttig1, esneklik ve ulasa-
bilirlik agisindan daha avantajli oldugundan; karayolu kargo tasimaciliginin
bliylimesi, diisiik fiyatlar ve diger yontemlere (demiryolu, kita i¢i su yollari)
kiyasla daha fazla desteklenmektedir (EEA Raporu, 2004: 16).

|68 Erciyes Universitesi iktisadi ve idari Bilimler Fakiiltesi Dergisi, Say:: 28, Ocak-Haziran 2007, ss.65-86

B. HAVAYOLU TASIMACILIGI SEKTORU

Havayolu tasimaciligi sektoriinde yasanan serbestlesme egilimi tiim diin-
yada hizli bir sekilde yayilmaktadir. Diinya genelinde kisi basina diisen gelirin
artmasi, bolgelerarasi ticaretin ve turizmin gelismesi sektore olan talepteki bii-
yiime oranin1 hizlandirmistir (Devlet Planlama Teskilati Miistesarligi, 2007: 3).
Havayolu ulastirma sektorii, kisa siirede ¢cok hizli teknolojik ve yapisal degisik-
likler gosteren bir sektordiir.

Diinya havayolu tasimaciligr sektorii, 1993 yilindan baslayarak 1997 yilina
kadar trafik ve gelirlerde siirekli bir artig yasamis, ancak daha sonra ozellikle
global ekonomik kriz nedeniyle olumsuz gelismelere maruz kalmistir (Tiirkiye
Vakiflar Bankasi, 2001: 17). Diinya’da havayolu tasimaciligi, yolcu/km bazinda
yillik ortalama 7,4 kat artmistir. Yolcu tagimaciliginda havayolunun 1990 yilin-
da % 4 olan payinin 2010 yilinda % 8’e ¢ikmasi beklenmektedir. Bu pay, 1998
yilinda % 5 olarak gerceklesmistir (Ozdem, 2002). Tarifeli yolcu trafigi rakam-
lar1 taginan ticretli yolcu trafigi acisindan sadece % 0,5 oraninda bir biiyiimeye
sahiptir. 2003 yili diinya genelinde, 820 havaalanindan 3 milyar 400 milyon
yolcu tasinirken; yolcu tasimaciliginda 2002 yilina oranla % 2’lik bir artis ger-
ceklesmistir. Orta Dogu’da 2024 yilina kadar yillik havayolu trafiginde ortalama
% 5,5 oraninda bir artis beklenmektedir (Devlet Planlama Tegkilat1 Miistesarli-
&1, 2007: 3-5).

Tiirkiye’de havayolu ulastirma sektorii, 14.10.1983 tarihinde kabul edilen
2920 sayili Sivil Havacilik Kanunu’nun yiiriirliige girmesiyle birlikte, 6zellikle
1980'lerin ikinci yarisindan itibaren belirgin bir gelisme siireci icerisine girmistir
(Turkiye Vakiflar Bankasi, 2001: 26). Ulastirma Bakanligi’nin aldig: bir karar
ile i¢ hat havayolu tagimacilifinda yasanan yeniden serbestlesme 20 Ekim
2003’te Fly Havayollarmin Istanbul-Trabzon ugusuyla baslamistir. Daha sonra
ic hat ucus izni alan diger havayolu isletmelerince dzellikle Istanbul ¢ikish ola-
rak iilke icerisinde bircok noktaya Tiirk Hava Yollar1 disinda da hizmet verilme-
si miimkiin olmustur. Ozel havayolu isletmelerinin de i¢ hat havayolu tagimaci-
l1g1 pazarina girmesiyle birlikte yolcu trafigindeki biiyiime 2004 yilinda bir 6n-
ceki yila gore % 59, 2005 yilinin ilk 8 ayindaki biiyiime de bir 6nceki yilin ayni
dénemine gore % 35 olarak gerceklesmistir. Yolcu trafigi bakimindan i¢ hatlar-
da 6zel havayollarinin pay1 2004 yili itibariyla % 30’a ¢ikmasina karsin, pazarin
biiytimesiyle birlikte THY de yolcu trafigi bakimindan % 15°lik bir biiyiime
gerceklesmistir (Devlet Planlama Teskilati Miistesarligi, 2007: 14).

Tiirkiye’de 1996 yilinda, 1995 yilina gore i¢ hat yolcu trafigi % 5, dis hat
yolcu trafigi % 14,3, toplam yolcu trafigi % 10,9 oraninda bilylime gostermistir.
1998 yilinda, 1997 yilina gore i¢ hat yolcu trafiginde % 6,6' lik bir artis, dis hat
yolcu trafiginde % 4,5’lik bir azalma, toplam ugak trafiginde ise % 0,6’lik bir
azalma meydana gelmistir. 1998 yili sonu itibartyla 1997 yilina gore THY nin
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yurt i¢i yolcu-km degerlerinde % 8,5°lik bir artig, yurt dis1 yolcu-km degerlerin-
de ise % 1,4’liik bir azalma meydana gelmistir (Tiirkiye Vakiflar Bankasi, 2001:
27).

IL. LITERATUR

Ulasim tercihleri tizerinde etkili olan faktorlerin belirlenmesi konusuyla il-
gili calismalar olduk¢a azdir. Bu konuda yapilan bazi ulusal ve uluslararasi ¢a-
lismalar da su sekilde 6zetlenebilir.

Ceylan ve Haldenbilen (2005) “Sehirleraras1 Ulagim Talebinin Genetik Al-
goritma ile Modellenmesi” baglikli ¢calismalarinda, sehirlerarasi ulasim talebinin
belirlenmesi i¢in Genetik Algoritma (Genetic Algorithms) yaklasimi ile sosyo-
ekonomik verileri kullanan Genetik Algoritma Talep Tahmin (Genetic
Algorithm Travel Demand) modellerini kullanmiglardir. Bu caligmada yiik, yol-
cu ve tasit hareketleri ayr1 ayr1 incelenmis ve talep tahmininde etkili olan ii¢
parametre; niifus, satin alma giicii paritesine gore kisi basina milli gelir ve arag
sayist kullamilmugtir. Bu ¢alismada 6ncelikle ¢ok parametreli regresyon analizi,
yolcu hareketlerinin belirlenmesi icin yapilmistir. Genetik Algoritma Talep
Tahmin calismalarinda, 1980-2002 yillar1 arasindaki veriler kullanilmistir. Bu
verilerden 1980-1998 yillar1 arasi, Genetik Algoritma Talep Tahmin modelleri-
nin agirlik parametrelerinin tahmininde; 1999-2002 yillar1 arasindaki veriler ise,
modellerin testi icin kullanilmistir. Ulasim talebini etkileyen bagimsiz degisken-
ler; niifus, gelir ve ara¢ sayis1 ve sahipligidir. Secilen modeller yardimu ile, 2025
yilina kadar Tiirkiye’de sehirlerarasi yollarda beklenen yolcu, yiik ve tasit hare-
keti talepleri bulunmus ve hesaplanan degerler Avrupa Birligi iilkeleri ile karsi-
lagtirilarak uzun donemli planlama icin talep yoniinden bir degerlendirme yapi-
larak Oneriler sunulmustur. Yapilan calismada elde edilen sonuglar: Genetik
Algoritmalar gelismekte olan iilkelerde ulagim talep modellerinin olusturulma-
sinda alternatif bir yontem olarak kullanilabilir bulunmustur. Klasik yontemler-
de karsilagilan olumsuzluklarin bu yontem ile iistesinden gelinebilecegi goste-
rilmistir. Amag fonksiyonu olarak En Kiiciik Kareler Toplami secilmis, fonksi-
yonu ve ortalama hatayr minimum eden Genetik Algoritma Talep Tahmin mo-
delleri gelecek ulasim talep tahmini icin secilmistir.

Affuso, Mason ve Newbwery (2003) “Yeni Tasima Altyapisindaki Yati-
rimlarin Kiyaslanmas1” baglikli ¢alismalarinda, tagima altyapisindaki yatirimlar-
la karayolu ve demiryoluna yapilan yatirimlarinin karliligim karsilastirmak,
bunun i¢in metodoloji olusturup, bir tartisma gelistirmek istemislerdir. Makale-
de, Ingiltere’deki ulasim endiistrisi, hiikiimet politikalar1 ve ulasim yatirimlari-
nin temel prensipleri hakkinda bilgilere yer verilmistir. Tasima yatirimlari, kuru-
lus maliyetleri, cevre etkisi, giivenlik etkisi ve zaman tasarrufunu icermektedir.
Cevresel etkiler, hava kalitesi, hava degisimi, giiriiltii ve titresim, arazi, biyolo-
jik ¢esitlilik, kalittm ve kirlilik 6zelliklerine gore ayrilmustir. Talep fonksiyo-

|70 Erciyes Universitesi iktisadi ve idari Bilimler Fakiiltesi Dergisi, Say:: 28, Ocak-Haziran 2007, s5.65-86

nundaki degiskenler karayolu kullanicilar i¢in maliyet, benzin ve seyahat siiresi
iken; tren yolcular1 i¢in ise maliyet, bilet iicreti ve toplam seyahat siiresidir (se-
yahatin kendisi ve bekleme siiresi). Bu formiillerle maliyet hesaplanmis ve ma-
liyetlerle talep fonksiyonu olusturulmustur. Yol genisletme konusunda birinde
demiryolu digerinde karayolu olan ve birbirleriyle rekabet icinde olan iki sehir
kullanilmustir. Tek seritli yolun iki seride genisletilmesi i¢in fayda-maliyet ana-
lizi yapilmus. Sonra yeni yol yapmak icin yatirrmin fayda-maliyet analizi yapil-
mis ve tek seritli yolun iki seride genisletilmesi i¢in yapilan analiz ile karsilasti-
rilmistir. Daha sonra demiryolu bakim c¢alismalart i¢in fayda-maliyet analizi
yapilmig ve Onceki analizle karsilastirmistir. Makalede, demiryolu projelerine
nazaran karayolundaki gelismelerin ¢ok yiiksek geri doniisiim saglayacagi sonu-
cuna ulasilmustir.

May (2005) “Avrupa’da Tasimacilik” bashkli ¢caligmasinda, Avrupa’daki
tagima sektoriiniin gelecekteki gelisimini tahmin etmek amacini giitmiistiir. Ca-
Iismanin metodolojisi; yayinlanmig kaynaklardaki planlar, baz1 eksper goriisleri,
trendler, siiriicii degismeleri, olas1 senaryolar ve politika sonug¢larindan olugsmus-
tur. Bu calismada, Avrupa’daki ulasim egilimleri (esya tasimaciligi, yolcu tasi-
macilig1), ulasim talebinin temellerinden (¢evre ve enerji) bahsedilmistir. ingil-
tere’de havayolu ulagimu siirdiirebilir mi, tasimaciligl yollardan kaldirmak icin
neler yapilabilir, etkileri neler olur, teknoloji problemleri c¢ozebilir mi, etkili
ulagim politikasini belirlemenin zorlugu gibi konular tartistlmistir. Tasima ile
birbirini etkileyen politika alanlar1; ekonomi, arazi ve sehir kullanimi, toplum ve
egitim, sehir tasimacilig, biitce, mali durum ve rekabettir. Calismada, ulusal ve
uluslararasi firmalar, kullanicilar, farkli ulasim tiirlerinin isletmecileri, ulusal ve
uluslararasi sirketler, sirket ve kisisel bazda kullanicilar, araba, ugak, tren ve
gemi ile ilgili arac gerecin iireticileri, alt yap1 saglayan kisiler arasinda ¢ikar
catismasi oldugunu, bunun da tagima politikasini etkiledigi sonucuna varilmustir.

Boot, Kramer ve Swart’in (2003) “Ulagim Talep Yonetimi Yeni Bir Tarz”
bashikli caligmalarinda, Hollanda’daki ulagim talep yOnetim politikasi
1990’1lardan giiniimiize gézden gecirerek, 6zel sektor ortaklarinin bu kavrama
bakis acilari ele almislardir. Buna gore devlet politikalar: iki yonliidiir. 11k
olarak politika, sirketlerin ulasilabilirliklerini arttirma ¢abalarini desteklemektir.
Bazen, devlet sektoriiniin elinde 6zel girisimleri miimkiin kilacak veya destele-
yecek araclar bulunabilmektedir. Buna Hollanda’daki giizel bir 6rnek, belli he-
def gruplar i¢in sirket tasgimaciligina karayolu seritlerinin tahsis edilmesidir.
Ikinci olarak devlet politikasi, halkin yarar1 icin hizmet etmeli ve sirket yararla-
rinin Oniine gegmelidir. Bu durumda, karsit goriisler i¢in bir denge kurulmalidir.
Calismada, sirketlerin calisma sekline gore hangi ulasim talep yontemini kulla-
nilacag1 veya kullanmayacag sirketlerin kendi inisiyatifindedir sonucuna ula-
stlmastir.



Universite Ogrencilerinin Ulasim Tercihleri Uzerinde Etkili Olan Faktorlerin Belirlenmesi: K.T.U. Ornegi 71|

Henderson’un (2000) “Ekonomik Biiyiime Uzerinde Sehir Yogunlugunun
Etkileri” baslikli calismasinda, ekonomik biiylime ile sehir yogunlugunun sevi-
yesi arasinda iliskiyi ele almistir. 1960 ile 1995 yillar1 arasinda 80-100 iilkenin
panel verileri, biiylime etkileri ve asir1 biiyiimeyi azaltmada etkili olabilecek
politik araclar yer almistir. Bu ¢alisma, {i¢ amag¢ dogrultusunda gerceklestiril-
mistir: ki, 80-100 iilkenin, 1960 ile 1995 yillar1 arasinda 5 yillik zaman arali-
ginda sehir yogunlugu ve ekonomik biiylime verileri (farkli seviyede ekonomik
gelismeye sahip farkli iilkeler) kullanilmistir. Yine bu calismada, iilkedeki niifus
yogunlugu sinirlayicilart arastirilmaktadir. Buna gore sehir yogunlugu seviyesi,
bliylime seviyesi ve lilkelerin biiyiikliigiine gore kuruluslar ve ulusal politik
siirecler tarafindan sinirlandirilmaktadir. Eger, sehir yogunlugu bir ¢ok iilkede
asir1 goriiliiyorsa bu iilkeler icin bilylimeyi caydirici politik talimat, dogrudan ve
dolayli olarak biiyimeye yardimc1 olacak seviyede basit ekonomik reformlardir.
Ekonometrik modeller, sehir yogunlugunun baslangicta gelirle arttigini, 2400
dolar civarindaki bir gelir seviyesinde zirveye ulastigin1 ve daha sonra gerileme-
ye basladigin1 gostermektedir. Bunun iizerinde, aciklik veya ticaretin etkisi dii-
siiktiir. Benzer sekilde, politik giiclin merkezden dagitilmasinin sehir yogunlu-
gunu Onemli derecede azaltmasina ragmen etkisi daha diisiiktiir. Sonug olarak,
yogunlugu etkileyen en 6nemli politik degiskenin bolgelerarasi ulasim alt yapi-
sina yapilan yatirimlar oldugu; yatirirm oranindaki bir standart sapmalik artis
ortalama yillik biiyiime oranini % 1 oraninda yiikselttigi; dogurganligin biiyiime
oranina negatif etkisi oldugu; gelir seviyesinin 5000 dolarlik kisi basina diisen
gelire yiikseldigi, sonra yavasga diisiise gectigi; sehir yogunlugunun ekonomik
bilylime oranlarini etkiledigi elde edilmistir.

Nijkamp, Reggiani ve Tsang (1999) “Bolgelerarast Ulagim Akislarinin
Kargilastirmali Modellemesi” baglikli ¢calismalarinda, tahmini ve tanimlayici iki
cesit tahmin modelini karsilagtirmaya calismislardir. Uygulamada, Avrupa’nin
108 bolgesi arasindaki tagimacilik akisi sekillerini analiz etmek i¢in iki alternatif
yaklasim kullamlmustir. Iki ulagim tiirii olan karayolu ve demiryolu ele alinmis-
tir. Deneylerde kullanilan veri seti, gravity modeli (herhangi iki yer arasinda
insan, iiriin ve iletisim akisini1 tahmin etme) kullanilarak elde edilen sinirli Av-
rupa verilerine ve ulusal seviyede var olan verilere dayanmaktadir. Veriler, 108
Avrupa bolgesi arasindaki her bir baglantinin tasima akisini icermektedir. Mat-
rislerde kullanilan akis dagilimi iki mal grubuyla (yiyecek ve kimyasal) ilgilidir.
Yiyecek veri grubu A, 1986 yili i¢in ve kimyasal iiriinler veri grubu B ise, 1990
yil1 i¢indir. Her bir baglanti arasinda ele alinan degiskenlerden zaman ve maliyet
A grubu veri i¢in; maliyet ve uzaklik da B grubu veri i¢in kullanilmistir. Her iki
veri grubu, iki alt gruba ayrilmistir. Birinci gruptaki birinci alt grup veri Logit
modelini ayarlamak, ikinci gruptaki birinci alt grup veri de baglantili sistem
(neural network) modelini 6gretmek icin kullanilmistir. Her iki gruptaki ikinci
alt gruptaki veriler de modelleri test amaciyla ayri tutulmustur. Sonug olarak,
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tahmin edilen baglantil1 sistem modellerinin tagimacilik akiginin mekansal ola-
rak tahmin edilmesinde Logit modelinden daha uygun oldugu; Logit modelinin
ise zamana dayali tahminlerde daha uygun oldugu elde edilmistir.

Dogan, Akan ve Oktay “Atatiirk Universitesi Ogrencilerinin Sehirleraras
Ulasim Talebine Etki Eden Faktorlerin Tespiti” baslikli calismalarinda iiniversi-
te 0grencilerinin gehirlerarasi ulagim talebinin incelenmesi, tercih 6nceliklerinin
saptanmasini amaglamiglardir. Bu kapsamda, makalelerinde Atatiirk Universite-
si 6grencilerinin Erzurum’dan Tiirkiye’nin diger illerine olan yolcu ulagim talebi
analiz edilmistir. Ayn1 calismalarinda, seyahat davranislar incelenirken, karayo-
lu, demiryolu ve havayolu alternatifleri ile Erzurum sehir merkezinden il disina
Ozel arag, otobiis, tren ve ugakla yapilan seyahatler ele alinmistir. Anket uygu-
lamas1 sonucunda elde edilen veriler cinsiyet, yas, 6grencinin ve aile reisinin
gelir gruplari, aile reisinin meslek ve egitim durumu, 6grencinin ailesindeki fert
say1s1 ve okuyan sayisi, gelir ve fiyat artislarinin etkileri, seyahat amaclari, gidis
yerleri, yolculuklarda kullanilan araclar ve yolculuk sayilar1 dikkate alinarak
analize tabi tutulmus ve Logit model kullanilarak tahminler yapilmistir. Anket
sonuglarina gore; 6grencilerin en ¢ok tercih ettikleri ulagim araci olarak otobiis
ve daha sonra da ucagin geldigi; buna karsin, tren ve 6zel ara¢ kullaniminin
beklentilere uygun olarak son derece diisiik seviyelerde kaldigi goriilmiistiir.
Ogrencilerin ailelerinin ikamet ettigi yerlesim biriminin kdyden kente dogru
degismesi, aile reisinin 68renim seviyesinin yiikselmesi, seyahat siiresinin kisa-
I1g1 ve 6grenci gelirindeki artislar 6grencilerin sehirlerarasi yolculuklarinda uga-
g1 talep etmelerinde etkili ¢ikmistir. Ailede okuyan dgrenci sayisi arttikca, 68-
rencilerin normal veya normalden az sayida seyahat yaptiklari; benzer sekilde
ailenin gelirindeki artislarin 6grencilerin marjinal otobiis tercihlerini ters yonde
etkiledikleri ve 6grencilerin gelirinin artmasiyla daha fazla marjinal otobiis yol-
culugu yaptiklarindan bahsedilmistir. Ailesiyle birlikte oturan dgrencilerin ise,
normal veya normalden az sayida yolculuk yaptiklar1 ve ayrica, dgrencilerin tim
araglarla yapmis olduklar1 tiim sehirleraras1 yolculuklar dikkate alindiginda;
ailesinde okuyan fert sayisi arttik¢a, 6grencinin normal veya normalden az sayi-
da sehirleraras1 yolculuk yapma egiliminde olduklari gozlemlenmistir. Bunun
yant sira, indirimli tarifelerin uygulanmasi ve 6grencinin gelirindeki artislar,
Ogrencinin normalden fazla sayida yolculuk yapmasini saglayan degiskenler
olarak elde edilmistir.

III. VERI SETi VE EKONOMETRIK YONTEM

Bu caligmada, iiniversite 0grencilerinin ulagim tercihleri (seyahat sikligi)
iizerinde etkili olan degiskenlerin belirlenmesine calisilmistir. Bu degiskenler
(say1sal olarak ulasilabilen), sosyo-ekonomik ve demografik degiskenlerdir. Bu
amagla, oncelikle ¢aligmada ekonometrik analiz kisminda yer verilen degisken-
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ler ile ilgili tanimlayict istatistikler sunulacak, ardindan ekonometrik yontem ve
bulgularin agiklanmasina gegilecektir.

Caligsmanin amaci, farkli ulagim araglarim goz Oniine alarak {iniversite 0g-
rencilerinin seyahat etme siklig1 iizerinde rol oynayan faktorleri, ampirik olarak
tespit etmektir. Bu cercevede, 6grencilerin seyahat sikligini incelerken karayolu
ve havayolu ile Trabzon sehir merkezinden il disina yapilan seyahatler ele alin-
mistir.

Caligmada, gerekli olan verilerin elde edilebilmesi i¢in birincil ve ikincil
kaynaklardan yararlanilmistir. Calisma, Ekim 2005 ile Ocak 2006 dénemi ara-
sinda gerceklestirilmistir. Arastirmanin anakiitlesi Karadeniz Teknik Universite-
sine bagh cesitli fakiilte ve boliimlerden tesadiifi olarak secilmis 6grencilerden
olugmaktadir. Anket, 7 fakiilte ve bu fakiiltelere bagli 50 boliimdeki 6grencilere,
boliimdeki 6grencilerin sayilarina orantili olarak dagitilmistir. Anakiitleyi temsil
eden ornek biiyiikliigli, % 5 hata pay1 ve % 5 6nem diizeyinde 384 olarak tespit
edilmistir. Fakat, hata payin1 azaltmak amaciyla 6rnek kiitlenin sayis1 831 kisi
olarak belirlenmistir. KTU merkez kampus biinyesindeki degisik fakiilte, boliim
ve siniflardan tesadiifi olarak secilen 831 {iiniversite 6grencisine (ailesi Trabzon
ili disinda ikamet eden) yiizyiize anket yontemi uygulamasim icermektedir. An-
cak, yapilan degerleme sonucunda eksik ve hatal1 doldurulan anketlerin elenme-
siyle, analize elverigli anket sayis1 684 olarak saptanmistir.

A. TANIMLAYICI iISTATISTIKSEL BILGILER

Calismada kullanilan degiskenlerden mesafe degiskeni icin, Trabzon sehri
ile 6grencinin ailesinin ikamet ettigi sehir arasindaki uzaklik (km) ele alinmistir.
Mesafe degiskeninin, seyahat etme siklig lizerinde negatif ve istatistiksel olarak
anlamli bir etkiye sahip olmas1 beklenmektedir.

Sinif degiskeni olusturulurken, 2.simif ve iizeri 6grenciler ele alinmistir.
Ciinkii, 1.sinif dgrencilerinin ailelerinin yanlarina daha sik gidebilecegi diisii-
niildiigiinden degerlemeye alinmamustir. Sinif degiskeninin, seyahat siklig {ize-
rinde pozitif ve istatistiksel olarak anlamli bir etkiye sahip olmas1 beklenmekte-
dir.

Cinsiyet degiskeni ise, modele kukla degisken olarak ilave edilmistir ve

1, Eger, iiniversite 6grencisi erkekse )
D, = ) ) o seklinde olusturulmustur.
0, Eger, liniversite dgrencisi bayansa

Akademik basar1 ortalamasi degiskeninde, 6grenci kaginci sinifta ise, o yil-
lara kadar olan notlarin ortalamasi alinmistir. (4 iizerinden) Akademik not orta-
lamasinin, yiiksek olmasinin seyahat etme tercihi iizerinde pozitif ve istatistiksel
olarak anlamli bir etkiye sahip olmas1 beklenmektedir. SOyle ki, basarili 6gren-
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cilerin seyahat etmelerinin basarisiz 6grencilere gore daha yiiksek olmasi bek-
lenmektedir.

Aile biiyiikliigli degiskeni, 6grencinin aile i¢cindeki fertlerin toplam sayisini
ifade etmektedir. Aile icindeki fertlerin sayisinin da, seyahat etme tercihi {ize-
rinde pozitif ve istatistiksel olarak anlamli bir etkiye sahip olmasi beklenmekte-
dir.

Hanehalki gelir degiskeni olusturulurken ise, ailedeki ortalama aylik gelir
esas alinmistir. (YTL) Diger caligmalarda oldugu gibi, bu calismada da gelirin
seyahat etme tercihi lizerinde pozitif ve anlaml bir etkiye sahip olmas1 beklen-
mektedir.

Degisik fakiiltelerden, boliimlerden ve siniflardan tesadiifi olarak segilen
684 iiniversite 6grencisine ait dzet bilgiler Tablo 1°de sunulmaktadir.

Tablo 1: Tamimlayici Istatistikler

. e Otobiis Yolculugu
Aile Biiyiikligii | Sikhk (%) (Yilda Ortalangl) Sikhk (%)
2-4 Kisi 287 (42) 0 Kez 61 (8)
5-6 Kisi 314 (46) 1-4 Kez 485 (71)
7-8 Kisi 62 (9) 5-8 Kez 75 (11)
9-10 Kisi 18 (3) 9-12 Kez 25 (4)
11-15 Kisi 3 13-20 Kez 27 (4)
Simf Sikhik (%) 21 + Kez 11 (2)
2. Simf 178 (26) Ucak Yolculugu (Yilda Ortalama) | Sikhk (%)
3. Smuf 204 (30) 0 Kez 544 (80)
4. Sinif 183 (27) 1-2 Kez 86 (13)
Beklemeli 119 (17) 3-4 Kez 39 (6)
Cinsiyet Sikhik (%) 5-6 Kez 13 (2)
Bay 244 (36) 7-8 Kez 2
Bayan 440 (64) Hanehalki Geliri (Ort. Aylik Gelir) | Sikhk (%)
Akadlin(l)ll;t?asa Sikhik (%) 0-750 YTL 184 (27)
0-1.99 194 (28) 751-1000 YTL 211 (31)
2.00-2.49 283 (41) 1001-1250 YTL 49 (7)
2.50-2.99 143 (21) 1251-1750 YTL 137 (20)
3.00-4.00 64 (9) 1751-2500 YTL 71 (10)
2501-6000 YTL 32 (5)
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Ankete katilan iiniversite 6grencilerinin % 36’sin1 bay, % 64’iinii de bayan
ogrenciler olusturmaktadir. Universite dgrencilerinin hanehalkinin % 31°i 751-
1000 YTL aras1, % 27’si 0-750 YTL aras1, % 20’si de 1251-1750 YTL arasi1, %
10’u 1751-2500 YTL aras1 ve % 5 i de 2501-6000 YTL aras1 aylik ortalama
gelir diizeyine sahiptir.

Universite dgrencilerinin aile biiyiikliigiine bakildiginda, % 46’s1 5-6 kisi,
% 42’s1 2-4 kisi, % 9’u 7-8 kisi ve % 3’iinlin de 9-10 kisi arasinda degistigi
goriilmektedir. Deneklerin akademik basar1 ortalamasinin ise, % 41’1 2.00-2.49,
% 28’1 1.99 ve altinda, % 21’1 2.50-2.99 ve % 9’unun da 3.00-4.00 araliginda
oldugu goriilmektedir. Ayrica, ankete katilan ogrencilerin % 30’u 3.simf, %
27°si 4.smif, % 26°s1 2.smif ve % 17’si de beklemeli 6grencilerden olugsmakta-
dir. Son olarak da, iiniversite 6grencilerinin % 71°i yilda ortalama 1-4 kez oto-
biisle yolculuk yaparken, % 13’ui de yilda ortalama 1-2 kez ucakla yolculuk
yapmaktadirlar.

B. EKONOMETRIK YONTEM

Universite 6grencilerinin ulagim talebi iizerinde etkili olan faktorleri tespit
etmek amaciyla, asagidaki regresyon denklemi hem otobiis hem ucak hem de
ayirim gozetilmeksizin ulagim icin tahmin edilmistir;

Y, =Pot+ B, D;+B, X, +B; X, ,+B, X5,4B5 Xy 4B X5+ &

Bu calismada, yukaridaki regresyon denklemini tahmin etmek icin, Dogru-
sal EKK yontemi ve Tobit modeli kullanilmistir. Goriildiigii gibi, regresyon
denklemi agiklayici degiskenleri arasinda hem kesikli (cinsiyet kuklasi) hem de
sirekli degiskenler yer almaktadir. Bu durumda, EKK yontemini kullanmak
olagandir. Belirli varsayimlar altinda EKK yontemi, regresyon analizi yontemle-
ri arasinda en popiiler ve giiclii olan, oldukga cazip istatistiksel 6zelliklere sahip
olan bir yontemdir (Akin, 2002: 48). Seyahat etme sikl1g1 tizerinde demografik
ve sosyo-ekonomik degiskenlerin etkisini belirlemek icin EKK’ya ilave olarak
sinirlt bagimli degisken modeli olan Tobit modeli kullanilmistir. Tobit modeli-
nin kullanilma nedeni, agiklanan degiskenin belirli bir degerden yiiksek oldugu
durumda kullanilan bir model olmasidir. Ekonometride yaygin olarak kullanilan
EKK yonteminden farkli olarak; Tobit modelinde, agiklanan degiskenin tahmini
degerinin tanimlanan sinirlarin disina ¢ikmasi engellenmektedir (Bilim Teknolo-
ji Inovasyon Politikalar Tartigma Platformu, 2007: 180).

EKK tahmincisinin kullanildigi durumda, yukaridaki regresyon denklemi-
nin bagimh degiskenini olusturan Y;, seyahat etme sikligin1 gdstermektedir.

Regresyon denkleminde yer alan agiklayici degiskenlerin tanimi ise asagi-
da verilmistir:
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{1, Eger, tiniversite ogrencisi erkekse
l =

0, Eger tiniversite 6grencisi bayansa

X, = mesafe X4=  aile biiyiikligi
X, = siif Xs= hanehalki geliri
X3= akademik ortalama

1. Tobit Modeli

Ekonomik arastirmalarda, bagimli degisken degerlerinin alttan veya iistten
simrlandirmak zorunda olmasi bilgi kaybma neden olmaktadir. Ornegin, belirli
bir donemde bireylerin dayanikli tiikketim mallar1 veya otomobil iizerine harca-
malarinin sifir degeri aldig1 goriilebilir. Sadece, pozitif degerler alan bagimli
degiskenli dogrusal regresyon modelleri, ekonomistler tarafindan Probit model-
lere benzerliginden dolayr Tobit modeller olarak bilinmektedir (Akin, 2002:
622). Probit modelinin bir uzantis1 olan Tobit Modeli, James Tobin tarafindan
gelistirilmistir (Gujarati, 1999: 570). Bagimli degiskenin, degisim araliginin
herhangi bir sekilde sinirlandirildigi regresyon modellerinde eger belirli bir ara-
ligin disindaki gozlemler tamamen kaybediliyorsa kesikli model, ancak en azin-
dan bagimsiz degiskenler gozlenebiliyorsa sansiirlii model s6z konusu olmakta-
dir (Kiligckaplan ve Karpat, 2004: 5). Bu model, sansiirlii veya kesikli regresyon
modeli olarak da adlandiriimaktadir (Ugdogruk vd., 2001: 14). Ayn1 zamanda,
Tobit Modeli, tahminler iizerinde istatistiksel sonuglar1 gerceklestiren ve para-
metre tahminlerini elde eden genel bir metottur (Hallahan, 2006: 1).

IV. BULGULAR

Bu kisimda, iiniversite 6grencilerinin ulagim talebi {izerinde etkili olan fak-
torleri belirlemek icin kullanilan ekonometrik yontemlerin tahmin sonuglari
verilmektedir.

Tablo 2: Otobiis Yolculugu ile ilgili EKK Sonuglart

Degiskenler Degiskenin | Standart | t-istatistigi | Anlamhhk
Katsayisi Hata Seviyesi
Mesafe -0.0068 ** 0.0006 -10.5669 0.0000
Sinif 0.6084 ** 0.1327 4.5845 0.0000
Akademik Orta. 2.0882 ** 0.2520 8.2859 0.0000
Cinsiyet 0.6048 * 0.3268 1.8508 0.0646
Aile Biiyuikliigii 0.4261 ** 0.1161 3.6679 0.0003
Hanehalki Geliri 0.0002 ** 0.0001 1.9671 0.0496
R? 0.2808
F istatistigi 52.96 ***

* % 10 diizeyinde anlamli  , ** % 5 diizeyinde anlamli, *** % 1 diizeyinde anlaml
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Tablo 2’de iiniversite 6grencilerinin yolculuk talebinde otobiisii tercih et-
mede regresyon sonuclar1 verilmistir. EKK sonuglarina gore iiniversite 6grenci-
lerinin otobiis taleplerinde 6n plana cikan degiskenler mesafe, sinif, akademik
ortalama, cinsiyet, aile biiyiikliigli ve hanehalki geliridir.

Mesafe degiskeninin katsayisi negatif ve istatistiksel olarak % 5 seviyesin-
de anlamhi ¢ikmistir. Bu sonuca gore, liniversite 6grencilerinin egitim gordiigii
sehir ile ailesinin ikamet ettigi sehir arasindaki mesafe arttik¢a karayolunu fazla
seyahat etmemektedirler. Ciinkii, uzun mesafeli yollar, kisa mesafeli yollara
gore dgrenciler acisindan daha fazla yorucu ve maliyetli olmaktadir. Bu bekle-
nen bir durumdur.

Sinif degiskeninin katsayist pozitif ve istatistiksel olarak % 5 seviyesinde
anlamli ¢itkmustir. Yani, sinif seviyesi arttikca 6grenciler karayoluyla daha fazla
seyahat etmektedirler. Ciinkii, son sinifa yani mezuniyete yaklasildik¢a 6grenci-
lerin tiniversiteye alisma donemini artik gegirmis olmalari, is bulma zorunlulu-
gunun ortaya ¢ikmasi ve bir an dnce hayata atilma istekleri ve planlarinin olma-
sidir.

Akademik ortalama degiskeninin katsayisi pozitif ve istatistiksel olarak
anlamli ¢ikmugtir. Ogrencinin akademik ortalamasi yiikseldikce otobiisle daha
fazla seyahat etmektedir. Ciinkii, basarili 6grenciler biitiinleme sinavina girme
ya da telafi derslerine katilma durumunda olmadiklarindan bayram tatillerini,
somestri tatillerini iiniversite egitimini aldig1 yerde kalmayarak ailelerinin ya-
ninda degerlendirmek istiyor olabilirler.

Cinsiyet degiskenine baktigimizda ise pozitif ve istatistiksel olarak % 10
seviyesinde anlamli ¢ikmustir. Yani, erkek 6grenciler otobiisle bayan 6grencilere
gore daha fazla seyahat etmektedirler. Bunun nedeni, erkek 6grencilerin yaradi-
lis itibariyla bayanlara nazaran daha dayanikli, daha aktif, daha hareketli yapiya
sahip ve kismen de daha 6zgiir olmalaridir.

Aile biiytikliigii degiskeni ise pozitif ve % 5 seviyesinde anlamli ¢ikmustir.
Yani, ailedeki birey sayisi arttik¢a tiniversite dgrencileri otobiisle daha fazla
seyahat etmektedirler. Bunun nedeni, iiniversite 6grencilerinin ailelerinde 6g-
renci olup, 6zellikle de bagka bir ilde okuyan bagka bireylerin var olmasidir.

Hanehalki gelir degiskeninin katsayisi pozitif ve istatistiksel olarak % 5 se-
viyesinde anlamli ¢ikmustir. Yani, 6grencinin ailesinin aylik ortalama gelir dii-
zeyi ne kadar yliksek olursa otobiisle daha fazla seyahat etmektedir. Buradan
sOyle bir sonug¢ ¢ikarilmalidir: Gelir arttikca otobiisle seyahat etme siklig1 art-
maktadir. Bu demek degildir ki, gelir arttik¢a 6grenciler otobiisii, ugak gibi diger
ulagim araclarina tercih ediyorlar.

Denklemin anlamlilik giiciinii gosteren F istatistigi 52.96 olarak hesaplan-
mustir. Bu denklem, bir biitiin olarak 0.01 diizeyinde anlaml1 bulunmustur.
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Tablo 3: Otobiis Yolculugu ile ilgili Tobit Sonuglar

Degiskenler Degiskenin | Standart | t-istatistigi | Anlamhhk
Katsayisi Hata Seviyesi

Mesafe -0.0074 ** 0.0007 -10.5926 0.0000
Simif 0.5934 ** 0.1395 4.2536 0.0000
Akademik Orta. 2.1360 ** 0.2651 8.0563 0.0000
Cinsiyet 0.5980 * 0.3514 1.7015 0.0888
Aile Biiyuikliigii 0.4991 ** 0.1236 4.0363 0.0001
Hanehalki Geliri 0.0000 0.0001 0.4700 0.6383

* % 10 diizeyinde anlamli, ** % 5 diizeyinde anlaml

Tablo 3’de iiniversite 6grencilerin yolculuk talebinde otobiisii tercih etme-
de Tobit regresyon sonuclar1 verilmistir. Tobit sonuclarina gére tiniversite 6g-
rencilerinin otobiis taleplerinde EKK sonuclarinda oldugu gibi 6n plana c¢ikan
degiskenler mesafe, sinif, akademik ortalama, cinsiyet ve aile biiyiikliigiidiir.

Mesafe degiskeninin katsayis1 negatif ve istatistiksel olarak % 5 seviye-
sinde anlamli ¢ikmustir. Universite dgrencilerinin egitim gordiigii sehir ile aile-
sinin ikamet ettigi sehir arasindaki mesafe arttik¢a, 6grenciler karayolu ile fazla
seyahat etmemektedirler. Ciinkii, uzun mesafeli yollar, kisa mesafeli yollara
gore Ogrenciler agisindan daha fazla yorucu ve maliyetli olmaktadir. Bu bekle-
nen bir durumdur.

Smif degiskeninin katsayisi pozitif ve istatistiksel olarak % 5 seviyesinde
anlaml ¢cikmustir. Yani, 0grencilerin simif seviyesi yiikseldik¢e Trabzon digina
cikarken otobiisle seyahat etme talepleri artmaktadir. Ciinkii, son sinifa yani
mezuniyete yaklasildikca Ogrencilerin liniversiteye alisma donemini artik ge-
cirmig olmalari, is bulma zorunlulugunun ortaya ¢ikmasi ve bir an once hayata
atilma istekleri ve planlarinin olmasidir.

Akademik ortalama degiskeninin katsayis1 pozitif ve istatistiksel olarak an-
lamli ¢ikmistir. Ogrencinin akademik ortalamasi arttikga karayoluyla daha ¢ok
seyahat etmektedir. Ciinkii, basarili 6grenciler biitiinleme sinavina girme ya da
telafi derslerine katilma durumunda olmadiklarindan bayramlari, somestri tatil-
lerini iiniversite egitimini aldig1 yerde kalmayarak ailelerinin yaninda tatillerini
degerlendirmek istiyor olabilirler.

Cinsiyet degiskenine baktigimizda ise pozitif ve istatistiksel olarak % 10
seviyesinde anlamli ¢ikmustir. Yani, erkek 6grenciler otobiisle bayan 6grencilere
gore daha fazla seyahat etmektedirler. Ciinkii, erkek 6grencilerin yaradilis itiba-
riyla bayanlara nazaran daha dayanikli, daha aktif, daha hareketli yapiya sahip
ve kismen de daha 6zgiir olmalarindandir.
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Aile biiyiikliigii degiskeni ise pozitif ve % 5 seviyesinde anlamli ¢ikmustir.
Yani, ailedeki birey sayisi arttikca 6grenciler karayoluyla daha fazla seyahat
etmektedirler. Bunun nedeni, iiniversite Ogrencisinin ailesinde Ogrenci olup
ozellikle de baska bir ilde okuyan baska bireylerin var olmasidir. Hanehalki
geliri ise, istatistiksel olarak anlamsiz ¢ikmustir.

Tablo 4: Ucak Yolculugu ile ilgili EKK Sonuglart

Degiskenler Degiskenin | Standart | t-istatistigi | Anlamhhk
Katsayisi Hata Seviyesi
Mesafe 0.0008 ** 0.0000 9.4419 0.0000
Sif 0.0256 0.0319 0.8024 0.4226
Akademik Orta. -0.1021 * 0.0544 -1.8754 0.0612
Cinsiyet -0.1701 * 0.0916 -1.8572 0.0637
Aile Biyiikliigii -0.0632 ** 0.0225 -2.8087 0.0051
Hanehalki Geliri 0.0002 ** 0.0000 4.2810 0.0000
R? 0.1374
F istatistigi 21.62 ***

* % 10 diizeyinde anlamli, ** % 5 diizeyinde anlamli, *** % 1 diizeyinde anlaml

Tablo 4’de iiniversite dgrencilerin yolculuk talebinde ucgagi tercih etme
regresyon sonuglar1 verilmistir. EKK sonuglarina gore liniversite 6grencilerinin
ucak taleplerinde 6n plana ¢ikan degiskenler mesafe, akademik ortalama, cinsi-
yet, aile bilyiikliigli ve hanehalki geliridir.

Mesafe degiskeninin katsayist pozitif ve % 5 seviyesinde anlamli ¢ikmustir.
Yani, ogrencilerin egitim gordiikleri sehir ile ailelerinin ikamet ettigi sehir ara-
sindaki mesafe arttikga havayoluyla daha fazla seyahat etmektedirler. Ciinkii,
ogrenciler havayoluyla kisa bir siirede ve fazla yorulmadan ikamet ettikleri seh-
re varacak olmalaridir. Bu da beklenen bir durumdur.

Akademik ortalama degiskeninin katsayisi istatistiksel olarak anlamli ve
negatif isaretli ¢ikmustir. Negatif bir iliski vardir. Yani, 6grencinin akademik
ortalamasi arttik¢a havayoluyla daha az seyahat etmektedir. Bunun nedeni, iini-
versite 6grencisi ya ucakla seyahat etmiyor ya dgrencinin ailesi havaalani olma-
yan ilde ikamet ediyor ya da hanehalkinin gelir durumu diisiiktiir.

Cinsiyet degiskeni ise, negatif ve istatistiksel olarak % 10 seviyesinde an-
laml ¢ikmustir. Yani, bayan 6grenciler erkek 6grencilere gore ucakla daha ¢ok
seyahat etmektedirler. Bunun nedeni, bayan Ogrencilerin yaradilis itibariyla
erkeklere kiyasla daha dayaniksiz, daha hassas ve daha kirilgan olmalaridir.

Aile biiyiikliigli degiskeninin katsayisi negatif ve istatistiksel olarak anlam-
I cikmustir. Aile igindeki birey sayis1 arttikga dgrencilerin havayoluyla seyahat
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talebi azalmaktadir. Bu durumun nedeni, iiniversite dgrencilerinin ailelerinde
baska bir ilde okuyan bagka bireylerin var olmasidir. Bu da beklenen bir durum-
dur.

Hanehalki gelir degiskeninin katsayist % 5 seviyesinde anlamli ve pozitif
isaretli olarak bulunmustur. Yani, ailenin ortalama aylik geliri arttikca 6grenci-
nin havayoluyla seyahat etme talebi artmaktadir. Ailenin gelir diizeyi ne kadar
yiiksek olursa nispeten pahali bir ulasim araci olan ugag talep etmesi daha
miimkiin olacaktir. Sinif degiskeni ise, istatistiksel olarak anlamsiz ¢ikmustir.

Denklemin anlamlilik giiclinii gosteren F istatistigi 21.62 olarak hesaplan-
mistir. Bu denklem, bir biitiin olarak 0.01 diizeyinde anlamli bulunmustur.

Tablo 5: Ugak Yolculugu ile lgili Tobit Sonuglar

Degiskenler Degiskenin | Standart | t-istatistigi | Anlamhhk
Katsayisi Hata Seviyesi
Mesafe 0.0050 ** 0.0005 9.9464 0.0000
Simif -0.2595 * 0.1364 -1.9018 0.0572
Akademik Orta. -1.8142 ** 0.3195 -5.6776 0.0000
Cinsiyet -1.3165 ** 0.3747 -3.5135 0.0004
Aile Biiyiikliigii -0.5680 ** 0.1519 -3.7381 0.0002
Hanehalki Geliri 0.0008 ** 0.0002 4.3283 0.0000

* % 10 diizeyinde anlamli  , ** % 5 diizeyinde anlaml

Tablo 5°de iiniversite dgrencilerin yolculuk talebinde ugag tercih etmede
Tobit regresyon sonuglart verilmistir. Tobit sonuclarina gore {iniversite 6grenci-
lerinin ucak talebinde 6n plana c¢ikan degiskenler mesafe, sinif, akademik orta-
lama, cinsiyet, aile biiyiikliigii ve hanehalk: geliridir.

Mesafe degiskeninin katsayisi pozitif ve % 5 seviyesinde anlamli ¢ikmustir.
Yani, dgrencilerin egitim gordiigii sehir ile ailelerinin ikamet ettigi sehir arasin-
daki mesafe arttikga havayoluyla daha fazla seyahat etmektedirler. Ciinkii, 6g-
rencilerin havayoluyla kisa bir siirede ve fazla yorulmadan ikamet ettikleri sehre
varacak olmalaridir. Bu beklenen bir durumdur.

Smif degiskeninin katsayist negatif ve % 10 seviyesinde anlamlidir. Bura-
dan, 6grencinin sinif seviyesi arttik¢a ucakla seyahat etme siklig1 azalmaktadir.
Bu demek degildir ki, son sinifa yaklastikca 6grenciler ugag hic tercih etmiyor-
lar. Mezuniyete yaklasildikca Ogrencilerin iiniversiteye aligma donemini artik
gecirmis olmalari, bir an 6nce is hayatina atilma istekleri ve planlarinin olmasi-
dir.

Akademik ortalama degiskeninin katsayisi istatistiksel olarak anlamli ve
negatif isaretli citkmustir. Yani, 68rencinin akademik ortalamasi arttik¢a havayo-
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luyla daha az seyahat etmektedir. Bunun nedeni, {iniversite 6grencisi ya ucakla
seyahat etmiyor, ya dgrencinin ailesi havaalani olmayan bir ilde ikamet ediyor
ya da hanehalkinin gelir durumu diisiiktiir.

Cinsiyet degiskeninde ise, istatistiksel olarak anlamlidir ve negatif isaretli
cikmistir. Yani, bayan 6grenciler ugakla erkek 6grencilere gore daha ¢ok seya-
hat etmektedirler. Bunun nedeni, bayan 6grencilerin yaradilis itibariyla erkekle-
re kiyasla daha dayaniksiz, daha hassas ve daha kirilgan olmalaridir.

Aile biiyiikliigii degiskeni negatif isaretli cikmustir. Aile i¢indeki birey sa-
yist arttik¢a 6grencilerin havayoluyla seyahat tercihi azalmaktadir. Bunun nede-
ni, liniversite dgrencilerinin ailelerinde baska bir ilde okuyan bagka bireylerin
var olmasidir.

Hanehalki gelir degiskeninin katsayis1t % 5 anlamlilik seviyesinde ve pozi-
tif isaretli olarak bulunmustur. Yani, ailenin ortalama aylik geliri arttik¢a 6gren-
cinin ucakla seyahat tercihi artmaktadir. Ailenin gelir diizeyi ne kadar yiiksek
olursa nispeten pahali bir ulasim araci olan ugagi talep etmesi daha miimkiin
olacaktir.

Tablo 6: (Tiim Ulasim Araglar1 i¢in) Ulagim Talebiyle Ilgili EKK Sonuglari

Degiskenler Degiskenin Standart | t-istatistigi | Anlamhhk
Katsayisi Hata Seviyesi
Mesafe -0.0060 ** 0.0006 -9.2212 0.0000
Sinif 0.6426 ** 0.1332 4.8213 0.0000
Akademik Orta. 1.9768 ** 0.2512 7.8677 0.0000
Cinsiyet 0.4667 0.3280 1.4228 0.1552
Aile Biiyiikliigii 0.3578 ** 0.1158 3.0886 0.0021
Hanehalki Geliri 0.0005 ** 0.0001 3.7751 0.0002
R? 0.2210
F istatistigi 38.49

** % 5 diizeyinde anlamli, *** % 1 diizeyinde anlaml

Tablo 6’da tiniversite 6grencilerin ulasim talebi ile ilgili regresyon sonugla-

r1 verilmistir. EKK sonuglarina gore, tiniversite dgrencilerinin ulagim tercihle-
rinde 6n plana ¢ikan degiskenler mesafe, sinif, akademik ortalama, aile biiyiik-
liigii ve hanehalki geliridir.

Mesafe degiskeninin katsayisi negatif ve % 5 seviyesinde anlamli ¢ikmuis-

tir. Ciinkii, uzun mesafeli yollar, kisa mesafeli yollara gore 6grenciler agisindan
daha fazla yorucu ve maliyetli olmaktadir. Bu beklenen bir durumdur.
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Smif degiskeninin katsayist ise pozitif ve istatistiksel olarak anlamli bu-
lunmustur. Akademik ortalama degiskeni katsayisi istatistiksel olarak anlamli ve
pozitif isaretli cikmistir. Aile biiyiikliigii degiskeni de pozitif ve % 5 seviyesinde
anlamli ¢ikmistir. Hanehalkr gelir degiskeninin katsayisi % 5 seviyesinde an-
laml1 ve pozitif isaretli olarak bulunmustur. Ogrencilerin sif seviyeleri arttikga
yani mezuniyete yaklasildik¢a is bulma zorunlulugu, gelecekteki planlarini bir
an Once hayata gecirme istekleri seyahat etme sikligini arttiracaktir. Akademik
ortalamalar1 yiikseldik¢e yani basarili 6grenciler olduklarindan, biitiinleme s1-
navlarmi bekleme gibi bir durumlari s6z konusu degildir. Ogrencinin ailesinde,
ogrenci olup ozellikle de bagka illerde okuyan bagka bireylerin var olmasi ula-
sim talebini arttiracaktir. Yine, ailenin ortalama aylik geliri fazlaysa yani yiiksek
gelire sahiplerse, dgrencilerin ulasim tercihi daha fazla olacaktir. Cinsiyet de-
giskeni ise, istatistiksel olarak anlamsiz ¢ikmustir. Yani, cinsiyet degiskeni 6g-
rencilerin ulasim tercihleri iizerinde etkili degildir.

Denklemin anlamlilik giiclinii gosteren F istatistigi 38.49 olarak hesaplan-
mistir. Bu denklem, bir biitiin olarak 0.01 diizeyinde anlamli bulunmustur.

Tablo 7: (Tiim Ulasim Araglari igin) Ulasim Talebiyle ilgili Tobit Sonuglar

Degiskenler Degiskenin Standart | t-istatistigi | Anlamhhk
Katsayisi Hata Seviyesi

Mesafe -0.0060 ** 0.0006 -9.2558 0.0000
Simif 0.6383 ** 0.1329 4.8017 0.0000
Akademik Orta. 1.9809 ** 0.2511 7.8871 0.0000
Cinsiyet 0.4525 0.3272 1.3827 0.1667
Aile Biiyuikliigii 0.3586 ** 0.1154 3.1055 0.0019
Hanehalki Geliri 0.0005 ** 0.0001 3.8246 0.0001

** % 5 diizeyinde anlaml

Tablo 7’de tiniversite 0grencilerinin ulasim talebi ile ilgili Tobit regresyon
sonuglart verilmistir. Tobit sonuglarina gore, iiniversite 6grencilerinin ulasim
tercihlerinde on plana ¢ikan degiskenler mesafe, sinif, akademik ortalama, aile
biiytikliigii ve hanehalki geliridir.

Mesafe degiskeninin katsayisi negatif ve % 5 seviyesinde anlamli ¢ikmig-
tir. Clinkii, uzun mesafeli yollar, kisa mesafeli yollara gére 6grenciler acgisindan
daha fazla yorucu ve maliyetli olmaktadir. Bu beklenen bir durumdur.

Smif degiskeninin katsayist ise pozitif ve istatistiksel olarak anlamli bu-
lunmustur. Akademik ortalama degiskeni katsayisi istatistiksel olarak anlamli ve
pozitif isaretli cikmistir. Aile biiyiikliigii degiskeni de pozitif ve % 5 seviyesinde
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anlamli ¢cikmistir. Hanehalki gelir degiskeninin katsayisi ise % 5 seviyesinde
anlaml1 ve pozitif isaretli olarak bulunmustur. Ogrencilerin sinif seviyeleri art-
tikca yani mezuniyete yaklasildik¢a is bulma zorunlulugu, gelecekteki planlarini
bir an 6nce hayata gegirme istekleri seyahat etme sikligim arttiracaktir. Akade-
mik ortalamalar yiikseldikce yani basarili 6grenciler olduklarindan, biitiinleme
sinavlarim bekleme gibi bir durumlar1 s6z konusu degildir. Ogrencinin ailesin-
de, dgrenci olup ozellikle de bagka illerde okuyan bagka bireylerin var olmast
ulagim talebini arttiracaktir. Yine, ailenin ortalama aylik geliri fazlaysa yani
yiiksek gelire sahiplerse dgrencilerin ulagim tercihi daha fazla olacaktir. Cinsiyet
degiskeni ise, Tablo 6’daki EKK sonuglarinda oldugu gibi istatistiksel olarak
anlamsi1z ¢ikmustir.

EKK sonuglariyla Tobit sonuglarini kiyaslayacak olursak, égrencilerin oto-
biisle seyahat taleplerinde her iki modelde de mesafe degiskeni negatif isaretli
ve anlamli, simif, akademik ortalama, cinsiyet ve aile biiyiikliigli degiskenleri
pozitif isaretli ve anlamli ¢ikarken; hanehalki gelir degiskeni EKK modelinde
pozitif isaretli ve anlamli, Tobit modelinde anlamsiz ¢ikmugtir. Universite 6g-
rencilerinin havayolunu talep etmelerinde her iki modelde mesafe ve hanehalki
gelir degiskenleri pozitif isaretli ve anlamli, akademik ortalama, cinsiyet ve aile
biiytikliigii degiskenleri ise negatif isaretli ve anlamli ¢ikarken; sinif degiskeni
EKK’da anlamsiz, Tobit de ise negatif isaretli ve anlamli ¢ikmustir. Ugak ve
otobiis ayrimi yapilmadan sonuglara bakildiginda ise, her iki modelde de benzer
sonuglar elde edilmistir.

SONUC

Bu ¢alismada amag, iiniversite 6grencilerinin seyahat etme sikligi iizerinde
rol oynayan faktorleri, farklt ulasim araglarin1 da gbz Oniine alarak, ampirik
olarak tespit etmektir. Bu gercevede, 6grencilerin seyahat etme sikligini inceler-
ken karayolu ve havayolu ile Trabzon sehir merkezinden il disina yapilan seya-
hatler ele alinmistir. Calismada, birincil ve ikincil kaynaklardan yararlanilmistir.

Calismanmn amacina yonelik olarak, KTU merkez kampus biinyesindeki
degisik fakiilte, boliim ve siniflardan tesadiifi olarak secilen 684 {iniversite 68-
rencisi ile (ailesi Trabzon ili disinda ikamet eden) yiiz ylize goriisiilmiis ve elde
edilen veriler EKK yontemi ve Tobit modeli agisindan degerlendirilmistir.

Farkl1 ulagim araclar1 gdz 6niine alindiginda, iniversite dgrencilerinin oto-
biis ile seyahat etmelerinde 6n plana cikan degiskenler; mesafe, sinif, akademik
ortalama, cinsiyet ve aile biiyiikliigli iken; ugakla seyahat etmelerinde 6n plana
cikan degiskenler ise mesafe, akademik ortalama, cinsiyet, aile biiytikliigii ve
hanehalki geliri degiskenleridir. Bu degiskenlerin isaretleri dikkate alindiginda
degiskenleri su sekilde yorumlayabiliriz: Ogrencilerin otobiisle seyahat etmele-
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rine baktigimizda, 6grencinin egitim gordiigii sehir ile ailesinin ikamet ettigi
sehir arasindaki mesafe arttikca 6grencilerin otobiisle seyahat taleplerinde dii-
siislerin meydana geldigi goriilmektedir. Ote yandan, iiniversite 6grencilerinin
akademik not ortalamalarn yiikseldikge, sinif seviyeleri arttikca, ailedeki birey
sayilar1 fazlalastikca otobiisle seyahati tercih etmektedirler. Ayrica, ozellikle
erkek Ogrenciler bayan dgrencilere nazaran otobiisle seyahati tercih etmektedir-
ler. Universite grencilerinin ugak tercihlerine baktigimizda ise, otobiisle seya-
hat etme taleplerinden farkliliklar sergiledigi goriilmektedir. Soyle ki, liniversite
ogrencileri, 6grencinin egitim gordiigii sehir ile ailesinin ikamet ettigi sehir ara-
sindaki mesafe arttikca ugakla seyahat tercihlerinde artiglar meydana gelmekte-
dir. Ote yandan, iiniversite dgrencilerinin akademik not ortalamalar yiikseldik-
ce, ailedeki birey sayilarn fazlalastikga ucakla seyahat talepleri azalirken; 6gren-
cilerin ailelerinin aylik ortalama gelir diizeyleri arttikca ucakla seyahat talepleri
de artmaktadir. Ayrica, kiz 6grenciler erkek Ogrencilere gore ucakla seyahati
tercih etmektedirler.

Ayrica, ayinm gozetmeksizin (tim ulasim araclar icin) ulagim talebinde
on plana ¢ikan degiskenler ise; mesafe, sinif, akademik ortalama, aile biiytlikliigii
ve hanehalki geliri degiskenleridir. Bu degiskenlerin isaretleri dikkate alindigin-
da degiskenleri su sekilde yorumlayabiliriz. Universite 6grencilerinin siif dii-
zeyleri arttikca, akademik not ortalamalar1 yiikseldikge, ailedeki birey sayilar
fazlalastik¢a ve ortalama aylik hanehalk: gelir diizeyleri yiikseldik¢e daha fazla
seyahat etmektedirler. Yani, Trabzon’dan daha ¢ok ayrilmaktadirlar. Fakat, 6g-
rencinin egitim gordiigii sehir ile ailesinin ikamet ettigi sehir arasindaki mesafe
arttik¢ca ulagim tercihlerinde azalma meydana gelmektedir.
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