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Oz
Kentsel alanda yasayanlarin sayisindaki artis, ara¢ sahipligindeki yiikselis, ulagimin karmasik ag yapisi
ile kullanilan ara¢ ¢esitliligi gibi bircok faktdr ekonomik, sosyal ve gevresel basta olmak iizere bir¢ok alanda
hem pozitif hem de negatif digsalliklarin yasanmasina neden olmaktadir. Calismada, Canakkale’nin merkez
ilgesi trafigi icin yayalar ve siiriiciilere yonelik anket ¢calismasi yapilmis, negatif digsalliklarin giderilmesi, pozitif
digsalliklarin daha da arttirnllmasi maksadiyla Akilli Ulasim Sistemlerinin kullaniminin  gelistirilmesi

amaglanmistir. Canakkale 6zelinde yaya ve siirliciilerin tutum ve davraniglart degerlendirilerek trafik sorununa
akilli ulagim baglaminda ¢6ziim 6nerilerinde bulunulmustur.

Anahtar Sozciikler: Dissallik, Akilli Ulasim Sistemleri, Faktor Analizi, Canakkale.

AS A SOLUTION PROPOSAL TO EXTERNALITIES THAT OCCUR IN TRAFFIC,
INTELLIGENT TRANSPORTATION SYSTEMS: A QUANTITATIVE RESEARCH
TO CANAKKALE PROVINCE

Abstract

Many factors such as the increase in the number of people living in urban areas, the increase in vehicle
ownership, the complex network structure of transportation and the variety of vehicles used cause many positive
and negative externalities in many areas, especially economic, social and environmental. In the study, a survey
study has been conducted on Canakkale province’s traffic in case of pedestrians and drivers. The usage of
Intelligent Transportation System intended to improve for elimination of negative externalities and improvement
of positive externalities. Solutions are suggested for traffic problem in the context of intelligent transportation by
evaluation of pedestrians’ and drivers’ attitude and behavior in case of Canakkale.

Keywords: Externality, Intelligent Transportation System, Factor Analysis, Canakkale.

1. Giris

Trafikten kaynakli bircok sorun artik kisisel problem olmanin yani sira toplumu
ilgilendiren daha karmasik ve 6nemli sorunlar doguran hale gelmistir. En basitinden toplu
ulasim noktasinda seyahat konforunun diismesi 6zel ara¢ kullanimini artirmaktadir. Ozel arag
kullantminin artmasi basta yakit tiikketimi olmak iizere giiriiltli, hava ve gorlintii kirliligini
artirarak tiim yasam formlarimi olumsuz yonde etkilemektedir. Bu durum ayni zamanda
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kentsel gelisim siirecini degistirerek yasam kalitesini disiirmekte, kaynaklarin verimsiz
kullanim1 ile kayiplara neden olarak {ilke ekonomisini olumsuz yonde etkilemektedir.
Goriildigi tizere trafikten kaynakli olagan bir olayda bile sorunlarin bir kismi1 sadece alic1 ve
satictyr ya da {retici ve tiiketiciyi etkiliyor gibi goriiniirken, aslinda ortaya cikan sorunlar
ticiincii kisileri de etkilemektedir. Ugiincii kisileri etkileyen bu kisim ise gerek dissal fayda
gerekse  digsal maliyet noktasinda fiyatlandirilamamakta ve aym1  zamanda
pazarlanamamaktadir. Bu da trafikten kaynakli negatif dissalliklar1 azaltacak, pozitif
digsalliklar1 ise artiracak ¢Oziimlerin {retilmesini zorunlu kilmaktadir. Bu zorunluluk,
kagmilmaz olarak bilgi ve iletisim teknolojilerini kullanan akilli teknolojilerle desteklenmis
sistemleri biinyesinde barindiran uygulamalar1 gerektirmektedir.

Bu calismada, akilli teknolojilerle desteklenmis sistemleri biinyesinde barindiran
Akilli Ulagim Sistemleri (AUS), gerek literatiir gerekse ampirik bazda ele alinarak, Canakkale
Ozelinde trafikten kaynakli negatif digsalliklarin 6nlenmesinde neler yapilabilecegi ile var
olan pozitif digsalliklarin nasil artirilabilecegi ortaya konulmaya calisilmigtir. Bunun igin
oncelikle Canakkale ilinde daha ¢ok yaya olarak niteleyebilecegimiz vatandaslar ile siiriiciileri
kapsayan iki boliimli bir anket calismasi yapilmistir. Ik boliimde yayalarm konforunu
artiracak, ikinci kisimda ise siiriiciilerin becerilerini ortaya c¢ikaracak, hatalarini minimize
edebilecek AUS uygulamalari tespit edilerek oneriler getirilmistir. Ayrica Canakkale ulasim
sistemine olumlu etki doguracagi disiiniilen bazi iilkelerde uygulanan AUS uygulamalarina
da yer verilmistir.

2. Akillh Ulasim Sistemleri

Bilgi ve iletisim teknolojilerinde yasanan gelisim toplumlar1 basta ekonomik, sosyal
ve politik olmak iizere bircok alanda etkileyerek, birbirine daha bagimli hale getirmistir.
Kiiresellesen diinyada, bu donem teknoloji ¢agi olarak da ifade edilmektedir (Kilingaslan,
2012: 40). Teknolojik gelismeler beraberinde haberlesme, turizm, insaat, finans sektorii basta
olmak iizere ulagim sektoriinde de onemli ilerlemeler kaydedilmesine olanak tanimistir.
Ciinki bilgi ve iletisim teknolojileri ile sektorde kalite artist meydana gelmis, bu da insanlarin
tiim yasamini etkilemistir (Kumar vd., 2005: 2).

Ulasim alaninin gelistirilmesine yonelik birgok Oneri olmakla birlikte, bir¢ok kisiye
gore ulasim sorununu ¢dzmek icin sadece yeni yollar, kopriiler, kavsaklar insa etmek ve
yaglanan altyapiy1 onarmak tek basina yeterli goriilmektedir. Belki ihtiyaca gore kisa ve orta
vadede yeterli goriilebilecek bu ¢oziim Onerileri uzun vadede yetersiz olabilecegi gibi
verimlilik konusunda 6nemli sorunlarin dogmasina neden olacaktir. Ciinkii ulasim sisteminin
gelecegi, sadece beton temeline dayali olmayip, ayni zamanda bilgi ve teknolojiyi de
blinyesinde barindiran bir anlayis temeline dayali olmasi gerekmektedir. Bunun i¢in de
tasimacilik sisteminin igleyisi hakkinda bilgi toplayan ve yayan sensorler, mikrogipler ve
iletisim cihazlar1 ag1 gibi bir¢cok teknolojinin birlikte kullanilmasi gerekmektedir (Ezell, 2010:
8). Yani ileri teknolojilerle desteklenmis, trafik yonetimi ve farkli ulasim modlarini dikkate
alan, yenilikg¢i servisleri saglamay1 kendisine hedef edinen AUS ve hizmetlerine gereksinim
duyulmaktadir (Yan vd., 2012: 321).

Insanin trafikte diisinme veya karar verme konularindaki yiikiinii hafifletmeyi amag
edinen, bilisim destekli ulasim ¢oziimleri AUS olarak ifade edilmektedir (UDHB, 2014: 12).
AUS’un farkli bakis acilarina gore bircok tanimi bulunmaktadir. Kumar ve digerleri (2005:
3)’nin yapmis oldugu tanima gére AUS; hayat kurtaran, tasarruf saglayan (para ve zaman)
gelismis iletisim, kontrol, bilgi ve elektronik teknolojileridir. Ramos ve digerleri (2012: 274-
275)’ne gore de trafikte giivenligi ve hareketliligini arttiran, yogunlugun ortaya g¢ikardigi
negatif ¢evresel etkileri azaltan sistemler biitiiniidiir. AUS terimleri s6zIligi ise AUSu, bilgi
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ve iletisim teknolojilerinin ulasim modlarinda kullanilmasi olarak tanimlamaktadir (UDHB,

2017: 10).

Tablo 1. AUS ile Tliskili Literatiir Taramas1

Arastirmaci(lar)

Calismanin Kapsam

Wootton vd. (1995)

Ulusal ulastirma programlarint etkileyen sosyo-ekonomik faktorler incelenerek;
ABD, Japonya ve Avrupa’daki AUS programlarinin evrimi degerlendirilmistir.

Suen vd. (1998)

Engelli ve yasl yolcular ile ara¢ giivenligini arttirmaya yonelik AUS uygulamalart
incelenmistir.

Figueiredo vd. (2001)

Gegmis donemlerde AUS konusunda yasanan basarilar ve gelecek donemlerde
ortaya ¢ikacak muhtemel yonelimlere bir bakis agis1 saglanmistir.

Wang vd. (2003)

2008 Olimpiyatlari’na dogru Cin’in AUS konusundaki ¢aligmalari incelenmistir.

Nakanishi ve
Falcocchio (2004)

Veri Zarflama Analizi kullanilarak AUS un performansi degerlendirilmistir.

Makino ve Tsuji (2006)

Japonya’daki ticret toplama sistemleri incelenmistir.

Farooq vd. (2008)

AUS’un Michigan Ekonomisi’ne etkisi incelenmistir.

Lim (2012)

Giiney Kore’de uygulanan AUS bilesenleri incelenmistir.

Ramos vd. (2012)

Portekiz’deki AUS bilesenlerinin temel 6zellikleri incelenmis, kent i¢i ulagim
sisteminin giinlilkk operasyonlarini desteklemek igin kritik kabul edilen temel
modelleme ve simiilasyon araglar1 tanimlanmustir.

Ran vd. (2012)

AUS teknolojilerinin ulagtirma iizerindeki etkileri ve yeni AUS teknolojilerinin
kullanilabilirligi ve gelistirilmesiyle ilgili arastirmalarin gelecek nesil ulagim
modellemesi lizerindeki etkileri incelenmistir.

Gordon (2013)

Avustralya’daki biiyiik kentler icin AUS un fayda maliyet analizi yapilmistir.

Samadi (2013)

Geligmekte olan iilkelerde RFID (Radyo Frekansli Tanimlama) teknolojisinin
faydalarini ve tagimacilik sektoriindeki uygulamalar1 incelenmistir.

Mallik (2014)

Ulasim sistemini daha giivenilir ve ekonomik hale getirecek AUS teknolojileri ve
uygulamalari incelenmistir.

Singh vd. (2014)

Hindistan’daki trafik problemine bir ¢6ziim olarak AUS uygulamalari ve
teknolojileri incelenmistir.

Kala ve Warwick
(2015)

Yari otonom araglar igin Trafik Isig1 Sistemleri, Hiz Seritleri, Rota Planlama gibi
alanlarda entegre bir trafik simiilasyon sistemi olusturulmasi tartigilmustir.

Singh ve Gupta (2015)

AUS konusunda gelistirilen mimarilerin karsilastirmali analizi yapilmustir.

Anisi ve Abdullah
(2016)

Yolculara dogru trafik bilgisi sunmak i¢in kullanilan kablolu sensér ve pahali
izleme sistemlerinin yerine kablosuz izleme sensorlerine dayali AUS mimarisi
onerilmistir.

Gregor vd. (2016)

Bilgilerin alinmast ve gosterimi i¢in semantik kiimeleme algoritmalar1 gibi
yontemler kullanarak bir metodoloji 6nerilmistir.

Lederman vd. (2016)

Kisisel bilgilerin gizliligi konusunun AUS teknolojilerinin uygulanmasini
engelleyebilecegi vurgulanarak gizlilik konusunda ¢oziimler tartisiimstir.

Moller ve Vakilzadian
(2016)

Ulasim sisteminin performansini artirmak igin bilgi teknolojisi uygulamasina yeni
bir yaklasim olarak dnerilen Siber-Fiziksel Sistemler incelenmistir.

Sutar vd. (2016)

Akilli toplu tagima sistemlerinin gelistirilmesinde nesnelerin interneti ve akillt
telefonlara entegrasyonu konusu calisiimistir.

Turner ve Uludag
(2016)

AUS’un trafik tikanikliginin neden oldugu kaynak israfinin 6nlenmesindeki rolii
tartisilmigtir.

Kaynak: Yazarlar tarafindan olusturulmustur.
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Avrupa Birligi (AB), Amerika Birlesik Devletleri (ABD) ve Japonya’daki
uygulamalarinda AUS; ileri trafik yonetim sistemleri, ileri yolcu bilgi sistemleri, toplu tasima
sistemleri, elektronik ticret toplama sistemleri, yiik ve filo yonetim sistemleri, siiriicii destek
ve giivenlik sistemleri ile kaza ve acil yonetim sistemleri olarak kategorize edilmektedir
(Ramos vd., 2012: 275). AUS, oldukga genis uluslararasi bir literatiire sahiptir. Bu yoniiyle
AUS konusunda yapilmis calismalar1 6zetlemek faydali olacaktir. Literatiir taramasi Tablo
1’deki gibidir.

3. Dissallik

Ekonomik sistemlerin giderek birbirine bagimli olmasi, ister istemez bir¢ok alanda
alinacak bir ekonomik kararin alicis1 veya saticist / tiiketicisi veya {lireticisi disinda baska
bireyleri de etkilemesine neden olmaktadir (Tresch, 2015: 79; Conway, 2015: 107). Bir birey
ya da girisimin olayla baglantili olmayan bir baska birey ya da girisimde haz veya aci
uyandiran, bu eylemi piyasa tarafindan fiyatlandirilamamaktadir (Hunt ve Lautzenheiser,
2016: 568). Burada alict ve saticinin vermis oldugu kararlar {igiincii kisilerin fayda veya
maliyet fonksiyonlarinda etki dogurmakta ancak bu etkiler piyasa kararlar1 (fayda ve maliyet)
icerisine yansimamaktadir. Ortaya c¢ikan etki dissal fayda seklindeyse pozitif (olumlu)
digsallik, digsal maliyet seklinde ise bu sefer de negatif (olumsuz) dissallik s6z konusu
olmaktadir (Nadaroglu, 1992: 64; Hillman, 2009: 19; Hyman, 1990: 95).

Dissalliklar; digsal, tasma ve komsuluk etkileri seklinde ¢esitli adlarla da ifade
edilmektedir. (Parasiz, 2007: 135). Ugiincii kisileri etkileyen bu digsal fayda ve maliyet
durumlar piyasa fiyatina yansitilamadigindan kaynaklarin verimsiz olarak dagitilmasma da
sebep olmaktadir (Rosen, 2005: 107; Case vd. 2017: 291; Greene, 2012: 9). Ciinkii alinan
kararlar neticesinde pozitif digsalliklar s6z konusu oldugunda eksik iiretim problemi ortaya
cikabilirken, negatif digsalliklar durumunda da asir1 liretim s6z konusu olabilmektedir
(Savasan, 2017: 279). Piyasa basarisizlig1 tiirii olarak bilinen ve bu kapsamda ele alinan
digsalliklarsa; pozitif-negatif, iiretim-tiikketim, marjinal-inframarjinal ve parasal-teknolojik
dissalliklar seklinde kategorize edilmektedir (Musgrave, 1998: 36; Nadaroglu, 1992: 64;
Sobel, 2004: 33).

Ulasim hizmetleri ise kamu ekonomisi ile piyasa ekonomisinin birbiriyle i¢ ice oldugu
bir faaliyet alanin1 olusturmaktadir (Bulutoglu, 2008: 306). Bu faaliyet alan1 da bir¢ok pozitif
ve negatif digsallifi ortaya c¢ikarabilmektedir. Ornegin bir otomobil kullanicisi, diger
vatandaslarin soludugu havanin kalitesini diistirmektedir. Burada diizenlenmemis bir serbest
pazarin en uygun kirliligi saglamast muhtemel goriinmemektedir. Yani bir tiiketici ya da
tiretici eger kirlilik yaratmada higbir maliyete sahip degilse, daha fazla kirliligin ortaya
c¢ikmast kagmnilmaz goriinmektedir (Varian, 2005: 645). Negatif digsalliklarda, digsal
maliyetlerin azaltilabilmesi i¢in hem kamusal hem de piyasa bazli ¢oziimlerin birlikte
uretilmesi gerekmektedir. Pozitif dissalliklar s6z konusu ise bu sefer de digsal faydalarin
arttirtlabilmesi i¢in kamunun siibvansiyonlar ve tesviklerle toplumsal faydalar1 maksimize
etmesi gerekmektedir.

4, Akilh Ulasim Sistemleri ve Dissalhik liskisi

Ulagim sistemlerinin bilgi teknolojileri ile desteklenmis akilli forma doniismesiyle,
insandan kaynakli hatalar asgari seviyelere diisiiriilerek ortaya g¢ikan negatif digsalliklarin
zamanla ortadan kaldirilmasi planlanmaktadir. Nitekim AUS, insanin ulagim esnasinda
diistinme yiikiinii listlenerek hatalarini ortadan kaldiran ya da minimize eden gelismis ileri
teknoloji destekli uygulamalar1 biinyesinde barindirmaktadir. Gelismis iletisim tabanli bilgi ve
elektronik teknolojilerin ulasimin gerek altyapisina gerekse araclarmna entegrasyonu, ulagim
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giivenligini ve hareketliligi gelistirip ¢evresel olumsuz etkilerini azaltarak, genel anlamda
verimlilige katki saglamaktadir (Barbaresso vd., 2014: 1). En basitinden AUS un kullanilmas1
ile kaynaklarin etkin kullanilmasi, gereksiz yol yapimi ve arazi kullanimini engelledigi gibi
trafikte sikisiklig1 azaltarak, yakit tiikketimini diisiirmekte, trafikte yasanan stresi azaltmakta,
girtilti, goriintii, hava kirliligi gibi bir¢ok cevresel tahribati diisiirmekte, zaman kazanimi
saglayarak iilke ekonomisine (basta cari agik ve dis ticaret dengesi olmak iizere) olumlu
katkilar saglamaktadir. Bu da AUS uygulamasinin hem trafikten kaynakli negatif digsalliklari
giderebilecegini hem de var olan pozitif digsalliklar1 daha da artirabilecegini gostermektedir.

5. Canakkale Uzerine Nicel Bir Arastirma

Canakkale iizerine yapilan nicel (anket) arastirma kapsaminda, oncelikle Canakkale’de
trafikten kaynakli negatif dissalliklar tespit edilerek, bu negatif dissalliklar1 gidermek adina
AUS uygulamalar ile neler yapilabilecegi ortaya konulmaya calisilmistir. Canakkale’de
gereksinim duyulan AUS uygulamalarina ilaveten, kullanimi sinirli olan uygulamalarin daha
da yaygin kullanilmasinin tesvik edilmesi hedeflenmistir. Bunun i¢inde yaya vatandaslar ile
stiriiciileri kapsayan bir anket ¢alismasi yapilmistir. Aragtirmada kullanilmak iizere toplanan
veriler anket teknigi kullanilarak ve etik kurallara da uyularak elde edilmistir. Anket
arastirmasi kapsaminda toplamda 513 kisiye ulasilmigtir. Calisma dort boliimden
olugsmaktadir. Birinci boliim, katilimeilarin gesitli 6zelliklerini belirlemeye yonelik kategorik
sorulart kapsarken, ikinci boliim, bireylerin teknoloji kullanimini1 sorgulayan sorulardan
olusmaktadir. Uciincii ve dérdiincii boliimler ise bes noktali yanitlardan olusan Likert dlcegi
seklinde sorular1 icermektedir. Ugiincii boliim ankete katilim saglayan tiim katilimcilar (513
kisi) tarafindan cevaplanirken; dordiincii bolim ise sadece aktif olarak ara¢ kullanan
katilimcilar (286 kisi) tarafindan yanitlanmistir.

Arastirmada oncelikle bireylerin kategorik; yas, cinsiyet, egitim durumu, aylik kazang
miktari, aylik ulagim gideri ve ehliyet durumlar1 (Tablo 2) belirlenmistir.

Tablo 2: Bireylerin Kategorik Ozellikleri ve Dagihmlar:

Degisken Kategori N Yiizde Degisken Kategori N Yiizde
18-25 yas 237 46,2 1kdgretim 36 7,0
26-35 yas 130 25,3 Lise 80 15,6
Yas 36-45 yas 69 13,5 Egitim On Lisans 48 9,4
46-55 yas 43 8,4 Diizeyi Lisans 264 51,5
56 ve listii 34 6,6 YL" + Doktora 85 16,6
Toplam 513 100 Toplam 513 100
2.000 TL’den 266 51.9 200 TL’den 244 476
az az
20004000 | 125 | 244 200-400 TL | 173 | 337
Kazan Ulasim
Miktan AO0L6000 1 gy | 160 Gideri | 401-600TL | 68 | 133
6001 TLVe | 4y | 78 60LTLve | g 55
usti usti
Toplam 513 100 Toplam 513 100
Yok 148 28,8 Kadin 219 42,7
Ehliyet A 15 2,9 o Erkek 294 57,3
Tipi B 287 55,9 Cinsiyet Toplam 513 100,0
C-D-Diger 63 12,3 - - -
Toplam 513 100 - - -

Not: YL: Yiiksek Lisans
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Tablo 2’den de anlasilacag1 {izere, ankete katilanlarin %57,3°1 erkek, %42,7’si
kadinlardan; %46,2°si 18-25 yas arasindan; %51,9’u aylik 2.000 TL’den az gelire sahip
bireylerden; %55,9’u B smifi ehliyete sahip kisilerden; %51,5’1 lisans diplomasina sahip
bireylerden; %47,6’s1 ise aylik 200 TL’den az ulasim giderine sahip bireylerden olusmaktadir.

Anket calismasinin ikinci boliimiinde (Tablo 3) ise bireylerin araglarindaki teknoloji
kullanimlarini 6l¢en sorulara yer verilmistir.

Tablo 3: Bireylerin Teknolojik Ozelligine Gore Arac Sahipligi

Teknolojik Uygulamalar N Secimler icinde (%) Aract Ol;;:; r Isinde
Navigasyon 87 10 38,8
Serit Kontrol Sistemi 24 3 10,7
Kor Nokta Uyari Sistemi 16 2 7,1
Devrilme Onleyici Sistem 27 3 12,1
Geri Gorilis Kamerast 61 7 27,2
Adaptif Hiz Kontrol Sistemi 66 7 29,5
Hiz Uyart Sistemi 58 7 25,9
Yorgunluk Tespit Sistemi 24 3 10,7
Otomatik Start/Stop 65 7 29,0
Siirlige Duyarli Farlar 63 7 28,1
Otomatik Park Asistani 30 3 13,4
Carpisma Onleme Sistemi 21 2 9,4
Aktif Frenleme Sistemi 46 5 20,5
Yokus Kalkis Sistemi 124 14 55,4
ABS* 174 20 77,7
Toplam 886 100 -

Not: ABS: Anti-Lock Braking System/Fren Sistemi

Bireylerin ara¢ sahipligi incelendiginde 224 bireyin (tiim katilimcilarin %43,7’si) bir
aracinin oldugu belirlenmistir. Tablo 3’te de goriildiigli lizere ara¢ sahibi olan 224 bireyin
%77, 7’sinin  ABS, %355,4’tinlin 1se Yokus Kalkis Sistemi kullandig1 goriilmektedir.
Katilimeilarin araglarinda en az kullandiklar1 teknolojiler ise %7,1 ile Kor Nokta Uyari
Sistemi ve %9,4 ile Carpisma Onleme Sistemi olmustur.

Yapilan anket ¢alismasi ile elde edilen digsalliklarin bazi noktalarda ortak sonuglar
dogurdugu gozlenmistir. Bu kapsamda, “birbiriyle iligkili ¢cok sayida degiskeni bir araya
getirerek az sayida kavramsal olarak anlamli yeni degiskenler (faktérler, boyutlar) bulmay
kesfetmeyi amaclayan ¢ok degiskenli bir istatistik” oldugundan dolay1 arastirmada faktor
analizi yapilmasina karar verilmistir (Biiyiikoztiirk, 2002: 472). Elde edilen sonuglar Tablo
4’te yer almaktadir. Tablo 4’te yer alan faktor analizi sonucunda, 6zdegeri 1’den biiyiik olan 7
faktor belirlenmistir. Belirlenen faktorler ise toplam varyansin %60,633’{inii agiklamaktadir.
Biiytikliiklerine gore bulunan bu 7 faktoriin varyanslarint vermek gerekirse sirasiyla;
%12.751, %10.518, %9.232, %7.477, %7.413, %6.918, %6.323’dir. Maddelere ait yiik
degerleri 0,490-0,822 arasinda yer almaktadir. Verilerin faktor analizi i¢cin uygun olup
olmadigr icin Kaiser-Meyer-Olkin (KMO) ve Barlett Sphericity Testi yapilmistir. KMO ve
Barlett Sphericity Testi sonuglarma gore; 19 maddenin KMO degeri 0,719 ve Barlett
Sphericity Testi sonucu=1564,699 ve p=0.000 (p<0.001) olarak tespit edilmistir. KMO 6l¢iim
sonucunun 0.50 ve daha tstii, Barlett kiiresellik testi sonucunun da istatistiksel olarak anlaml
olmasi gerekmektedir (Jeong, 2004: 69). Bu ¢alismada KMO testi sonucu 0,719; Barlett
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kiiresellik testi ise (p<0.001 diizeyinde) anlamli bulunmus ve 6lgege Kesfedici Faktor Analizi
yapilabilecegi sonucuna ulasilmistir.

Tablo 4: Vatandaslara Yonelik Ol¢egin Kesfedici Faktor Analizi Sonuclar

. Faktorler
Faktorler/Maddeler 1 > 3 7 5 6 7
V1 ,765
AUS’un Seyahat Siiresi ve V3 ,745
Mobiliteye Etkisi V4 ,736
V2 ,733
V17 773
AUS’un Kentsel Gelisime V16 , 733
Etkisi V18 ,617
V15 ,594
AUS’un Yol ve Yolcu V9 ,801
Giivenligine Etkisi V10 773
AUS’un Siirdiiriilebilir V5 ,822
Ulasima Etkisi V6 ,807
AUS’un Cevresel Kirlilik V8 75
ve V7 ,626
Fiziksel Aktiviteye Etkisi V19 ,490
AUS’un Trafik Kazalarive | V13 145
Tikamkhga Etkisi V11 ,563
AUS’un Seyahat Konforu V14 , 745
ve Strese Etkisi V12 ,700
Ozdegerler 2,423 | 1,999 | 1,754 | 1,421 | 1,408 | 1,314 | 1,201
Varyansi A¢iklama Orani (%) 12,751 | 10,518 | 9,232 | 7,477 | 7,413 | 6,918 | 6,323
gz;n“la“fvaryam‘ Agiklama Orant | 45 751 | 93 970 | 32,502 | 39,979 | 47,392 | 54,310 | 60,633
Olgek Ortalama 3,743 | 3,739 | 4,288 | 3,564 | 3,514 | 3,042 | 3,448
KMO =.719 Barlett’s Test of Sphericity = 1564,699
Method: Principal Component Analysis. Rotation Method: Varimax with Kaiser Normalization.

Tiim vatandaslara yonelik 6l¢egin (513 kisi) giivenilirlik analizi sonuglar ise Tablo
5’te verilmistir. Tiim vatandaglara yonelik 6l¢egin giivenirligi i¢in ayrica Cronbach’s Alpha
istatistigi esas alinmistir. Cronbach’s Alpha istatistiginde 6lgek bir biitliin olarak dikkate
alinmis, 19 maddeden olusan 6l¢egin giivenilirligi 0.700 bulunmustur. Cronbach’s Alpha
degerinde Olgegin giivenirligi 0.60<0<0.80 ise literatiirde oldukga giivenilir olarak kabul
edilmektedir. Bu noktada oOlgegin oldukga giivenilir oldugu ve toplum taramalarinda
kullanilabilecegi ifade edilmektedir (Uzgoéren, 2012: 54).

Vatandaslara yonelik Olgekte en kiiclik ortalama 2,49 ile “Canakkale’de sabah ve
aksam trafiginin yogun oldugu caddelere arabayla giris iicretlendirilmelidir’ maddesinde
elde edilirken en yiliksek ortalama 4,34 ile “Yasli ve engelli vatandaslarin karsidan karsiya
ge¢mesine yardim ederim” maddesi olmustur. Olgekte yer alan maddelerde negatif
korelasyona sahip madde olup olmadigina da bakilmis ve negatif koreldsyona sahip madde
bulunmamustir. Dolayisiyla 6lgekten ¢ikartilmasi gereken madde olmamustir. Olgekte yer alan
maddelerin normal dagilim formunda hazirlanip hazirlanmadig1 ve birimler tarafindan benzer
sonuglar verecek sekilde anlasilip anlasilmadigimi gorebilmek igin Hotelling T? degerine
bakilarak karar verilmistir. Hotelling T? anlamli bulunmus ve dlgekte yer alan sorularin farkli
farkl 6zellikleri Ol¢tiigii tespit edilmistir.
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Tablo 5: Tiim Vatandaslara Yonelik Ol¢egin Giivenirlik Analizi Sonuglar

« © := c g
E| 5§ |E5|Es
Maddeler < R =
= 5 g 5| <
O & @ X |5
V1 | Kent i¢i ulasimda Kent Kart kullanirim. 3,98 |1,418 | ,478 | ,663
V2 |Kent Kart sayesinde 6demelerimi daha hizli ve giivenli yaparim. 3,47 11,399 | ,394 | 674

Kent i¢i otobiis hareket saatlerini biliyorsam evden ona goére

V3 3,49 | 1,421 | ,452 | 667
¢ikarim.

V4 | Akilli duraklar, toplu tasima araglarini kullanmami kolaylagtirir. 4,04 11,194 | ,398 | 675

V5 | Canakkale’de taksi bulmakta zorlanmam. 3,59 | 1,146 | ,158 | ,699

V6 | Canakkale’deki taksiler giivenilirdir. 3,54 11,055 ,128 | ,701

Canakkale’de akill bisiklet kiralama sisteminin (CABIS) olmasi
beni mutlu eder.

CABIS kullanmyorum / kullanmiyorum ve istasyona geldigimde her
zaman bisiklet bulurum.

Trafikte meydana gelen kazayi derhal acil durum ekiplerine

V7 3,98 | 1,072 | 342 | ,682

V8 3,39 | 1,125 | ,204 | ,695

V9 |, ... 4,24 11,001 | ,296 | ,687
bildiririm.

V10 Yasl_l ve engelli vatandaslarin karsidan karstya gegmesine yardim 434 | 902 | 324 | 685
ederim.

Vil Canakkale’de sabah ve aksam trafiginin yogun oldugu caddelere 249 | 1463 | 110 | 709

arabayla giris licretlendirilmelidir
OSYM, Agik 6gretim, COMU vize ve final sinavlarinm oldugu
yogun giinlerde gidecegim yere ulagmakta sorun yasarim.

V12 3,72 | 1,222 | 223 | ,694

Canakkale’de meydana gelen trafik kazalari siiriiciilerden

V13 3,60 | ,970 | ,193 | ,695

kaynaklanir.

vid Canakkale’deki trafik kazalari siiriicli disindaki faktdrlerden (yaya, 318 | 960 | 033 | 708

yol veya araglar) kaynaklanir.

Canakkale’deki trafik probleminin ¢dziilmesi yeni sanayi kollarinin

VIS gelismesine katki saglar.

3,73 | 1,036 | ,306 | ,686

Canakkale’deki trafik probleminin ¢dziilmesi turizme katki

V16 3,97 |1,055| ,333 | ,683

saglayacaktir.
Ulasimda teknoloji kullaniminin arttirilmast Canakkale’deki trafik
sorununu ¢dzecektir.

V17 3,92 |1,013| ,336 | ,683

Canakkale’deki hava, giiriiltii, 151k ve goriintii gibi kirliliklerin en

vis biiyiik nedenlerinden biri trafik tikanikligidir.

3,34 | 1,218 | 271 | ,689

Toplu tasimay1 tercih etmemde hiz, konfor ve giivenli olmasi

V19 3,17 | 1,370 | ,245 | ,692

onemli rol oynar.
Cronbach's Alpha=0,700 Olgek Ortalama=3,64 Olgek Varyans= 1,37 Hotelling's T?=962,253 F=51,684
p=0,0001

Bireylerin 6zelliklerine gore vatandaslara yonelik 6lgek boyutlarina verdikleri yanitlar
arasinda fark olup olmadigi da ayrica arastirllmigtir. Farkliliklarin arastirilmasinda bagiml
degisken olarak dlgeklere verilen yanitlar ele alinmis ve her bir 6lgek toplanarak o dlgekte yer
alan soru sayisina boliinmiistiir. Boylelikle her bir bireyin 6l¢ege verilen ortalama skor (puan)
degeri elde edilmistir.
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Tablo 6: Vatandaslara Yonelik Olcege Uygulanan Farkhihk Testleri Sonuglar

Faktorler Farkhilik Testleri
o Kadinlar erkeklere gore,
o Arac kullanmayan bireyler ara¢ kullananlara gore,
AUS’un e 18-25 yas arasindaki bireyler 36-45 yas arasindakilere gore,
Seyahat Siiresi | ® 2.000 TL’den az gelir elde edenler 2.000-4.000 TL gelir elde edenlere gore,
ve Mobiliteye | o Aylik 200 TL’den az ulasim giderine sahip bireyler aylik 401-600 TL ulasim gideri
Etkisi olan bireylere gore,
o Ehliyeti olmayan bireyler, ehliyeti B ile C, D ve Diger grubu olan bireylere gore,
e Arag sahibi olmayanlar ara¢ sahibi olanlara gore daha yiiksek puanlar vermistir.
e Arag kullanmayanlar arag¢ kullananlara gore,
AUS’un o Ehliyeti olmayan bireyler ehliyeti B grubu olanlara gére,
Kentsel R . . . .
Gelisime Etkisi | * Ehliyeti C, D ve Diger g}rul.)unda yer alan bireyler ehliyet grubu B olanlara gore
daha yiiksek puanlar vermistir.
o Kadinlar erkeklere gore,
e 18-25 yas araliginda olanlar 36-45 yas arasindakilere gore,
AUS’un o Egitim diizeyi lisans olanlarin egitimi ilkdgretim, 6n lisans, yiiksek lisans ve doktora
Cevresel diizeyinde olanlara gére,
K”":I_'“_Igerl Ve e Aylik 2.000 TL’den az gelir elde edenler diger 3 gelir dilimine gére,
AkItZi:/i:eeye e Aylik ulagim gideri 200-400 TL olanlar 401-600 TL olanlara gore,
Etkisi ¢ Ehliyeti olmayanlar ehliyeti B ile C, D ve Diger grubundakilere gore,
o Arac kullanmayanlar ara¢ kullananlara gore,
o Arac sahibi olmayanlar ara¢ sahibi olanlara gore daha yiiksek puanlar vermiglerdir.

Elde edilen bu ortalama puanlarin normal dagilim gosterip gostermedigi Kolmogorov-
Smirnov testine gore arastirilmig ve tiim degiskenlerin normal dagilim gostermedigi
belirlenmigtir (p<0,001). Degiskenler (ortalama puanlar) normal dagilim gostermediginden
farkliliklarin arastirllmasinda parametrik olmayan istatistiksel yontemler kullanilmistir. Bu
kapsamda iki se¢enegin oldugu gruplarda (cinsiyet gibi) Mann Whitney U Testi, ikiden fazla
secenege sahip degiskenlerde (egitim durumu gibi) ise Kruskal Wallis Testi esas alinmistir.
Kruskal Wallis Testi’nin anlamli ¢ikmasi durumunda da ortaya ¢ikan farkliligi gérebilmek
adina coklu karsilastirma testlerinden Bonferroni Testi ayrica uygulanmistir. Elde edilen
sonuglar1 vermek gerekirse Tablo 6’daki gibidir.

Vatandaslara yonelik 6lcege uygulanan farklilik testleri sonucunda faktor boyutlarina
verilen cevaplar bazi katilimcilar 6zelinde farklilik gostermistir. Bu duruma bir 6rnek vermek
gerekirse; AUS’un Seyahat Siiresi ve Mobiliteye Etkisi yoniinden digsallik yayan sorulari
iceren faktoriin 1, 2, 3 ve 4. sorulardan olustugu goriilmektedir. Bu sorular daha ¢ok akilli
durak, Kent Kart ve Kent Kart uygulamasi kullanimini kapsamaktadir. Bu faktor boyutuyla
daha cok iligkisi olan katilimcilarin (ara¢ kullanmayan, 18-25 yas arasi, 2.000 TL’den az gelir
elde eden, aylik 200 TL’den az ulasim gideri olan, ehliyeti olmayan ve araci olmayan) bu
faktor boyutunda yer alan sorulara daha yliksek diizeyde puan verdikleri goriilmiistiir. Bu
sorular, muhtevasinda barindirdigit AUS uygulamalar sayesinde seyahat siliresini diisiirme ve
kent i¢i ulasimda yolcularin mobilitesini artirmalarina olanak tanimaktadir.

Anketin dordiincii 6l¢eginde, siiriiciilerin becerilerini degerlendirmeye calisan sorular
yer almistir. Bu 6lgegin ka¢ boyutta toplandigini belirlemek icin dlgek Kesfedici Faktor
Analizi’ne tabi tutulmus, 6zdegeri 1’den biiylik olan 5 faktér bulunmustur. Faktorlere yonelik
aciklanan toplam varyans orani ise %55,706°1 ¢ikmistir. Boyutlara yonelik varyanslar1 vermek
gerekirse sirayla 12.934, 11.419, 11.212, 10.231, 9911 seklindedir. Maddelere ait faktor
yiikleri 0,452-0,811 arasinda yer almaktadir.
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Tablo 7: Siiriiciilere Yonelik Olgegin Kesfedici Faktor Analizi Sonuclar

. Faktorler
Faktorler/Maddeler 1 5 3 Z 5
SY13 7129
, . SY5 713
AUS’un Trafik Kurallarma Etkisi SY12 564
SY16 ,554
SY9 ,645
, .. SY1 ,555
AUS’un Odaklanmaya Etkisi Y7 536
SY6 527
SY14 147
AUS’un Negatif Etkisi SY15 ,738
SY10 ,452
AUS’un Kaza ve Sigorta Maliyetlerini SY7 156
Azaltma EtkKisi SY11 651
SY8 ,595
R . .. SY3 ,811
AUS’un Yakit Israfina Etkisi Y% 706
Ozdegerler 2,069 | 1,827 | 1,794 | 1,637 | 1,586
Varyansi A¢iklama Orani (%) 12,934 | 11,419 | 11,212 | 10,231 | 9,911
Kiimiilatif varyans A¢iklama Orani (%) 12,934 | 24,353 | 35,564 | 45,795 | 55,706
Olgek Ortalama 4,267 | 3,245 3,67 3,297 3,523
KMO = .711 Barlett’s Test of Sphericity = 740,936 P=,000
Method: Principal Component Analysis. Rotation Method: Varimax with Kaiser Normalization.

Verilerin faktdr analizi i¢in uygun olup olmadigi, faktdr yiiklerinin hesabinda
kullanilan korelasyon matrisinin birim matris olup olmadigi KMO ve Barlett Sphericity Test
sonuglarina bakilarak karar verilmis ve KMO degeri 0,711, Barlett Sphericity Test sonucu
740,936 olarak hesaplanmistir. Bu sonuglar verilere Kesfedici Faktor Analizi yapilabilmesi
icin Orneklem yeterliliginin saglandigin1 ve korelasyon matrisinin birim matris olmadigini
gostermektedir. Elde edilen sonuglar Tablo 7°deki gibidir.

Kullanilan o6lcekte en biiylik ortalama 4,267 ile AUS’un Trafik Kurallarma Etkisi
boyutunda olurken, en diisiik ortalama da 3,245 ile Odaklanmaya Etkisi boyutunda ¢ikmustir.
Maddelerde de goriilecegi iizere en biiyilik ortalama 4,42 ile “Trafikte yash, ¢cocuk ve engelli
yayalara yol onceligi vermem”™, iken, en diisiik ortalama 2,60 ile “Bir yere acil yetismem
gerekiyorsa hiz simirimin tistiine ¢ikabilirim”* ifadesinde olmustur.

Sorularin benzer sonuglar verecek sekilde yanitlanip yanitlanmadig tespit etmek igin
Hotelling T2 kullamlmistir. Hotelling T2 neticesinde dlgekte yer alan tiim sorulara gereksinim
oldugu bulunmustur. Olgekteki biitiin sorulardan olusan korelasyonlar igerisinde ise negatif
korelasyona rastlanmamustir. Siiriiciilere yonelik 6lgegin giivenirlik analizi sonuglar1 Tablo
8’deki gibidir.

* Veri analizinde fiiller olumlu hale getirilmistir.
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Tablo 8: Siiriiciilere Yonelik Ol¢egin Giivenirlik Analizi Sonuclar

© sc| 2
E | 5 |ES|Es
< % =27} o0 C
Maddeler < 6 |BRI|5 S
(@) = S 8| =
»n |aX|§H
sY1 | Trafik levhalar1 yoksa trafikte yolumu bulamam, hata yaparim.* 321 | 1,327 | 182 | 673
SY2 | Park yeri bulamazsam, aracimi yanlig yere park edebilirim.* 3,62 | 1,307 | ,404 | ,643
SY3 | Onemli bir isim olsa bile aracim1 yanlis bir yere park etmem. 3,42 | 1,276 | 185 | ,672
sv4 QAerE:raizl*buyuk bir otoparka park ettigimde tekrar bulmakta zorluk 3.40 | 1,203 | 324 | 655
SvY5 Trafigin yogun oldugu veya trafik kazasinin oldugu bolgeyi 6nceden 423 | 960 | 218 | 667

biliyorsam alternatif giizergéhlara yonelirim.
SY6 | Oniimdeki arag ile takip mesafemi her zaman tam ayarlayamam.* 3,42 | 1,353 | ,359 | ,649
SY7 | Bir yere acil yetismem gerekiyorsa hiz sinirinin iistiine ¢ikabilirim.* | 2,60 | 1,195 | ,134 | ,678

SY8 | Yolculuk esnasinda hiz sinirin1 agmamaya 6zen gosteririm. 3,73 | 1,214 | ,188 | ,671
SY9 | Sehirlerarasi yollarda uzun siire arag kullanirsam dikkatim dagilir.* 2,95 | 1,246 | ,075 | ,686
SY10| Alkolliiyken araba kullanmaktan kaginirim. 421 | 1,264 | ,311 | ,656
SY11| Trafikte ¢ok sik serit degistiririm.* 3,56 | 1,215 | ,345 | ,652

SY12| Kargidan gelen arabayi gormesem bile bazen sollama yapabilirim.* 4,10 | 1,219 | ,376 | ,648
Elektronik Denetleme Sistemi’nin (EDS) oldugu yollarda kurallara

SY13 4,31 ,962 | ,293 | ,660
uyarim.

SY14| Trafik kameralarinin kigisel mahremiyetimi ¢ignedigini diisiiniirim.*| 3,30 | 1,384 | ,273 | ,661

SY15| EDS’nin kestigi trafik cezasina itiraz ederim.* 3,50 | 1,172 | ,367 | ,650

SY16| Trafikte yasgli, cocuk ve engelli yayalara yol 6nceligi vermem.* 442 | 1,167 | ,419 | ,643

Cronbach's Alpha=0,675 Olgek Ortalama=3,63 Olcek Varyans= 1,493 Hotelling's T?=595,65 F=37,759

p=0,0001

*Veri analizinde fiiller olumlu hale getirilmistir.

Olgegin giivenirlik analizi, Cronbach’s Alpha degeriyle yapilmis, 16 maddeden olusan
toplam giivenirlik degeri 0,675 ¢ikmistir. Bulunan bu toplam giivenirlik degeri ise bir biitiin
olarak ele alindiginda dlgek boyutlarinin Cronbach’s Alpha istatistigi agisindan oldukga
giivenilirdir. Bu sebeple 6zellikle toplum taramalarinda kullanilabilecegi ifade edilmektedir
(Uzgoren, 2012: 54).

Stirticiilere yonelik 6lgek boyutlarina kisilerin 6zelliklerine gore verdikleri yanitlar
arasinda fark olup olmadigina bakilmus, farkliliklarin arastirilmasinda bagimli degisken olarak
Olceklere verilen yanitlar ele alinmistir. Sonra her bir 6lgek toplanarak o 6l¢ekte yer alan soru
sayisina boliinmiistiir. Boylece her bir kisinin dl¢ege verilen ortalama skor degeri ya da puani
bulunmustur. Bulunan bu ortalama puanlarin normal dagilim gosterip gostermedigi tespit
etmek icin Kolmogorov-Smirnov Testi uygulanmis ve neticesinde tiim degiskenlerin normal
dagilim gostermedigi tespit edilmistir (p<0,001). Degiskenler (ortalama puanlar) normal
dagilim gostermediginden farkliliklarin arastirilmasinda parametrik olmayan istatistiksel
yontemler kullanilmustir.”™ Siiriiciilere yonelik 6lgege uygulanan farklilik testleri sonuglar
Tablo 9’daki gibidir. Uygulanan farklilik testleri ile elde edilen sonuglar degerlendirildiginde
Tablo 9°da yer alan teknolojik 6zelliklere sahip araclar1 kullanan bireylerin faktér boyutlarina
verdikleri puanlarin daha yiliksek oldugu goriilmektedir. Bu duruma bir 6rnek vermek
gerekirse AUS’un Kaza ve Sigorta Maliyetlerine Etkisi faktoriinde yer alan “Yolculuk
esnasinda hiz smmirmmi asmamaya ozen gosteririm” seklindeki soruya (sliriiciilere yonelik
Olcekte yer alan 8. soru) Hiz Uyar1 Sistemi kullanan katilimcilarin kullanmayanlara gére daha
yiiksek diizeyde puan verdikleri goriilmektedir.

"Vatandaslara yonelik Slgek boyutlara uygulanan parametrik olmayan testler burada da aym diizen ile kullanilmstir.
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Tablo 9: Siiriiciilere Yonelik Olgege Uygulanan Farkhlik Testleri Sonuglar

Faktorler Farklilik Testleri
o FEhliyeti B ile C, D ve Diger grup olan katilimcilar ehliyeti olmayanlara gore,
AUS’un Trafik e Araclarinda Adaptif Hiz Kontrol Sistemi olan siiriiciiler olmayan siiriiciilere gore,
Kurallarina Etkisi | ¢ Aracinda ABS olan siiriiciiler olmayan siiriiciilere gére daha yiiksek puanlar
vermislerdir.
o Erkekler kadinlara gore,
AUS’un e Adaptif Hiz Kontrol Sistemi kullanan siiriiciiler kullanmayanlara gore,
Odaklanmaya e Otomatik Start/Stop kullanan siiriiciiler kullanmayanlara gore,
Etkisi e Yokus Kalkis Sistemi kullanan siirticiiler kullanmayanlara gore daha yiiksek puanlar
vermistir.
AUS’un Negatif o Egltlml lis"ans olaplar egitimi 6n lisans olan}ara gut:)r.e, o )
Etkisi o Egitimi yiiksek lisans ve doktora olanlar ise egitim diizeyi 6n lisans olanlara gore

daha yiiksek puanlar verdigi goriilmistiir.

o Geri Goriis Kamerasi kullanan siiriiciiler kullanmayanlara gore,
AUS’un Kaza ve e Hiz Uyari Sistemi kullanan siiriiciiler kullanmayanlara gore,
Sigorta e Yokus Kalkis Sistemi kullanan siiriiciiler kullanmayanlara gore,
Maliyetlerini e Aktif Frenleme Sistemi kullanan siiriiciiler kullanmayanlara gore,
L)

Azaltma Etkisi Siirlige Duyarli Farlara sahip ara¢ kullanan siiriiciiler kullanmayanlara gore daha

yliksek ortalamalara sahip olduklar1 goriilmektedir.

AUS’un Yakiat e Adaptif Hiz Kontrol Sistemi kullanan siiriiciiler kullanmayanlara gore,
Israfina Etkisi e ABS’ye sahip araclart kullanan siiriictilerin kullanmayanlara gore verdigi cevaplarin
ortalamasinin daha yiiksek oldugu goriilmektedir.

Bu durum Hiz Uyart Sistemi bulunan araglarin soforlere oldukga onemli katkilar
sagladigin1 gostermektedir. Nitekim yorgunluk, dikkat daginikligi veya gozden kagan hiz
siir1 tabelalart nedeniyle siiriiciilerin hiz sinirin1 agmalar1 s6z konusu olabilir. Hiz Uyari
Sistemi ise siirliciileri otoyolun hiz smirlarina uymaya yonelterek ortaya c¢ikacak kaza ve
ikincil kazalarin ortaya c¢ikmasini Onleyecektir. Bu yoniiyle kaza ve sigorta maliyetlerinin
diismesine katki saglayarak yolculuk esnasinda hiz siirinin asilmamasi noktasinda siiriiciilere
yardimc1 olacaktir.

6. Sonug¢

Piyasa ekonomisi fiyatin1 6deyenler i¢in mal ve hizmet iiretirken, bazen dissal faydaya
bazen de digsal maliyetlere sebep olmaktadir. Digsal faydanin s6z konusu oldugu durumda
mal ve hizmetler yeterli miktarda iiretilemeyebilirken, digsal maliyetlerin s6z konusu oldugu
durumlarda ise mal ve hizmetler gereginden fazla iiretilebilmektedir. Bu durum, ekonomide
kaynak ayrimint bozdugu gibi hayat standartin1 olumsuz etkileyerek sosyal refahi da
diisiirmektedir. Sosyal refahi etkileyen bu alanlardan birisi de kuskusuz ulagimdir. Ciinki
ulasim, Ozellikle kent i¢i ulasim, beraberinde hem pozitif hem de negatif dissalliklari
dogurmaktadir. Icinde bulundugumuz donemde artan ara¢ ve niifus sayisi, kentlesme
oranindaki yiikselis, carpik kentlesme gibi bir¢ok sorun ise ulasimda trafik kaynakli negatif
dissalliklar1 artirmaktadir.

Canakkale kenti de biiyiime egilimde olan bir¢cok sehir gibi ulasim alaninda negatif
digsalliklar yasamaktadir. Bu sorunlar cevresel, sosyal ve kiiltiirel olmak {izere kentsel
yasamin her alaninda kendini gostermektedir. Bu sorunlarin tamamen giderilmesi veya asgari
seviyeye c¢ekilmesi AUS uygulamalarinin Canakkale ulasim sistemine entegrasyonunun
arttirilmasi ile miimkiin olabilecek niteliktedir. Ciinkii AUS ve hizmetleri trafikte tikanikligi,
yakit tiikketimini, stresi, giiriiltii ve hava kirliligini azaltmakta, yol ve park yeri bulmay1
kolaylastirmakta, stiriis konforu ve hareketliligini artirmakta, kaza ve sigorta maliyetlerini
diisiirdiigii icin birgok sosyal sorununda Oniine ge¢mektedir. AUS hem c¢evresel tahribatlar
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azaltmakta, ekonomik biiyiime ve kalkinmaya katki saglamakta, hem de yasam Kalitesini
iyilestirerek refah artisina katkida bulunmaktadir. Bu c¢iktilar1 nedeniyle AUS, alici ve
saticilarinin (liretici ve tiiketicilerinin) disinda ti¢iinct kisilere de dissal faydalar saglayarak
pozitif digsalliklara neden olmaktadir.

Canakkale’de yapilan bu nicel arastirma ile Ozellikle vatandaslarin trafik sorununa
bakist ve karsilasilan sorunlarin hangi AUS uygulamasi ile ¢oziilebilecegi, sehir merkezinde
uygulanmas1 gereken AUS uygulamalarina baska neler eklenebilecegi ile var olan
uygulamalarin daha da nasil gelistirilebilecegi noktasinda ¢oziimler sunmak olmustur. Bu
kapsamda, uygulanan anket ¢calismasinin vatandaslara yonelik boliimii ile elde edilen cevaplar
degerlendirildiginde; vatandaglar (513 kisi), Canakkale’de var olan kirliligin en Onemli
sebeplerinden birisinin trafik kaynakli oldugu, g¢evresel kirlilikler ile ekonomik kaynaklarin
israfi gibi problemlerin ¢6ziimiinde teknolojik uygulamalarin faydali olabilecegi diisiincesine
sahip olduklar1 goriilmiistiir. S6z konusu sorunlarin ¢oziilmesi ile Canakkale turizminin ve
yeni sanayi kollarinin gelisecegini ifade etmislerdir. Ayrica katilimcilar kent i¢i ulagimin hizl
ve giivenilir olmasinin toplu tasima tercihlerini arttiracagini ve kent i¢i ulasimda kullandiklari
elektronik kartlarin daha hizli ve giivenli seyahat etmelerine olanak tanidigini belirtmislerdir.
Vatandaslarin hayat standartlarini arttiran bir bagka AUS wuygulamasi ise akilli durak
teknolojisi olmustur. Ciinkii katilimcilar sonraki ara¢ bilgisine sahip olmalari durumunda
zamani iyi ayarlayabileceklerini, akilli durak uygulamasinin toplu tasima kullanimlarini
arttiklarim ifade etmislerdir. Ayrica katilimcilar, CABIS in varhigindan mutluluk duyduklarimni
belirtmislerdir.

Anket arastirmasinin sadece stirticiilere (286 kisi) yonelik diger boliimii ile Canakkale
trafiginde yer alan siiriiclilerin trafikteki tutum ve davranislar1 incelenmistir. Bu kapsamda
elde edilen sonuglar ile Onerilmesi gereken AUS uygulamalari tespit edilmistir. Siiriiciilere
yonelik Olcekten elde edilen faktdr boyutlari arasinda bazi farkliliklarin ortaya c¢iktigt
goriilmiistiir. Yapilan farklilik testleri (Tablo 9) ile Adaptif Hiz Kontrol Sistemi, ABS,
Otomatik Start/Stop, Yokus Kalkis Sistemi, Geri Gorlis Kamerasi, Hiz Uyart Sistemi, Aktif
Frenleme Sistemi ve Siirlise Duyarli Farlar1 kullanan siiriiciilerin 6l¢cek boyutlarina verdigi
cevaplarin daha yiiksek oldugu goriilmiistiir. Bu durum AUS uygulamalarinin 6l¢ek boyutlar
nezdinde ortaya ¢ikan negatif disgsalliklari azaltarak ortaya cikan pozitif digsalliklar1 daha da
arttig1 sonucunu ¢ikarmistir.

Vatandaglar ve siirliciilere yonelik sorulardan elde edilen degerlendirmeler 1s18inda,
AUS’un ortaya cikardigr etkilerin yadsinamaz boyutta oldugu goriilmektedir. S6z konusu
pozitif digsalliklarin arttirilmasi ve negatif digsalliklarin azaltilmasi ise kentin ihtiyacina
yonelik AUS uygulamalarinin hayata gegirilmesi veya yayginlastirilmasi ile olacaktir. Bu
kapsamda; taksi, toplu tasima araglar1 ve CABIS’e ait giincel bilgilerin paylasildigi mobil
uygulamalarin yolcularin erisimine agilmasi, siiriiciiler i¢in yol durumu ve anlik trafik bilgisi
uygulamalarinin gelistirilmesi gerekmektedir. Ayrica Canakkale trafiginde yer alan EDS
sayisinin  arttirtlmasi, trafik  yogunlugunun yiiksek oldugu yerlerdeki sinyalizasyon
sistemlerinin talep odakli diizenlenmesi trafik kaynakli negatif digsalliklarin azalmasi adina
onemli gelismeler saglayacaktir.

Anket ¢alismasina ek olarak gelismis iilkelerin AUS konusunda elde ettigi tecriibeleri
degerlendirmek ve genelde Tiirkiye, 6zelde ise Canakkale’de gerekli adimlar1 atmak oldukca
onemli olacaktir. Bu kapsamda; Avustralya’da uygulanan acil durum araglarina duyarl
sinyalizasyon sistemleri, Singapur’da uygulanan taksi bulmay1 kolaylastiran mobil
uygulamalar, Hong Kong’daki toplu tasimada kullanilan elektronik kartlarin parkmetre
O0demelerinde de kullanilmas1 (siirticiilerin toplu tasima kullanimina tesviki amaciyla), Londra
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orneginde oldugu gibi tikamikligmmin yiiksek oldugu boélgelerin elektronik olarak
ticretlendirilmesi Canakkale’de trafik kaynakli negatif digsalliklarin azalmasi, pozitif
digsalliklarin ise artmasina onemli katki saglayacaktir. Ayrica Canakkale Onsekiz Mart
Universitesi biinyesinde kurulacak bir AUS uygulama ve arastirma merkezinin oldukca
yararli olacag diisiiniilmektedir. Bu sayede akademi, devlet kurumlari1 ve endiistri kuruluslari
arasinda etkilesim saglanmis olacaktir. Universite biinyesinde bulunan Teknopark’ta AUS ile
ilgili faaliyet gosterecek sirketlerin tesviki de ayrica 6nemli katki saglayacak ve Onemli
potansiyele sahip bu sistemlerden maksimum diizeyde istifade edilmesini saglayacaktir.
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