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Sanliurfa ili Orneginde Siirdiiriilebilir Kent i¢i Ulagim

ve Tesadiifi Fayda Modelleri *

Oz

Calismada, Tiirkiye’de Sanlurfa ili 6rneginde kent i¢i ulasim araglar: tercihi
ve bu tercihi belirleyen unsurlar Tesadiifi Fayda Modellerinden Multinomial
Logit Model kullamilarak analiz edilmistir. Analiz kapsaminda ulasim
araclar: tercihi alternatifleri olarak yaya ulasim, halk otobiisii ile ulagim ve
kendi 6zel ara¢ sahipligi vasitasiyla ulasim segenekleri bulunmaktadir.
Sanliurfa ili 6rneginde yapilan bu calisma kapsaminda 15 yas ve {iistii olan
hanehalk: sorumlusu bireylerin tercihi dikkate alinmistir. Buna gore gerek
kendi gerekse hanehalkinin gelir, tiiketim ve tasarruf kararlarinda bulunan
ve standart sorumluluklar yetisine sahip bireylerin kent i¢i ulasim araglar
tercihi belirlenerek, bu tercihlerin demografik 6zellikler ve sosyo-ekonomik
etkenlerle olan iliskisi ortaya konulmaya calisilmistir. Calismada Sanhurfa il
merkezinde ikamet eden bireylerin ulasim tercihlerinin farkliliginin, gelir,
yas, egitim, meslek vb. diger unsurlara gore degistigi goriilmiistiir. Ancak
kent i¢i ulasim araclar: tercihinde diger alternatiflere gore halk otobiisii ile
ulagim tercihi yaninda kendi 6zel araci ile ulasim tercihi de oldukg¢a anlamh
sonuglar vermistir. Siirdiiriilebilir kent ici ulasim daha ¢ok toplu ulasim
araglan1 tercihine gore gerceklesmektedir. Bu nedenle potansiyel olarak
kalabalik bir niifusa ve oldukga genis bir yiiz Slglime sahip bir kent i¢in
toplu ulasim araglari hizmetinde c¢esitliligin arttirilmasi ve olanaklarin
iyilestirilmesi toplumsal bir ihtiyag olmaktadir.

Anahtar Kelimeler: Siirdiiriilebilir Kent i¢i Ulagim, Ulagim Araglar1 Tercihi,
Tesadiifi Fayda Modelleri, Multinomial Logit Model, Sanlhurfa

Sustainable Urban Transportation in the Example of
Sanliurfa City and Random Benefit Models

Abstract

In the study, in the example Sanliurfa of Turkey the preference of urban
transportation vehicles and the factors determining this preference were
analyzed using the Multinomial Logit Model, one of the Incidental Utility
Models. Within the scope of analysis, as alternative means of transportation
pedestrian transport, transportation by public bus, and transportation
through own private vehicle ownership options are available. Within the
scope of this study conducted in the case of Sanliurfa province, the

* Harran Universitesi Sosyal ve Begeri Bilimler Etik Kurulu Bagkanhiginin 12.09.2017 Tarih,
2017/22 Sayili karari ile Etik Kurul Karar1 alinmigtir.
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preference of household responsible individuals aged 15 and over was taken
into account. Accordingly, the preferences of urban transportation vehicles
of individuals who make income, consumption and savings decisions and
have standard responsibilities were determined, and the relationship of
these preferences with demographic characteristics and socio-economic
factors was tried to be revealed. In the study, the difference of transportation
preferences of individuals residing in Sanliurfa city center, income, age,
education, occupation, etc. it has been observed that it changes according to
other factors. However, in addition to the choice of urban transportation
vehicles, public bus transportation with its own private vehicle has also
yielded significant results. Sustainable urban transportation is mostly based
according to public transportation vehicle preferences is taking place.
Therefore, for a city with a potentially crowded population and a fairly a
very large surface area, increasing diversity and improving the facilities in
public transportation vehicle services is a social need.

Keywords: Sustainable Urban Transportation, Transport Vehicles
Preference, Random Utility Models, Multinomial Logit Model, Sanliurfa

Giris

Insan ve cevre arasindaki mekansal iletisimin en iyi sekilde gerceklestigi
kentsel alanlar, dinamik 6zellige sahip olmakta, niifus artisina paralel olarak
alan itibariyle genislemekte ve kentlerin goriiniimii degismektedir
(Kalelioglu ve Ozgiir, 2013: 152). Kentlerdeki niifus artigimin getirdigi
dinamizme bagli olarak temel ihtiyaglarla birlikte barmnma ve ulasim
hizmetlerine olan talepler de hizla artmaktadir (Akseki ve Meshur, 2013:
168). Ulastirma; kisilerin, esyalarin, hizmetlerin ve bilgilerin ekonomik, hizli
ve glivenli olarak, fayda saglayacak sekilde yer degistirmesidir. Etkili bir
ulagtirma hizmetinde ekonomi, hiz, giivenlik, konfor, g¢evreyi koruma,
gereksiz enerji israfinin Oniine ge¢me, vb. durumlar ulagtirma tiirii
seciminde goz Oniinde bulundurulan temel unsurlardir (Yaylah ve Dilek,
2017: 80). Ciinkii iyi bir ulasim agina sahip olan tiilkeler ekonomik, sosyal,
politik ve kiiltiirel biitiinlitk kazanmaktadir. Ayrica ulastirma hizmetleri ve
ulasim araglarindaki yeterlilik iilkelerin gelismislik diizeyini gostermektedir.
Ulasim sektorii; ekonomik rekabet, istihdamdaki isgiicii, iiretim, yatirim ve
yarattig1 ekonomik degerler acisindan tilkelerin ve bolgelerin biitiinliigii ile
savunmasi bakimindan da biiyiik 6nem tasimaktadir. Etkin bir ulasim agma
sahip tilke ve bolgelerde {iretimin etkinligi artmakta, maliyetler diismekte ve
bu avantajlar kalkinmay: kolaylastirmaktadir (Keskin, 2007: 70).
Siirdiiriilebilir kalkinma perspektifinde degerlendirildiginde, ulagtirma
sektorii i¢in de ekonomik, cevresel ve sosyal faktorler etkili olmakta ve bu
durum “stirdiiriilebilir ulagim” konusunun 6nemini ortaya ¢ikarmaktadir.
Siurdiiriilebilir ulagim kavrami, trafik sikisikligi, yanlis arazi kullanimi,
glriltii, hava kirliligi, dogal kaynaklarin hizla tiikenmesi, kazalar
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neticesinde olabilen can ve mal kayiplar1 gibi s6z konusu sorunlarin
giderilmesi, bugiinkii ve gelecek nesiller i¢in daha yaganabilir bir ortam
saglanmas1 amaci tasir. Bu baglamda degerlendirildiginde erisilebilirligi
yiiksek, ¢evre dostu ve ekonomik bir ulasim sitemi olarak siirdiiriilebilir
ulasim icin en ana bilesen kent ici ulasimin siirdiiriilebilirligi olmaktadir
(Cirit, 2014: 2-3).

Kentsel yasamda ekonomik aktiviteler daha aktif gerceklesmektedir. Ayrica
ticaret, sanayi, egitim, kiiltiir, sanat vb. iliskiler i¢cin bu yerler merkezi
konum rolii {istlenmektedir. Bu hareketlilik kent merkezlerinin alan ve
niifus olarak biiytimesine katki saglarken, beraberinde en temel ihtiyag
olarak kent i¢i ulasim talebi de hizli bir sekilde artis gostermektedir. Hem
hizli gelisen bu talebe cevap vermek hem de siirdiiriilebilirli§i saglamak
kent i¢i ulasimin 6nemini arttirmaktadir. Ulagim igin cegitli ulastirma
hizmetleri ile elverisli imkanlar saglanmas: faaliyetlerinin yani sira bireyin
ulagim tercihini belirli bir ulasim tiirline yOnelten cesitli faktorler de
bulunabilmektedir. Konforlu ve giivenli ulasim, trafikte daha az zaman
harcama istegi, toplu tagima araclarinda hizmet kalitesi gibi faktorler
nedeniyle Ozel arag talebi de hizla artmaktadir. Yetersiz altyap: ve yetersiz
toplu wulastirma hizmetleri gibi sorunlarin olmasi, insanlart kendi
otomobilleri ile ulasim saglama istegine yoneltmekte ve bu gibi durumlar
beraberinde trafik yogunlugunu da arttirmaktadir (Polat, Memduhoglu,
Hacar ve Duman, 2017: 445). Trafik yogunlugunun artmasi; otomotiv
emisyonundan kaynaklanan hava kirliliginin insan sagligini tehdit eder
boyutlara gelmesine, trafikte meydana gelen kaza sayilarinin artmasina ve
yogun trafigin olusturdugu stres kaynakh psikolojik olumsuzluklarin
toplumda verimlilik kaybina yol agmasi gibi durumlara neden olmaktadir.
Devletler ortak bir sorun olarak trafik yogunlugunu azaltmaya yonelik
insanlar1 toplu ulagim araglarina ve bisiklet gibi cevreye zararsiz bireysel
ulagim araglarma tegvik etmek gibi politikalar ve ¢dziim yollar1 {izerinde
calismaya devam etmektedir.

Tiirkiye’de, Ozellikle de biiyiiksehirlerde trafik sikisikligi endise verici
diizeylere ulasmistir. Otomobil sayisinin hizla artmasi, ancak buna paralel
olarak toplu tasima araglarinin kullaniminin ayni hizda artmamas: trafik
sorununun en biiyiik nedeni olarak goriilmektedir. Yogun trafik tikanikhgmnin
ekonomiye ve cevreye verdigi zararmn yaru sira insanlarmn ulasimda gegirdigi
zamanin uzunlugu da verimlilik kaybina yol actig1 ifade edilebilir.

Biiyiiksehirlerde artan niifus, sosyal faaliyetler, sanayi, ticaret ve ekonomik
aktivitelerin islerligi gibi etkenler hareketliligi arttirmaktadir. Sanhurfa ili
ozelinde incelendiginde, il niifusu 2020 yili verilerine gore 2073614
olmustur. Yiizol¢gimi 1951 km? olan Sanlwurfa ilinde
kilometrekareye 105 insan ~diismektedir. Tiirkiye Istatistik Kurumunun
(TUIK) acgikladigr 2018 yii Ekim ay1 Motorlu Kara Tasitlar: Istatistiklerine
gore, Sanliurfa’da trafige kayith arag sayisi 255051 adet olmustur. Ulasilan
durum itibariyle, giinliik ortalama tasman yolcu sayis1 180000%e,
“URFAKART” kullanici say1st ise 600000 gibi bir seviyeye ulagmistir (TUIK,
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2017). Sanhurfa ili igin, niifusunun yogunlugu ve smirlarinin genisligi
sebebiyle kent ici ulasimda yaya olarak ulasim tercihi son derece smirh
kalmustir. Kent i¢i ulasimda yaya yolu, bisiklet yolu vb. gibi alternatif tercihi
bu yone ¢ekecek tesvik edici faaliyetlerin son derece sinirli kalmasmin yamn
sira, toplu ulasimda standartlarin ytiikseltilmesi ve metrobiis ile ulasim gibi
alternatiflerin olmamas: yerel halkin ulasim tercihini halk otobiisii ve daha
¢ok kendi otomobil sahipligi yoniinde gelistirmistir.

Siirdiiriilebilir Kalkinma ve Ulasim

Siirdiiriilebilirlik kavrami gevre ve insan odakli olup, simdiki kusaklarin
yasamlarin1  siirdiirmek igin gerceklestirdikleri faaliyetlerde gelecek
kusaklarin da faydasimi gozeterek belli sorumluluklar {istlenmesi olarak
ifade edilebilir. En genel tanimiyla belirsiz bir siire boyunca bir durum veya
siirecin siirdiiriilebilme veya devamliligimi ifade eder (WordNet, 2008).
Gilman (1992), siirdiiriilebilirlik kavramimi toplumun ve ekosistemin ana
kaynaklar tiiketmeden gelecek nesiller i¢in de bu kaynaklarin varhigm ve
devamliligini stirdiirmesi olarak tanimlamistir. Ruckelshaus (1989) ise,
ekolojik sistem iginde ekonomik biiyiime ve ekonomik kalkinmanin
karsilikli etkilesim ile gelisirken zamanla bu sistemin korunacagin ifade
etmistir. Hart (1999), stirdiiriilebilirlik taniminda ekonominin toplumla var
oldugu, toplumun da ekonomi ile birlikte gevrenin iginde var oldugunu
ifade etmigtir. Ozmehmet (2008) ifadesine gore ise, siirdiiriilebilirlik her nesil
i¢in yagam kalitesini diisiirmeden, diisiince tarzinda degisiklik gerektiren bir
olgu olarak gelismektedir. Bu degisiklik 6zde, tiiketim toplumu olmak
yerine, dayanusma icinde, cevresel duyarliik ve toplumsal sorumluluk
bilinci iginde ekonomik ¢o6ziimler iizerine yorumlamustir. Siirdiiriilebilirlik
lizerine yapilan tammlar bunlarla smirl degildir. Yasamsal faaliyetlerde
stirdiiriilebilirlik kavrami bir¢ok konuyla ilgili gesitli anlamlar kazanabilmektedir.
Stirdiirtilebilir orman varliklari, sulak alanlarin siirdiiriilebilirligi, stirdiiriilebilir
kalkinma, stirdiiriilebilir biiyiime, stirdiiriilebilir kentler, stirdiiriilebilir tartm vb.
gibi sayilabilirken, bu kavramlar i¢in yapilan tanimlamalar da konuya gore icerik
kazanabilmektedir (Yavuz, 2010: 65).

Sekil 1.de siirdiiriilebilirlik kavraminin sahip oldugu perspektif genel
hatlariyla betimlenmistir. Sekil 1. incelendiginde venn semast genel hatlar
ekonomik, sosyal ve cevresel olmaktadir. Bu ii¢ unsurun kesisim yeri
siirdiiriilebilirlik olgusunu olusturmustur. Tkili kesisim noktalari; sosyo-

ekonomik, sosyo-gevresel ve eko-verimlilik olarak gerceklesmektedir. Bu
unsurlarin arka planinda stirdiiriilebilirlik kavraminin sahip olmasi gereken
tiim unsurlar ayrica tek tek sayilmisgtir.
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» Gelir Seffaflig
= Blytmenin gelistiriimesi
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« Istihdam yaratma o Ar-Ge...
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\ Temiz suya erisim... Biyogesitlilik...

Sekil 1. Siirdiiriilebilirlik

Kaynak: https://ekolojist.net. (erisim, 10.01.2021)

Siirdiiriilebilir Kalkinma

Siirdiiriilebilir kalkinma ekonomik, ¢evresel ve sosyal boyutlar1 olan ve
bunlarin dengeli bir sekilde, biitiinciil bir yaklasimla degerlendirildigi bir
kalkinma bicimi olarak ifade edilebilir. Bilesenleri olan bu kavrama gore,
ayrt diizlemlerde bulunan sistemlerin hepsini ilgilendiren ortak bir alan
olarak, ortaya ¢ikan sorunlara ¢dziim odakli bir yaklasimla siirdiiriilebilir
kalkinma ifadesi sekillenmistir (Tutulmaz, 2012: 620).

Sekil 2.” de venn semasit ile stirdiiriilebilir kalkinmanin {i¢ temel bilesen olan,
sosyal, cevresel ve ekonomik faktorlerin kesisimi ile saglanabilmesi
gosterilmistir. Sekil 2.” de gorsel olarak anlatilan ifadeye gore insanlarin
dogal kaynaklara zarar vermeden, belirsiz bir siire boyunca kullanimina
imkan saglayarak, sonraki nesillerin faydasim gozeterek bilingli
kullaniminin planlamasina siirdiiriilebilir kalkinma denir.

ok
o
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\ Cevresel

N\

Sekil 2. Siirdiiriilebilir Kalkinma

Kaynak: https://www.fenbilim.net. (erisim, 11.01.2021).

Sekil 2.” de venn semast ile stirdiiriilebilir kalkinmanin {i¢ temel bilesen olan,
sosyal, cevresel ve ekonomik faktorlerin kesisimi ile saglanabilmesi
gosterilmistir. Bu gosterime gore insanlarin dogal kaynaklara zarar
vermeden, belirsiz bir siire boyunca kullanimina imkan saglayarak, sonraki
nesillerin  faydasinmi  gozeterek bilingli kullaniminin  planlamasina
siirdiiriilebilir kalkinma denir.

Siirdiiriilebilir Ulagim ve Siirdiiriilebilir Kent i¢i Ulasim

Ulasim imkanlarinda teknolojik gelismelerin getirdigi kolayliklar ve
ulagimin insanlara sagladig faydalarin yani sira, gergeklesmesi kaginilmaz
olan olumsuz etkileri en aza indirebilmek ve dengeyi saglayabilmek
yoniindeki arayislar siirdiiriilebilir ulagim olgusunun gelisimini saglamistir.
Siirdiiriilebilir ulasim kavrami: genisleyen karayolu agy, artan hava kirliligi,
trafik sikisikligi ve beraberinde artan trafik kazalari, vb. gibi olumsuz
faktorleri en aza indirebilmek yoniinde hem giintimiiz insanlar1 hem de
gelecek nesil igin insan ve ekosistem saghgm, cevre saghigmi ve ekonomik
gelismeyi koruyup gelistirmek amaciyla hareketlilik yani mobilite ihtiyacinin
kargilanmasi olarak tanimlanabilir (Cirit, 2014: 10). Siirdiiriilebilirlikte etkili
ulastirma planlamasi asagidaki dnceliklere sahip olmalidir (Gergek, 2016: 44-47).

e  Herkesin esit temel hareketlilik ihtiyacini karsilamak,
e  Farkli ulasim taleplerine ve ihtiyaclara dengeli yart saglamak,

e Ulagim tiirleri arasinda biitiinlesme ve dengeli erisilebilirlik
olusturmak,

e  Slrdiriilebilirligin unsurlar1 olan ekonomik gelisme, sosyal ve
saglik standartlar1 ve ¢evre faktoriiniin dengeli gelisimini saglamak,

e Ulastirma altyapis1 ve hizmetlerinde kaynaklarin verimli ve etkin
kullanim1 saglamak,

e  Trafik giivenligini saglamak,
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e  Hava ve giiriiltii kirliligini 6nleme, daha az COz2 sera gaz1 salinimi ve
daha az enerji tiiketimi, vb. sayilabilir.

Ulastirma planlamasinda hizli niifus artisi, aktif ekonomik faaliyetler ve
Ozellikle son donemlerde hizla artan 6zel otomobil sahipligi vb. olgular kent
i¢i ulasimda siirdiiriilebilirligin énemini ortaya ¢ikarmaktadir. Stirdiirtilebilir
bir kent ici ulastirma planlamas: (Ayatag, 2016: 32; Saatgioglu ve Yasarlar,
2012: 119);

e Kentsel alanda yasayan herkese mal ve hizmetlerin verimli ve etkili
sekilde erisimini saglar.

e Cevreyi, kiiltiirel miras1 ve ekosistemi korur.
e  Givenlik, daha az enerji tiiketimi ve arazi kullanimini dikkate alir.

e Gelecek nesillerin giiniimiizde refah diizeyine sahip olma
imkanlarini tehlikeye atmaz.

Tim bu unsurlar birlikte degerlendirildiginde, siirdiiriilebilir kent igi
ulagimin saglanmasindaki kosul her konuda oldugu gibi 6ncelikle egitime
baghdir. Beraberinde cevre dostu enerji kullanimi ve toplu tasima
araglarinin kullanilmasi bilincinin olusturulmasi gelmektedir.

Literatiire bakildiginda ulasim araglar: tercihi iizerine yapilan ¢alismalarda
daha ¢ok toplu tasima ile 6zel arabalarla yapilan ulagimin karsilastirilmasina
yer verilmistir (Anable ve Gatersleben, 2005: 164). Sosyo-ekonomik
baglamda incelendiginde Erdogan ve Acgikalin (2015) {iniversite dgrencileri
iizerine yaptiklari calismada aile veya kisisel gelir arttikca toplu tasima
araglarina nazaran bireysel araba sahipligi ve kullanim ile piyasada calisan
taksi alternatiflerinin daha ¢ok tercih edildigini belirtmislerdir.

Chee ve Fernandez (2013), 1980’lerden sonra Malezya’da kentlesme
siirecinin baslamasiyla trafik sikisikhgimin arttigini, niifus yogunlugu
bakimindan ikinci biiyiik sehri Penang’da 6zel ara¢ kullaniminin giderek
artmasiyla toplumda verimlilik kaybmin s6z konusu oldugunu
belirtmislerdir. Hiikiimetin toplumu toplu wulagim araglarina tesvik
anlaminda daha etkili politikalar gelistirmesi gerektigini vurgulamiglardar.

Madhuwanthi ve ark. (2015), Sri Lanka’da Metropol bolgelerinde 6zel arag
kullaniminin artmasiyla yollarda trafik sikisikliginin ve hava kirliliginin
arttigini, ulasim sektdriinii olumsuz etkilemesi nedeniyle yilda 40 milyar
rupi degerinde bir ekonomik kayip olusturdugunu Dbelirtmislerdir.
Insanlarin seyahat tercihlerini etkileyen faktorleri belirleyerek Colombo
metropol alaninda anket yaparak sonuglara faktoér analizi uygulamislardir.
Gelir, arag sahipligi, giivenlik ve konfor gibi faktorlerin seyahat tercihlerinde
etkili olduklar1 sonucuna varmiglardir.

Loo ve ark. (2015), 6zel otomobil kullanma bagimhiliginin diinyada giderek
arttigini ve gevresel, ekonomik ve sosyal sikintilar yarattigini belirtmiglerdir.
Malezya'nin Johor Bahru sehrinde anket uygulayarak insanlarin seyahat
algilarin1 ve ulasim tercihlerini regresyon modellemesiyle belirlemeye
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calismislardir. Sosyo-demografik, psikolojik ve kiiltiirel belirleyicileri
dikkate alarak insanlarin alternatif olarak deniz wulasim araglarim
kullaniminin siirdiiriilebilirligini arastirmislardir.

Nolan (2003), kentsel hanehalki tasimaciliginin belirleyicilerini analiz etmek
icin Irlanda halkin kapsayan mikro veriler kullanmistir. Araba sahibi, arag
kullanim1 ve toplu tagima igin talep elastikiyetlerini tahmin etmistir. Ayrica
arag sahibi olanlar ve almayanlar icin ikili probit modeli ve arag¢ kullanimi1 ve
kamu tasima giderleri i¢in degisen varyans ve normal olmayan hatalar igin
ayarlanan tobit modelini kullanmistir.

Keskin (2007), 684 6grenciyle yiiz yiize goriiserek, Trabzon il merkezinden
kent disina otobiis ve ugak ile yapilan seyahat sikligini en kiigiik kareler ve
tobit modelleriyle incelemistir. Ogrencilerin otobiis ile seyahat etmelerinde
mesafenin, akademik ortalamanin, cinsiyetin, aile biiyiikliigiiniin; ucak ile
seyahat etmelerinde mesafenin, akademik ortalamanin, cinsiyetin, aile
biliyiikliigiiniin ve aylk hanehalki gelirinin etkili oldugu sonucuna
varmigtir.

Lee ve ark. (2016), Seul’de insanlarin hizli ray sistemi ile havayolu tercih
se¢imini logit modeli ile analiz etmislerdir. Seyahat siiresi, seyahat
masraflar1 ve hizmet siklig1 gibi geleneksel degiskenlere ek olarak ulasim
gluvenligi ve glimriikk vergisinden muaf aligveris degiskenlerini de
kullanmiglardir. Arastirma sonucunda is seyahati yapanlarin ulasim
glivenligini dikkate aldigini zaman problemi yasamayanlarin ise giimriik
vergisinden muaf aligverisini dikkate alarak seyahat ettiklerini
belirlemislerdir.

Ghani ve ark. (2007), ¢calismalarinda ilk asamada ortitk degisken modeli,
ikinci asamada ayrik secim modelini kullanmiglardir. Logit ve pobit
modellerini kullanarak seyahat tiirlinde dogru bireysel tercihleri
tanimlamiglardir. Ulasim altyapisini ve hizmetlerini yonetmede politika
yapicilarina yararh bilgiler sunmuslardir.

Yaylal: ve Dilek (2017), ¢calismalarinda ulastirma ve ulastirma faaliyetlerinin
gliniimiizdeki 6neminden bahsederek Tiirkiye’de sehirlerarasi seyahatlerde
bulunan bireylerin havayolu sirket tercihlerinde etkili olan faktorleri analiz
etmistir. Havayolu tasimaciliginda ulastirma sirketi tercih etmede etkili olan
faktorleri 51i likert analizine tabi tutmustur. Yapilan analizler sonucunda
tim havayolu sirketlerinde en yiiksek tercih unsuru olan faktdrlerin; bilet
fiyatlari, seferlerin iptal olmamasi, zamaninda kalkis-varis, giivenlik ve
konfor oldugunu tespit etmislerdir.

Teorik Cerceve

Siirdiiriilebilir kent i¢i ulasim her ne kadar politikalarla yonlendirilmeye
sekillendirilmeye calisilsa da gerceklesmesi toplumu olusturan bireylerin
tercihlerine bagli olmaktadir. Bu tercihlerin y6nii ve bunu etkileyen unsurlar
fayda modelleri yardimiyla incelenmektedir. Karar vericilerin se¢im
siirecinde yaptiklari tercihler mevcut tiim alternatifleri inceleyerek fayda
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diizeyi en yiiksek olan alternatifi g6z dniinde bulundurarak tercih yaptiklar
varsayllmaktadir. Bu nedenle bireylerin tercihleri tesadiifi fayda teorisine
dayanmaktadir (Carrasco ve Ortuzar, 2002: 200).

Tesadiifi Fayda Modelleri

Tesadiifi fayda teorisi, karar verici igin alternatif segenekler arasinda
kendisine en yiiksek fayday: saglayacak tercihi yapma yetenegine sahip
olma varsayimina dayanmaktadir. Tesadiifi fayda modelleri gozlenen
Ozellikleri temsil eden deterministik ve gozlemlenemeyen ozellikleri temsil
eden stokastik kisitmlardan olugsmaktadir (Hensher, John, William, 2005: 62).

Karar verici #n, | alternatif arasindan yapacag tercihle, her bir alternatiften
seciminde belli diizeyde fayda saglayacaktir. Karar verici n’in j
alternatifinden elde edecegi fayda Unj, j=1..,J, ile gosterilmek iizere,
karar verici en fazla fayday: saglayacag: alternatifi sececektir. Karar verici,
u,>U, J-(Vj #1i) oldugu durumunda kendisine daha yiiksek fayday:
saglayan i alternatifini sececektir (McFadden, 1973, s. 108). Arastirmaci karar
vericinin kargilagtig1 alternatiflerin 6zelliklerini, X ; (Vj) ve karar vericinin

baz1 karakteristiklerini S, gozlemleyebilmektedir. Aragtirmaci gozlemlenen

bu faktorlerle iliskili bir fonksiyon tanumlayarak karar vericinin faydasinm
tahmin eder (Koning ve Ridder, 2003: 2):

Vi =V (X,,8,) fonksiyonu vekil fayda olarak adlandiriimaktadir.
an ¢Unj sartlar1 altinda arastirmacinin  gozlemleyemedigi ya da

gozlemlemedigi fayda durumu s6z konusu iken fayda;

U, =V, +&, @

seklinde yazilabilmektedir. V., n karar verici igin j alternatifinin fayda

nj’

diizeyini gostermektedir. V., aciklayici degiskenlerin ve parametrelerin

nj’
deterministik bir fonksiyonudur. & ise modelin stokastik kismini temsil

etmektedir (McFadden, 1984: 1412). &,” nin dagihm gibi karakteristikleri
de an " nin spesifikasyonuna baglidir (Train, 2003: 18-20).

Multinomial Logit Model

Multinomial Logit Model (MNLM) veya diger adiyla Cok Durumlu Logit
Model tesadiifi fayda modeline dayanan ve sirali olmayan tercihler igin
ikiden fazla alternatif arasindan secime dayali nitel tercih modelleridir.
MNLM, J > 3 olmak iizere, | adet tercihi ele almak amaciyla tasarlanmistir.
MNLM'ye gore 1. tercihin i. birey tarafindan segilme olasiligi, v.d. denklem
2.” de verilmistir (Davidson ve MacKinnon, 2004: 460)
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P(Yi =m| Xi)= e)j(p(Xiﬂm) m>1 B =0 (2)
1+ Zexp(xiﬁj)

Y, i'nci birey igin bagiml degisken vektorii, Xi bagimsiz degisken
vektoriidiir. Xi, bireyin tercihlere gore degismeyen karakteristiklerini temsil
etmektedir. j; J alternatifinin secilme olasihgina bagimsiz degisken

vektoriiniin katkisini Slgerken, S, de m alternatifinin tercihinde bagimsiz

degisken vektoriiniin katkisim1 Olgmektedir. Tahminlenen esitlikler, Xi
karakteristikleri ile bir karar verici i¢in | adet se¢imin olasilik setinin elde
edilmesini saglamaktadir. MNLM’ nin tahminlenmesinde en yiiksek
olabilirlik yontemi kullanilmaktadir (Giines, Ucdogruk Birecikli ve Yildirim,
2017: 128-129).

Bagimh degiskeni ordinal (siralr) olmayan modellerde ¢ok durumlu logit
model (MNLM) tercih edilmektedir (Yildirim, 2020: 101). MNLM'nin
kullaniminda iki 6nemli varsayimin saglanmasi gerekmektedir. Birinci
unsur hata terimlerinin Gumbell dagilimina sahip olmasi, diger unsur ise
hata terimlerinin bagimsiz oldugu varsayimidir. Bu iki unsur bir arada
degerlendirildiginde MNLM’ nin en oOnemli kisiti olarak Tliskisiz
Alternatiflerin Bagimsizlig1 (IIA) varsayimi ortaya ¢ikmaktadir.

fligkisiz Alternatiflerin Bagimsizlig1 (ITA) Varsayimi

IIA varsayimina gore herhangi iki alternatifin tercih edilme olasiliklarinin
birbirine  orami, tercih kiimesinde baska alternatifler bulunup
bulunmamasindan bagimsizdir. Belirli bir durumda IIA varsayiminin
saglanip saglanmadigl deneysel bir sorudur ve istatistiksel inceleme
yapilmasi gerekmektedir.

IIA varsayimi Hausman ve McFadden (1984) tarafindan 6nerilen Hausman-
tipi IIA test istatistigi ile test edilerek arastirilmaktadir. Hausman-tipi IIA
testi i¢in temel hipotez yani HO hipotezi alternatifler birbirinden bagimsizdir
ve modelde yer alan iki tercih alternatifinin olusturdugu fark oram, diger bir
tercih alternatifinin varlifindan veya yoklugundan bagimsizdir, yani IIA
varsayimi gegerli oldugu seklindedir. Test istatistigi denklem 3’te
verilmigtir:

ZZ :(ﬁs_,éf )'M _vf }1(ﬁs_ﬁf) ©)

istatistige gore s, sinirlandirilmis kiimeye dayali tahminleri ve f tiim tercihler
kiimesine dayali tahminleri temsil etmektedir. Istatistik, k serbestlik dereceli

sl ¥ 2 dagilimi gostermektedir (McFadden, 1984: 1417-1418).
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Uygulama

Evren - Orneklem

Bu arastirma Sanlurfa kent merkezi sinirlari ig¢inde oturan hanehalkina
uygulanmustir. Orneklem diizeyi merkez smurlari icindeki Karakodprii,
Eyyiibiye ve Haliliye ilgeleri dikkate alinarak olusturulmustur. Orneklemde,
ylizde 95 giiven diizeyinde kolayda oOrnekleme yontemi segilmis olup,
hanehalkinin tiim bireyleri yerine her hanede hanehalkini temsilen 15 yas ve
iistii hanehalki sorumlusu bilgileri {izerinde calisilmistir. 380 Orneklem
diizeyinde her hane i¢in hanehalki sorumlusuna yiiz yiize anket uygulamasi
yapilmustir.

Veri Toplama Araglan

Calismada Sanlurfa ili kent ici ulasimda alternatifler arasinda tercih edilen
ulasim tiirQi arastirllmaktadir. Buna gore Sanhurfa Biiyliksehir sinirlari
igerisinde Eyyiibiye, Haliliye ve Karakoprii’de hanehalki genel egilimini
belirlemek amaciyla 15 yas ve {istii hanehalki sorumlusu bireylere anket
uygulamasi yiiz ylize goriisme ile yapilmistir. Anketler %5 hata pay1
iizerinde orneklem olusturularak uygulanmistir. Hanehalki sorumlusunun
bagimh degisken olarak {i¢ kategorili ulagim tercihi; “yaya olarak ulagim”,
“halk otobiisii ile ulasim” ve “kendi/6zel otomobil ile ulasim” seklinde sirali
olmayan nominal tercihler arastirilmistir. Arastirmanin yiiriitiilebilmesi i¢in
gerekli etik kurul izni almmustir.

Bulgular

Giinliik yasamda kent i¢i ulagim; sehrin biiyiikliigiine, trafik yogunlugu ve
kalabalikligina, niifusa, tercih edilen ulasim tiiriine ya da vasitaya, bireyin
maddi durumuna, sosyo—ekonomik 6zelliklerine ve diger bireysel faktorlere
gore biiyiik 6nem arz etmektedir. Il niifusu 2 073 614 olan ve 12 Kasim 2012
tarihli 6360 sayilt kanunla Biiyiiksehir olan Sanliurfa icin, kent ici ulasimda
alternatif tercihleri dikkat gekmektedir. 1l siirlarinin 19 541 km?lik yiiz
Ol¢lime sahip olmasiyla kent merkezi biiyiikliigiiniin ulagim tercihinde yaya
olarak secimin diger alternatifler karsisinda sirurli kalmasi kaginilmaz
olmugtur. Tablo 1'de yer alan bagiml degisken ulasim tercihine ait bilgiler
incelendiginde de yine yaya gitmek tercihinin %5’te kaldig1 goriilmektedir.
Ulasimda yaya gitmek tercihinin alternatifinde, bireyin kendi arabasinin
olmas1 veya toplu tasimada halk otobiisii tercih etmis olmasi secimler
arasinda one ¢ikmaktadir. Buna gore halk otobiisii ile kent ici ulasim %54 ve
bireyin kendi arabasiyla wulasimi ise %41 olarak gergeklesmistir.
Alternatiflere nazaran kent ici ulasimda; bisiklet, motosiklet ve kiralik/ticari
taksi tercihi yerel halkin pek ragbet gostermedigi unsurlar arasinda
sayilmaktadir, bu yonde tercihler olmamustir.
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Tablo 1. Kent i¢i Ulagim Tercihleri

Ulagim Frekans Yiizde Kimiilatif Frekans
Yaya 19 5.00 5.00

Halk otobiisii 205 53.95 58.95

Otomobil sahibi 156 41.05 100.00

Toplam 380 100.00

Tablo 2. de tanimlayia istatistikler yer almaktadir. Bagimsiz degisken
degerleri incelendiginde arastirma verilerinde cinsiyet degiskeni icin
toplamin %75’ ini erkekler, %25 ‘ini kadinlar olusturmaktadir. Yas degiskeni
kategorik yas araligi olarak olusturulmustur. 19-30 yas aralig1 %31, 30-41 yas
araligi %34, 41-53 yas araligt %17 ve 53-90 yas araligi ise %13 olarak
gerceklesmistir. Egitim degiskeni, stirekli degisken olarak modele dahil
edilmistir. Bir diger bagimsiz degisken olarak meslek degiskeninde ise,
ankete katilanlarin %17’sini serbest meslek, %18’ini is¢i, %21’ini memur,
%5'ini emekli, %4'nii ¢iftci ve %36" sini ise diger meslek sahipleri
olusturmaktadir.

Tablo 2. Tanimlayici Istatistikler

Degiskenler | Ortalama Standart sapma Gozlem
Bagimli Degisken: Ulagim Tercihi

Yaya 0.0500 0.2182 19
Halk otobiisii 0.5395 0.4991 205
Ozel-Kendi otomobili | 0.4105 0.4926 156
Bagimsiz Degiskenler

Cinsiyet

Erkek 0.7474 0.4351 284
Kadin 0.2526 0.4351 96
Yas

Yas 19-30 0.3132 0.4644 119
Yas 30-41 0.3474 0.4767 132
Yas 41-53 0.1736 0.3793 70
Yas 53-90 0.1316 0.3385 59
Egitim

Egitim 3.9684 1.2868 380
Meslek

Emekli 0.0447 0.2069 17
Isci 0.1763 0.3816 67
Memur 0.2053 0.4044 78
Serbest 0.1711 0.3771 65
Ciftci 0.0395 0.1949 15
Diger meslek 0.3632 0.4815 138
Gelir

1000-2500 arasi gelir 0.4053 0.4916 154
2500-5000 aras: gelir 0.4263 0.4952 162
5000-7500 aras: gelir 0.1105 0.3139 44
7500-10000 arasi gelir | 0.0526 0.2235 20
Miilkiyet
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Bahgeli kendi 0.2316 0.4224 88
Bahgeli kiraci 0.0816 0.2741 31
Apartman kendi 0.4737 0.4999 180
Apartman kiraci 0.2132 0.4101 81
Tkamet

Eyyiibiye 0.3500 0.4775 133
Haliliye 0.4026 0.4911 153
Karakoprii 0.2474 0.4321 94
Hanede ¢alisan sayis1 | 1.4526 0.7375 380

Kategorik olarak hazirlanan bir diger degisken ise gelir bagimsiz
degiskenidir. Buna gore 1000-2500 gelir araliginda olan haneler toplam
gozlemin %41’ini, 2500-5000 gelir araliginda olan haneler toplam goézlemin
%43 inii, 5000-7500 gelir araliginda olan haneler toplam goézlemin %11'ini
ve 7500-10000 gelir araliginda olan haneler ise toplam gozlemin %5’ini
olusturmaktadir. Miilkiyet degiskeni incelendiginde, bahgeli ve kendilerine
ait hane sahipleri toplam gozlemin %23'{inii, bahgeli kiract hane sahipleri
toplam gozlemin %8’ini, apartman dairesi kendi hane sahipleri toplam
gozlemin %47’sini ve apartman dairesi kiraci hane sahipleri ise toplam
gozlemin %21'ni saglamaktadir. Biiyliksehir ilceleri igin ikamet
degiskeninde ise Eyyiibiye ilgesinde ikamet eden hanehalki toplam
gozlemin %35’ini, Haliliye ilgesinde ikamet eden hanehalk: toplam gozlemin
%40'n1 ve Karakoprii ilgesinde ikamet eden hanehalki ise toplam gézlemin
%25’ini olugturmaktadir.

Calismada Sanlurfa ili kent ici ulagimda alternatifler arasinda tercih edilen
ulagim tiirii aragtirilmaktadir. Bu kapsamda hanehalki genel egilimini
belirlemek amaciyla 15 yas ve iistii hanehalki sorumlusu bireylerin bilgileri
baz almmistir. Hanehalki sorumlusunun ulagim tercihinde anket
sonuglarinda 6ne ¢kan ¢ alternatif tzerinde calisilmistir. Alternatif
tercihleri etkileyen unsurlar MNLM ile tahmin edilmistir.

Calismanin ekonometrik modellerinde bagimli degisken olarak kullanilan
kent i¢i ulasim tercihi, ii¢ kategoriden olusan “yaya”, “halk otobiisii” ve
“kendi otomobili” seklinde sirali olmayan, se¢ime dayali nominal bir
tercihtir. Tkiden fazla alternatif arasindan secime dayali bu tiir tercihler igin
en ¢ok kullanilan model MNLM olup, bu modelin de iliskisiz alternatiflerin
bagimsizlig1 (IIA) varsayimin saglamasi gereklidir. Bu nedenle elde edilen
MNLM sonuglarmna gore IIA varsayimi test edilmisgtir.

Tablo 3. iliskisiz Alternatiflerin Bagimsizligi (IIA) Varsayimi icin
Hausman Testi

Modelden Diglanan Alternatif | chi2 s.d. P>chi2 | Karar
Yaya olarak ulagim 7.677 16 0.958 Horeddedilemez
Halk otobiisti ile ulagim 0.954 16 0.999 Ho reddedilemez

Not: s.d., serbestlik derecesini gostermektedir.
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Tablo 3’te bagiml degisken igin temel kategorinin “kendi otomobili” olarak
belirlendigi modele dair Hausman test sonuglar1 verilmistir. Hausman
testinde temel hipotez, Ho hipotezi alternatifler birbirinden bagimsizdir
seklinde kurulur. Temel hipoteze gore Iliskisiz Alternatiflerin Bagimsizlig1
varsayimi gegerlidir. Temel sinif olan “kendi otomobili” alternatifine gore
“yaya” simufi ve “halk otobiisii” smufi Ho 7 reddedememektedir. Bu
durumda tahminlenen model, Hausman testinin asimptotik varsayimlarinm
karsiladigi i¢in kullanilabilmektedir.

Tablo 4. Agiklayici Degiskenler icin Wald ve LR Testleri

Degiskenler s.d. chi2 chi2
Erkek 2 3.655 4.976*
Yas 19-30 arast 2 8.948*** 16.202%**
Yas 30-41 arast 2 2.186 4.556*
Yas 41-53 aras1 2 5.168* 5.588**
Egitim 2 0.977 0.529
Emekli 2 0.626 6.305**
Isci 2 2.539 4.557*
Memur 2 2.701 2.724
Serbest 2 2.773 5.498**
Ciftci 2 0.945 3.415**
Gelir 2500-5000 aras1 2 10.603*** 4.557*
Gelir 5000-7500 aras1 2 12.330*** 7.598**
Gelir 7500-1000 arast 2 6.757** 4.847**
Bahgeli ev kendi sahibi 2 3.358 4.253*
Apartman dairesi sahibi 2 7.776** 11.634***
Apartman dairesi kiraci 2 6.703** 8.365%**
Eyyiibiye 2 1.283 2.952
Haliliye 2 4.478* 5.691**
Hanede calisan kisi sayis1 2 2.609 4.993*

Not: ***, ** ve * sirasiyla %1, %5 ve *%10 6nem diizeyinde katsayilarin istatistiksel
olarak anlaml oldugunu gostermektedir.

Tablo 4’te MNLM tahmininde yer alan tiim degiskenlere ait katsayilar test
edilmistir. Katsayilarin sifira esit oldugunu sdyleyen Ho hipotezi LR ve Wald
testleri kullanilarak test edilmistir. Test sonuglarina gore egitim, meslekte
memur ve ikamette Eyyiibiye ilgesi disindaki tiim degiskenlerin en az bir
teste gore %10 anlamlilik diizeyinde istatistiksel olarak anlamli oldugu
bulunmustur.

Tablo 5. Multinomial Logit Modeli - Katsayilar ve Relatif Risk Oranlar1

Multinomial Logit Modeli - Katsayilar ve Relatif Risk
Oranlari
Temel sinuf: Yaya Halk otobiisii Ozel/Kendi
Ozel/Kendi otomobili
otomobili Katsay1 | RRR Katsay1 RRR | RRR
Cinsiyet (Kadin temel sinif)
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Erkek 2.3119** I 10.0941** | 0.1146 I 1.1214 0.8917
Hanehalki sorumlusunun yast (Yas 53-90 arasi1 temel sinif)

Yas 19-30 aras1 -1.2795 0.2781 -1.5134** | 0.2201*** | 4.5419**
Yas 30-41 aras: -0.2828 0.7536 -0.7048* 0.4941 2.0235*
Yas 41-53 aras1 -0.3262 0.7216 -1.0747** | 0.3413** | 2.9293**
Hanehalki sorumlusunun egitimi

Egitim 02435 | 07839 [ -01206 | 0.8864 1.1281
Hanehalki sorumlusunun meslegi (Diger meslek temel sinif)

Emekli -0.7479 0.4733 -0.5817 0.5589 1.7891
Isgi 0.2833 1.3274 0.6540* 1.9232* 0.5199*
Memur -0.6149 0.5406 -0.6976* | 0.4977* 2.0089*
Serbest -0.9591 0.3832 -0.5935* | 0.5523* 1.8104%
Ciftci -15.0500 0.0000 -0.6712 0.5110 1.9565
Hanehalki sorumlusunun geliri TL (1000-2500 aras1 gelir temel sinif)

2500-5000 gelir | -0.9321 0.3937 -1.1229*** | 0.3253*** | 3.0740***
5000-7500 gelir | -0.3016 0.7396 -2.0922*** | 0.1233*** | 8.4369***
7500-10000 gelir | -14.5938 0.0000 -2.1323** | 0.1185*** | 8.4369***

Hanehalki soruml

usunun miilkiyet durumu

(Bahgeli Kiraci temel sinif)

Bahgeli kendi -0.9187 0.3990 -1.4588* 0.2325** 4.3010**
Apartman kendi | -2.6347** 0.0717** -2.1432%%* | 0.1172*** | 8.5273***
Apartman kirac1 | -2.9371** 0.0530** -1.8584** | 0.1559** 6.4137**
Hanehalkinin ikamet durumu (Karakoprii temel sinif)

Eyyiibiye 0.8668 2.3794 0.4274 1.5333 0.6521
Haliliye 1.8324* 6.2489* 0.4826* 1.6202* 0.6171*
Hane calisanlar | 0.2589 1.2956 0.3997* 1.4915* 0.6704*
Sabit -1.1122 0.3288 3.5704*** 0.0281***
Gozlem sayis1 380

Log Likelihood -254.292

LR (chi2) (38) 136.07***

Pseudo R? 0.2222

Not: ***, ** ve * sirasiyla %1, %5 ve *%10 6nem diizeyinde katsayilarin ve rrr’ lerin
istatistiksel olarak anlamli oldugunu gostermektedir.

Tablo 5'te elde edilen katsayilar istatistiksel anlamlilik konusunda bilgi
vermektedir ancak etkilerin biiytikliigiinii agiklamamaktadir. Etkilerin
biiytikliikleri igin farkli olasilik tahminleri kullanilmaktadir. Bu olasilik
tahminleri i¢inde yaygin olarak kullanilan marjinal etkilerdir. Marjinal etki,
daha ¢ok fark oranlarma veya risk oranlarina dayanilarak agiklanir.
Aciklayicl degiskende meydana gelen bir degisim bagimli degiskenin
gerceklesme olasiiginda olusan marjinal degisimi o6l¢gmektedir (Ugurlu,
2010, s. 15). Tablo 5’te her bir alternatife iliskin marjinal etkiler sunulmustur.
Model sonuglar: incelendiginde cinsiyet degiskeni olarak modelde yer alan
erkeklerin kadinlara gore ve diger ulasim alternatiflerine nazaran daha ¢ok

yaya ulasimu tercih ettigi ve olasiliginin pozitif oldugu goriilmiistiir.
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Hanehalk: bireyleri i¢in egitim durumundaki artis kent ici ulasim araclar:
tercihinde anlamli bir etki olusturmazken, meslek unsurlar1 bu tercihleri
etkilemektedir. Buna gore hanehalki sorumlusunun diger meslek temel
smnifa gore isci olmast halk otobiisii tercihi olasiligr kendi otomobili tercihine
gore 1.92 kat daha fazladir. Diger taraftan hanehalki sorumlusunun diger
meslek temel smifa gore meslegi memur olmasi halk otobiisii tercihi
olasiligini kendi otomobili tercihine gore 0.49 kat daha azdir. Benzer sekilde
hanehalk: sorumlusunun diger meslek temel smifa gore serbest meslek
sahibi olmasi halk otobiisii kullanim tercihi kendi otomobili tercihine gore
0.55 kat daha azdur.

Gelir degiskeni bakimmndan incelendiginde; diger alternatiflere nazaran
yaya olarak ulasim anlamli bir etki olusturmazken, 1000-2500 arasi aylik
gelire gore 2500-5000 arasi aylik gelire sahip hanehalk: icin halk otobiisii
tercihi olasilig1 kendi otomobili tercihine gore 0.32 kat daha azdir. Yine 1000-
2500 arasi aylik gelire gore 5000-7500 aras: aylik gelire sahip hanehalki i¢in
halk otobiisii tercihi olasiig1 kendi otomobili tercihine goére 0.12 kat daha
azdir. Benzer olarak 1000-2500 aras: aylik gelire gore 7500-10000 aras: aylik
gelire sahip hanehalki icin halk otobiisii tercihi olasiligi kendi otomobili
tercihine gore 0.11 kat daha azdir.

Baska bir aciklayic1 degisken olarak hanehalkinin miilkiyet durumunun kent
i¢i ulasim araglar1 {izerine tercihi incelendiginde; kendine ait miistakil
bahgeli evde oturan hanehalkinin bahgeli kirali eve gore kent i¢i ulasim
araglar1 tercihinde halk otobiisii tercihi olasiigi kendi otomobil tercihi
olasihigima gore 0.23 kat daha azdir. Kendine ait apartman dairesi bulunan
ve orada yasayan hanehalkinin bahgeli kirali eve goére kent i¢i ulasim
araglari tercihinde yaya ulagim tercihi olasilig1 kendi otomobil tercihine gore
0.07 kat daha azdir. Yine kendine ait apartman dairesi bulunan ve orada
yasayan hanehalkinin bahceli kirali eve gore kent i¢i ulasim araglarn
tercihinde halk otobiisii tercihi olasilig1 kendi otomobil tercihine gore 0.11
kat daha azdir. Yine apartman dairesinde kiraci olarak oturan hanehalkinin
kent i¢i ulasim araglari tercihi olasiligi bahgeli kirali eve gore yaya gitme
tercih olasilig1 kendi otomobili tercihinden 0.05 kat daha azdir. Apartman
dairesinde kiraci olarak oturan hanehalkinin kent i¢i ulagim araglar: tercihi
olasilig1 bahgeli kirali ev tercihine gore 0.15 kat daha azdur.

Diger bir degisken ikamet adresi olarak Eyyiibiye ilcesi degiskeni anlamsiz
sonug verirken, Haliliye ilgesi i¢in Karakopril ilgesine gore yaya olarak
ulagim tercihi olasiligt kendi otomobili tercihi olasiigina gore 6 kat daha
fazladir. Bu durum Haliliye ilgesinin daha merkezi bir konuma sahip
olmasiyla aciklanabilir. Yine Haliliye ilgesi i¢in Karakoprii ilgesine gore halk
otobiisii ile ulagim tercihi olasiigl kendi otomobili tercihi olasiligina gore
yaklagik 1.6 kat daha fazladir. Ayrica hanede calisan kisi sayist dikkate
alindiginda; hanehalkinda ¢alisan kisi sayisi arttikga halk otobiisii ile ulasim
tercihi tizerindeki olasilig1 yaklasik 1.5 kat daha fazla olarak gerceklesmistir.

Sonug

[2412]



Zerife YILDIRIM & Levent KAYA & Onur YILDIRIM

Tiirkiye’de, o0zellikle biiyiiksehirlerde trafik sikisikligi endise verici
diizeylere ulagmistir. Otomobil sayisinin hizla artmasi, ancak buna paralel
olarak toplu tasima araglarmin kullanimimin aym hizda artmamas: trafik
sorunlarinin en biiyitk nedeni olarak goriilmektedir. Yogun trafik
tikanukliginin ekonomiye ve g¢evreye verdigi zararin yani sira can ve mal
kayb1 tehlikesi, diger taraftan insanlarin ulasimda gecirdigi zamann
uzunlugu da verimlilik kaybina yol agtig1 ifade edilebilir. Ttim bu unsurlar
ulasimda  siirdiiriilebilirligin ~ gostergelerine  olan  gerekliligi  One
cgkarmaktadir.

Biiyiiksehirlerde artan niifus, sosyal faaliyetler, sanayi, ticaret ve ekonomik
aktivitelerin islerligi gibi etkenler kent igi hareketliligi arttirmaktadir.
Calismadan elde edilen bulgular degerlendirildiginde Sanliurfa il
sinirlarinin 19541 km? lik yiiz Olgiime sahip olmasi ve kent merkezi
biiytikliigii ile kentin sahip oldugu niifus yogunlugu, artan kayitli ve
kayitsiz go¢ olgusu gibi etkenler birlikte degerlendirildiginde kent igi
ulasimin ve siirdiiriilebilir kent i¢i ulasimin 6nemi yadsinamayacak bir
oncelige sahiptir. Sanliurfa kent merkezinin oldukga genis bir alana yayilmis
olmasy, kent i¢i ulasim tercihinde yerel halkin yaya olarak ulagim tercihinin
diger alternatifler karsisinda sinirli kalmasini kaginilmaz kilmistir. Sanliurfa
ili kent i¢i ulasim araglar: tercihlerinde yaya ulasima nazaran daha ¢ok halk
otobiisii ve kendi otomobili tercihinin 6ne giktig: ifade edilebilir.

Cinsiyet degiskeni olarak modelde yer alan erkeklerin kadinlara gore ve
diger ulasim alternatiflerine nazaran daha ¢ok yaya ulasimi tercih ettigi ve
olasiliginin pozitif oldugu goriilmiistiir. Hanehalk: bireyleri icin egitim
durumundaki artis kent i¢i ulasim araglari tercihinde anlamli bir etki
olusturmamus, meslek unsurlar: ve gelir degiskeni icin de yine yaya ulagima
nazaran daha ¢ok halk otobiisii ve kendi otomobili tercihinin 6ne ¢iktig:
goriilmiistiir. Sonug olarak, oldukga genis bir yiiz Ol¢iime ve kalabalik bir
niifusa sahip Sanlurfa ili i¢in kent i¢i ulasim halk otobiisii tercihi ve kendi
otomobil tercihi etrafinda sekillenmektedir. Siirdiiriilebilir kent i¢i ulagim
igin tercihler halk otobiisii ve diger benzer toplu ulasim araglarma yonelik
olmalidir. Bu durumun gergeklesebilmesi ise toplu ulagim araglarinda
imkanlarin ve gesitliligin arttirllmasina baglidir. Toplu tasima araglar: ile
ulagimin yani sira kisa mesafelerde yaya olarak ulagimin tercih edilmesi,
benzer sekilde bisiklet ile ulasimin tercih edilmesine yonelik tesvik edici
uygulamalar olmalidir. Bu tercihleri daha cazip gostermek icin yiiriiyiis
yolu, bisiklet yolu vb. yapilmasma yonelik c¢alismalarin imar planlarinda
daha ¢ok yer almasi gerekmektedir. Olanaklar iyilestirilmeden ve gesitlilikte
artis saglanmadan, 6zel arag¢ kullanimi artisinin ve beraberinde artan trafik
sorunlari, ¢evresel sorunlar ve verimlilik kaybmin artmast ve bu artisin
devam etmesi kaginilmaz goriilmektedir.
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