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Anahtar Kelimeler Oz

Hizmet Faktérleri, Toplu tasima hizmetinin kalitesini belirleyen faktorlerden en 6nemlileri seyahat
Toplu Tasima, suresi, bekleme siiresi ve erisilebilirlik siiresidir. Bu ¢alismada, Isparta ili toplu
Erisilebilirlik, tasima sistemi incelenmis ve yolcularin algilarina dayali hizmet kalitesinin
Kent I¢i Ulasim, belirlenmesi amac¢lanmistir. Bu nedenle en ¢ok kullanilan bes hat secilmistir.
Cok Terimli Logit Hatlarda ara¢ i¢i anket c¢alismalar1 gerceklestirilmistir. Metodoloji, yolcularin
Regresyon. duraklara erisim siiresi, duraklarda bekleme siiresi ve seyahat siiresi olmak iizere

lic parametrenin agirliklarinin yolcularin sosyo-demografik 6zelliklerine gore
istatistiksel araglarla belirlenmesini icermektedir. Bu ¢alismada, hizmet kalitesini
iyilestirmek ve toplu tasimaya daha fazla yolcu ¢ekmek i¢cin parametrelerin
agirliklarinin ¢ok terimli logit modeli ile etkilesimi arastirilmistir. Pearson modeli
kullanilarak birbirleri ile anlamhlik dereceleri tespit edilmistir. ikiden fazla degeri
olan ¢alisma durumu (calisiyor, 6grenci, emekli, calismiyor, 6grenci ve ¢alisiyor),
egitim durumu (ilkogretim, lise, tiniversite) bagiml degisken olarak ele alinirken,
bagimsiz degiskenler erisilebilirlik siiresi, bekleme siiresi ve seyahat siiresidir.
Bunlara ek olarak yolcularin yasi, seyahat amaci, cinsiyeti, kent kart kullanimi ve
6zel arac sahipligi aciklayic1 degiskenler olarak yorumlanmistir. Sonug olarak ¢ok
terimli logit modelinde ¢alisma durumu bagiml degisken secildiginde erisilebilirlik
stiresi (Berisilebilirlik=0.0808), bekleme siiresi (Pbexeme=-0.0709) ve seyahat siiresi
(Bseyanat=0.1246) bagimsiz degisken katsayilar1 elde edilmistir. Egitim durumu
bagimhi degisken secildiginde erisilebilirlik siiresi (Berisitebilirlik=0.0518), bekleme
siiresi (PBoekleme=-0.1963) ve seyahat siiresi (Bseyanar=0.1711) bagimsiz degisken
katsayilari elde edilmistir.

THE EFFECT OF PUBLIC TRANSPORT PASSENGERS' SOCIO-DEMOGRAPHIC
CHARACTERISTICS ON ACCESSIBILITY, WAITING AND TRAVEL TIME

PERCEPTION

Keywords Abstract

Service Factors, The most important factors that determine the quality of public transportation
Public Transportation, service are travel time, waiting time and access time. In this study, the public
Accessibility, transportation system of Isparta is examined and it is aimed to determine the
Urban Transportation, service quality that based on the perceptions of the passengers. For this reason, the
Multinomial Logit five most used lines were selected. In-vehicle surveys were carried out on the lines.
Regression. The methodology involves determining the weights of three parameters according

to socio-demographic characteristics with statistical tools: access time of
passengers to stops, waiting time at the stops and travel time. This study was
investigated to improve service quality and attract more passengers to public
transport to the interaction of the weights of the parameters with the multi nomial
logit model. Significance levels with each other were determined using the Pearson
model. While working status with more than two values (employed, student, retired,
unemployed, student and employed) and educational status (secondary school, high
school, university) is considered as the dependent variable, the independent
variables are access time, waiting time and travel time. In addition to these, age,
purpose of travel, gender, city card usage and private vehicle ownership of the
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passengers is found as explanatory variables. As a result, it is seen that the change
in working status and educational status affected the perceived service quality. As a
result, when working status is chosen as the dependent variable in the multinomial
logit model, the independent variable coefficients are obtained for accessibility time
(Baccessibiliy=0.0808), waiting time (Bwaic=-0.0709) and travel time (Beave=0.1246).
When education status is chosen as the dependent variable, the independent
variable coefficients are obtained for accessibility (Baccessibility=0.0518), waiting time
(Bwait=-0.1963) and travel time (Bwave=0.1711).
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1. Giris (Introduction)

Kentlerde giderek artan niifus, sorun olarak kent yasayanlarinin karsisina ¢ikmakta ve kentler ulasimdaki talep
artisim1 karsilamaya c¢alismaktadir. Yerlesim alanlarinin giderek artmasi beraberinde kentsel hareketliligi de
getirmekte ve ulasim sorunu giderek biiyiimektedir. Sanayi, ticaret, yerlesim, maden, niifus, sosyo-ekonomik yap1
vb. etkenler trafik cekimi veya dogurganligi olusturarak trafigin dinamik bir duruma ge¢mesine neden olmaktadir.
Artan kentlesme ile niifusun biiyiik ¢ogunlugunun ekonomik sebeplerle sehirlerde yasamay: tercih ettigi
iilkemizde, kentlesmenin getirdigi sorunlar giderek artmaktadir. Giiniimiizde bu sorunlarin basinda ulasim sorunu
gelmektedir.

Kent i¢i ulasimda, kentlesme hareketlerinin artmasi kent icinde 6zel arag¢ kullanimini genis 6l¢lide artirmaktadir.
Bu durum trafik yogunlugu, hava kirliligi, akaryakit kullaniminin artmasi, giiriiltii ve otopark problemleri gibi
olumsuz faktorleri de beraberinde getirmektedir. Toplu tasima, seyahat edenler i¢in hareketliligi saglayan cevre
dostu ¢ozlim yollarindan biridir (De Vos vd., 2020). Toplu tasima sisteminin 6n plana ¢ikartilmasi ve iyilestirilmesi
ile yolcularin verimli, ekonomik ve ¢evreci bir sekilde tasinmasi miisteri memnuniyetini artirarak kaynak
tliketimini azaltacaktir.

Toplu tasima sistem tercihini etkileyen en 6nemli parametrelerin temizlik, konfor, dakiklik, bekleme kosullar1 ve
stiriicii davranisi gibi unsurlar olarak belirlenmis ve degerlendirilmistir (De Ofia vd., 2012; Dell’Olio vd., 2011).
Hindistan’da yapilan bir arastirmada konforun toplu tasima se¢im davranisimi etkiledigi ve toplu tasima
kullanicilarinin en ¢ok bekleme siiresi, temizlik ve konfora deger verdigi tespit edilmistir (Sarkar ve Mallikarjuna,
2018). Kanada, Calgary'de yliriitiilen bir calismanin sonuglari, toplu tasima hizmeti giivenilirliginin, toplu tasima
araglarini 6nemli 6l¢iide iyilestirebilecegini gostermektedir. Toplu tasima yolculuk siiresi, ylirtime siiresi, bekleme
siiresi degerlerini azaltmak ve telafi etmek icin daha sik, daha erisilebilir ve daha hizli toplu tasima hizmetinin
zorunlu oldugunu tavsiye etmislerdir (Habib vd., 2011; Wardman, 2004). Pakistan'in Lahore kentinde durakta
bekleme siiresinin, yolculuk amacinin, meslegin, gelirin ve ara¢ sahipliginin kullanicilarin tutum ve tercihlerinde
onemli belirleyiciler oldugu savunulmustur. Pekin'deki 100 otobiis hatt1 lizerinde yapilan bir arastirma, tatmin
edici en dusik puanlarin dakiklik ile ilgili oldugunu ve bunun seyahat amaci ve seyahat siiresinden
etkilenebilecegini belirtmislerdir (Javid vd., 2021). Geleneksel olarak, toplu tasima hizmet Kkalitesinin
degerlendirilmesi, isletme bakis acisindan gergeklestirilmistir. Tasima hizmetinin verimliligini, etkinligini ve
kalitesini saglamak icin hizmetin performansini siirekli olarak degerlendirmek gerekir. Bu durum toplu tasima
sisteminin, yolcular1 cekmeye devam etmelerini ve sektdrde rekabet¢i kalmalarini saglar (Islam, 2021).

Toplu tasima sistemleri ile ilgili tutum, alg1 ve bilgilerini anlamak, verimli toplu tasima sistemleri i¢in 6nemlidir.
Herhangi bir kentsel alanda verimli bir toplu tasima sistemine olan talep, hareketlilik, ¢evre ve ener;ji
hedeflerinden kaynaklanmaktadir. Bir toplu tasima sisteminin hizmet kalitesinin élciilmesi zorlu bir arastirma
konusudur ve toplu tasima hizmeti saglayicilari ve diizenleyici kurumlar i¢in biiyiik 6nem tasimaktadir (Hensher
vd.,, 2003). Bir toplu tasima sisteminin gercek performansi, toplu tasima kullanicilarinin bakis acisindan
degerlendirilmelidir (Fu ve Xin, 2007). Kullanicilarin nasil algiladiklarina dayali olarak toplu tasima hizmeti
kalitesinin analizine yonelik bir talep olmasina ragmen (Joewono ve Kubota H., 2007), kullanicilarin toplu tasima
hizmeti kalitesi algilarinin ardindaki tutumlara veya psikolojik faktorlere gercekten odaklanan ¢ok az ¢alisma
vardir.

Bu calismada toplu tasima sistemi kullanicilarinin bekleme siiresi, erisilebilirlik siiresi ve seyahat siiresi algilarini
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etkileyen sosyo-demografik 6zellikler anket yardimi ile elde edilmis ve elde edilen veriler ¢ok terimli logit
regresyon modeli kullanilarak yorumlanmistir. Bu ¢alismanin amaci elde edilmesi zor kisisel bilgiye dayali sosyo-
demografik o6zellikleri elde ederek toplu tasima sisteminin iyilestirilmesi icin gerekli dnemli parametrelerin
(erisilebilirlik, bekleme, seyahat siireleri) yolcu algilari tizerindeki etkilerini incelemektir.

2. Kaynak Arastirmasi (Literature Survey)

Sehirlerde artan trafik sikisiklig1 ve kirlilik, kentsel alanlarin yasanabilirligini ve gelisimini ciddi sekilde tehdit
etmektedir. Sonug olarak, toplu tasima erisilebilirliginin artan 6nemi, ulasim planlamasi, kentsel cografya ve
sirdiirillebilir kalkinma alanlarindaki arastirmacilar arasinda biiyiik ilgi gérmektedir. Giderek daha ciddi hale
gelen bu sorunlar1 ¢dzmeye yardimci olmak icin, toplu tasima sistemi degerlendirmesi, arazi kullanimi ve
sehirlerdeki ulasim planlamas ile ilgili toplu tasima c¢alismalar1 ve erisilebilirlik 6lgiimleri gerekmektedir
(Malekzadeh ve Chung, 2019). Erisilebilirlik kavrami ulasim literatiiriinde elli yildan fazla bir stiredir tartisilsa da
tanimlanmasi ve 6l¢iilmesi hala zordur (Wang vd., 2013). Ikhrata ve Michell, (1997), toplu tasima erisilebilirligini,
toplu tasima kullanicilarinin bakis agisindan, sistemin bir degerlendirmesi olarak tanmimladilar. Toplu tasima
erisilebilirligi tanimi, toplu tasima kullanicilarinin toplu tasima sistemindeki davranislarini vurgulamakta ve
yolcularin, varis noktalarina ulasmak icin kullandiklari toplu tasima hizmetlerini nasil anladiklarin1 ve hangi
parametrelerin kendi bakis agilarindan énemli oldugunu (6rnegin, seyahat siiresi) aciklamaktadir. ABD'deki son
arastirmalar, ¢ogu planlama kurumunun mobilite gelistirmeyi erisilebilirligi iyilestirmenin bir yolu olarak
gordiigiini vurgulamaktadir (Proffitt vd., 2019).

Toplu tasima sisteminin glivenilirliginin artmasi ile yolcu memnuniyetinin ve yolcu talebinin de ayni oranda arttig1
yapilan ¢alismalarda goriilmektedir. Seyahat siiresinin dogru analiz edilmesi ve belirlenmesi toplu tasima aracinin
hizmet kalitesinde 6nemli bir anahtardir (Bates vd., 2001; Brownstone vd., 2005; Golob vd., 1972; Prashker, 1979).
Toplu tasima aracinin; kapasite fazlasi yolcu tasimasi, trafik akiminin yogunlugu ve sinyalize kavsaklarin fazla
olmasi nedeniyle duraga ulasiminin gecikmesi, yolcularin uzun stire beklemesi gibi durumlarin yolcular tizerinde
olumsuz duygulara neden olarak, toplu tasima hizmetine olan giliveni etkiledigi yapilan c¢alismalarda
gorilmektedir (Carrel vd., 2013). Toplu tasima sistemi hizmet kalitesini degerlendirirken 6nemli bir husus
yolcularin her bir nitelige ne kadar agirlik verecegini belirlemektir. De Ofia vd. (2012) calismalarinda, 2007 yilinda
Ispanya Granada metro toplu tasima sisteminde anket ile toplanan verilerle regresyon agaci yéntemi kullanarak
toplu tasima hizmetini etkileyen faktorleri belirlemek i¢in bagimli ve bagimsiz degiskenler arasindaki iligkiyi
siniflandirmiglardir.  Degerlendirme de yolcu algisinin temel olarak sefer sikligindan etkilendigini, 6n
degerlendirme de hiz ve dakiklik, otobiis duragina yakinlik, giivenlik ve ticretin 6nem kazanan kalite ile ilgili diger
nitelikler oldugunu o6ne slirmiislerdir. Akademik c¢alismalarda bahsedilmesine ragmen (Bohte vd. 2009;
Mokhtarian vd., 2015), hedefe yonelik davranis modeli yalnizca seyahat davranisi baglaminda sinirl 6l¢iide analiz
edilmistir. Carrus vd., (2008), seyahat agisindan inceleyen calismalarinda toplu tasimayi kullanma isteginin toplu
tasimaya yonelik tutumlardan ve olumlu beklenen duygulardan etkilendigini savunmuslardir. Bu istek de toplu
tasima ile seyahat etme istegini olumlu yonde etkilemektedir.

Dell’Olio vd. (2011) ¢alismalarinda, bekleme siiresi, temizlik ve konfor parametrelerini toplu tasima da yolcularin
en ¢cok tercih ettigi degiskenler olarak gostermektedir. Siiriicii nezaketi, otobilis doluluk ve yolculuk siiresi
degiskenlerine daha az agirlik verilmektedir. Arac ici doluluk en az 6nemli olan degisken olarak bulunmustur.
Ortaya ¢ikan agirlik neredeyse esittir. Incelenen farkh etkilesimler sosyo-ekonomik ozellikler ile istatistiksel
olarak anlamli degildir. Bunun nedenini, daha fazla talebin oldugu hatlarda, daha fazla otobiis tahsis edilmesi ile
yolcularin durumu ¢dziilmesi gereken bir sorun olarak gérmemeleri olarak aciklamislardir.

Konfor, toplu tasima hizmetlerinde algilanan memnuniyeti etkileyen 6nemli bir faktoér olarak kabul edilmistir
(Beirdo ve Cabral, 2007; Dell’Olio vd., 2011; Fellesson ve Friman, 2008; Lin vd., 2010) Otobiislerde konfor yumusak
ve temiz koltuklarin mevcudiyetine, arag¢ ici sabit sicaklik aralifina ve diisiik doluluk faktdriine bagh olabilir
(Beirdo ve Cabral, 2007), Ara¢ dolulugunun artmasi ile kisisel giivenlik ve giivenlige yonelik artan risk algilar1 (Cox
vd., 2006; Katz ve Rahman, 2010), kayg1 (Cheng, 2010) ve stres artabilir (Mohd Mahudin vd., 2011).

Giindogdu vd. (2021) ¢alismalarinda, Budapeste toplu tasima hizmet kalitesinin belirlenmesinde dogrusal atama
modeli kullanmiglardir. Cok sayida arastirmaci toplu tasima sisteminin hizmet kalitesini etkileyen 6zellikleri
arastirmistir. Bu konudaki ¢alismalardan en 6nemlisi seyahat siiresi, bekleme siiresi, erisilebilirlik, uygunluk ve
guvenligin degerlendirildigi calismadir (Nassereddine ve Eskandari, 2017). Eboli vd. (2015) ¢alismalarinda, toplu
tasima sisteminde giivenilirligin kilit bir faktér oldugunu vurgulamistir.

Chauhan vd. (2021) calismalarinda, toplu tasima sistemi memnuniyet anketi ile hizmet kalitesini etkileyen
faktorleri ve etkilerini incelemislerdir. Bu faktorler; aktarma ortami ve tesisler, giivenlik, ulasim modlar1 ve
seyahat bilgileri, erisilebilirlik ve yon isaretleri, konfor, rahatlik ve cevre kalitesi ile personel yonetimidir. Calisma
sonucunda hizmet kalitesinin en ¢cok aktarma ortamindan ve énemli tesislerden, ardindan emniyet ve giivenlikten
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etkilendigi belirtilmistir. Beimborn vd., (2003) calismalarinda erisilebilirlik gibi toplu tasima hizmeti faktorlerinin
tlr secimi ile iliskisini incelemislerdir. Bireysel yolculuk verileri, 6zel ara¢ sahipligi, toplu tasima baglantisi ve bir
toplu tasima duragina olan uzaklik hakkindaki bilgilere dayali olarak toplu tasima veya otomobil segimi
belirlenmistir. Toplu tasimay1 tercih eden kullanicilar1 arasinda, otomobil ve toplu tasima tiirleri arasindaki
seyahat siirelerindeki farkliliklar tiir secimini ¢ok az etkilerken toplu tasimaya ytiriiyerek erisimin diisiiniillenden
daha fazla etkisi oldugunu tespit etmislerdir.

Pan vd. (2022) ¢alismalarinda kisiye ayrilan bir koltuk olmas1 durumunda toplu tasima aracini beklemeye istekli
olup olmayacagini arastirmiglardir. Havanin giinesli/gtizel olmasi, cok soguk olmamasi, seyahat amacinin bir
arkadas veya alisveris olmasi, daha kisa otobiis bekleme siiresi gibi etkenlerin toplu tasima se¢im davranisini nasil
etkiledigini ikili logit model ve ¢ok terimli logit model kullanarak incelemislerdir. Yas, cinsiyet, calisma durumu,
ehliyet sahibi olmak ve ara¢ kullanilabilirligi, tesvik tercihi icin 6nemli belirleyiciler oldugunu ¢alismalarinda
sunmuglardir.

Makale, calisma alani ve sosyo-demografik karakteristigi, metodoloji, veri toplama teknigi ve anket tasarimi, anket
sonuclari son olarak da sonuglar ve tartisma béliimlerinden olusmaktadir.

2.1. Calisma Alani ve Sosyo-Demografik Karakteristigi (Study Area and Sosyo-Demografic Characteristic)

Calisma alani olarak secilen Isparta ili toplam niifusunun adrese dayali niifus kayit sistemi sonuglarina gore (31
Aralik 2020) 440.304 kisidir. Niifusun %73,65'i il ve ilce merkezinde, %26,35’i belde ve kdylerde kayithdir (TUIK,
2021a). Diinya niifusunun ise yarisindan fazlasi yaklasik %55’i kentsel alanlarda yasamakta ve bu oraninin 2050
yilina kadar %68’e ¢ikmasi beklenmektedir (DESA, 2018). Isparta ilindeki 2010-2020 yillar1 arasinda trafige kaydi
yapilan motorlu kara tasit sayis1 yillik ortalama biiylime orani ortalamasi %2,98, on yillik biiylime orani %38,6’dir
(TUIK, 2021b). Kasim 2021 TUIK verilerine gére Tiirkiye, 2021 y1l1 motorlu kara tasit toplam sayis1 25.188.967’dir.
En yiiksek oran %54,29 ile otomobil ardindan %16,29 ve %14,82 ile sirasiyla kamyonet ve motosiklet, otobiisler
ise %0,83’linl olusturmaktadir.

Calisma kapsaminda hatlara gore yolcu grafigi incelenmis ve arastirmada ayni giizergah tizerinde 14 gidis yonii 17
doniis yoniinde olmak iizere toplam 31 duragi ortak kullanan ve en fazla yolcu yogunluguna sahip 5 hat ¢alisma
alani olarak secilmistir. Bes hat olmasinin nedeni ortak kullanilan durak sayisinin ytiksek olmasi, gidis yoniinde
4,5 km’lik dontis yoniinde 6 km'lik giizergahi ortak olarak kullanmasidir. Secilen hatlarda, sabah 08:00-09:00 aras
(gidis ve doniis), 68le 12:00-13:00 (gidis ve doniis), aksam 16:00-17:00 (gidis ve doniis) saatleri arasinda, otobiis
icerisinde anket yapilmistir. Tablo 2.1’de secilen hatlar, durak sayilari, hat uzunluklar: ve yapilan anket sayilari ile
ilgili bilgiler verilmistir.

Tablo 1. Segilen hatlar ve 6zellikleri (Selected Lines and Features)

. . HAT
HAT DURAK Sm];:lzf UZUNLUGU YAAISII(];?rN
NUMARASI ~ SAYISI o\ i (GIDis - SAVISI
DONUS) (m)
4 Nolu Hat 40 17 8.021 - 8.564 390
8 Nolu Hat 44 17 8.261-10.775 186
9 Nolu Hat 50 20 6.762 - 12.871 104
12 Nolu Hat 43 16 9.117 - 9.364 506
18 Nolu Hat 69 18 9.025 - 13.358 108

Yapilan hat analizleri sonucunda; 4 Nolu hattin yolcu yiik faktorii %73, 8 Nolu hattin yolcu yiik faktéri %47, 9
Nolu hattin yolcu yiik faktérii %81, 12 Nolu hattin yolcu yiik faktérii %75 ve 18 Nolu hattin yolcu ytk faktorii ise

%97 olarak elde edilmistir. Yolcu yiik faktorii (Y F), formiil 1 ile hesaplanmistir.

KS

=75 1)

YF

Burada K otobiis koltuk sayisini, YS yolcu sayisini ifade etmektedir.
Anket calismasi kapsaminda toplu tasima yolcularina seyahat amaci, ¢alisma durumu, cinsiyet, egitim durumu,

ara¢ sahipligi, kent kart kullanimi sorular1 sorulmus ve sosyo-demografik 6zellikler elde edilmistir. Bagimh
degiskenleri belirlemek i¢in duraga yiliriime siiresi (erisilebilirlik), durakta bekleme siiresi, yolculuk siiresi
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degerleri sorulmustur. Siire degerleri yolcunun algisina gére degiskenlik gostermektedir. Bu degiskenligi etkileyen
alt1 sosyo-demografik 6zellik ve ti¢ bagimli degisken olmak tizere dokuz degisken anket yardimi ile elde edilmeye
calisilmistir.

Calismanin bir sonraki asamasinda toplu tasima sistemi kullanicilar1 tarafindan istenen hizmet kalitesini
incelemek i¢in kullanilan metodoloji agiklanmaktadir. Isparta ili i¢in otobiis, tek toplu tasima modudur. Bu nedenle
hizmet kalitesinin artirilmasi ¢ok dnemlidir. Tim ¢alisma kullanicilarin algi ve beklentilerine dayalidir. Bu tiir
calismalar sinirli sayidadir ve hizmetin iyilestirilmesi icin gereken temel faktorlerin belirlenmesinde faydalidir.

3. Metodoloji (Methodology)
3.1. Veri Toplama ve Anket Tasarimi (Data Collection and Survey Design)

Bu arastirma yolcularin verimli ve kaliteli toplu tasima hizmetinden beklentilerini belirlemeyi amaglamaktadir.
Yolcularin duraga erisim siiresi, otobilis duraginda bekleme siiresi, yolculuk siiresi gibi degiskenlerin hizmet
kalitesindeki 6nemini ve agirligini belirlemek alt hedeflerdir.

Arastirmanin amaglarini gergeklestirmek icin veriler otobiis icerisinde yolcular ile yapilan anket ile alg1 ve
beklentilerini belirlemek i¢cin yapilmistir. Bu anket arastirmasi icin minimum o6rneklem boyutu formiil 2 ile
belirlenmistir (Johnson ve Wichern, 2002).

N1 [d V]
”P(l—P)(%)l ?

Burada n minimum 6rnek boyutu, N hattin giinliik yolcu sayisi, P 6lgiilecek kalite 6zellikleridir. Johnson ve
Wichern, (2002)’a gore tarafsiz durumlar veya hi¢ deneyim olmadig1 durumlarda P degeri 0,5 olarak alinir. d %5
hata payidir. z,,, %95 giliven aralig1 icin 1,96 degeri alinarak minimum 6rnek boyutu hesaplanir. Denklem 2
kullanilarak elde edilen 6rneklem boyutlari 4,8,9,12,18 nolu hat i¢in sirasiyla 315, 186, 104, 280 ve 108’dir. Tablo
1’de hesaplanan 6rneklem boyutlarina gore yapilan anket sayisi degerleri verilmistir.

n =N

Anket iki béliimden olugmaktadir. Birinci bdliim yolcularin yas cinsiyet, ara¢ sahipligi, kent kart kullanimina iliskin
sosyo-demografik sorulardan olusmaktadir. Ikinci béliimde duraga nereden geldigi indikten sonra nereye
gidecegi, duraga yiiriime siiresi, durakta bekleme stiresi ve ortalama seyahat stiresi bilgileri elde edilmistir.

3.2. Anket Sonuglar1 (Survey Results)

Bu arastirma, toplu tasima kullanicilarinin kendilerine sunulan hizmette aradigi o6zellikleri belirlemeyi
amaclamaktadir. Anketler otobiis igerisinde seyahat esnasinda yolcular ile birebir soru-cevap seklinde
gerceklestirilmistir. Anketlerden elde edilen cevaplar dijital ortama aktarildiktan sonra degiskenler arasindaki
anlamhlik iliskisi i¢in pearson korelasyonuna bakilmis ve ¢ok terimli logit model kullanilarak analiz edilmistir. Iki
deger arasindaki iliskiyi belirlemek amaciyla literatiirde oldukc¢a yaygin kullanilan pearson korelasyonu
kullanilmistir. En iyi korelasyona sahip degerler birbirleri ile iligkisini belirleyebilmek i¢in egitim durumu ve
¢alisma durumu bagiml degisken olarak ele alinirken, bagimsiz degiskenler erisilebilirlik siiresi, bekleme siiresi
ve seyahat siiresidir. Ek olarak yas, cinsiyet, ara¢ sahipligi, kent kart kullanimi ve 6zel arag¢ sahipligi aciklayici
degiskenler olarak yorumlanmistir. Istenen kalitenin temsili degiskenleri erisilebilirlik siiresi, bekleme siiresi,
yolculuk siiresidir. Bu istatistiksel analizlerin sonuglar1 bu béliimde ayrintili olarak verilmistir.

Anketler, is giinlerinde ve yogun olarak kullanilan saatlerde otobiis icerisinde toplu tasima kullanicilari ile birebir
soru-cevap seklinde gergeklestirilmistir. Toplam 1294 anket yapilmistir. Her bir hat icin otobtis duragina erisim
stiresi, durakta bekleme siiresi, seyahat siiresi parametreleri bagimsiz degisken olarak belirlenmis ve egitim
diizeyi, ¢alisma durumu bagimli degiskenlerine gore aralarindaki iligki incelenerek potansiyel kullanicilarin algi
diizeylerinin bagimsiz degiskenlere etkisi belirlenmistir.

Modelleme asamasina baslamadan o6nce anketin tanimlayici istatistikleri ve sosyo-demografik ozellikleri
belirlenmistir. Bu 6zellikler ¢calisma durumu, cinsiyet, egitim durumu, ara¢ sahipligi, kent kart kullanimi ve seyahat
amaci ve ankete katilanlarin hatlara gore yas ortalamasidir. Hatlarda yapilan anketlere verilen cevaplara gore her
hatta ait sosyo-demografik 6zellikler Sekil 1 ve Tablo2’'de goriilmektedir.

Tablo 2 incelendiginde yolcularin seyahat amaci sorusuna verdigi cevaplara gore, 4 ve 8 nolu hat yolcularinin %80
iizerinde okula gitmek veya okuldan donmek icin seyahat ettigi goriilmektedir. 12 nolu hatta %42 ile okula gitmek
veya donmek ilk sirada %18 ile saglik icin seyahat ikinci sirada yer almaktadir. 4, 8 ve 12 nolu hatlarin
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Uiniversitenin dogu ve bati yerleske gilizergahinda olmalar1 okula gitmek veya okuldan dénmek cevabi lizerinde
etkilidir. 9 nolu hatt1 kullanan yolcularin %25’inin arkadas/akraba ziyareti i¢cin seyahat ettikleri ve bunu %19 ile
saglik, %17 ile sinema, spor vb. aktivitelerle bos zamanlarini degerlendirmek takip ettigi goriilmektedir. 18 nolu
hatt1 kullanan yolculardan %23’l ise gitmek veya donmek, %22’si alisverise gitmek veya dénmek icin seyahat
etmektedir. Yapilan anket sonuglarinin tamami incelendiginde seyahat amaglarina gére hatlar1 kullanan yolcu
profilinin yaklasik %66’sinin okula gitmek veya donmek, %7’ sinin alisverise gitmek veya donmek, %4’linilin ise
diger amaclar i¢in toplu tasima hatlarini kullanildig1 gériilmektedir.

Tablo 2. Hatlara gore seyahat amaci ve yas ortalamalari (Travel purpose and average age by line)

SEYAHAT AMACI 4NOLU 8NOLU 9NOLU 12NOLU 18NOLU
HAT HAT HAT HAT HAT
Aligverise gitmek / alisveristen donmek 5.38 3.16 10.58 8.61 22.21
Arkadas / akraba ziyareti 2.56 2.77 25.96 129 6.48
Birini birakmak / almak 1.92 0.54 3.7
Bos zamanini degerlendirmek 2.82 6.13 17.31 2.15 16.67

(Orn: sinema kafe,spor aktiviteleri vb.)
Gezi / Tatil 0.27

Cocugunu birakmak / almak 0.96
Eve gitmek 0.2 0.97
Hasta ziyareti 0.96
ise gitmek / isten dSnmek 6.92 1.38 1.92 9.14 23,15
Kisisel isler (Orn: banka) 0.51 1.38 12.5 2.15 7,41
Okula gitmek / okuldan dénmek | 81.54 84.78 7.69 42.47 10,19
Saglik 0.2 19.23 18.28 10,19
Diger 3.76
Yas Ortalamasi 23 21 34 30 35

Tablo 2’de yas ortalamalarinin hatlara gére dagilimi da verilmistir. incelemede en az 21 yas ortalamasina 8 nolu
hattin sahip oldugu, en fazla 35 yas ortalamasina 18 nolu hattin sahip oldugu goriilmektedir. Bu degerlerin seyahat
amaci tercihleri incelendiginde 8 nolu hattin en fazla okula gitmek ve dénmek, 18 nolu hattin ise gitmek ve donmek
oldugu goriilmektedir. Bu durum yas ve seyahat amacinin birbiri ile iliski oldugunu gostermektedir.

Sekil 1'de yatay eksen degeri % cinsinden ifade edilmistir. Ankete katilan toplu tasima kullanicilarinin
¢ogunlugunun o6grenci oldugu ve ozellikle bu degerin yiliksekligi calisma durumda 4 ve 8 nolu hatlarda
gorilmektedir. Ek olarak cinsiyet degiskeni de incelenmis ve potansiyel kullanicilardan her on kisiden yaklasik
altis1 erkek dordii kadindir (%58 erkek, %42 kadin). 4,8,9,12 nolu hatlarda egitim durumunun ytiksek 6gretim
seviyesinde oldugu goriilmektedir. Ankete katilanlarin %86’s1 ara¢ sahibi degildir ve yaklasik %87’si Kent kart
kullanmaktadir.

20 gidis 20 doniis yoniinde olmak iizere toplam 40 duragi bulunan 4 Nolu hattin durak konumlar1 ve giizergahi
gorillmektedir. Hat uzunlugu yaklasik 8.021 km gidis 8.564 km doniis yoniinde olmak iizere 16.585 km’ dir. Ankete
katilan yolculardan elde edilen veriler incelendiginde yaklasik %82’sinin okula gitmek veya okuldan dénmek igin,
yaklasik %7’sinin ise gitmek veya donmek i¢in, yaklasik %5’inin ise alisverise gitmek veya donmek i¢in bu hatti
kullandig1 goriilmektedir. Ankete katilanlarin yas ortalamalar1 23'tiir.

Secilen ikinci hat olan ve 44 durak ile 17 sinyalize kavsak bulunan 8 Nolu hattin uzunlugu yaklasik olarak gidis
yoniinde 8.261 km doniis yontinde 10.775 km toplam 19.036 km’dir. Ankete katilan yolculardan elde edilen veriler
incelendiginde yaklasik %85’inin okula gitmek veya dénmek, yaklasik %6’sinin bos zamanini degerlendirmek
(Orn: sinema, kafe, spor aktiviteleri vb.), yaklasik %3’liniin aligverise gitmek veya donmek, yaklasik %3’iiniin ise
arkadas/akraba ziyareti i¢in kullandig1 tespit edilmistir. Ankete katilanlarin yas ortalamasi 2 1'dir.

Secilen tigiincii hat olan 9 Nolu hatta 50 durak bulunmaktadir. Hat uzunlugu yaklasik olarak gidis yoniinde 6.762
km dontis yoniinde 12.871 km olmak iizere toplam 19.633 km’dir. Ankete katilan yolculardan elde edilen veriler
incelendiginde yaklasik %27’sinin arkadas/akraba ziyareti, yaklasik %19’unun saglik, yaklasik %17’sinin bos
zamanini degerlendirmek (Orn: sinema, kafe, spor aktiviteleri vb.), yaklasik %12’sinin kisisel isleri ve yaklasik
%171’inin ise alisverise gitmek-donmek icin kullandig1 tespit edilmistir. Ankete katilan kisilerin yas ortalamasi
34'tir.
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Secilen dordiincii hat olan 12 Nolu hatta 43 durak bulunmakta ve 16 sinyalize kavsaktan ge¢mektedir. Hat
uzunlugu gidis yoniinde 9.117 km doniis yoniinde 9.364 km olmak iizere toplam 18.481 km’ dir. Ankete katilan
yolculardan elde edilen veriler incelendiginde yaklasik %42’sinin okula gitmek veya okuldan dénmek, %18’inin
saglik (hastane ve acil servis), yaklasik %13 arkadas/akraba ziyareti ve yaklasik %9 ise ise gitmek-donmek i¢in
kullandig1 goriilmektedir. Ankete katilanlarin yas ortalamasi 30’dur.

Secilen son hat olan 18 Nolu hatta ise 69 durak bulunmakta 18 sinyalize kavsaktan gegcmektedir. Hat uzunlugu
gidis yoniinde yaklasik olarak 9.025 km dontis yoniinde ise 13.358 km olmak lizere toplam 22.383 km'dir. Ankete
katilan 67 erkek 41 kadin toplam 108 kisiden elde edilen veriler incelendiginde %23’iiniin ise gitmek veya
dénmek, %22’sinin ahigverise gitmek veya dénmek ve %17’sinin bos zamanini degerlendirmek (Orn: sinema, kafe,
spor aktiviteleri vb.) i¢in kullandig1 belirlenmistir. Ankete katilan kisilerin yas ortalamalar1 35’tir.

Ankete katilanlarin sosyo-demografik 6zelliklerinin yani sira niteliksel verilere de yer verilmistir. Ankete katilarin
bu konudaki algilarina dayali ortalama degerler ve standart sapmalar1 Tablo 3’de hesaplanmistir. Bu durum
otobiis isletmesinin sundugu hizmetin katilimcilarin algilarina gore ortalama oldugu anlamina gelmektedir. Tablo
2’de erisilebilirlik siiresi kullanicilarin duraklara kag¢ dakika yiiriidiiklerini ifade etmektedir. Durakta bekleme
stireleri ve kullanicilara gore seyahat ettikleri siirelerin ortalama ve standart sapma degerleri verilmistir. Bu
degerler nitel verilerin ortalama degerlerini temsil etmektedir. Hizmete iliskin algilarina gore belirlenmektedir.

Tablo 3. Bagimsiz degiskenlerin ortalama ve standart sapma degerleri (Mean and standard deviation values of independent

variables)
ERISILEBILIRLIK BEKLEME SEYAHAT
SURESI (dk) SURESI (dk) SURESI (dk)
ort Stds ort Stds ort Stds
4 NOLU HAT 6.182 4914 7.023 5.956 18.392 6.783
8 NOLU HAT 5.758 4393 5.011 3.833 16.237 5.976
9 NOLU HAT 7.606 4.501 5.644 3.631 16.125 5.983
12 NOLU HAT 5.859 3.495 5.338 3.592 19.627 5.970
18 NOLU HAT 4.704 4.107 4.435 3.253 22.759 7.130

Tablo 3 incelendiginde standart sapma degerlerinin yiiksek oldugu goriilmektedir. Bu durum bagimsiz
degiskenlere verilen cevaplarin kisiden kisiye farklilik gosterdigi anlamina gelmektedir. Bu nedenle ¢alismada
yolcularin algilarindaki farkliliklar etkileyen sosyo-demografik 6zellikler incelenmistir.

Kullanicilar tarafindan istenen kalite algilanan kaliteden farklidir ¢linkii kullanicilarin giinliik deneyimlerini temsil
etmektedir. Bu nedenle istenen kaliteyi incelemek 6nemlidir (Dell’Olio vd., 2011). Bekleme siiresi, duraklara
erisim siireleri ve seyahat siireleri kullanicilarin en ¢ok tercih ettigi degiskenlerdir. Hizmet kalitesini artirmak ve
genel olarak toplu tasimaya daha fazla yolcu ¢ekmek i¢in, bu metodoloji yararl bilgiler saglamaktadir.

Toplu tasima hatlarinin Pearson modeli ile elde edilen korelasyon tablosu, degiskenler arasinda farkli degerler
oldugu, birbirleri ile olan iliskileri incelendiginde potansiyel kullanicillarin algi degerlerinin farklilastig
gorilmektedir (Sekil 2).
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Bekleme_Suresi I8 0.0190.037 0.066 0.012 -0.09-0.09 08
Seyahat_Suresi EiN B 0.33 /035 009 014 08
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Sekil 2. Degiskenler arasindaki Pearson modeli korelasyonu (Pearson model correlation between variables)
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Cok terimli logit model i¢in ikiden fazla degeri olan ¢alisma durumu ve egitim durumu bagiml degiskenler olarak
secilmistir. Diger degiskenler diisiik istatistiksel anlamliliklar1 nedeniyle dikkate alinmamistir.

Tablo 4. Hatlara gore iliskisellik-anlamlilik dereceleri (Relevance-significance degrees according to lines).

HATLAR Bagimh
Degiskenler <Et E s ;
; 22 £3
Bagl_msm é = =5
Degiskenler <A = A
e
4 NOLU HAT Erisilebilirlik Stiresi .184* .050
Bekleme Siiresi -.010 -.076
Seyahat Siiresi .050 -.053
8 NOLU HAT Erisilebilirlik Siiresi .238* 216%*
Bekleme Siiresi .19 142
Seyahat Siiresi -.079 -.064
9 NOLU HAT Erisilebilirlik Siiresi .046 157
Bekleme Siiresi -.053 -.050
Seyahat Siiresi -.077 .020
12 NOLU HAT Erisilebilirlik Siiresi .059 .022
Bekleme Siiresi .076 114*
Seyahat Siiresi - 125%* -.036
18 NOLU HAT Erisilebilirlik Stiresi .100 .022
Bekleme Siiresi .037 114*
Seyahat Siiresi .0118 -,036

*P<0,01, ** P>0,05

Tlm 6rneklem alanlarinda bagiml degiskenler, calisma durumu ve egitim durumu olarak, bagimsiz degiskenler
erisilebilirlik siiresi, bekleme siiresi ve seyahat stiresi olarak sec¢ilmistir (Tablo 4).

Calisma kapsaminda 6ncelikle toplu tasima kullanicilarinin ¢alisma durumu ve egitim seviyesi degiskenleri i¢in
duraga erisim stresi, durakta bekleme siiresi ve seyahat siiresi algilarinin degerleri arasinda Pearson modeli ile
korelasyon yapilmistir. ikinci asamada, iki veya daha fazla degisken arasindaki iliskileri 6l¢gmek i¢in kullanilan ¢ok
degiskenli logit regresyon analizi ile degiskenler arasindaki iliski belirlenmistir. Bu kapsamda bagimsiz
degiskenler erisim stiresi, bekleme siiresi ve seyahat siiresi, bagimli degiskenler de ¢alisma durumu ve egitim
seviyesi olarak belirlenmistir. Aralarindaki a¢iklanabilir bir iliski oldugunu ifade etmek i¢in; anlamlilik agisindan,
glven aralig1 0.010’dan biiyiik (%90’1n altinda) ¢ikan sonuglar ve giiven araligi 0.05’dan biiyiik (%50’1n altinda)
cikan sonuglar, iki degisken arasindaki bagintinin anlamsiz oldugunu, dogrusal bir iliski olmadigim
tanimlamaktadir.

Pearson korelasyonu sonucu egitim durumu ve ¢alisma durumu ile ikili iliskilerin degiskenlerle daha yakin olmasi
nedeniyle ve bu degiskenlerin kategorik bagimhi degisken olmasi ayrica ikili degiskenlerin yam sira siirekli
degiskenlerin de bulunmasindan dolay1 modelin ¢ok terimli logit regresyon olarak olusturulmasinin uygun olacagi
On gorilmiustiir. Bu nedenle en fazla iliskinin bulundugu anket verilerindeki egitim durumu ve ¢alisma durumu ile
bekleme siiresi, erisim siiresi ve seyahat siiresi iliskisi incelenmistir.

Tablo 5. Calisma durumu ve egitim durumu etkilesimlerini dikkate alan ¢ok terimli logit (Multi nomial logit considering
working status interactions and education status)

BAGIMLI BAGIMSIZ KATSAYILAR(B) STANDART HATA P>|t
DEGiEKEN DECiEKENLER
Erisilebilirlik Siiresi 0.0808 0.0342 0.0181
g%lf{llsjl\l\l/llﬁ Bekleme Stiresi -0.0709 0.0326 0.0294
Seyahat Stiresi 0.1246 0.0195 0.0000
EGITIM Erisilebilir.llik S.iiresi 0.0518 0.0638 0.4173
DURUMU Bekleme S"ure§1 -0.1963 0.0764 0.0102
Seyahat Stiresi -0.1711 0.0354 0.0000

Tablo 5 incelendiginde bekleme siiresi ile calisma ve egitim durumu arasinda ters iliski oldugu goériilmektedir.
Seyahat siiresi algisi ¢alisma durumu ile dogru orantili iken egitim durumu ile ters orantili olarak degismektedir.
Erisilebilirlik siiresinin ¢alisma ve egitim durumundan en az etkilenen bagimsiz degisken oldugu goriilmektedir.
Seyahat siiresi en az standart hata degerine sahiptir.
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4. Sonug ve Tartisma (Result and Discussion)

Toplu tasima secim davranisini etkileyen parametreler ile ilgili yapilan ¢alismalar kullanicilarin tutum ve algilarini
dikkate almaktadir. Bekleme siiresi yolcu se¢cim davranisini etkileyen en 6nemli unsurlardan biridir (Pan vd,,
2022). Durakta bekleme siiresi, yolcunun geliri, ara¢ sahipligi, seyahat amaci ve meslek, toplu tasima
hizmetlerinde tutum ve tercihlerin belirlenmesinde 6nemlidir (Javid vd., 2021).

Bu arastirma toplu tasima sisteminin giivenilir ve verimli bir sistem olmasi i¢in arzu edilen ve yolcular tarafindan
deger verilen degiskenlerin belirlenmesini hedeflemektedir. Verimli ve ytliksek kaliteli bir toplu tasima hizmeti icin
erisilebilirlik siiresi, bekleme siiresi ve seyahat siiresi agirliklarinin belirlenmesi olduk¢a dnemlidir. Bu hedef
dogrultusunda beklenen kaliteyi arastirmak i¢cin potansiyel toplu tasima kullanicilari ile anket yapilmistir. Anket
tasariminda hizmet kalitesini etkileyen en 6nemli unsurlar olan erisilebilirlik siiresi, bekleme siiresi ve seyahat
siiresi bilgilerine ve kullanicilarin sosyo-demografik 6zelliklerine yer verilmistir.

Ulasim hizmetinin kalitesini artiracak bu degiskenlerin fayda fonksiyonuna katkisi oldukga yiiksektir. Bu nedenle
calismada sosyo-demografik 6zelliklerin bagimsiz degiskenlere olan etkisi belirlenmistir. Secilen belirleyicilere
gore toplu tasima sisteminden beklenen kaliteyi 6l¢mek icin duraklara erisim siiresi, durakta bekleme siiresi ve
seyahat stiresi parametreleri bagimsiz degiskenler olarak degerlendirilmistir.

Pearson modeli ¢cercevesinde elde edilen korelasyon tablosu incelendiginde egitim durumu ve ¢alisma durumunun
en yiiksek korelasyon degerlerine sahip oldugu goriilmektedir. Bu nedenle ¢ok terimli logit regresyon modelinde
bagiml degiskenler olarak calisma durumu ve egitim durumu secilmistir. Potansiyel kullanicilar tarafindan
degerlendirilen bu degiskenler toplu tasima kosullarini iyilestirmede faydali bilgiler saglamaktadir. Standart
sapma degerlerinin yliksek olmasi alg1 diizeylerinin kullanicilara gore degiskenlik gosterdigini ifade etmektedir.

Calisma, kullanicilarin en ¢ok deger verdigi degiskenlerin bekleme siiresi ve seyahat siiresi oldugunu
gostermektedir. Egitim durumu ile bekleme ve seyahat siiresi algisi arasinda ters oranti oldugu goriilmektedir.
Erisilebilirlik siiresi en az 6nemli olan degisken olarak goriilmektedir. Bunun nedeni duraklara erisim siiresinin
toplu tasima sistemine degil kisiye bagl olarak degisiklik gostermesi olarak yorumlanabilir. Bekleme siiresi toplu
tasima sistemlerinde fayda fonksiyonlarinda en fazla agirliga sahiptir. Ciinkii yolcular icin bu siire kayip zaman
olarak goriilmektedir ve rahatsiz edicidir. Verimli ve yiiksek kaliteli toplu tasima hizmeti i¢cin bekleme siiresinin
agirhigr onemli faktorlerden biridir. Seyahat siiresi toplu tasima hizmet kalitesinin belirlenmesindeki en dnemli
anahtardir.

Son olarak bu ¢alismada incelenen bilgi ve 6zelliklerden hareketle otobiis isletmeleri hizmet kalitesini arttirmayi
amaclayan politikalar belirleyebilir. Bu ¢alismada olusturulan model, kullanicilara arzu edilen hizmet kalitesini en
¢ok saglayacak olan degiskenlerin agirliklarini belirlemektedir. Calismanin bulgulari, belediyelere, isletmelere ve
ulasim planlayicilarina, toplu tasima hizmet kalitesini iyilestirmek ve nihayetinde toplu tasima kullanimini tesvik
etmek icin yardimci olacaktir.
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