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OZET

TURKIYE’DE ULASTIRMANIN YAPISI VE
YOLCULARIN TUREL TERCIiHIi UZERINE BiR UYGULAMA

Kiiresel ulastirma aginda tiim tiirler (karayolu, havayolu, demiryolu, denizyolu)
icin ana koridor teskil edebilecek bir cografyada Tiirkiye, ulastirmanin var olan yapisal
sorunlart nedeniyle bu potansiyeli hayata ge¢irebilmis degildir. Bu sorunlardan en
onemlisi karayolu tiirlinlin diger tlirlere karst kullammminin ¢ok yiliksek oranlarda
gerceklesmesidir. Yalniz bir tiiriin iistlinligii ile bagka sorunlar da tetiklenmektedir. Bu
tezde, karayolu tiiriiniin baskinligi derinlemesine incelenmis, ¢oziim igin fikirler ve
dikkat edilmesi gereken hususlar One siiriilmiistir. Yakin zamanda gelisimini
hizlandiran sehirlerarast havayolu yolcu tasimaciliginin, karayolu tiiriniin bu alandaki
istiinligiinii azaltmaya baslamasinda yolcularin demografik 6zelliklerinin etkili olup
olmadigr da calismada ekonometrik modellerle sinanmustir. 147 yolcu ile yapilan
anketlerden elde edilen egitim seviyesi, gelir, yas, cinsiyet bilgilerinin bagimsiz
degiskenler, havayolu ve karayolu tiirlerinin tercih olasiligi bagimli degisken oldugu
logit ve probit modeller kurularak egitim seviyesinin ve gelirin havayolunu tercih etme

olasiligina anlamli derecede pozitif etki ettigi goriilmiistiir.
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ABSTRACT

THE STRUCTURE OF TRANSPORTATION IN TURKEY
AND AN APPLICATION ON PASSENGERS’ TRAVEL MODE CHOICE

Turkey, at a geographic location which would constitute main corridors in
global transportation network at every mode of transportation -land, air, rail and sea, has
not been able to fulfill this potential yet due to structural problems of its transportation
system. The most important one of these problems is that land mode is being used
extensively compared to the other ones, which triggers many other problems in
transportation. In this thesis, the domination of land mode has been investigated in
detail, ideas and important points for improvement have been proposed. Airline has
earned a respectable share in intercity travel in Turkey with recent developments and
started to make a dent in the leadership of land mode in this area of transportation. The
thesis examines with econometric models whether the demographic attributes of the
passengers has an effect on choosing airline against land mode. The logit and probit
models that regard the choice between airline and landline modes in intercity travels the
independent variable showed that among the dependent variables that represent
education level, income, age and sex of the passengers, one’s education level and

income affects the probability of one’s choice of airline positively.



ONSOz

Hizin giinliik yasamimiza etkisini giderek arttirdigi gilinlimiizde ulastirmanin
kullanicilar i¢in 6nemi ge¢miste oldugundan ¢ok daha yiiksektir. Yolcu veya yik
tasimaciligl so6z konusu olsun, ulastirmanin emniyetli ve dakik bir sekilde yapilmasi
giinliik hayatin olagan akisi i¢in zorunluluk halini almistir. Boylesi imkan ve hizmeti
sunabilecek ulastirma tiirlerinin rekabet i¢inde olmalar1 dogaldir. Ancak, rekabetin
yaninda tiirler arasi diizen ve uyum, saglikli isleyen bir ulagtirma sisteminin temelini
teskil etmektedir. Ulastirma sistemlerinin diizenlenmesinde pay1 bulunanlarin bu uyumu
gozetirken, dogru adimlari atmak icin ulastirma kullanicilarinin da tercihlerinden
haberdar olmalar1 gerekmektedir. Bu tez ile Tiirkiye’de ulastirmanin yapisi incelenmis,
mevcut durum, sorunlar ve c¢oOziimleri tespit edilmeye cabalanmustir. Sehirlerarasi
yolculuklarda yolcularin tercihlerinin demografik 6zelliklerinden ne denli etkilendikleri

de ekonometrik modellerle kestirilmeye ¢aligilmustir.

Aragtirmami sonuca ulagtirmamda bana ¢ok Onemli yardimda bulunup yol
gosteren danmismanim Saymn Meltem Sengiin Ucal’a sonsuz minnetlerimi sunarim.
Ayrica tezin ihtiyacit olan diizeltmeler i¢in degerli fikirlerini sunarak biiyiik katkida
bulunan jiiri tiyeleri Sayin Sule Toktas ve Sayin Zekeriya Emre Erkal’a tesekkiirlerimi
iletirim. Tezin konusuyla ilgili tim paydaslarin bu tezden yarar saglamasini temenni

ederim.

Istanbul, 2012 Ugur KAPLAN
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1. GIRIS

Glinlimiizde yagamimizin ayrilmaz, vazgecilemez bir parcgast halini almis olan
ulagtirma, insanoglunun bir zamanlar hayvan sirtinda gergeklestirdigi bir eylemdi.
Doniim noktas ise insanoglunun tekerlegi bularak, yiikleri kaldiraclarla basit araglara
yuklemeyi basardiginda gerceklesti. Bir noktadan bir noktaya daha ¢ok yiikle tasima
yapilmasi ¢abuklastik¢a, toplumsal yasamin i¢ine ulastirma kavrami ve tasimacilik bir
daha c¢ikmamacasina girmis oldu. Giinlin sartlarina gore evrilen ve uzmanlik
gerektirmeye baglayan, ayni zamanda altyapiya ihtiya¢ duyan bir alan olarak ulastirma,

iktisadi ve sosyal sistemlerin yapisinda temel sektorlerden birine doniismiistiir.

Gelisen teknolojiyle insanoglunun ulagtirmada kullandigi araclar degismis ve
birbirinden farklilastiklar1 noktalarla ulastirma ¢6ziimlerinde tercih edilmek iizere
hizmete girmistir. Bu sekilde birbirinden ayri, kendine 6zgii filolar1 ve isletme unsurlari
ve altyapilar1 farkli olan karayolu, havayolu, demiryolu ve denizyolu alt ulagtirma
sistemleri glincel ve islevsel ulastirma aglaridir. Bu alt ulastirma sistemlerinin
birbirinden bagimsiz, ferdi olarak veya birlikte kullaniminin farkli faydalar saglayacagi

durumlara gore ulastirma ¢oziimleri olusturulmaktadir.

Ulastirma sisteminin ¢ok sektorlii, ¢cok tiirlii ve ¢ok dalli olmasindan Gtiird,
yiik ve yolcu tagimaciligi ¢oziimlerinin birgok yonden sosyal ve ekonomik sonuglar
dogurmasi olagandir (Kaya, 2008, s.31). Bu sonuglara istinaden ulastirmanin
paydaslarindan olusan ortak biling¢ ulastirma sistemlerinin daha az, daha ¢ok veya farkli
yontemlerle kullamilmasini gerektirebilir. Bu da sorunlarin glindeme gelmesi ve
¢oziimlerine yarayacak politikanin ulastirma sistemlerine dogrudan veya dolayli etki
gosterecektir. Dolayisiyla, toplumun ulastirma tercihleri ticaret ve seyahat amacli
ulastirma sorunlarina yonelik ulastirma politikalarinin yapilandirilmasinda rol oynar.
Ayni sekilde, devlet eliyle iiretilen ulastirma altyapi politikalarinin; bir nevi toplumun

ulastirma tercihlerini yonlendirme giicii olacagi agiktir.



Cagdas ulastirma sistemlerinin tagidigl anlamlarinin yanimna yiiklerin emniyetli
bir sekilde yer degistirmelerini ve yolcularin seyahat 6zgiirliiglinti saglamak eklenmistir.
Bunlardan yolcularin seyahat 6zgiirliigiinii saglamak, cagdas diinyada sosyal yonii daha
agir basanidir. Seyahat i¢in ulastirma, yani yolcu tasimaciliginda, sozii edilen dort
ulastirma tiirli de kullanilabilir. Bu tiirlerin birbirlerine kars1 zaman, maliyet, konfor gibi
dezavantaj ya da istiinliikklerinin var olmasi yolculara tercih hakki, diger yandan
zorunlulugunu dogurur. Yolcular ayrica bu sistemlerin kombinasyonunu da
kullanilabilir; dolayisiyla yolcu tasimaciligi, farkli ara¢ ve tiirli yollardan
gergeklestirilebilir. Yolculuklarim hangi ulastirma tiiriiyle yapilacaginda yolcularin

beklentileri, 6ncelikleri ve ulastirma tiirlerinin 6zellikleri etkilidir.

1.1. PROBLEMIN TANIMI

Ekonomik refah ve biiylime ile ulagtirma talebi arasindaki iliski ulastirmanin
planlanmasi ve ulastirmanin tlirler arasi (tiirel) dagilimini dogrudan etkilemektedir.
Crozet’e (2009, s.4) gore ulastirmada (esya ve ylik tasimaciliginda) yasanan talep artisi,
iktisadi biiylime ile birlikte gerceklesmektedir. Yazar, bu yondeki bircok ge¢mis
aragtirmada ayni sonucun c¢ikmastyla birlikte, hareketlilik ile yasam standardinin
birlikteligi fikrinin olustugunu vurgulayarak, ol¢ekten bagimsiz olarak (bireysel veya
ulusal) refahin artmasiyla hareketliligin de artmasinin reddedilemez bir birliktelik ortaya
koydugunu sdyler. Gleave (2012, s.7) de Crozet’in bu goriislerine katilarak, refahin
artmasityla ortaya c¢ikan ulastirma talebinin genelde havayolu tiiriine dogru agirhik

kazandig fikrini de eklemistir.

Diinya’daki orneklerin 1s181inda, gelismekte olan Tiirkiye’de de benzer bir
durumun ortaya ¢ikip ¢ikmayacag sorusu giindeme gelir. Diinya Bankasi

(http://data.worldbank.org/country/turkey, Erisim Tarihi: 12.05.2012) tarafindan

gelismekte olan iilkeler arasinda siniflandirilan Tirkiye, uzun yillardir siiren biiyiime
akimim gelistirerek devam ettirmektedir. OECD verilerine gore (http:/stats.oecd.org,
Erisim tarihi: 12.05.2012), o6zellikle son 10 yilda USD bazinda soluksuz ekonomik

biiyiime ile birlikte biiyiik doniisiimler de yasamaktadir. Ticari sektorlerin bir¢ogunda


http://data.worldbank.org/country/turkey
http://stats.oecd.org/

standartlar ve diizenlemeler farklilagirken veya ilk kez ortaya ¢ikarken, sosyal yasam
icin de degisiklikler 1990’11 yillardakinden ve 2001 mali krizi donemindekilerden ¢ok
daha cabuk ve radikal ger¢eklesmektedir. Hem sosyal hem de ekonomik hayatla dirsek
temasinda olan bir sektor olarak ulastirma sistemleri de bu doniislimiin disinda
kalmayacaktir. Gergeklesen degisimden pay almak kadar, bu degisimde rol almasi da en

olagan sektorlerden biridir.

Gergek’in (2009, s.255) arastirmasinda kullandigi 1990-2007 yillar1 arasi
verileri, bu iddiay1 giiclendirecek bulgular sergilemistir. Bahsi gegen yillar arasinda
Gayrisafi Yurtigi Hasila (GSYIH) degerlerinde %4.35 artis gdzlenmis, bunun yaninda
yolcu trafigi de (yolcu-km) %4.23 artmistir. Dolayisiyla, bu calismanin sonuclarina
dayanarak Tirkiye’de ekonomik biiyiime ile ulastirma talebi arasinda giiglii bir iligki

oldugu one siiriilebilir.

Tiirkiye’de GSYIH vyiikselisini 2007°den sonra da siirdiirmiis ve 950.534
milyon TL’den 1.294.893 milyon TL’ye yiikselmistir (www.tuik.gov.tr, Erisim Tarihi:
10.05.2012). Tiirkiye’nin kiiresel biitiinlesmeye dogru atacag1 adimlarla gelisen ihracati
ileri tasima ve turizmi gelistirme politikasinda ulastirmanin tutacagi yer biiyiiktiir.
Boylece ulastirma talebindeki artisinin nasil bir yol izledigi ve gelecekte ne yonde

devam edecegi biiyiik 6nem tagimaktadir.

Korul ve Kiigiikonal (2003, s.24), Tiirkiye’nin uluslararasi temasinm arttiracak
ve iliskileri giiclendirecek en 6nemli araclardan biri olarak havayolu ulastirmasini
gostermektedirler. Onlara gore havayolu ulastirmasinin mevcut durumu, Tirkiye’nin
kitalararas1 bir kavsakta ve hava tasimaciliginin stratejik noktalari {izerinde

bulunmasindan dogan 6nemini ve potansiyelini hayata gecirmekten uzaktir.

Kaya (2008, s.33) ise Tiirkiye’nin denizyoluyla yiik ve yolcu tagimacilig,
ayrica limancilik agisindan potansiyelini degerlendiremeyen bir ulastirma sistemine
sahip oldugunu savunmaktadir. Ozellikle sehirlerarasi ulastirmada denizyolu
kullaniminin neredeyse var olmamasinin ve yurti¢i yiik tasimaciliginda %3 liik kiiciik

bir paymnin olmasini sakincali bulmaktadir.



Ozen ve Koldemir’in (2005, s.43) makalesinde ise Tiirkiye ile Avrupa
arasindaki ticari tasimaciligin birim maliyeti denizyoluyla $330, karayoluyla $2730
olarak ifade edilmektedir. Buna ragmen; ithalat ve ihracatta denizyoluyla yapilan
tasitmacili@in miktar agisindan %85-%95 oraninda, ancak yiiklerin degeri acisindan ise
%40-%45 oranminda gerceklesmesine dikkat ¢ekilmektedir. Ithalat ve ihracata yonelik
yik tasimacilifi icinde karayolunun miktar olarak sadece %9-%12 payr olmasina
ragmen yiiklerin degeri itibariyle %40-%45 paya sahip olmasinin bir¢ok yonden

sakincasina deginilmektedir.

Orer de makalesinde (2007, s.117) benzer bir sekilde ulastirmanin tiirel
dagiliminda yasanan sikintiy1 ifade etmektedir. Yazar, 2573 km kara sinir1 ve 8333 km
sahil uzunlugu olan Tiirkiye nin birgok stratejik ulastirma noktasi arasinda gecis noktasi
ozelliginde oldugunu belirterek, Avrupa ile Asya arasindaki biitiin ulastirma tiirlerinde
ana arter teskil ettigine deginmektedir. Buna ragmen ulagtirmanin boliistiiriilmesinde
karayolunun agirhiginin getirdigi bozuklugu ve onun artma egilimini yazar endise verici

bulmaktadir.

TMMOB Makine Miihendisleri Odasi’nin yaymina gore (2012, s.41-46)
Tiirkiye’de ulastirmada demiryolu ile sehirlerarast yolcu tagimaciliginin oraninin
giderek diismesi dikkat ¢ekicidir. Demiryolu ana hatlarinin uzunluguyla yolcu sayisinin
birlikte hareket ettigi saptanmis, fakat yine de giiniimiiz ulastirma sistemlerinde
demiryolunun oraninin 1985’te yakaladig1 oranlarin bile ¢cok gerisinde kaldigi ortaya
konmustur. Son donemde hizmete girmis olan Yiiksek Hizli Tren (YHT) de
hesaplamaya katildiginda bile oran ¢ok yetersiz bir seviyede ger¢eklesmektedir. Biitiin
bunlar dikkate alindiginda, Tiirkiye’de ulastirma problemlerinin kaynaginda ulastirma

tiirleri aras1 dagilimin dengesiz oldugu gergeginin yattig1 goriliir.

Karayollarinin  artik  geleneksellesmis ve kokli bir sekilde Tiirkiye
ulastirmasinin omurgasini olusturuyor olmasi, ¢agin gereklerine ve ekonominin
dinamizmine ¢arpik bir sekilde karsi gelmektedir. Bu dlgekte bir agirligin nedenleri,
sorunun ¢oziimiine yonelik muhtemel ¢abalarin degerlendirilmesi bu tezin ilgilendigi

problemin ilk adimin1 olusturur.



Tezin ilgilendigi diger problem ise, karayolu tiirlinlin agirligi karsisinda geride
kalan tiirlerin basarisinin bireyler seviyesinde nelere bagli olacagidir. Diger tiirler
arasindan bu basar1 i¢in en umut verici gelismeyi havayolu gostermektedir. Zira, Sivil
Havacilik Genel Miidiirliigi (2011, s.IX-29) tarafindan sivil havaciligin gelistirilmesi
temel politika olarak tanimlanmistir. Havayolu kullaniminin ve sektorde faaliyet
gostermenin serbestlestirilmesine yonelik ¢abalar meyve vermektedir ve bu surecin
sonuglari ilgi uyandiricidir. Bundan 6tiirti, problemin diger adimini, yiikseliste olan ve
yenilik¢i havayolu tagimaciligi ile yolcularin biitiinlesmesinin Slgiitlerini sinamak teskil

eder.

1.2. CALISMANIN AMACI

Tirkiye’de yasanan ulastirma sorunlarina ¢are aranmasi, her donemde oldugu
kadar, 2010’lu yillarda da ¢ok onemlidir. Esasen, Tiirkiye’nin ekonomik olarak G-20
iilkeleri arasindaki konumunu yiikseltecegi bir donemin kilometre taslarini teskil ettigi
icin bu yillar, hassasiyetle lizerinde durulmasi gereken bir biiyiime donemi olarak
adlandirilabilir. Biiylimenin yaninda degisime ugrayan sosyal yapi ve bireylerin refahi
g6z Oniine alindiginda bireylerin ulastirma talebinin ugrayacagi degisim de merak

konusu olacaktir.

Aragtirmanin  ulagtirma  sistemlerinin ~ Tiirkiye’deki  yapisina  yonelik
boliimiinde, mevcut durum farkli agilardan ele alinarak incelenecektir. Bu yondeki
olgular ve yorumlar bir arada sunularak bir sentez ortaya konulacak, bodylece
ulastirmanin hem karar vericileri hem paydaslar i¢in dogrular aranacaktir. Yine s6z
konusu bdliimde ulastirma sisteminin bozulmasinda karayolu tiiriiniin kazandig1 asir
agirhigr ele alarak, bu durumun ortaya ¢ikisinda nelerin rol oynadigina isaret etmekle;
yarattigi sorunlar1 tespit etmekle ve yapilabilecekler arasinda ¢oziim aramakla,

ulastirmanin yeniden yapilandirilmasina katki sunmaya c¢alisilacaktir.

Caligma, Tirkiye’deki ulagtirma yapist ve talebi ile ilgili birtakim yargilara
ulagilmasina katki saglamaya yonelik somut bulgulara ulagmak amaci da tagimaktadir.

Bunun igin ulastirmanin yolcu tagimaciligi yoniine bakilacak, yolcularin sehirlerarasi



ulastirma talebi bireysel diizeyde sinanacaktir. Nihayetinde, yolcu tasimaciligi talebinin
ulastirma alt tiirleri agisindan agirliklari da bireylerin tercihleriyle olusmaktadir.
Sehirleraras1 yolcu tasimaciliginda karayolu ve havayolu alt tiirleri arasindaki tercihleri
odak alinacaktir. Ayrica, bu iki tiirlin sinanmasi havayolunun dinamikleri Uzerinden,
karayolu karsisinda diger tiirlerin gelisim olanagini incelemeye imkan tantyacaktir. Bu
yondeki amacim gercgeklestirmek iizere ¢alisma, yolcularin demografik 6zelliklerinden

yola ¢ikan bir veri kiimesinin ekonometrik bir modelle degerlendirilmesini igerir.

1.3. CALISMANIN KAPSAMI

Calisma Tirkiye’de ulastirma sisteminin, alt sistemleriyle birlikte, ge¢misten
bugiine gelisimini ele alarak, uygulanan politikalar1 ve izlenen akimlar1 incelemeyi;
giiniimiizde gergeklesen ulastirmanin mevcut yapisim ve dinamiklerini 6zetlemeyi;
gelecek lizerine planlamalarin muhtemel ¢iktilarin1 sinamay1 kapsar. Bununla birlikte
0zel olarak, yolcu tagimaciliginda yasanacaginin sinyalini veren bir devrimin, havayolu
tarinun, bu alanda karayoluna ne derece alternatif olabilecegi; ekonometrik
modellemeyle Olciilmeye ¢alisilacaktir. Havayolu ve karayolu tagimaciligimi kullanan
yolcularla yapilan bir anketin verilerinden yararlamlacagi bu degerlendirmede Ikili

Logit ve Probit modeller kullanilacaktir.

Yiik tastmaciligl, bircok sektdrden ve kurumsal dlgekli ekonomik paydastan
olusan son derece karmasik bir aga sahiptir. Yolcu tasgimaciligmin aksine, bu alanda
bireysel zaman ve maliyet kararlarinin Otesinde; kar/zarar ve tedarik siireci gibi
etmenler bulunmaktadir. Dolayistyla, sektoriin gelisiminin karayolu ile havayolu
arasindaki paylasima etkisinin daha hizli goriilecegi varsayilarak, ampirik calismaya
yalnizca yolcu tasimaciligr dahil edilmistir. Ayrica, yurtdisina yolcu tasimaciliginda
havayolu veya karayolu tiiriniin baskin olmayigsindan otiirli ¢alisma sehirlerarasi yolcu

tagtmacilig ile siirlandirilmistir.

Tirkiye’de yolcu tasimaciligi alaninda sehirlerarast ulastirmanin yapisi
incelendiginde karayolu tiirliniin kullamm siklig1, bu ulastirma tiiriinde de otobiis

yolculugunun hakimiyetine rastlanir. Otobiislerin tanimina dogal olarak uyan 40 koltuk



ve lizeri araglarin yaninda, kiiclik boyutlu ve ortalama 25 ila 30 koltuklu araclarla
yapilan yolculuklar da c¢alismanin ilgisi dahilindedir. Aslinda karayolu tiiriiniin sik
kullannmina katki saglamasina ragmen; sahsi otomobiller kullanilarak yapilan
sehirlerarasi yolculuklar, otomobil sahipligi kosuluna bagh ve biletsiz oldugundan tezin

odaklandig1 konunun disinda kalmaktadir.

Havayolu tiiriiniin kullaniminin son yillarda gosterdigi artis bu tezin ¢ikis
noktalarindan birini olusturur. Bu tiirlin kullanim sikligindaki artista sivil havacilik
sektoriinilin biiylimesi ve gelismesi biiyiik rol oynar ve kullanimda tarifeli ucak seferleri
ile yolcu tasimaciligi baskin durumdadir. Dolayisiyla helikopter ve sahsi ucakla yapilan
sehirlerarasi yolculuklari bu ulastirma tiirtiniin kullanim sikliginda yarattigi etki de bu

tezin kapsami digindadir.

Yolcu tagimaciliginda pay1 gitgide azalan demiryolu tiiriiniin son birka¢ yilda
yeniden yer bulmaya basladigi gozlenebilir. Siiphesiz, bundaki en 6nemli etken
Tiirkiye’de yiiksek hizli tren kullamminin baslamasidir. i1k olarak, 13 Mart 2009°da
hizmete acgilan Ankara — Eskisehir hattini, 24 Agustos 2011°de Ankara — Konya hatti
takip etmistir (http://hizlitren.tcdd.gov.tr/home/detail/?id=6, Erisim tarihi: 19.06.2012).
Yiiksek hizli trenin yayginlasmasi, dzellikle Tiirkiye’'nin en kalabalik iki sehri Istanbul
ve Ankara arasinda hizmete girmesi ile birlikte demiryolu tiirliniin yolcu tagimaciliginda
daha fazla kullanilacagi su gotiirmeyen bir gergektir. Ancak, heniz tezin ampirik

kisminda ele alinan rekabetin bir par¢ast durumuna gelememistir.

Tirkiye’de denizyoluyla ulastirma yurticinden ¢ok yurtdis1 tasimaciliga,
agirlikli olarak da yiik tasimaciligina hizmet vermektedir. Ayrica, tercih edilebilecegi
sehirleraras1 glizergahlar denize kiyisi olan sehirlerle simirhidir ve ¢alismanin
kapsamindaki sehirlerarasi yolculuklarin biliyiik bir kismima alternatif olamaz. Bu
sebeplerden, denizyoluyla yapilan sehirlerarast yolcu tasimaciligi ¢alismanin ampirik

kismina dahil edilmeyecektir.



1.4. TEZIN ORGANIZASYONU
Tezin devami ii¢ boliimden olusmaktadir.

2. Bolimde Tiirkiye’de ulastirmanin tarihi, yapisi, alt sistemleri, gelecekteki
muhtemel firsat ve tehditleri ve ulastirma iizerine planlar incelemeye alinacaktir.
Tirkiye’nin ulastirma sektoriiniin aktorleri, paydaslar1 ve muhataplar1 tarafindan

sunulmus fikirleri de iceren ayrintilara yer verilecektir.

3. Boliimde tez kapsaminda yapilan ekonometrik ¢alismada kullanilan model
ve alanda kullanimi, daha Onceki ¢aligmalarin bulgular ile anket ¢alismasindan elde
edilip modele dahil edilen verilerin 6zeti bulunacaktir. Ayrica, caligmaya uygun
modellerin belirlenmesi; modele uygun verilerin toplanmasit ve degerlendirme

Olciitlerine dair ayrintilar da bu boliimde sunulacaktir.

4. BoOlimde yolcularla anket yoluyla elde edilmis veri kiimesi kullanilarak
olusturulan modellerin bulgular1 yer bulacaktir. Ekonometrik modellerin probleme
uygunlugunu, sonuglarin anlamliligin1 ve degiskenlerin etkilerini agiklayan degerler

ortaya konacaktir.

Sonu¢ boliminde, problemin analizi 6ncesinde ortaya konan hipotezler bir
onceki boliimiin ¢iktilart kullanilarak degerlendirilecek ve model ¢iktilarinin ikinci
boliimde verilen Tiirkiye’de ulagtirma yatirimlarinin gelecegi ile ilgili tartigmaya katkisi
ifade edilecektir. Ayrica, ileride yapilacak akademik calismalar igin izlenebilecek

devam yollar ile ilgili 6neriler sunulacaktir.



2. TURKIYE’DE SEHIRLERARASI ULASTIRMA

Tiirkiye’de sehirlerarast ulastirmada karayolu, havayolu, demiryolu ve
denizyolu kullanilarak yiik ve yolcu tasimaciligi yapilabilmektedir. Bu dort ulastirma
tiriiniin kullanim sikligi ve birbirlerine gore agirliklart yillar icinde farklhilik ve
dalgalanmalar gdstermistir. Ulagtirmada devlet politikalar1 gelisen teknoloji ve degisen
ihtiyaclarla sekillenen ulastirma talebi dogrultusunda uygulanmistir. Farkli donemlere
ait politikalarin birbirinden ayrildigr noktalar ve tiirlerin kullanimina etkileri, bu
dalgalanmalarin yoniinii belirlemistir (Kaya, 2008, s.32). Bununla birlikte, Tiirkiye nin
cografi yapisinin lilke capinda farkliliklar barindirmasi da tiirlerin kullanimini kisitlayan
veya kullanimlarina zorlayan bir etken olarak gozden kacgirilmamalidir. Anadolu’nun
birbirine deniz baglantis1 olmayan sehirleri arasinda denizyolu kullanilamamasi bu

duruma bir ornektir.

2.1. ULASTIRMA POLITIKALARININ TARIHSEL GELIiSiMi

Tiirkiye’de karayoluyla ulastirma cumhuriyetin ilk donemlerinde, muhtemeldir
ki yogun kullanim olamayacagindan, ulastirma yatirimlarinda 6ncelik verilmeyen bir
tiirdlir. Ancak, karayolu 1950’lerden itibaren hizli bir gelisme gostererek hem yiik hem
de yolcu tagimaciligr acisindan sehirlerarasi ulastirmada baskin bir sekilde en ¢ok tercih
edilen tiir olmustur. (Devlet Planlama Teskilati, 2006, s.20). Oyle ki, takip eden
stiregte, ilk altt Bes Yillik Kalkinma Plani’nda karayollar1 en ¢ok kamu yatiriminin
yapildig1r ulastirma tirii olmus, bunun karsiliginda ise diger tiirlere (demiryolu,
denizyolu, havayolu) yapilan yatirnmlar ¢ok gerilerde kalmistir (Ulastirma ve Ulasim

Araglart UYG-AR Merkezi, 2005, s.3-1).

Ote yandan, cumhuriyetin baslangic doéneminde havayoluna olan ilgi,
cumhuriyetin ilanindan hemen 16 ay sonra 16 Subat 1925°te, Tiirk Tayyare
Cemiyeti’nin kurulmasiyla somutlagmistir. 1935°te Tiirk Hava Kurumu adini alacak

cemiyetin Tiirkiye’nin havacilik sanayisini baslatmak, gelistirmek ile onun faaliyetleri



icin ara¢ ve yetismis personel hazirlamak misyonlart bulunuyordu. Buna uygun olarak
da 1926’da Tayyare Makinist Mektebi ve TOMTAS Ucgak ve Motor Fabrikasi da Tiirk

Hava Kurumu tarafindan kurulmustur (www.thk.org.tr, Erisim Tarihi: 10.05.2012).

Cumbhuriyet doneminin baslarinda uygulanmaya baslayan yurti¢i ulastirmanin
yapilandirilmasi ile ilgili politika agirlikli olarak demiryolu aginin gii¢lendirilmesi ve
yayginlagtiritlmasi tizerineydi. Tiirkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollari’nin (TCDD)
internet sitesindeki verilere gore Osmanli’dan 4559 km. demiryolu devralinmistir
(http://www.tcdd.gov.tr/home/detail/?1d=266, Erisim tarihi: 19.06.2012). Bu mirasin
devletlestirilmesinin ardindan, zengin bir demiryolu agmin olusturulmasina baslandi.
Bundaki amaglar donemin sartlarina gayet uygun diisiiyordu; demiryolu tiirii var olan
yolcu ulastirma sorunlarinin ¢oziimiinii igermenin yaninda, tarimsal niifusun tretimde
ve tiiketimdeki varligini arttirict etki saglamisti. Bunlardan daha 6nemli olarak, heniiz
sanayiye ve ticarete tam anlamiyla katilamamis geng devletin demir-gelik, kémar gibi
agir ve biiylik hacimli temel sanayi girdilerini en ucuza tasimayi saglayan ulastirma tiiri
olarak belirlenmisti (Kaya, 2008, s.32; TMMOB Makine Miihendisleri Odasi, 2012,
s.5).

2.2. KARAYOLU ULASTIRMASI

Karayoluyla ulagtirmanin Tirkiye’de geliserek One c¢ikmasini incelerken
gbzden kagirilmamasi gereken en dnemli unsur, bu tiirlin ge¢miste yiik tasimaciliginin
dogurdugu ihtiyaglara hizli ve esnek cevap vermek lizere tercih edilmis olmasidir. Bu
gelismelerle birlikte karayolu tiiriiniin kullanimina talep, dolayisiyla yatirima ihtiyag
artmistir. Ulastirma yatirimlarinin bu tiir lizerine yogunlasmasinin ardindan, dogal
sonu¢ olarak sehirlerarasi yolcu tasimaciliginin da karayolu tiirliyle yapilmasi
yayginlagsmistir. Bu yayginlasmada rol oynayan nedenlerden en 6nemlisi karayoluyla
yolcu tagimaciliginin, baslangic ve varis noktalar1 arasinda aktarmasiz ulastirma

saglamasi olmustur.

Bu avantajin getirdigi talep sayesinde, karayoluyla yiik ve yolcu tagimacilig

kamudan tamamen bagimsiz bir sekilde, 6zel sektériin neredeyse kamu destegi almadan
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gelistigi bir sektor olagelmistir (Kaya, 2008, s.32; Devlet Planlama Tegkilat1, 2006, s.6-
20). Diger tiirlerden farkli olarak fazlaca 6zel sektor girisimi bulundurmasi dolayisiyla
karayolu ulastirmasinin piyasasi sektorel ihtiyaglar dogrultusunda devamli diizenlenmis,
gelismistir. Boylece karayolu tasimaciligi mevcut AB uygulamalarina uygun mevzuata
%95 oraninda kavusarak AB’ye uyum siirecine en hazir sektdrlerden biri olmay1

basarmustir (Devlet Planlama Teskilati, 2006, s.6-20).
2.2.1. Karayolu Tiiriiniin Kullamminda Goézlenen Artis

Diinya Bankast verilerine (http://www.worldbank.org.tr, Erisim Tarihi:

13.05.2012) gore, Tirkiye’de ulastirma talebi son 50 yildir belirgin artis gostermektedir.
Bu siirecte yillik ortalama %8 seviyelerinde biiyliyen talebin biiyiik kismini toplayan
karayolu tiiri olmustur. Karayolu ulastirmast bu donemi yillik ortalama 9%7.6
bliylimeyle gecirmistir. Havayolu tiirii bu siirecin basinda ¢ok diisiik degerlere sahip
oldugu igin siirecin sonunda ulastirma dagiliminda tatminkar paya ulasmamis olsa da
sektordeki atilimlarla yillik bliylime ortalamasini %16 diizeyinde gerceklestirmistir.
Demiryolu tiirliniin toplam ulastirma igindeki payimin yillik biliylime orami yaklasik
%2’de kalmistir. Aym1 dénemde yillik %35 biiyliyen denizyolu ulastirmasinin bu
biiytimesi de agirlikli olarak dis ticaret biiylimesiyle iliskilidir.

2.2.1.1. Yatrimuin Odaklanmasimin Kullanimi Artarict Etkisi

Tiirkiye’de 1950’lere kadar gelistirilmesi gereken tiirler olarak tespit edilip,
agirlikli olarak havayolu, demiryolu ve denizyoluna yatirim yapilmistir. Bu yatirimin
biiyiik ol¢lide ve hizli bir sekilde, karayolu tiiriinde kaydirilmasiyla ulastirmanin ¢ehresi
hizli bir degisime girmistir. TMMOB Makine Miihendisleri Odasi’na gore (2012, s. 9)
bu politika degisikligi o yillarda Tiirkiye’ye mali destek saglayan ABD’nin
yonlendirmesiyle ger¢eklesmis bir durumdur. II. Diinya Savasi sonrasi ylikselise gecen
otomotiv  firmalarimin  hedefi doymamus pazarlarda karayolu ulastirmasinin
gelistirilmesiyle somutlasabilirdi ki bu pazarlardan biri olan Tiirkiye’nin karayoluna

0zendirilmesi agisindan 6nem kazanmistir.

Bu durum, takip eden yillarda yatirimlarin yonlendirilmesinde etkili olmustur.

Oyle ki, 1963 yilinda uygulanmaya baslayan planli kalkinma déneminden itibaren
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karayolu yatirimlarinin tiim ulastirma sistemi yatirimlar1 arasinda pay1 %80’e artarken,
demiryollarinin payr %6’da ve denizyollarinin payr %4’te kalmistir. Havayolu tiirii
gosterdigi olaganiistii gelisim siireci sayesinde, bu durumun disina ¢ikmay1 basarmistir

ve yatirimlardaki pay1 %10 diizeyine ulagmistir (Ulastirma Bakanligi, 2007a, s.11).

Hal bdyleyken, karayolu disindaki ulastirma tiirlerinin altyapisinin gelisiminin
kamu desteginden ¢ok az pay almasi etkinliklerini kisitlamistir. Bu da, karayolunun
gecirdigi siirecin aksine, diger tiirlerin isletmelerine higbir 6zel sektdr girisiminin ilgi
gostermemesine sebep olmustur. Bu orantisiz gelisime paralel olarak; ulastirma
politikalarinin  karayollarin1 1yilestirmeye ve yayginlastirilmaya yogunlasmast bir
karsilik bulmustur, dolayisiyla karayoluyla ulastirmanin neredeyse rakipsiz hale

gelmesinde rol oynamistir (Devlet Planlama Teskilati, 2006, s.20).

Sonug olarak, ulusal 6l¢ekli ulastirma programlarinda yatirimlarin dagilimi ve
ulastirma tiirlerinin oranlarii belirleyen Onceliklerin Tiirkiye’nin ulusal ¢ikarlar
agisindan gozetilmemis olmasi ulastirma sektoriiniin mevcut sorunlarina neden olmustur

(Ulastirma Bakanligi, 2007a, s.11).
2.2.1.2. Karayolu Turtniin Oncll Pozisyona Yiikselisi

Karayollar1 her donemde ulastirmada en baskin tiir olagelmemistir, hem yolcu
hem yiik tagimaciliginda bu tiir bir baskinlifindan séz edilemeyecegi donemler de
olmustur. Ornegin, 1950°de, yurtigi yiik tasimaciligindan, demiryollar1 %55,1, deniz
ulastirmast %27,8 ve kara yolu ulastirmast %17,1’lik pay aliyordu. Ayrica demiryolu,
yolcu ulastirmasinda da hala etkili olmay1 siirdiiriiyordu ve %42,2 oranla %49,9 pay1
olan karayolunu takip etmekteydi. Aym: yilin verilerine gore, denizyolu ulagtirmasi

%7,5 ve hava ulastirmasi %0.6’lik paya sahipti (Ulastirma Bakanligi, 2007a, s.10).

Karayolu disindaki tiirlere yatirimlarin neredeyse bigak gibi kesilmesinin
ardindan, gelisen teknolojinin uygulanmasi olduk¢a 1skalanmis dolayisiyla ytlik ve yolcu
tasimaciigindaki  paylar azalmaya baslamustir.  Ornegin  demiryolunun yiik
tasimaciliginda 1950°deki liderligini kaybetmesinin ardindan o ddonemden bugiine

ulagtirmadaki payinin da %60 gerilemesi sdz konusu olmustur (Kaya, 2008, s.33).
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1950 yilina kadar demiryoluna verilen 6nem ve yapilan yatirim etki saglamis
ve ulastirmada bu tiirli ¢ok islevsel hale getirmeyi basarmistir. Ancak bu tarihten sonra
ele alinana politikanin karayoluna odaklanmasi, hatta diger tiirleri resmin disina
cikarmasi demiryolunu kendi kaderine terk etmistir. 2010 yilinda yiiksek hizli tren igin
hatt1 da dahil edildiginde demiryolu hattt varligi 11940 km’dir. Bunun 9204 km’lik
kisminin 1950 yilinda da var oldugu gz oOniine alinirsa, 60 yilda yapilan demiryolu
hattt uzunlugu 2736 km olarak ortaya ¢ikacaktir. Demiryolu anahat c¢aligmalar1 ise bu
saymnin 972 km’sini olustururken, 60 yilda her yil ortalama 16 km anahat yapildigi
anlamina gelmektedir (TMMOB Makine Miihendisleri Odasi, 2012, s.6).

Ticari ulastirmanin yarattigi canlilik ve hareketlilikle tarihsel siirecte gelisen
yik tagimaciligi yapim, bakim ve onarim anlaminda karayolu altyapisinin giiclii
kalmasimi saglamistir. Her ne kadar, Tiirkiye’nin karayolu varligi yiizél¢iimiine oranla
AB iilkelerinin ¢ogunun gerisinde olsa da, stratejik tagimaciliga hizmet eden rotalarin
cogunda karayoluyla ulastirma hizmeti verilmektedir (Devlet Planlama Teskilati, 2006,
s.19). Boyle bir durumun dogal bir sonucu olarak, Tirkiye’de sehirlerarasi yolcu
tasimaciliginda karayolu tiirii en 6nde gelmeye baslamistir. Karayollariyla birbirlerine
baglanan sehirler ve ilgeler arttikca baslangi¢ ve varis noktalarini aktarmasiz birlestiren

bu ulastirma tiirii yolcu tagimaciliginda da tercih edilir olmustur.

Sekil 2.1°de de goriilebilecegi gibi 1950-1960 déneminde yiik tasimaciliginda
karayolundan daha yaygin kullanima sahip, yolcu tagimaciligi alaninda ¢ok yakin paya
sahip rakibi olan demiryolu tiirliniin karayolunun gelisimi karsisinda geldigi yer ¢ok
farklilasmistir. Karayolunun kullanimi hizli bir sekilde artarken, demiryolunun yolcu
tasimaciligindaki yerini korumayi bile basaramadigi donemlere rastlanmistir. 1960
yilinda yolcu tasimaciliginda 10880 milyon yolcu-km karayolu ile gergeklesirken,
demiryoluyla 3633 milyon yolcu-km demiryoluyla ger¢eklesmistir. 1970°te karayolu ile
41311 milyon yolcu-km, demiryolu ile 3444 milyon yolcu-km gergeklesmesi aradaki
farkin ne kadar hizli acildigin1 gostermektedir. Bu gidisata gore 1990’a gelindiginde
karayoluyla yapilan yolcu tagimaciliginin demiryoluyla yapilanin 20 kati, 1995°te 25
katindan biiyiik, 2000 yilinda ise 30 katindan biiylik degerlere ulagmasi sasirtici
olmaktan uzaktir (Karayollar1t Genel Miidiirligi, 2011, s.19).
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Sekil 2.1
Tiirkiye’de Sehirlerarasi Yolcu Tasimacihiginda

Karayolu ve Demiryolunun Paylari, 1960- 2010
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Kaynak: Karayollar: Genel Miidiirligii 2010 Karayolu Ulasim Istatistikleri, 2011, 5.7

Tim Otobiisgliler Federasyonu sektor raporu (http:/www.tof.org.tr, Erisim
Tarihi: 14.05.2012) karayolu tasimaciliginin bugiinii ve yarini tizerine degerlendirmeler
icermektedir. Tiirkiye’de 2011 yil1 iginde sehirlerarast yolcu tasimaciligi yapan firma
sayisinda %10 azalis olmasina ragmen otobiis sayisinda artis gézlenmistir. Rapordaki
yoruma gore otobiis sayisindaki bu artis, atil kapasite sorununu da beraberinde
getirmektedir. Karayolu tasimaciligr sektoriinde yasanan atil kapasite sorunu, yazlari
artan talebe uygun sekilde belirlenen filo ve seferlerin kisin diisiik talebe kars1 sektoriin
zay1f karnimi olusturmasi olarak tanimlanmaktadir. Yani yogun sezona gore yapilan

yatirimlar diisiik sezonda bos ve atil kapasite yaratmaktadir.

Ayni rapordaki yoruma gore, sektdrde yasanan gelismelerin kiigiik isletmelerin
ve bireysel isletmelerin azalacagi belki de bitecegi (kartellesme) sonucunu dogurmasi
muhtemeldir. Ciinkii kiiclik isletmelerin erisim alanimi genisletmesi ve hizmet verdigi
glizergah sayisimi arttirmasi ¢ok miimkiin degildir. Hal boyleyken yeni pazarlara erisim

hiz1 giinden giine artan biiyiik sermayeli firmalara satilmalar1 glindeme gelecektir.
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Karayolu tagimaciligi sektoriine dair kosullarin yakin gelecekte bdlgesel
tasimaciligin yayginlagsmasina yol agmasi beklenmektedir. Bir diger secenek ise daha
kurumsal yapilara gegilmesi veya daha fazla sirket birlesmesinin goriilmesi olacaktir.
Raporda ayrica, ulastirma politikalarinin  havayolu ve demiryolunun yolcu
tasitmaciligindaki payin yiikseltmek yoniinde modellendigi ve 6zellikle dogu bati ekseni
tizerinde 500 km iizerindeki mesafelerde karayolu tasgimaciligina talebin azalacagi

vurgulanmstir (http://www.tof.org.tr, Erisim tarihi: 14.05.2012).

Tablo 2.1, Tiirkiye’de 2003 yilinda 6zel havayolu sirketlerine i¢ hatlarda ucus
izni verilmesinin etkilerinin goriilmesinden onceki yolcu ulastirmada karayolunun
kullanimina dair gostergeler icermektedir. S6z konusu yillara gelirken karayolunun
gosterdigi cikisla edindigi devasa payr korumaya devam ederek liderligini perginledigi

tablodan kolayca gorulebilir.

Tablo 2.1
Tiirkiye’de Sehirlerarasi Yolcu Ulastirmada

Karayolunun Kullanim ve Yiizdesel Payi, 1997 — 2004

Yillar _ Kullamm Tiirler i¢inde
(Milyon Yolcu-Km) | Yiizdelik Pay1
1997 180.967 95
1998 186.159 95
1999 175.236 94,8
2000 185.681 9572
2001 168.211 95,2
2002 163.327 95,4
2003 164.311 95
2004 174.312 95,3

Kaynak: 9. Kalkinma Plani Karayolu Ulasum Ozel Ihtisas
Komisyonu Raporu, 2006, s.22

2.2.1.3. Karayolu Tiiriiniin Agwrhginin Karsilagtirmali Degerlendirilmesi

Gleave (2012, 5.7), AB iilkeleri arasinda yaptig1 degerlendirmede, sehirlerarasi
karayoluyla ulastirmada otobiis kullaniminin diisiik gelire sahip tilkelerde daha yaygin

oldugu sonucuna ulagmistir. Ona gore, artan gelirle birlikte araba sahipligi, havayolu
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ulagtirmasina erisim gibi ulastirmanin yapisin1 etkileyecek sartlar olusturmaktadir.
Ayrica, sehirlerarast otobilis tasimacilifi, yiiksek refahin oldugu yerlerde de
kullanilmakta, fakat diger tiirlere verdigi hizmet nedeniyle var olan hacmini

genisletmesi beklenmemektedir.

Kaya’nin makalesinde (2008, s.34) Eurostat’a dayandirdigi Avrupa Birligi’nin
2005 yili resmi istatistik verileriyle ve Karayollart Genel Midiirliigi’niin 2005 ve 2010
resmi verileriyle olusturulan Sekil 2.2, AB’de ve Tiirkiye’de gerceklesen ulastirmanin

tirel dagilimini gostermektedir.

Sekil 2.2
AB’de ve Tiirkiye’de I¢ Ulasgtirmanin Tiirel Dagilimi, 2005-2010
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Kaynak: Kaya, S., Tiirkiye 'de Ulagtirma Sektoriiniin Genel Goriiniimii ve Sorunlari, 2008, 5.34; Karayollar:
Genel Miidiirliigii 2010 Karayolu Ulagim Istatistikleri, 2011, s.7

Buna gore, AB’de 2005 yilinda tiim ulagtirma tiirleri arasinda karayolu
tastmaciligt %44,5’lik bir oran elde etmistir. Havayolu tasimaciligt %6.3 oraninda
gerceklesmistir. Demiryolu tagimaciligi %9,6 oraninda paya sahip olmustur. Denizyolu

tastmacilig1 %39,3 oranla karayolu tasimaciligini takip etmektedir.
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Tirkiye’de ise 2005 yilinda gerceklesen %94.66’lik karayolu tasimaciligl,
2010 yilinda gerceklesen %91.70 oramiyla kaygi verici olmaya devam etse de
gerilemede olmas1 AB’deki diizeye dogru bir gidisattir. Havayolu tagimaciligi ise 2005
yilindaki ¢ok diisiik %2.07 oranindan 2010 yilinda %5.40’a cikarak AB’deki paya
yaklagmistir. AB ile Tirkiye’deki ulagtirmanin tiirel dagilimi arasindaki biyiik
farklardan biri de demiryolunda ortaya ¢ikmaktadir; Tiirkiye’de 2005 yilinda %2.62
orana sahip olan demiryolu 2010 yilinda %2.20’lik bir pay alabilmistir. Bu deger
AB’deki degerin ¢ok altinda gergeklesmis ve geriye dogru gidisati gostermistir.
Denizyolu tasimacilifi ise diisik seviyede seyrederek 2005°teki %0.64 oraninin
ardindan 2010 yilinda %0.60°1ik paya sahip olmustur.

Karayolunun lider ulagtirma tiirii olmasma ve tasimaciligin esasen iki tiir
iizerinde yogunlagsmasina ragmen AB’de Tiirkiye’dekine gore daha dengeli bir dagilim
oldugu goze c¢arpmaktadir. Dolayisiyla Tiirkiye’nin AB seviyesinde bir dagilima
ulagmasinin bile basar1 olacagi soylenebilir, ne var ki AB’de de gelismeye agik ¢okca
yonler bulunmaktadir. Ornegin bildirilerinde Beria, Grimaldi ve Laurino (2012, s.3), bir
AB iiyesi olan italya’da otobiis tasimaciliimn hemen hemen var olmadigini
belirtmislerdir. Bunun yaninda, Italya’da otobiis tasimaciligiyla ilgili strateji gelistiren

herhangi bir ulastirma politikasinin olmadigin1 da vurgulamislardir.
2.2.2. Ulastirmada Karayolunun Agirhgmin Yarattig1 Sorunlar

Kaya (2008, s.34) karayollarinin asir1 yaygmn kullanimina sebep oldugu
yanliglara yer vermektedir. Yazar, karayolu tiirtiniin kilometre basina maliyetlerinin
yiiksek oldugunu ve bu tiirii kullanilmasinin mal ve hizmetlerin fiyatlarim yiikselttigini
savunmaktadir. Tiirkiye petrol ithal eden bir iilke olarak bu ulasgtirma tiirliniin yerlesik
olmasindan dogan maliyetlerin etkisini daha sert hissetmektedir. Maliyetleri doviz
cinsinden ytikseltecek bicimde siiren bu ulastirma politikast ulusal ekonomik refah ve

gelisimi sekteye ugratmaktadir (Devlet Planlama Teskilati, 2006, s.21).

Bu konuya Tiim Otobiisgiiler Federasyonu (http://www.tof.org.tr, Erisim
Tarihi: 14.05.2012) da vurgu yapmustir. Ulastirmada petroliin 6nemli bir yeri oldugu

icin, tercih edilen tiire bagh olarak enerjiye olan talepte yasanacak degisimler dikkat
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gerektirmektedir. Ulastirmaya giden enerji tim tiiketimde %22 oranina karsilik
gelmektedir ve bu enerji tuketiminin %82’sinin karayoluyla ulastirmada
gergeklesmektedir. Karayolunun enerji tiikketiminde harcadigi akaryakitin diger tiirlere
gore ¢ok daha yliksek seviyede olmasi, petrole bagimliligi yaklasik %90 tespit edilen

Tiirkiye’de fazlasiyla 6nemli bir maliyete yol agmaktadir.

Diger taraftan, karayolu tasimacilifindaki maliyetin bu denli yliksek olmasi
sektorel bozulma da getirmektedir. Karayolu yiik tagimacilifinda tasmacak yiik
miktarina nispeten fazla tasiyici ara¢ bulunmaktadir. Rekabetin ¢ok c¢etin oldugu
karayolu yiik tasimaciliginda maliyetlerin siirekli artmasiyla kar marjinin da diismesini
engellemek igin isletmeler asir1 tonajla faaliyetlerine devam etmektedir. Ozellikle
yorulma c¢atlaklarina gore tekerlek izinde oturmalarina daha sik rastlanmasi asiri
yiklemeden meydana gelmektedir. Bu durumda yollarda yapilan yenileme ve bakim
onarim caligmalart sonu¢ verme sansina asla sahip olamamaktadir. Ayn1 zamanda,
bozulan yollarin tasitlar agisindan fazladan hasar anlamina geldigi de dikkate
alindiginda ulusal maddi kayip artmaktadir (Devlet Planlama Teskilat, 2006, s.20-21,;
Ulastirma Bakanligi, 2008, s.31).

Karayolu tagimaciliginin maliyetlerinin yiliksekligi, Tiirkiye’de diinyadaki yiik
tasimaciligi egilimleriyle ortiismeyen bir ulagtirma aginin var olmasina yol agmaktadir.
BOyle bir durumun ortaya c¢ikmasinda baslica etken sadece karayolunun uygun
ulastirma ¢oziimleri sunacak kadar gelismis olmasidir. Buna gore, en uygun sekilde
karayolu tiirliyle nihai hedeflere ulastirilabilecek yiiklerin iiretim yerleri de karayolu
ulastirma agmna gore belirlenmektedir. Baska bir anlatimla, maliyet hesaplan
karayolunun asir1 etkinligine istinaden carpik bir sekilde yapilmaktadir (Kaya, 2008,
5.34).

Karayolu tagimaciliginda faaliyetlerin ¢ok yogun sekilde gerceklestigi yerlerde
karayolu ag1 tizerindeki fazla baski ve yiik, darbogazlarin olugsmasina zorlamaktir.
Yiiksek hacmin zamanlamada sorunlar ve altyapida yipranma yaratmasi bir yana, trafik
giivenligine de etkisi kotii sonuglar dogurmaktadir. Yasanan trafik kazalarinin gelismis
ulkelerde gorulemeyen diizeyde 6liimle sonuglanmasi sosyal bir sorun halini almustir.

Yaptiklar1 projeksiyon hesaplamalarinda Haldenbilen, Murat ve Ceylan (2005, s.84),
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2025 yilinda gergeklesecek kazalarin sayisinda 2005 yilina gergeklesenlere gore %65
artig goriilecegini tahmin etmislerdir. Her ne kadar 2025°e kadar Tiirkiye’de yasanacak
kazalarda Oliim oraninin diisecegi tahmin edilse de; artan kaza sayisi dolayisiyla
Olimlerin sayisinda belirgin diisiis gozlenmeyecektir. Bu tahminlerde esas degisken
olarak tasit-km degerlerinin kullanilmasindan yola ¢ikarak, darbogazlarin artmasinin
kazalar1 da etkileyecegi soylenebilir. Halihazirda trafik kazalarinin ekonomik
maliyetinin her y1l 3 milyar Amerikan Dolar1 seviyesinde oldugu g6z oniine alindiginda
faturanin agir oldugu soylenebilir. Yolcu ve yiik tasimaciliginda karayolu tiirliniin ¢ok
one ¢ikmasi, yasanan trafik kazalarmin sebep oldugu biiylik can ve mal kayiplarinda

biiytik ol¢lide rol oynamaktadir (Devlet Planlama Teskilati, 2006, s.21).

Goriildiigi gibi, karayolunun ulastirmanin tiirel dagiliminda diger tiirlerin ¢ok
Ooniine ¢ikmast Tiirkiye’ye ekonomik ve sosyal boyutlarda fazlasiyla sorun
yaratmaktadir. Sorunlar1 daha da ciddilestiren ise uzun yillar ¢éziime kavusmayip,
ardindan yerlesik bir hal almalar1 olmustur. Halbuki sikintilara zamaninda ve planl bir
miidahaleyle yaratilacak ¢oziimlerin bagisiklik kazandirabilecegi bir donem ¢6ziimsiiz
geride kalmistir. Ortaya ¢ikan tabloda, koklesmis sorunlara alisilmig, sorunlarin
etrafindan dolanarak gergek c¢oziimler degil, sorunu derinlestiren kendine 06zgii
plasebolar gelistirilmistir. Ustelik, sorunlarin derinlesmesini birbirlerini beslemeleri
takip etmistir. Tipk1 bir sarmala benzeyen yap1 olusturup, kirilmasi zor bir kisir dongiiye
dontistiikleri igin ancak yogun ve iyi planlanmis ulastirma politikasiyla ¢oziilebilir bir

hal almislardir.

2.3. HAVAYOLU ULASTIRMASI

Havayoluyla ulastirma diger tiirlere nazaran ileri teknoloji arag, donanim ve
tesisler kullanmasiyla onlardan ayrilir. Bu 06zelligi aynm1 zamanda 06zel altyapilar,
haberlesme sistemlerine ihtiya¢ duymasina yol actigi gibi, goérevlendirilen insan
giicliniin niteliklerinin yiiksek olmasini gerektirir. Gliniimiizde, faaliyetleri agisindan
kiiresel ulasgtirma agina en ¢ok biitliinlesmis ulagtirma tiirii olan havayolu ulastirmasi,

ulusal ve uluslararasi kurallar ile faaliyetleri diizenleyen kurum ve kuruluslar acisindan
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kendine has bir alt ulastirma sektorii olarak yer alir (Devlet Planlama Teskilati, 2001,

s.1).
2.3.1. Havayolu Tiiriine Talebin Olusumu

Havayolu tagimaciligi, II. Diinya Savasi sonrast yasadig1 teknolojik devrimler
ve gelismeler ile yapisal olarak ¢ok hizli degismistir. Takip eden yillarda, havayolu
ulagtirmasi 6zellikle kitalararasi olmak {izere bir¢ok mesafede hiz iistiinliigii saglayan
bir ulastirma tiirli olarak One ¢ikmaya baslamisti. Yeniliklerle ve talep artisiyla
genlesmeye baslayan havayolu sektorii, 6zel girisimlerin de ilgi alanina girmisti. Sivil
havaciligin gelismesinin de katkisiyla yolcu ve yiik tagimaciliginda ilerleyerek

bugiinlere dek siirecek bir talep artis1 yasamistir (Korul ve Kiigiikonal, 2003, s.24).

Devlet Planlama Teskilat1 (2001, s.2), benzer sekilde, havayolu ulagtirmasina
talebin artisin1 gelisen ugak teknolojisiyle aciklar. Teknolojik seviyenin yiikselmesi
sayesinde kapasiteleri artan, giiriiltii ve ¢evre kirliligi degerleri diisen ugaklar tiretilmeye
baglanmis, bunun etkisi sektor Ttizerinde tiiketicinin roliinii arttirmak seklinde
gerceklesmistir. Sektoriin yapisina da dogrudan etkisi olan teknolojik gelismeler, 6zel
isletmelerin serbestlesmenin artmasiyla girisimde bulunmasin1 veya ortakliklarin
artmasina yol agmistir. Ayrica hizmet kalitesini arttirmak veya sektoriin gelisimi igin
gerceklesen destekleri azaltmak gibi cesitli amaclarla yapilan ozellestirmeler de

gergeklesmistir.

Holloway’e gore (2008, s.47), havayolu tasimaciligina talep, esasen reel (alim
guclne orantili) ulastirma fiyatlaria ve ekonomik biiylimeye bagli olmustur. 1980’lere
dek diisen fiyatlarin havayolu verimliligine biiylik katki yapmustir. Bu ortama uygun
bicimde ortaya ¢ikan ve i modeli agisindan kokli sirketlerden keskin bicimde ayrilan
diisiik fiyatli havayollarinin da talebi ve havayolu trafigini artirmasi séz konusu
olmustur. Ayn1 zamanda, milli gelirlerdeki artis da uzun vadede havayolu ulastirma

hizmetlerine olan talebin yukar1 dogru hareketinde rolii biiyiiktiir.
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2.3.2. Tiirkiye’de Havayolu Tiiriine Talebin Kronolojisi

Tiirkiye’deki havacilik sektoriiniin gelisimi tarihsel siiregte sekteye ugrayarak,
ekonomik biiyiimeye paralel veya onun oniinde bir seyir izleyememistir. Ozellikle
teknolojik ac¢idan gerekli yatirimlardan yoksun birakilmayr kaldiramayacak kadar
cagdas teknolojiye ihtiya¢ duyan bir tiir olarak havayolu ulasgtirmast bu c¢esit
yoksunluklarla giidiik kalmistir. Ustelik sivil havaciligm etkin ve karli ¢alismasi
miimkiin hale getirilmemis olmasi, sektoriin tek oyuncusu Tiirk Hava Yollari’na ileride
rakip ¢ikmasina ambargo koymustur. Bu gibi sorunlarla talebin arttirilamadigr havayolu

ulastirmasi ekseriyetle yurtdisi ucuslarinda kullanilan bir tiir olmustur.

Diinya’daki orneklere benzer olarak, Tiirkiye’de de havayolu ulastirmasina
talep ekonomik blylmeyle ve sivil havacihigin gelisimi ile artmistir. Ilk denemeleri
hiisranla sonuglanan 6zel sektdér girisimlerinin ardindan; yetersiz diizenlemelerin
sirdiigiic. ortama Ozel sektoriin ilgisinin yeniden yonelmesi hayata gecirilen

diizenlemelerle olmustur.
2.3.2.1. Sivil Havacilikla Ilgili Ilk Diizenlemeler

Havacilik Tiirkiye’de cumhuriyetin baslarinda ¢ok benimsenen, sonra kaderine
birakilan bir sektor olarak, 1983 yilina dek deyim yerindeyse yapragin kimildamadigi
bir faaliyet alan1 olarak kalmistir. Havacilik sektoriinde sivil girisim veya sermaye,
dolayisiyla rekabetin olmadigi bu donemde, faaliyet gosterebilen tek isletme olarak
Tirk Havayollar1 (THY) i¢ hat tarifeli seferleri diizenleyebilmistir. Ancak bu da 2
merkezden 25 noktaya yapilan bir sefer karmasi olarak yetersiz denebilecek bir

ulastirma agidir (Sivil Havacilik Genel Midiirliigi, 2009, s.24).

Sehirleraras1 ulagtirmada donemin mevcut havayolu talebine oranla,
havalimanlarinin kapasiteleri yeterince genistir. Ancak faaliyet azligindan otiirii atil
kapasite olarak ekonomik omriinii tiilketen kapali alanlara doniismiislerdir. Buna bir
¢ozlim olarak tesvik veya havayolu sektoriine 6zel maliyet indirimleri gibi uygulamalar
g0z ardi edilmistir. Hamlesizlik yiiziinden, 6zel sektor isletmelerinin sistem disina

citkmasi ve havayolu tiiriine ilginin artmamasi sonucu dogmustur (Devlet Denetleme

Kurulu, 2011, s.56).
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Sehirlerarast havayolu ulastirmasinin yaygin kullanilmasi ig¢in hayati
diizenlemeler bu donemde yiiriirliikte degildi, bu yilizden yurti¢i ve yiik yolcu tasima
arzt THY kaynakli olmustur. Bu durum, esasen THY’nin o dénemdeki durumunu
tekelci yapmaktadir. Ik kez 1983 yilinda THY 'nin tekel oldugu pazar, dzel girisime
acik hale getirilmistir. BoOylece rekabetin geldigi havacilik sektorii sivillesmenin

faydasini gérmeye baslamistir (Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii, 2009, s.23).

Takip eden yillarda yeni isletmeler kazanan ve umut verici bir biiyiime
saglayan sivil havacilik sektorii faaliyetlerinde tarifeli yurti¢i ucuslari siklagmistir.
Bunun yaninda yurtdisina da tarifeli veya tarifesiz uguslarin yayginlasmast s6z konusu
olmus, sivil havaciligin saglam bir biiyiime gosterecegini diisiindliirmiistiir. Bu zaman
diliminde THY de kendini daha fazla rahat hissetmemeye baslamistir. Bunun sonucu,
THY’yi modern anlayisa uygun yonetim getirmeye ve teknolojisini gelistirerek farklh
bir konum elde etmeye mecbur birakmak olmustur (Devlet Denetleme Kurulu, 2011,

5.56).

Bu calismalariyla THY, aradigi fiziki iyilestirmeye kavusmayi saglams,
islerlik ve verimlilik kazanmistir. Fakat yurti¢inde sivil havaciligin gelismesine katkisi
yine de az olmustur, zira standartlar1 ylikselen ve ¢agdas bir ¢izgi yakalayan THY nin
tercihi talebin yetersiz oldugu i¢ pazarin canlanmasina ¢abalamak yerine, zaten karl

yurtdist uguslara yonelmek olmustur (Devlet Denetleme Kurulu, 2011, 5.57).
2.3.223. Ozel Sektorun Etkisi

Bu ortamda gelismesi beklenen yurti¢i havayolu ulastirmasi pazar, kiigiik ve
girisimel  oyuncularin ilgisini cezbetmisti. Sektore girisin serbestlesmesini takiben
turizmde gergeklesen talep artisi sivil havaciligin gelecegini kurtarmaya aday bir
konjonktiir meydana getirmistir. Ancak turizmin gelismesi balon biiyiime olarak
anilabilecek bir sekilde gerceklesirken, donemsel inis ve c¢ikislar kaginilmaz olarak
yasanmistir. Bu inis ¢ikislardan dogrudan etkilenen sivil havacilik sektorii de bircok
isletmenin batisina, kapanmasina sahit olmustur. Ozetle, sivil havacihigin kurtulusunun
turizm bile olsa, baska bir sektdre baglanmis olmasi kurtulamamasina neden olmustur

(Devlet Planlama Tegkilati, 2001, s.42).
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Her haliikarda, niikseden sakatliklara sahne olmus bir on bes sene (1985 —
2000) sivil havaciligin %600 biiyiidiigii donem olarak tarihte bir yer edinmistir. Ne var
ki sayisal anlamda etkileyici olan bu biiylime, kalite anlaminda sektore katki
saglamamistir. Sagliksiz biilyiimenin tanimi olabilecek sekilde, 6zel sektor serbestisinin
ardindan sivil havacilik sirketleri acgilip kisa Omiirlerinin ardindan kapanmaislardir.
Elbette ki, turizmde yasanan dalgalanmalar bu durumda etkili olmustur fakat

gelismelerin altinda yatan sebepler cesitli ve karmasiktir (Devlet Planlama Teskilatt,
2001, s.42).

Sivil havaciligin Tirkiye’de gergekten gelisim gdstermesi, 14.10.1983
tarihinde kabul edilen 2920 sayili Sivil Havacilik Kanunu ile basladi. Daha 6nceden
hazirliklar1 yapilarak yiiriirliige giren bu kanunla 6zel havayolu sirketlerinin yolcu ve
yuk tasima amacli yurti¢i hatlarda ucak calistirabilmelerine imkan saglandi. Sivil
havacilik sektoriiniin bir diger sicrama tahtasini ise sonraki hizmetlerini serbestge
tarifelendirme izni olusturur. Kusku yok ki, bu serbesti ile rekabet ilk glinden beri

devam eden ve sivil havaciligin gelismesine katkida bulunan rekabet ortami olusmustur

(Devlet Denetleme Kurulu, 2011, 5.58).

Olusan rekabet ortami, havayolu ulastirmasini enikonu degistirmistir. Bu
degisimin hizli ve dinamik olmas1 sebebiyle, etkisi kisa siirede goriilmiistiir. Oncelikli
olarak akla gelen, rekabetin bilet fiyatlar1 iizerindeki etkisi olacaktir. Cilinkii donemin
fiyatlarinin alim giicline oraninin yiiksek olmasi sebebiyle, havayolu tiiriiniin amaca
ozel veya ayricalikli bir kullanimi oldugu algis1 yerlesmistir. Diizenlemelerin ardindan
havayolu tiirtine ilgiden Tiirkiye’de ulastrmanin tiirel dagilimi da dolayli olarak
etkilenmistir. Sekil 2.3 bahsedilen bu degisimi nicelik agisindan sergilemektedir.
Tiirlerin kullantminin Slgiisii olarak yolcu sayist ile kat edilen mesafenin kilometre

cinsinden biiyiikliiglinlin ¢arpimi olan yolcu-km kullanilmistir.

Yillara gore sehirlerarast ulastirmanin tiirler arasi dagilimi da Sekil 2.4°de
gosterilmistir. Sekildeki en géze ¢arpan unsur, karayolunun hakimiyetinin kirtlmasi ¢ok

uzak goriinse de 6zellikle havayolu tiiriiniin gelisimini hizlandirmasi olmaktadir.
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Sekil 2.3
Tiirkiye’de Sehirlerarasi Yolcu Tasimacihginda

Ulastirma Tiirlerinin Kullanimi, 2005 — 2010

milyon yolcu-km

250000

200000
m Karayolu

150000 -
m Havayolu
® Demiryolu
& Deni

100000 - Denizyolu

50000 -

0 -
2005 2006 2007 2008 2009 2010

Kaynak: Karayollar: Genel Miidiirligii 2010 Karayolu Ulasim Istatistikderi, 2011, s.7; 2010 Yilsonu Toplam Yolcu
Istatistikleri, www.dhmi.gov.tr; 2002 den 2008'e Sivil Havacilik, 2009, s.29
* Havayolu tiirli igin 2006 ve 2007 degerleri tahminidir

2.3.3. Talep Artisimin Faaliyetlere Etkisi

Devlet Planlama Teskilat1 (2006, s.23) havayolu tiiriiniin yolcu tagimaciliginda
gosterecegi artisin %5 olacagini dngdérmiistiir. Bu dngoriiden yola ¢ikarak sehirlerarasi
ulagtirmada karayolu tiiriiniin baskinligin siirdiirecegini tahmin ederek, uzun bir siire
ana tagima araci olarak kalacagimi ifade etmistir. Her ne kadar Tiirk sivil havacilik
sektoriinde goriilen talep artis1 bu Ongoriiyli ¢ok asmis ve 2006’dan sonra her yil
ortalama %11 bilylimiis olsa da, karayollarinin hakimiyeti Ongoériisiinii haksiz
cikarmaya yetmemistir. Ancak elbette ki, sivil havaciligin gelismesinde artan talebin

etkisi cokga goriilmiistiir (Sivil Havacilik Genel Mudiirligi, 2008, s.18; 2010, s.28).

24



Sekil 2.4
Tiirkiye’de Sehirlerarasi Yolcu Tasimacihginda

Ulastirma Tiirlerinin Dagilimi, 2005 — 2010
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Kaynak: Karayollari Genel Miidiirliigii 2010 Karayolu Ulasim Istatistikleri, 2011, s.7; 2010 Yilsonu Toplam Yolcu
Istatistikleri, www.dhmi.gov.tr; 2002 den 2008'e Sivil Havacilik, 2009, 5.29
* Havayolu tiiri igin 2006 ve 2007 degerleri tahminidir

2.3.3.1.Yurtici Ucuslara Acitk Havalimanlari

Sivil havacilik sektdriinde 6zel sektor serbestisinden dnce 1986°da yapilan bir
diizenlemeyle Tiirkiye’deki sivil uguslarda kullanilabilecek faal havalimani sayisi
artmis ve gliniimiize kadar biiyiikk bir degisim yasanmamistir. Ancak, 6zel sektoriin
rekabete katilmasiyla yasanan canlilik ve talep artis1 sayesinde, kapasitesi yetmeyen

havalimanlarinin terminallerinin kapasiteleri arttirilmaya baglanmistir.

Askeri Havalimanlarinin Sivil Havaciliga A¢ilmasi

Tirkiye’de sivil havaciligin yolcu tagimaciliginda rekabet edebilirligi biiyiik
Olciide yaygin bir ulastirma agma sahip olabilmesine baglidir. Muhtemeldir ki, 1980’11
yillarda yapilmaya ¢alisilan sivil havacilik atiliminin meyve vermeyisi bu agin kisith
kalmasindan kaynaklanmistir. Ancak, 1980’lerin sonuna dogru kisa mesafe ucuslarda
(ing. Short Distance Take-Off and Landing: STOL) kullanilmak iizere yapilmaya
baslayan diisiik kapasiteli havalimanlar1 bu cerceveyi degistirmek yolunda bir adim

olmustur.

25



Ote yandan askeri havalimanlarimin atil kapasitesi de sivil havaciligin
kullanimiyla verimli ve faydali bir sekilde degerlendirilebilirdi. Buna yonelik Ulastirma
Bakanlig1 ile Genelkurmay Bagkanligi’nin imzaladig1 19 Kasim 1986 tarihli protokol ile
toplam kapasitenin ¢iktig1 seviye ¢ok artmasa da, sehirlerarasi ulastirmada havayolu
tiirinlin devreye girdigi sehirlerin ve komsu sehirlerin sayisi artmistir. Protokol sonrasi
hizmete giren bu havalimanlarina hemen hemen hi¢ kapasite arttirici yatirim
yapilmamistir. Buna ragmen kapasiteleri bugiinkii hava trafigine yeterli gelmeye devam
etmektedirler (Devlet Denetleme Kurulu, 2011, s. 42-43). Sekil 2.5, 2001 yilinda yurtigi
sefer yapilabilen havalimanlarii gostermektedir. Bu tarihten gliniimiize kadar atil
kapasite yaratilmasmma imkan vermemek icin stratejik ve verimli noktalara yeni
havalimanlari eklenmesiyle havalimanlarinin getirilerinin diisiik kalmamasi saglanmaya

calistlmustir. (Sivil Havacilik Genel Midiirligi, 2008, s.18-32)

Sekil 2.5
Yurtici Ucuslara Acik Havalimanlari, 2001
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Kaynak: Devlet Hava Meydanlar1 Isletmesi; 8. Kalkinma Plani Havayolu Ulastirma Ozel Ihtisas Alt Komisyonu
Raporu, 2001, s.69

26



Yeni Havalimanlarinda Yap-Islet-Devret Modeli

Havalimanlarinin gelisen havayolu ulastirma yogunluguna ayak uyduracak
sekilde sayisinin artmasi ve teknolojiye uygun olmasi biliylimenin siirdiiriilebilirligi
acisindan biiylik 6nem tasir. Ancak isin bir de mali kaynak yonii vardir ki, havaciligin
biiyiime hizi1 kisa siirede yiliksek miktarda yatirimin havalimanlarina aktarilmasini

gerektirirken, kamunun bunu tek basina yiiklenmesi oldukga zordur.

Bu sorunu yenilikg¢i bir yaklasimla ¢6zmenin lazim geldigi bir ortamda Devlet
Hava Meydanlar1 Isletmesi (DHMI) bu yaklasimi uygulamayr basarmustir. Sivil
Havaciliga hizmet verecek yeni havalimanlari, terminaller veya kapasitesi arttirilacak
terminallerin yapiminda Yap-islet-Devret Modeli benimsenmistir. Bu modelde,
projelerin yatirimlarinin, insaatlarinin 6zel sektor tarafindan gergeklestirilmesi, ardindan
belli bir siire isletilmeleri, sozlesmedeki siirenin bitiminde kamu varliklara
devredilmesi s6z konusudur. Bu ger¢evede ilk uygulama Antalya Havalimani Dis Hatlar
Terminali’nin yilda 5 milyon yolcu kapasiteli yeni binasi projesi ile hayat bulmustur.
Boylece, kapasitesi artmis ve teknolojik acidan ¢agdas donanimli bir terminal binasi,
isletmenin kamuya devrinin ardindan, varlik olarak Antalya Havalimani’na eklenmistir.

(Devlet Planlama Teskilati, 2001, s.58)

Benzer O6rnekler, Atatiirk Havalimani, Dalaman Havalimani, Adnan Menderes
Havalimani, Milas-Bodrum Havalimani, Esenboga Havalimani ve Antalya
Havalimani’na bir diger terminal kazandirmakla ilgili Yap-islet-Devret projeleridir.
Ardindan DHMI, yeni Yap-Islet-Devret projeleri, ayrica sabit kira ve kardan pay
karsihg havalimani varliklarim kiraladigi Kirala-Islet-Devret modeli kapsaminda
projeler hazirlamistir (Devlet Hava Meydanlar1 Isletmesi Genel Miidiirliigi, 2010,
s.109; Devlet Planlama Tegkilati, 2001, s.58).

Sekil 2.6, Tirkiye’de 2012 yilinda yurti¢i ugusa agik havalimanlarin
gostermektedir. Sekil 2.5 lizerinde gosterilen havalimanlarindan sadece birkag tane fazla

ama stratejik olarak etkili noktada daha havalimani oldugu goriilmektedir.
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Sekil 2.6
Yurtici Ucuslara A¢cik Havalimanlari, 2012
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Kaynak: www.dhmi.gov.tr, Erisim Tarihi: 15.05.2012

2.3.3.2. Faal Ugak Sayist

Tiirkiye’de sivil havaciligin gelismesinde en 6nemli asamalardan biri olan ve
serbest havacilik politikasinin somutlagmasi anlamina gelen diizenlemeyle 2003 yilinda
i¢c hatlar yolcu tasimaciliginin 6zel sektoriin rekabetine izin verilmistir. Bu gelismenin
ardindan havayolunda aktif biiyiik govdeli ugak sayis1 hizla artmustir. Ozellikle 2010
yilindaki toplam ucak sayist 2002’deki sayiya gore yaklasik %202 artisa karsilik
gelmektedir (Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii, 2011, 29-33). Tablo 2.2’te bu izinden

bir dnceki yilda ve takip eden yillardaki ugak sayist 6zetlenmistir.

Tablo 2.2
Faal Biiyiik Govdeli Ucak Sayisi, 2002 — 2010

YILLAR 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010
UCAK SAYISI 110 162 202 240 259 250 270 299 332
BiR ONCEKI YILA
. - 0, 0, 0, 0, - 0, 0, 0, 0,
GORE ARTIS / AZALIS 473% | 24,7% | 18,8% | 7,92% | -3,47% | 8,00% | 10,7% | 11,0%

Kaynak: Sivil Havacilik Genel Miidiirkigii 2010 Faaliyet Raporu, 2011, 5.33
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2.3.3.3. Yurtici Sefer Sayisi

Tiirkiye’de yurti¢i havayolu sefer sayisi tirmanisa gegerken, yolcu sayisi artist
ile birbirlerinin sebepleri ve sonuglart olmuslardir. Artan talebe karsilik, arzin da
artmasi rekabeti getirirken, sivil havacilik sektoriine taninan fiyat belirleme serbestisi ile
fiyatlarin c¢ok artmasi vuku bulmamistir. Ulastirma Bakanlhigi (2010b, s.114) bu
yaklasimda 1srar ederek talepte ve arzda artisin devamini saglamak tizere koydugu idare

performans hedefinin yansimasi Tablo 2.3’te izlenebilir.

Tablo 2.3
Yurtici Sefer Sayisi, 2002 — 2010

YILLAR 2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010
SEFER SAYISI 157953 | 156582 | 196207 | 265113 | 341262 | 365177 | 385764 | 419422 | 497862
BIR ONCEKIYILA 0.87% | 25.31% | 35.12% | 28.72% | 7.01% | 564% | 8.73% | 18.70% | -0.87%
. =-U. 0 . 0 . 0 . 0 . 0 . 0 . 0 . 0 -V. 0
GORE ARTIS / AZALIS

Kaynak: Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii 2010 Faaliyet Raporu, 2011, 5.35

2.4. DEMIRYOLU ULASTIRMASI

Yillarca teknolojik olarak geride kalan ve sehirlerarast yolcu tasimaciliginda
payt %3 diizeylerine gerilemis olan demiryolu tiirii, ylik tasimaciliginda da %5
seviyesinde, geligmis lilkelerde goriilenlerin ¢ok asagisinda pay almaktadir. Tablo 2.4 te
Ozetlenen 1950°de ulastirmanin Tirkiye’de tiirel dagiliminda demiryolu gayet etkin
goriiniirken; daha sonraki gelisimini durduran politikalar sonucu etkin bir sekilde
kullanimda kalamamistir. Bu durum da, mevcut durumda 6zel sektor yatirimlariyla
altyap1 tesisatinin gergeklesmesini engellerken, kamu yatirnmlariyla hazirlanan bir
altyapinin ardindan isletmesinin 6zel sektdre devredilmesi haricinde 06zel sektor

girisimine olanak kalmamistir (Ulastirma Bakanligi, 2007b, s.88).
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Tablo 2.4
Yiik ve Yolcu Tasimacihiginin Tiirel Dagilimi, 1950

Demiryolu Karayolu Denizyolu Havayolu
Yik %55,1 %17,1 %27,8 %0,0
Yolcu %42,2 %49,9 %7,5 %0,6

Kaynak: Ulasimda Demiryolu Gergegi, 2012, TMMOB Makine Miihendisleri Odasi, s.9

Demiryollarinin yiik tasimacilifinda artan talebi degerlendirerek, verimli ve
isler bir diizeyde faaliyet gostermesi gerekmektedir. Ulastirma Bakanligi’min (2006,
s.113) da bu duruma yaptig1 vurguda tasima faaliyetlerini tasiticilarin taleplerine gore
organize edilmesi gerekliligi sonucuna varmustir. Dolayisiyla, taleplerin yakindan
takibini ve piyasa sartlarina esnek bicimde uyum saglayacak cagdas isletmecilik
anlayis1 siirdiirerek yiik tasimaciliginda daha iyi noktalara tirmanilabilir. Bu gergekten
yola ¢ikarak organize sanayi bolgelerinin iltisak hatlariyla ana demiryoluna
baglanmasinin 0zel sektdriin ihtiyaci olan esnek ulastirma yapisina katkisi biiyiik
olacaktir. Uretim ve tiiketimin merkezlerinin birbirlerine baglanmasindan gorecegi
fayda, 6zel sektdriin bu yatirimlara verecegi mali ve teknolojik destek icin tesvik unsuru
olmustur ve demiryolu ulastirmasinda kamunun yiikiiniin bir nebze azaltilmasina

yaramistir (Ulastirma Bakanligi, 2008, s.34).

Yolcu tagimaciliginda ise demiryolunun, niifus acisindan yogun bolgelerin ve
ekonomisi geligmis sehirlerin ihtiyacina cevap verebilecek bir aga sahip olmamasi
biiyiik bir eksikligidir. Bu eksiklik uzunluk ve yaygmlik, kalite ve hiz yonlerinden
kendini gosterir (Ulagtirma Bakanligi, 2007a, s.43). Ancak demiryolunun gliniimiiz
teknolojisiyle geldigi nokta saatte 350km hizla ilerleyebilen trenlerin kullanimina imkan
tanimaktadir. 1970’li yillardan beri Japonya basta olmak iizere, Almanya, Fransa,
Ingiltere ve Ispanya’da kullanilan yiiksek hizli trenler demiryollarmin ulastirma
sistemleri arasindaki yerinin tekrar belirlenmesine yol agmistir. Tiirkiye ise, diinyada bu
teknolojiyi kullanmaya baslayan 8. iilke olmustur. Karadan ilerlemesi dolayisiyla
denizasir1 yolculuklar i¢in bir alternatif olmamasina ragmen, teknolojisi ve hiziyla
demiryolu 6zellikle 1000 km’nin altindaki mesafeler i¢in havayolu tasimaciligina rakip

olabilecek seviyededir (Yal¢in ve Erel, 2007, s.324; Ulastirma Bakanligi, 2008, s.31).
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2.4.1. Yiiksek Hizh Tren icin Mevcut Demiryolu Altyapisinin Yeterliligi

Tiirkiye’nin  modern ulastrma ¢dziimlerine ayak uydurmak amaciyla
demiryolun tiiriinii gelistirmesi gerekecegi agiktir. Gerek yiik tasimaciligi, gerekse yolcu
tasitmacilig1 acisindan adimlarin biiyiik atilmasi gerekecektir. Bunlardan en goriiniir ve
bilinir olan1 Yiiksek Hizli Tren projesidir. Yal¢in ve Erel (2007, s.324) projenin
yatiriminin  bagladig1 tarihlerde, yapim ve isletme konularinda endiselerini dile
getirmislerdir. Bu elestirilerinde en biiylik etkenlerden biri Tiirkiye demiryollarinin
saatte 120 km hizlar1 i¢in bile ¢agdas teknolojiyl uygulamakta basarisiz olmus

olmasidir.

Giiler ve Jovanovic (2005, s.284) de ¢agdas demiryolu ulagtirmasinda gegerli
konularin Tiirkiye’de ele alinmadigina deginmislerdir. Demiryolu tiiriiniin etkinligini ve
stirekliligini saglamak icin pek ¢ok on calismanin yapilmasina yonetim sistemlerinin
kullanimina 6nem atfetmislerdir. Bir demiryolu hatti ile ilgili biitlin bilgilerin toplandigi
varlik yonetim sistemine ihtiya¢ duyuldugunu vurgulamislardir. Onlara gére TCDD
(Tiirkiye Cumhuriyeti Devlet Demir Yollar1) boyle bir varlik sistemi olusturmada uydu
goruntulerini kullanabilir. Boylece zaman ve maliyetten tasarruf edilecek bir yontem ile
gorlintiilerden yararlanarak hattin fiziksel elemanlarinin ve {izerindeki tesislerin

tamaminin yeri belirlenerek bu varlik yonetim istemine kaydedilmesi miimkiindiir.

Guler ve Jovanovic (2005, s.284) bu yo6netim sisteminin sundugu avantajlari

sOyle siralamiglardir:

1) Cografi bilgi sistemlerinin yardimiyla, bu sisteme girilen biitiin varliklarin

bilgilerinin birlikte degerlendirilmesinden faydalanilacaktir.

2) Bu sistemde altyapinin ve lstyapinin beraberce ele alinmasi, stireklilik ve
verimlilik agisindan asama kaydedilmesine olanak taniyacaktir, dolayisiyla altyapinin
durumu da belirlenerek calismaya dahil edilmelidir. Yazarlarin bu noktanin iizerinde
durmast da hizli ulastirma sistemlerinin raylar Uzerinde daha ¢ok kuvvet bindirecek

olmasindan kaynaklanmaktadir.

31



2.4.2. Yiiksek Hizli Tren Projesinin Getirisi Uzerine

TCDD’de gorevli ¢alisan Kocabiyik, Sirvan ve Celik, (2007, s.297) Ankara ile
Istanbul arasinda yiiksek hizli tren projesiyle ilgili birka¢ noktada kurumlariyla
yasadiklar1 fikir ayriligini ortaya koymuslardir. Onlar, 10000 km uzunlugundaki hattin
9500 km’lik kisminda tren hizinin saatte 50 km’ye kadar ¢ikabilecek kapasitede altyapi
bulundugunu ifade etmektedirler. Buna gore, degisecek altyapinin yaninda rotanin
Eskisehir iizerinden olmasi ile birlikte yiikselecek yapim maliyetlerinin dikkatli
incelenmesi gerekmektedir. Gozden kagmayacak bir diger konu isletme maliyetlerinin
yuksekligidir ki yazarlar bunun dogru wuygulanmayan karar surecleriyle

bagdastirmaktadirlar.

Bilgic (2007, s.117-118) Ankara — Istanbul hattina hizl tren projesinin 1975’te
yapimina baslanmasina ragmen, heniiz tamamlanmadigin1 belirtmistir. Buna gore,
planlamadan ¢ok hevesle baglanan proje i¢in yapilan Oli yatirimin miktar1 tam
bilinmemektedir. Ancak yazarin karar vericilerin ge¢mis demeclerine dayandirarak

verdigi bilgiler 350 milyon dolar veya 1 milyar dolar olabilecegini ifade etmektedir.

Ankara — Istanbul arasindaki hatta hizli tren projesinin ilkesel olarak ulastirma
sorunlarinin ¢oziimiine ters diistiigii noktalardan biri olarak, karayolu tiirline bu hat i¢in
ulagtirma ¢6ziimii olarak zaten yapilmis ve tamamlanmis bir yatirimin varhg
gosterilmektedir. iki yerin baglantisin1 saglamak amaciyla bir ulastirma tiiriine yatirim
yapilmadan once, ayni hatta farkl bir tiirtin sagladig ulastirma ¢oziimiinde bir darbogaz
yasanana kadar beklenmesi gereklidir. Gegmis dénemlerde, Ankara — Istanbul hattinin
demiryolu ve karayolu tiirleriyle taginamaz olan yiikiinli ¢6zmek {izere karayoluna
yatirim segilmistir. Bu yatirim, reel faydasi tartismali olsa da, gergeklestirilmis ciddi bir
yatirim olarak dururken ve devam eden kaynak aktarimina karsin cayilamaz
durumdadir. Simdiki yaratilmis kapasite tam kullanima erigsmeden, hizli tren projesi
blylk resimde geri doniisi beklenilenin altinda kalacak bir yatinm olarak

degerlendirilmektedir (Kocabiyik, Sirvan ve Celik, 2007, 303).
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2.5. DENIZYOLU ULASTIRMASI

Tiirkiye’de denizyolu tagimaciliginin en 6ne ¢ikan misyonu ticaret ve yuk
tagtmaciligt alanindadir. Yilda 200 milyon ton tasima yapabilecek kapasiteye sahip
kamuya ait ve 6zel liman ve iskelelerin sayis1 25°tir. Bu kapasitenin biiyiik kismui dig
ticarette aktif olmaktadir. Artan GSYIH ve iiretimle beraber her yil ihracat ve ithalatta
yaganan biiylime denizyolu tiiriiniin kapasite artirimina ihtiyaci olacagna isaret
etmektedir. Gelecekte mevcut durumun yetersiz kalmasi tehdidine karsi, limanlarin
toplamda yillik 200 milyon ton daha fazla yiik tagimasina olanak taniyacak sekilde
2015’e dek yatirim gergeklestirilecektir. Yiik tasima kapasiteleri yi1lda 200 milyon ton
ilavesiyle iki katina ¢ikacak olan limanlar ile gemilerin kisa mesafeli tagimacilikta da

hizmet vermesine yonelik yatirimlar da giindemdedir (Ulastirma Bakanligi, 2011, s.47).

Yolcu tasimaciliginda ise, denizyolunun payr genelde cok diisiikk olmasinin
yaninda sehirlerarasinda da varligi hissedilmeyecek bir diizeydedir. Bu alanda bazi
kentlerde sehiri¢i vapurlar hizmet vermektedir, ayrica kurvaziyer ve feribot turizmi
gelecekte gelisebilecek bir alandir. Fakat Tiirkiye, cografi olarak disbiikey (konveks) bir
kara olusumuna sahiptir, dolayisiyla sehirlerin denizyoluyla baglantisi, karayoluyla
olandan uzun olmaktadir. Denizyoluyla ulagtirmanin daha yavas oldugu da
eklendiginde, sehirlerarast yolcu tasimaciliinin verimli bir alan olarak goriilmesi
miimkiin olmamaktadir. Bu durumun istisnasi olarak, Tiirkiye’nin Marmara Denizi’ne
kiyilar i¢blikey (konkav) bir sekildedir. Dogal olarak, bu denize kiyist olan kentlerin
arasinda denizyolu tiirliyle yolcu tasimaciligi yapilmaktadir fakat genel yolcu

tagimaciligy i¢indeki yerini 6nemli seviyeye ¢cekmekten uzaktir.

2.6. ULASTIRMANIN YAPILANDIRILMASINDA BELIRLEYICILER

Tirkiye’nin gecmis ulastirma politikalari, kaynak israfi yatirimlar, islevini
baska yatirimlarin devreye girmesiyle kaybeden yatirimlar, tamamlanamayan projeler,
haddinden fazla siiredir kullanilip gelistirilmeyen projelerle doludur. Uzman
cevrelerden olusan kapsayicr bir kurulun degerlendirmesine, fizibilite ¢alismalarina yer

vermeden ilgisiz hedefler icin yarar saglamaya yonelik yatirimlara rastlanmistir.
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Herhangi bir ulasgtirma yatiriminin ekonomik émrii i¢inde yaratacagi geri doniisii, sosyal
ve ekonomik yasam {izerine yapacagi etki, ¢cevreye etkisi dikkate alinmadan iiretilen
projeler bazen sadece ismiyle, bazen de binalarinin tamamlanmamis iskelet

goriintiisiiyle hafizalarda yer bulmustur.
Bu konuda benzer bir elestiriyi Bilgi¢ (2007, s.117-118) getirmistir:

“Bu kosullar altinda ulastirma yatrimlarindaki son séz, diger konularda da

oldugu gibi, bir degerlendirme yontemine dayanilmaksizin politikacilara kalmaktadir.”

Bilgi¢’e gore yanlis planlanmis ulastirma orneklerinin artmasiyla Tiirkiye nin
kisith kaynaklarinin israfi séz konusudur. Onceki donemlerde ortaya konan her ile
havalimani insa etme projesi sonucunda agilan havalimanlarinin kullanimi hakkinda
yeterli ¢alisma yapilmamasi birer birer kapanmalarina yol agmustir. Bir bagka eserde de,
Kocabiyik, Sirvan ve Celik (2007, s.303) ana bir plana bagh kalinmadan, ya da bdyle
bir planin uygulamaya konulmadigi siireglerde, Tiirkiye’nin pek ¢ok miikerrer yatirim

yaptigini elestirmislerdir.
2.6.1. Yatirnmlarin Cok Yonlii Degerlendirilmesi

Akad ve Gedizlioglu (2007, s.90), milli biitgelerden yatirim igin ayrilan
odeneklerden ulagtirmanin biiyiik bir pay aldigina dikkat ¢ekerek, yatirima haiz olan
tiirlerin iyi belirlenmesi i¢in ayrintili bir ¢alismayi sart olarak ifade etmislerdir. Onlara
gore Tirkiye’de yaygin olarak kullanilan Fayda Maliyet Analizi yiizeysel kalmakta;
yalnizca yapim, bakim-onarim ve isletme maliyetlerini dikkate almaktadir. Ulastirma
ithtiyacinin karsilanmasi i¢in hangi ulastirma tiiriiniin daha az maliyetli olduguna karar
verilirken ulastirma tiirlerinin sosyal ve c¢evresel maliyetlerinin de hesaplanmasi
gerekmektedir. Hatta Avrupa’da birgok kredi veren kurulus yatinmlarin CED (Cevre

Etki Degerlendirmesi) raporunu dikkate almaktadir.

Bilgic de (2007, s.123) ekonomik ve sosyal derin sonuglar icermesi nedeniyle
ulastirma politikalarinin iizerinde titizlik ve hassasiyetle durulmasina vurgu yapmuistir.
Yazar, ulastirma yatirimlarimt diizenleyen politikalarin kapsaminin  ve igerdigi

ayrintilarin yeterli diizeyde olmasini, ayn1 zamanda uygun yontemlerle ¢esitli yonlerden
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irdelenmesini bir zorunluluk olarak tanimlamistir. Tiirkiye’nin de aralarinda bulundugu
gelismekte olan tilkelerde yatirnm ve karar siirecleri saglikli islemeden biiyiik ulagtirma
yatirimlarinin eksikleri gidermekte ve ulastirma agini biitiinlestirmede basarisiz olacagi
aciktir. Dolayisiyla gelistirilen projelerin gerceklestirilseler bile islev kazanmalar1 ancak

iktisadi ve sosyal yapiya 6zel kosullar1 saglamalarina baglidir.

Kocabiyik, Sirvan ve Celik (2007, s.303) ulastirma yatirimlarinin
planlamasinin 6ncesinde bir master plana ihtiyag duyuldugunu belirtmislerdir. Onlara
gore master planin belirlenmesinde {ilkenin, cografi, sosyal ve ekonomik
parametrelerinin dikkatle ve bir biitiin halinde ele alinmasi gerekmektedir. Vitosoglu,
Yalimiz ve Giingor (2009, s.254) ise, sehirlerarasi otobiis yolculuklarina ait matrisi
Cografi Bilgi Sistemine aktararak karayoluyla yolcu tasimaciliginin agim ¢ikardiklar
makalede, ulastirma planlarinin hazirlanmasinda tam ve iglevsel bilginin 6nemini

belirtmislerdir.

Ozen ve Koldemir (2005, s.53) de ulastirmada yatirim politikalarinin isletmede
verimlilik esasindan ayrilmadan degerlendirilmesini savunmaktadirlar. Onlara gore
politikalarin uygulanmasinda yapilacak yatirnmin iyi analiz edilmesi, talep ve fiyatlarin
yeterli tesis edilerek hesaplamalara katilmasi gerekmektedir. Ayrica projelerin makro
ekonomik politikalar ve hedeflere uygunlugu, enerji ve yatirim olanaklari da dikkate
alimmasi gereken unsurlardir. Her 6l¢ekten (ulusal, bolgesel, kentsel) ulastirma sistemi
¢oziimlerinde belirlenen politikalarin sosyal bilimler ve hukukun objektiflik, biitlinliik,

streklilik gibi ilkelerine uygun olmasi goz oniinde bulundurulmalidir.

Kabasakal ve Solak ise (2010, s.124), karayolu ile demiryolu tiirlerini yapim,
bakim ve isletme maliyetleri yoniinden incelemislerdir. Bu iki ulastirma tiiriini
karsilagtirarak, demiryolunun yolcu tasimaciliginda %40-50 daha ucuz olduguna
ulagmuglardir. Yiik tasimaciligi yoniindeki bulgularda ise bu oranin %70 yine demiryolu
lehine oldugunu belirlemislerdir. Bundan hareketle, Sehirleraras1 yiik tasimaciliginin
demiryollarina kaydirilmasi1 dnerisinde bulunmuslardir. Bu tagimaciligin gelismesi igin
yeni tren ve hatlar yerine, mevcut konvansiyonel hatlarla saglanmasini tavsiye

etmislerdir. Sehirlerarast yolcu tasimaciligi i¢in hizli trenlerin yayginlagmasim
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destekleyerek, yeni demiryolu yatirimlarinda tercihin hizli trenler ve onlarin

altyapisindan yana kullanilmasini dogru bulmaktadirlar.

Ulastirma Bakanligr (2007b, s.88) da bu tiirden hesaplamalarla ulastirma
tiirlerinin avantajlarin ortaya ¢ikararak gercek bir maliyet hesabina ulagsmanin énemini
vurgulamistir. Ozel olarak demiryolunun, yiik tastmaciligi alaninda altyapi igin yiiksek
baslangic maliyetlerine karsin diger ulastirma tiirlerine istin geldigi noktalar1 6ne
cikarilmistir. Demiryolunun yiiksek yiik tasima kapasitesi ve isletme maliyetlerinin
distikliigi ile yatirim hedefi olabilecegi fakat uzun yillar 6nceligin karayoluna verildigi
belirtilmektedir. Ayrica, ddenek sikintist nedeniyle yarim kalan veya teslim tarihi

uzayan yatirimlarin sektére olumsuz etkisi degerlendirilmektedir.

Bunlarin 15181nda, planlama ve degerlendirme siirecinin ele alinmasit yoniindeki
kararliligin var oldugu, ama gerceklestirme asamasina tasinip tasinamayacaginin

takibine ihtiya¢ duyuldugu yorumu getirilebilir.
2.6.2. Cagdas Yiik Tasimaciligina Uyum

Yiik tastmaciliginda biitlin kurallar yeniden yazilir, kiiresel lojistik merkezleri
kurulur veya yer degistirirken Tiirkiye, cografi konumunun istiinliiglinii kullanabilmesi
halinde tam bir lojistik kavsagina doniisebilecek potansiyele sahiptir. Bu cografi
istiinliigiin hakkini verebilmek i¢in uygulanmasi gerekenler, artik kiiresel tagimaciligin

getirdigi yeni diizenin kosullarina uygun politikalar belirlemekle bulunabilir.
2.6.2.1. Karayolu Tiiriiniin Cagdas Yiik Tasimacihiginda Kullanimi

Karayolu tagimaciligi, diger ulastirma tiirleriyle yapilan tasimaciliklardan farkli
olarak yiik transferinde {iretim ve tiikketim lokasyonlar1 arasinda aktarmasiz bir ulagtirma
olanagi sunar. Bundan hareketle 300-350 km mesafeler arasinda hiz ve ucuzluk
saglayabilen, par¢a yiiklerin taginmasini kolaylastiran bir tiir 6zelligindedir. Buna ek
olarak daha uzun mesafelerde giizergahin esnek sekilde sec¢ilmesi olanagi verir ve diger
ulastirma tiirlerinin ihtiya¢ duydugu aktarma problemlerinin ¢oziimii olarak, onlarin

gelisimden de faydalanir (Devlet Planlama Tegkilati, 2006, s.6).
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Kiiresel dlgekte yiik tasimaciligi glinlimiiz liretiminin tedarik zincirini kokten
degisime ugratmasi ka¢milmazdir. Ulusal ekonomilerin ve ge¢mis iktisat teorilerinin
tiretimde karsilastirmali iistiinlik modellerinin yerini kiiresel ticaret kurallari almistir.
Bu da iiretim yapilan yerlerle dagitim pazarlarini birbirinden uzaklastirmaktadir. Cagdas
yik tagimaciligt ¢Oziimlerinde Onemli bir yer tutan ¢ok tirli (ing: multimodal)
ulastirmada karayolu tiirii kilcal damar islevi gorlir. Bu sistemde ana tagimacilik
hizmetlerini demiryolu, havayolu, denizyolu yiiklenirler. Bu tiirler liman ve havalimani
gibi lojistik merkezlerine iiretilen mallar1 toplama vazifesi goriirken, karayolu ile daha

yerel hedeflere ulastirilir.
2.6.2.2. Cok Tiirlii Ulastirmanin Onemi

Yeni kiiresel diizende ulastirmayla ilgili mesafe, hiz, siklik ve zaman gibi temel
degiskenlerin (Drewes Nielsen, ve digerleri, 2003, s.302) alisilagelmis degerlerinin
disina ¢ikmalari, azalma veya artisin meydana gelmesiyle yiik tasimaciliginin yapisinin

da evrilecegini kestirmek gii¢ olmayacaktir.

Maliyetlerin uzaklikla ivmeli bir sekilde artis gosterdigi karayolu tiirii, zaten
kiiresel tagimaciligi tek basina halletmesine engel olacak sekilde bir de karaya bagiml
oldugu i¢in havayolu ve denizyolunun destek iinitesi olarak islev kazanacaktir. Bu
acidan bakildiginda, daha uzun mesafelere, daha fazlasini, daha ucuza ulastiran
denizyolu ve havayolu tasimaciligi ile limanlara ve havalimanlarina gelen mallarin nihai
hedeflere ulastirilmasinda karayollarinin bir nevi kilcal damar vazifesi gérmesi yeni ¢ok

tirlii tasimacilik kavramina uymaktadir (Zeybek, 2007, 397).

Hem Ulastirma Bakanlig1 (2011, s.47) hem de Aytag, Celik ve Tiire (2007,
s.139) tarafindan ulastirma tiirlerinin dengeli bir yap1 iginde gelismelerinin 6nemi ifade
edilmistir. Bu dengeli yapimin olusabilmesi igin, tilirlerin Dbirbirlerine gore
tistiinliiklerinin bir rekabet iginde ortaya konmasi ve dagilimin bu dstiinliiklerin
dengesizligine birakilmasina karsi ¢ikilmaktadir. Ulastirma tiirlerinin {stiinliiklerinin
birbirlerini tamamlayici ve destekleyici sekilde bir potada eritilmesiyle dengeli bir

sistemde degerlendirilmesine yonelik c¢alismalara vurgu yapilmistir. Bdylece,
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ulagtirmada tiirler arasindaki dengesizligin giderilmesi igin, yurti¢i yiik ve yolcu

tagimaciliginin toplulastirilmasi igin politikalarin uygulanmasina gegilmelidir.

Orer (2007, s.115) ise Devlet Planlama Teskilat’'nin hazirladigi planlarin
uygulanmasinda yasanan sikintilara dikkat ¢cekmektedir. Yazara gore, yapilan yatirimlar
amaclanandan farkli olarak ancak karayolunun payinin artmasina hizmet etmis ve
Ozellikle denizyolunun paymin azalmasini engelleyememislerdir. Halbuki ileriki
politikalarda, daha ¢ok yiikiin ve yolcunun tasmabildigi araclarin isledigi demiryolu ve
denizyolunun tasimacilikta ekonomik ¢oziimler {iretilebilece§i de gbéz Oniine
almmalidir. Bu sekilde c¢alismalar ortaya konmaz veya konmasi halinde durumda
iyilestirme  saglayamayacak  olursa  Tiirkiye’nin  ¢ok  tiirlii  tagimacilikla

biitiinlesemeyecek ve biiyiik bir faturayla karsi karsiya kalacaktir.
2.6.2.3. Ulastirmada Cesitliligin Bolgesel Gelisime Etkisi

Aytag, Celik ve Tiire (2007, s.141), Tirkiye’nin ihtiyaci olan ulastirma
politikalarinin belirlenmesinde gézden kagirilmamasi gereken bir noktay1 sunmuslardir.
Onlara gore, ulastirma yatirimlarinin getirdigi hareketlilik ve temas sayesinde bolgelerin
sisteme dahli, sosyo-ekonomik gelisimlerine her kapsamda katki sunmaktadir. Bu
yizden yatirimlarin degerlendirilmesinde yalmz kar, zarar veya maliyet oOlgiitleri
kullanilmamalidir. Degerlendirmelerde, Tiirkiye’nin ¢ok ¢etin yasadigi bolgesel
esitsizlige ulastirma yatirnmlarinin bir denge getirmede etkili olacag, kalkinmaya destek

saglayacagi akildan ¢ikarilmamalidir.

Ulastirma Bakanlig1 (2007a, s.14) da bolgesel gelisim farkliligini, ulastirmada
altyapr eksikliginin yarattigi sorunlar arasinda tespit etmistir. Ulastirmada tiirel
dagilimin dengesizligi ve bolgelere hizmet veren aglarin dagilimi toplumun kaliteli bir
yasam siirmesinin oniinde engel teskil edebilmektedir. Altyapinin tam olmadigi yerlerde
gelisimin geri kaldigi, bolgelerin ekonomileri ve kalkinmalar1 agisindan sikintilar
yasanmakta, bu da bolgenin rekabet edebilirligini, nihayetinde tiim iilkenin rekabet

giiclinii kisitlamaktadir.

Ulastirma politikalarinin bolgesel esitsizligin giderilmesine katki saglamasi

yoniinde gelistirilmesi i¢in ulastirma tiirlerinin stiinliiklerini dengelemek hedefi
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konmustur. Demiryolu ve denizyolu tirlerinin karayoluyla rekabet sansimin koridorlar
belirlenerek  buralarda  yiikksek tonajli  tagimaciligin - bu tiirler araciligiyla
gerceklestirilmesi tesvik edilecektir. Cok tiirlii tasimacilikta denizyolunun Onemini
hayata gegirecek sekilde limanlarin lojistik merkezleri olmasina ¢aba gdsterilecektir. Bu
yonelimle demiryolunun denizyoluyla baglantilarinin artmasi, secilmis bdlgelerde
kalkinmaya da dogrudan fayda saglayacaktir. Ornegin Marmara Denizi ve Akdeniz’e
kiyist olan liman sehirleri ve Izmir’in hinterlandina ekonomik biiyiime getirmesi

bolgesel ekonominin artisini getirecektir (Ulastirma Bakanhigi, 2011, s.47).

Benzer bir uygulama da demiryolu tiirliniin yiik tasitmaciliginda yerini
saglamlastirmak hedefinin basarilmasiyla hayata gececektir. Buna gore Ozel sektor
tasimaciliginin demiryollarinda da aktif hale getirilmesine yonelik strateji belirlenmistir.
Ozel sektériin bu ulastirma tiiriinde tasimacilik yapmastyla kamunun mali yiikiinii
azaltmasi birincil amagtir. Sistemi siirdiiriilebilir bir mali yapiya kavusturacak bu
hamlenin ikincil sonucu da demiryolunun altyapr ve ara¢ yatirimlarinin 6zel sektor
tarafindan gerceklestirilmesi bolgesel anlamda iiretim yatirimi  ve istihdami

saglayacaktir (Kantarci, 2011, s.133-134)
2.6.3. Klresel Ulastirmayla Biitiinlesmenin Dinamikleri

Kiiresel ulasgtirmanin o6zellikle ylik tasimaciligi {izerine etkisi ulastirma
politikalarinin yeniden diizenlenmesinde esasli bir rol oynamaktadir. Tiirkiye’de de
yeniden yapilandirma siirecinde ulastirmanin bulundugu cografyanin ekonomik
dinamiklerine uygun hale gelmesi énem arz etmektedir. Bu ekonomik dinamiklerin
icinde dis ticaret iliskisinin en yogun oldugu paydasi Avrupa Birligi’nin durumu daha

baskin olacaktir.

Avrupa Birligi ve Avrupa Komisyonu’nun kararina gore (2004, s.5), birligin
kitay1 kat eden akslarin sinirdasi olan iilkelerin kendi ulastirma aglarina baglantisina
onem verdigini belirtmistir. Bu sekilde uluslararasi iliskilerini gii¢clendirmek ve ticaret
hacmini arttirmak isteyen Avrupa Birligi, Tiirkiye’yi de bu komsu iilkeler arasinda
tanimlamustir. Ulastirma aginin boyle sekillendirilmesinde hudut glivenligine en 6nemli

kosul olarak vurgu yapmistir. Mevcut ulastirma aginin olusmasinda da komsu iilke
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olarak Tiirkiye’'nin ulastirma agidaki giicli ve zayif yanlar da dikkate alinmistir.
AB’nin planlamada Tiirkiye’ye baglanan agin devaminin Istanbul’da son bulacag:
ongoriisiinde bulunarak, Tirkiye’yi bir gecis veya kaynak noktasi olarak degil nihai
nokta olarak tayin etmistir. Aslinda deniz tagimaciliginin mevcut durumunda giivenlik

veya kapasite sorunu tespit ettigine bir isaret olarak goriilebilir.

Orer (2007, s.155) ise Tiirkiye’nin komsulart Iran, Irak gibi iilkelerin
olusturdugu pazara derhal bir aks olarak, Orta Asya ve Orta Dogu iilkeleri pazarina ise
ikincil asamada baglanti {ilkesi olabilecegi bir cografyada bulunmaktadir. Fakat yazara
gore, bu ulastirma aksini islevsel kilmak i¢in gerekli yatirnmlarin Tirkiye’nin kendi

finansmaniyla gergeklestirmesi gerekebilecektir.

Bu yonde gelismelere bakarak, Sarilgan (2011, s.80) da kiiresel havayolu
tastmacili@t sektoriiniin 6ne c¢ikardig bolgesel havayolu ulastirmasinin Tiirkiye’de
gelismesiyle onemli firsatlar yaratilacagim belirtmistir. Ozellikle Kafkasya ve Orta
Dogu gibi bolgesel havayolu ulastirmasinin diisiik seviyede gelismis oldugu bolgelere
yapilacak uguslara odakl bir alt sektor onererek, ticari, ekonomik ve sosyal temaslarin
artacagini vurgulamistir. Bulunulan cografyada bu bigimde kurulacak bir havayolu

ulastirma baglantisinin turizm talebini arttirmasi da miimkiindiir.

Ulastirma Bakanlig1 (2011, s.47-54), agikladigi yol haritasinda karayolu ve
demiryolu gilizergahlarinin belirlenmesinde uluslararast ulastirma aglarinin diizeyini
dikkate alacagini belirtmistir. Ulastirma tiirlerin kendine has mevzuatini yenileyerek,
hem biitlinlestirmeyi hem de uluslararast mevzuata uygun hale getirmeyi
amaclamaktadir. Boylece, tiirlerin biitiinlestirilmesi, verimliligin artmasi1 ve ¢ok tiirli
ulastirmanin giiglenmesi saglanacaktir. Bdlgesel havayolunun gelistirilmesinde ise
maliyetleri diisiirecek tedbir ve diizenlemelerin uygulamaya konmasi yoniinde bir
politika izlenecegi, havayolu sirketlerinin filolarmi kurarken STOL tipi havaalanlarina

ve yolcu profiline uygun ugaklar segmelerinin 6zendirilecegi belirtilmistir.
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2.6.4. Bireysel Tercihlerin Ulastirma Yatirimlari ile fliskisi

McGillivray makalesinde (1972, s. 827) ulagtirma talebinin temel bir hizmet
talebi olarak {iriin talebinden ayrildig1 noktalara deginmistir. Ona gore ulastirma
talebinde bulunan kisi tercihini emlak veya esya alirken yaptigi gibi yapmamaktadir.
Kisiler dnce uzun donemli planlar yaparak otomobil, ev, ulastirma gibi masraflarint
biiyiik 6lgekte ele alarak genel yargilara varirlar. Bunun ardindan masraflarin kalemlere
dagitimim1 gergeklestirirken de kendilerine agik olan ulasgtirma seceneklerini sartlar

dahilinde hizmet ve fiyat Gizerinden karar verirler.

Bu durumda, kisilere sunulan yeni segeneklerin degerlendirmeye alinacagi
bellidir. Ulastirma talebinin artis1 ile segeneklerin artmasi yalnizca talebi karsilamak
amacinin yaninda tilirler arast dagilimi diizenlemek ic¢in de bir firsat olabilmektedir.
Ciinkii ekonomik deger olusturan ulastirma yatirimlarinin mali anlamda geri doniisiiniin
saglanacagr zamani kisaltacak olan talebin bu yatirnmlara yeterince yoOnlenmesine

baglhdir.

Prasad (2010, s.4-7) Hindistan’1 odak aldigi ¢alismasinda tilkedeki sehirlesme
ile sehirlerarasi ulastirma talebi arasindaki iliskiyi agiklamistir. Artan sehirlesme ile
birlikte sehirler ve bolgeler arasi insan hareketliligin artisin1 goézlemlemis, ayni durumun
yik tasgimaciligi i¢in de yasandiginmi belirtmistir. Buradan hareketle, sehirlerarasi
ulastirma tiirli tercihinde terminallere uzakligin tiir dagilimdaki etkisini sinamistir.
Bunun sonucunda ulastig1 yargilarda yolcularin tiirler arasi tercihinde segeneklere
erisimlerinin de 6nemini vurgulamistir. Ulastirma yatirimlarinin tiir ¢esitliligini daha
fazla bireye yayacak bigimde kurgulandik¢a basarili ve etkili yatirimlara doniistiigiini

ifade etmistir.

Tezin bir sonraki boliimiinde bireylerin nitel tercihlerinin teorik altyapisi
sunulacak, takip eden boliimde ise bir nitel tercih uygulamasi olan ulastirma tiirii tercihi
ele alinacaktir. Bireylerin sehirlerarasi diizeyde incelenecek tercihlerinin toplam talebi
olusturan birimler oldugu diisiiniildiiginde, demografik 6zelliklerin ulastirma talebine
etkisi 6nem kazanmaktadir. Bu etkilerin 6l¢limiiniin ulastirmanin diizenlenmesine katki

sunmasi beklenmektedir.
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3. NITEL TERCIiH KAVRAMI

Son yillarda en sik ulagtirma tiirii tercihlerinin analizinde kullanimina rastlansa
da nitel tercih problemleri bircok alanda 6ne surilebilir. Sosyal bilimlerde, psikolojide
ve benzeri uygulama alanlarinda yararlanilan nitel tercih teorisi, miisteri, kullanici,
yolcu, se¢men roliindeki kisilerin sunulan farkli segenekler arasinda yapacaklari tercihle
ilgilidir. Tercihte bulunan karar vericinin 6znelligi, her tercihin incelenmeye deger

yonler barindirmasini saglar.

Nitel tercih kavrami, davranigsal teoriler, tercihe olasiliksal yaklasim ve bu
kavramlar1 ileri bir noktaya tasiyan fayda teorisi bu boliimiin ilk basliklarini
olustururlar. Takip eden basliklarda; nitel tercih teorisinin ulastirma tiiri tercihinde
kullanimi, gegmis ¢alismalardan yola ¢ikarilarak incelenecek ve nitel tercih analizinde
faydalanilan ekonometrik modeller tanitilacaktir. Bu modellerin nitel tercih problemleri
icin uygunlugu ve eksik kaldiklar1 noktalar tartisilacaktir. Ayrica modellerin

yorumlanmasinda kullanilan istatistikler incelenecektir.

3.1. NiTEL TERCIiH TEORILERI

Nitel tercih, bir karar verici tarafindan gergeklestirilen, birbirlerine gore ayrik
seceneklerin bos olmayan sonlu kiimesinden ancak ve ancak bir segenegin tercihini
belirtir. Secgeneklerin nitel ifade edildigi durumlar1 ifade ettigi igin nitel se¢im veya
ayrik segenekleri ifade eden kesikli tercih (ya da kesikli se¢im) olarak da literatiirde
kullammi olan bu kavram Ingilizce ‘discrete choice’ veya ‘qualitative choice’
kavramlarinin Tiirkce karsiligidir. Dogasi itibariyle, nitel tercihin uygulama alanlar1 ¢ok
genis olmakla beraber, sosyal bilim dallarinda her diizeyde kullanimi giin gectik¢e daha

da yayginlagsmaktadir.

Iktisat alaminda faaliyet gdsteren arastirmacilarin en ¢ok ilgisini c¢ekmis

alanlardan olan talep, toplam miktar olarak aslinda bireysel tercihlerin bir araya
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gelmesiyle olusur. Iktisatcilarin toplam pazara ait verilerle talep analizini yiiriittiigii
alanlarda halkin (6zelde bireylerin) arz tizerindeki etkisiyle, bireysel tavirlarin yayilip
genellestigi kanis1 biiyiik resme ayrintilariyla bakmayi isaret etmistir. Bu nedenle daha
cok ilgi gormeye baslayan bireysel tercihleri incelemek i¢in ortaya konan ¢abalar, nitel
tercih teorisine zemin hazirlamistir. Neticede nitel tercih teorisi de, bireysel veya
paydasglardan olusan karar vericilerin davraniglariyla ilgili bir konudur. Karar vericiden
bagka, secenekler, seceneklerin nitelikleri ve karar kurali nitel tercihin unsurlarini

olustururlar (McFadden, 1980, s.13; Osmanoglu, 2005, s.1)
3.1.1. Nitel Tercihte Karar Unsurlar1
Karar Verici

Karar verici bazen bir birey, bazen de aile gibi birey grubu olabilir; bazi
hallerde kurum veya kurumlar da olabilir. Onemli olan, karar vericinin biitiin ve tek
olarak ele alinacagidir. Bu sebeple metnin devaminda tercihi yapan karar verici, kisi
olarak adlandirilacaktir. Kisilerin zevkleri ve oOncelikleri, yasadiklar1 c¢evreler
birbirinden farkli oldugu igin, karar verme siiregleri farkliliklar icerir (Ben-Akiva ve
Lerman, 1985, s.33).

Secenekler

Secenekler de, kisinin aralarindan birine karar verecegi kiimenin elemanlari
olarak, tercihin unsurudurlar. Tercih elbette ki, bos olmayan bir segenekler kiimesinden
yapilir ve kisinin karar ortaminin yarattii biitiin segeneklerden olusan bir evrensel
kiime vardir. Ancak, kisiler tercihlerini yaparken, evrensel kiimedeki her segenegi
degerlendirmez. Ele aldig1 secenekler, evrensel kiimenin bir alt kiimesini, tercih
kiimesini olusturur. Ornegin evden ise gitmek isteyen bir kisi, yiiriime, otobiis, dzel arag
gibi secenekleri degerlendirirken ugakla sehir degistirip taksiyle ise gitmek segenegini

tercih kiimesine almaz (Ben-Akiva ve Lerman, 1985, s.33).
Seceneklerin Nitelikleri

Uctincti unsur olan segeneklerin nitelikleri, tercih edilme olasiliklarim

(cekiciliklerini) belirleyen vektorii olustururlar. Nitel tercihe konu olan seceneklerin
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birbirinden farkli nitelikleri, niteliklere atanan farkli degerleri s6z konusudur.
Niteliklerin dogalar1 ve 6grenilmis deger algilarinin etkisiyle kisinin segeneklere atadigi
faydalar birbirlerinden farkli olabilmektedir. Dolayisiyla kisinin 6znelligi  ve
seceneklerin ayrik yapilari bu unsurda esaslar teskil eder (Ben-Akiva ve Lerman, 1985,
s.35; Koppelman ve Bhat, 2006, s.10).

Karar Kuralr

Yalnizca bir secenegi tercih edecek kisi, secenekleri elenmekte ve tercih icin
birini 6ne c¢ikarmakta farkli yollar izleyebilmektedir. Dolayisiyla karar kurali da,
tercihin diger unsurlar1 gibi i¢inde akigkanlik ve varyasyonlar bulundurmaktadir. Bir
karar kurali olan tstiinliik; seceneklerden biri niteliklerin higbirinde diger segeneklerden
kotii degilse ve en az birinde diger biitlin segeneklerden 1yi ise gergeklesir ve o segenek
tercih edilir. Memnuniyet kuralinda nitelikler igin belirlenmis 6lgiitlerin en az birini
saglamayan segenekler elenir. Sozliikk sirast kuralinin isledigi bir karar siirecinde ise
niteliklere atanan Onemlerin sirasi tercihte rol oynar. Secenekler, en O6nemliden en
onemsize dogru nitelikleri agisindan sinanir, siradaki nitelikte en cazip olan tek secenek
tercih edilir. Cogu kez karar verici, bu karar kurallarinin birlesimini kullanir (Ben-Akiva

ve Lerman, 1985, s5.36-37).
Fayda

Koppelman ve Bhat (2006, s.14) faydayr “Bir birey i¢in degerin belirteci”
olarak tamimlamuglardir. Karar kurallar1 arasinda fayda, nitelikleri orantilanabilir olarak
varsayilan bir kavramdir ve davranigsal tahmin modelleri i¢in zemin olusturmustur.
Fayda kuralina gore niteliklerin vektorii, amag¢ fonksiyonu (engoklamak veya enazlamak
amacit giiden kar ve maliyet hesaplama fonksiyonlar1 benzeri) dahilinde skaler sonug
verebilmektedir. Bir baska deyisle, seceneklerin niteliklerinin birlesimi faydanin skaler
karsiligimi arttirir veya azaltirlar. Fayda kavramindan yola c¢ikarak gelistirilen
davranigsal modellerde kisilerin fayday1 engoklamak iizerine davrandigi varsayilir (Ben-

Akiva ve Lerman, 1985, 5.37).

Tanmimlanan diger lic karar kuralinin kavrayamadigr bir yon fayda kurali

yaklagimiyla aciklanir: telafi veya ikame etkisi. Bu prensibi uygulayan kisi; herhangi bir
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secenegi degerlendirirken, niteliklerin fayda vektorinin skaler sonucu (zerindeki
etkilerine gore bir secenekten cayip, digerini tercih edebilir. Sonugta fayda vektorii
icinde nitelikler katsayilarla yer buldugu i¢in, iki secenek arasindaki niteliklerin farki
bir tanesi icin fayday1 azaltici, diger nitelik i¢in ise arttirici etki saglayabilir (Ben-Akiva
ve Lerman, 1985, s.37).

Ornekle izah edilirse, satin almak igin iki arabadan birisinin tercih edilecegi
bir durumda, seceneklerden biri hem konfor hem de fiyat nitelikleri acisindan 6nde
olsun. Konforu ve fiyati diisiik araba, fayday: konfor niteligi ile azaltirken, fiyat
niteliginden arttirabilir ve tercih edilebilir. Ayni o6rnekte kisinin 6znelliginin tercih
tizerinde etkisi de agiklanabilir; her iki arabanin fiyatin1 ucuz gorecek kadar zengin bir
kisi hem fiyat1 hem konforu yliksek arabayi sececektir. Ciinkii faydanin skaler degeri
iizerinde fiyatin etkisi, bu kisi i¢in konfordan caymanin yaratacag: fayda kaybim telafi

etmeyecektir.
3.1.2. Rasyonel Davrams

Yiiksek derecede degiskenlik ve Oznellik barindiran nitel tercih problemi
lizerine teoriler ve modellemeler baslangicta basite indirgenmeye muhta¢ kalmistir.
Indirgemenin gergeklestirilmesinde rasyonel davranis varsayimindan yararlamlmstir.
Rasyonel davranig, tanimi itibariyle karar vericinin mantiksal ¢éziimlemeyle fayday1
engoklayacak sec¢imini gozlemcinin kestirebilmesi olanagma dayanan bir davranis
tiiriidiir. Buna gore kisiler tutarl ve hesapli bir sekilde amaclarini gerceklestirecek fayda
encoklamasmma bagvururlar. Kisilerin mantiksal siirecte ekonomik davranacagina
dayanarak gelistirilen modellerle tercihlerinin kestirilebilmesi miimkiin goriilmiistiir. Bu
da ekonomideki adiyla fayda teorisinin rasyonel davranis teorisine kapi araladigina
isaret etmektedir. Nitel tercih teorisi i¢inde gelistirilen bu varsayimla ekonomideki talep
ongoriilerinin temelde bireysel tercihlerle oOrtiismesi de saglanmistir (Ben-Akiva ve

Lerman, 1985, s.38; Demir ve Gergek, 2006, s.61).

Ne var ki talep ve tercihlerde, ekonomideki biitiin kisilerin rasyonel
davranmasiyla agiklanmasi miimkiin olmayan varyasyonlar ortaya ¢ikmaktadir. Bundan

FSaN13

yola ¢ikarak rasyonel davranis varsayimina serh koyan ise 1957 de gelistirdigi “tam” ve
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“kisitli” rasyonellik yaklasimiyla Simon olmustur. Ona gore, tam rasyonelligin hayata
gecmesine iki engel bulunmaktadir. ilki, kisinin tam bilgiye sahip olamayacag:, ikincisi
de mantiksal siire¢ adimlarim1i  her karmasiklik diizeyinde ve tutarlilikta
izleyemeyecegidir. Kisith rasyonellikte ise kisinin, insani bilgi isleme kapasitesi ve
secenekler hakkinda tam bilgiye ulasamamasi dikkate alinir (Ben-Akiva ve Lerman,
1985, 5.38).

Mikroekonomik temellerle uyusan, ortak bir basitlestirme saglayan rasyonel
davranis yaklasimi dogal olarak arastirmacilardan ilgi gormiistiir. Ancak bu yaklasimin
dikkate almadig1 unsurlar vardir ve onlarin yoklugunun ortaya ¢ikardigi eksiklikler de
zamanla sorgulanmaya baslamistir. Bu yiizden takip eden yillarda tercihleri daha giiclii
kestirebilmek adina olusturulan modellerde arastirmacilar baska noktalara da bakmay1
thmal etmemislerdir. Bu yonde cabalar tercih siirecinin dinamikligini ve 6znelligini
daha iyi agiklayabilmek iizerine yogunlasmistir. Kisilerin tercih siirecini yiiriitiirken
etkilendigi seylerin bilgi ve rasyonel yetenek eksikligi olup olmadigini ve kisilerin

tercih siirecinde ne derece algilariyla yonlendigini incelemeye giincel bir ilgi mevcuttur

(Cantillo ve Ortuzar, 2006, s.668)

Nitel tercih teorisi, kisilerin karsi karsiya olduklar tercih durumlarinda nasil
davrandiklarini, tercihlerini nasil yaptiklarmi arastirmakla ilgilenegelmistir. Kisilerin
tercih siireclerini ve davranissal ozelliklerini belirlemek vasitasiyla agilan bir patikay1
kullanan arastirmacilar, en nihayetinde ¢alismalarinin hedefini tercihleri kestirebilmeye
yoneltmistir. Rasyonel davranis yaklasimi sayesinde; kisilerin tercih ettigi segenekler ve
faydanin hangi niteliklerin birlesimiyle encoklandigi hakkinda matematiksel

hesaplamalar ve modellemeler hayat bulmustur.
3.1.3. Deterministik Fayda Yaklasimi

Nitel tercihlerin kestirilmesi i¢in rasyonel davramis yaklagimiyla birlikte,
faydamin taniminda da onkabullere ihtiyag duyulmustur. Onkabullerden ilki,
seceneklerin aymi sartlar altinda farkli kisilere ayni sayida ve ozellikte sunuldugu
varsayimidir. Ayrica, kisilerin zevklerine ve tercihe acik segeneklerin niteliklerine

dayanan bir fonksiyon ile faydanin deterministik tanimlandig1 bir yaklasim gelistirilmis,
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kisiler de en yiiksek faydayr iireten segenegi sececek sekilde kodlanmistir. Bu
varsayimlarla nitel tercih arastirmalarimin ¢ikisi ve sonrasindaki yaklagik 30 yil
uygulamada basitlestirme ve tekdiizen saglanmistir. Yapilan uygulamalarda bu
cerceveyl kullanan modellemelere deterministik fayda modelleri adi verilmistir.
Deterministik fayda modelleri, 6zellikle ulastirma tiirii tercihi ve trafik yogunlugunu
kestirmeye yonelik problemlerin ¢oziimiinde katki ortaya koymustur. (Demir ve
Gergek, 2006, s.61).

Faydanin deterministik taniminda, segeneklerin niteliklerine ait degerler ve
niteliklerin 6nemini yansitan katsayilarla bir amag¢ fonksiyonu tanimlanir. Bu tip
modellemelerde, rasyonel davranis prensibine uygun olarak kisi, ancak ve ancak faydasi
diger seceneklerin faydasindan biiyiik oldugunda, bir segenegi tercih edecektir. Ornegin
3 secenekli araba tercihi probleminde secenek i icin, fayda fonksiyonu U, fiyat (p),

yakit tiikketimi () ve konfor (0) nitelikleriyle su sekilde tanimlanir:
Uz = U(py, €1, 01)
Uz = U(p2, C2, 02) (3.1)
Uz = U(ps, C3, 03)

Arabay satin alacak miisterinin bu niteliklere zevkine gore yiikledigi degerler sirasiyla

S, Pa, P ile gosterildiginde (f1, f2, f3 > 0) uyumluluk agisindan fayda fonksiyonu

Ui =— B1pi — f2Ci + B30 (3.2)

olarak tanimlanir. Karar kurali olarak faydanin deterministik tamimlandig kismin
yardimiyla, fiyatin artisinin etkisini gosteren f1 negatif isaretli olacagi asikardir. Benzer
sekilde yakit tiikketimi arttikga arabanin aliciya saglayacagi fayda azalacagi igin S, de
negatif isaretlidir. Fakat her kisinin zevklerine gore atadiklar1 6nem farkli olacaktir.
Yani ayni arabanin faydasi, niteliklerine farkli katsayilar atayan kisiler i¢in farklilik
gosterecektir. Bundan hareketle, deterministik fayda modellerinde her kisinin kendi
fayda fonksiyonunu engoklayan arabayi satin alacagi One siriilir (Ben-Akiva ve

Lerman, 1985, s.44-46).
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Matematiksel ifadeyle tamimlandiginda; tercihte bulunacak kisi n, tercih
kimesi C, ve secenek i € C, olsun. i segeneginin n Kkisisine saglayacagr fayda

fonksiyonu Uj, seklinde gosterilirsin. n kisisi i segenegini seger ancak ve ancak

Uin > Uiy, herj#i, jeC, (3.3)
Ayrica, Lancaster’in yaklagimina gore, fayda fonksiyonunun

Uin = U(Zin, Sin) (3.4)

gosteriminde zj,, n kisisi i¢in segenek I’nin niteliklerinin vektoriinii temsil etmektedir.
Sin ise n kisisinin karakteristik ozelliklerini gosteren vektordiir. Bu noktada, kisilerin
seceneklerin niteliklerine dair yalniz zevklerinin degil 6l¢limlerinin de hesaba katilmasi
s0z konusudur. Ayrica kisinin karakteristik veya demografik 6zelliklerinin de eklenmesi
Oznelligin nitel tercih modellerinde daha tanimli olmasina olanak saglamistir (Ben-

Akiva ve Lerman, 1985, s.47-48).

fktisatta tanimlanan iktisadi insan (homo economicus) istek ve ihtiyaglarinin
sekillendirdigi yonde elde edecegi engok faydayr aramaktadir. Akill tiiketici olarak da
adlandirilan bu kavrami deterministik fayda modelleri de benimsemistir. Yalniz,
tarismali sekilde kendisine mutlak bir mantik atfedilen iktisadi insan, davranis
bilimlerinden faydalanarak daha iyi irdelenmesi gereken bir kavramdir. Zaten iktisatta
davramigsal iliskilerin daha fazla dikkate alinmasi ve psikolojiden ilham alarak biligsel
iktisadin ortaya ¢ikmasi bu yonde bir egilime isaret etmektedir (Y1ldirim Mizrak, 2008,
s.15).

Demir ve Gergek (2007, s.64) de iktisadi insan varsayimi ile gelistirilen
deterministik fayda modellerinin ylizeyselligine vurgu yapmislardir. Nitel tercihlerin
karmasik dogasma aykir1 bir bigimde mutlak rasyonellikle faydanin belirlenecegi
varsayimi dogru degildir. Kisilerin tercihlerinde akilci davranacaginin bir giivencesi
yoktur ve faydanin encok oldugu secenegi tercih etmeyebilirler. Ayrica kisiler
tercihlerine sunulan seceneklerin niteliklerine farkli yaklasabilir, farkli derecede
onemler yiikleyebilirler ve bu alanda rasyonel davranip davranmadiklarini sadece

kendileri bilebilirler.
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3.1.4. Olasiliksal Se¢cim Teorisi

Geleneksel iktisadi teoriden yola c¢ikarak kisilerin devamli mallara olan
talebinin niceligini 6l¢gmeye yarayan tekniklerin nitel tercih problemlerine uygulanmasi
karmasik problemlerin ¢éziimiine hizmet edememistir. Clinkii kisilerin nitel se¢enekler
arasindaki tercihi, bir segenegin tercihinin digerinin tercih edilmesine engel teskil
edecegi yapidadir. Boylece, yeni arayislarla gelistirilen farkli bakis agilar1 Olasiliksal
Sec¢im Teorisi’ni dogurmustur. Bu teorinin ortaya atilmasiyla, nitel tercih analizi, ¢ok
genis ve yeni tekniklerin ortaya atilacagi ekonometrinin 6nemli bir arastirma alani halini
almaya baslamistir. Bu alanda, ekonometrik modeller esasen seceneklerin kisiler
tarafindan tercih edilme olasiliklarin1 belirlemekte kullanilirlar. Bir diger yandan,
tercihlerde belirleyici olan etmenleri ve onlarin tercihler iizerindeki agirliklarini

aciklamaya da yararlar (Greene, 2009, 474-480).

Olasiliksal se¢im teorisinin ilk uygulamalar1 psikoloji alaninda yapilmstir.
Kisilerin belirsiz ve siireksiz tercihlerinin saptanmasi lizerine ilk eserler bu deneysel
gozlemlerin acgiklanmasi amaciyla meydana getirilmistir. Zaten, nitel tercihin
arastirilmasinda davranigsal etmenlerin etkisi, nicellestirilmesi zor oldugundan,
incelenecek en ¢etin alandir. Farkli zevklerine gore sekillendirdikleri bir derecelendirme
ve siralama sistemleri olan Kkisiler, izledikleri tercih siire¢lerinde sinirsiz olasiliklar
meydana getirir. Bu ylizden, 6ne siiriilen ¢ok karmasik tercih problemlerinin ¢oziimleri;
tercih ortamina, karar verici bireye ve segeneklerin dogasma gore ozellestirilmelidir

(Ben-Akiva ve Lerman, 1985, s.55).

Ayni kisiler tarafindan aymi durumlarda yapilan tercihlerin farkli se¢enekler
olmasinin ortaya cikardig1 tutarsizlik, tercihlerde davramigsal desenler aranmasini
tetiklemistir. Bu agiklanamayan tutarsizliklar; tercih siirecinin sadece tercihi yapacak
kisiye 6zel kisnu hakkinda analistin bilgi eksikligine atfedilebilir. Ornegin bazi sabahlar
ise gitmek icin otobiise binip, bazilarinda ise arabasina binmeyi tercih eden birinin
tutarsiz oldugunu séylemek pek miimkiin degildir. Cilinkii giinlere dair trafik yogunlugu,
bos park yeri ve otobiiste bos koltuk bulma olasiliklari, 6zellikle de daimi kullanicinin
bilgisi dahilindedir. Fakat aragtirmaci, bu bilgiden yoksun olarak sadece goériiniir kismi

tutarsizlik olarak niteleyebilir. Bu bilgi yoksunlugunu dikkate alarak olusturulan
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modeller ise rassal fayda modelleri veya olasiliksal se¢cim modelleri olarak

adlandirilmslardir. (Koppelman ve Bhat, 2006, s.17).

Olasiliksal secim teorisi, cok c¢esitli alanda ¢6ziim sundugu problemlere
arastirmacilar tarafindan gittikce biiyliyen bir ilgiyle ve istahla uygulanmistir. Son
zamanlarda en yogun kullanildig: alan olarak gdsterilen ulastirma tiirii tercihinden baska
da bu teorinin yaygin kullamldig alanlar mevcuttur. Ozellikle finans alaninda, yatirimet
sitketler ve bireyler i¢in karar silirecinin incelenirken sik¢a basvurulan yontemler
dretilmistir. Buna benzer olarak, davranis teorilerinin gelistirilmesinde somut
dayanaklar saglayarak, davranis bilimciler i¢in kaynak sayilacak bir¢cok eserin
iiretilmesinde kullanilmistir. ilgi goren basliklardan biri de karar vericinin birden fazla

paydastan olustugu durumlarin uygulamalaridir.
3.1.5. Rassal Fayda

Deterministik fayda modelinin kavrayamadigi ve irrasyonellik olarak
aciklamaya mecbur kaldigi tutarsizliklar, modelin davranigsal teoriye tam uyum
saglayamamasindan kaynaklanmistir. Manski (1977, s.229) gelistirdigi rassal fayda
(ing. random utility) yaklasitmiyla bu eksiklikleri gidermek adina katki saglamistir.
Rassal fayda (diger adiyla rasgele fayda) yaklasiminda karar vericinin tercih siirecindeki
belirsizlikleri arastirmacinin gézlem yetersizlikleri olarak sunulur. Bdylece, olasiliksal

secim teorisinde, gozleme dayali hatanin yer bulacagi bir zemin meydana gelir.

Gozlemcinin de segeneklerin faydasi lizerinde mutlak bilgisinin olmadigi
varsayimi, kisitli rasyonellikte olan karar vericiye atfedilen bilgi ve rasyonellik kisitiyla
kanstirilmamalidir.  Olasiliksal se¢im teorisinde dikkate alinan rassal fayda,
seceneklerin faydalarinin arastirmaci tarafindan rassal degiskenler olarak kabul
edilmesiyle ortaya ¢ikmistir. Bdylece, her segenegin faydasinin arastirmaci tarafindan

gozlenen degerinden bagimsiz olarak, tercih edilme olasiligi bulunmaktadir (Manski,

1977, s. 229).

Olasiliksal se¢im teorisinde bilinmeyen nitelikler, yanlis gdzlenen nitelik
degerleri gibi engellerle arastirmaci, kiginin tercihini her zaman kestiremeyebilir. Cilinkii

aragtirmacinin  gozlemlerine dayanan faydalar, rassal degisken kabul edildiginde
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faydalar kisinin tercihiyle tanimlanmalidir. Bir C, secenekler kiimesinden n kisisinin i

segenegini tercih etme ihtimali, $dyle bir tanima sahiptir;
P(i | Cn) = Pr[Uin > Ujn , her j e Cy] (3.5)

Bu durumda en yiiksek faydanin gergeklesecegi kestirilen segenegin tercih edilmemesi,
daha iyi gozlem saglayacak niteliklerin hesaba katilmasi gerektigi anlamina gelecektir

(Ben-Akiva ve Lerman, 1985, s.55)

Manski (1977), rassalligin kaynaklandigi dort durum siralamistir ve bu dort
durumun segeneklerin faydalar iizerinde etkisi olacagini belirtmistir. Yazar rassalliga,
niteliklerden bazilarinin  gézlemlenmemis olmasi, zevklerin  degiskenliginin
gozlemlenmemis olmasi, Ol¢limde yapilan hatalar ve bilgide eksiklik ile arag
degiskenleri sebep gostermektedir. Rassallik kaynaklarinin, seceneklerin rassal
faydalarin1 olusturmasi, faydanin bilesenleri kavrami kullanilarak agiklanir. Buna gore
rassal fayda iki bilesenin toplami1 olarak ifade edilir: gdzlenen bilesen ve gézlenemeyen
bilesen. Denklem 3.4 teki gosterime uyarak, V gdzlemlenen bilesenin fonksiyonu, € da
gbézlemlenemeyen bilesenin fonksiyonunu temsil etsin, rassal faydanin gdsterimi soyle

olur:

Uin = V(Zin, Sn) + €(Zin, Sn) = Vin + &in, (3.6)
Bu denklemden feyzalarak, Denklem 3.5 su sekilde tekrar yazilabilir:

P(i | Cn) = Pr[Vin + &in > Vjn + &jn , her j € Cy] (3.7)

Hata terimi olarak da anilan ¢ gézlemlenmeyen bileseninin rassal dagildigi varsayimiyla

rassal fayda modelleri kurulabilmistir (Ben-Akiva ve Lerman, 1985, s.55-57).

Denklemlerde Vi, olarak goriinen ve faydanin gézlemlenebilen bileseni olarak
tanimlanan fonksiyon i¢in bazi yargi ve varsayimlarda bulunmak miimkiindiir. Bu kisim
gozlemlenebilir olarak ele alindigi i¢in; arastirmaci tarafindan fonksiyonun formu
hakkinda yorum getirilebilir ve degiskenleri belirlenebilir. Ancak rassal bilesen
iizerinde yorumda veya ampirik gozlemlerde bulunmak olanaksizdir. Bunun yerine,

kontrol altinda ayni durumlar1 yaratmak suretiyle deneysel sartlar olusturulabilir.

51



Boylece tekrarlanan aym hallerde kisinin tercihine yonelik beklentiler ve davranissal

cesitliligi sinanabilir (Celikoglu, 2005, 5.260).

3.2. ULASTIRMA TURU TERCIiHI

Ulastirma tiirii tercihi, nitel tercih alaninda en yogun arastirilan konulardan biri
olagelmistir. Tiir tercihinin modellenmesi ekonomi ve istatistigin temelleri {izerine
kurulu bir disiplin olarak pazarlama, psikoloji ve matematikten faydalanmaktadir. Tiirel
tercihlerin aragtirilmasindan ise ¢evrebilimi, sehir planlama, insaat miithendisligi, kamu
yonetimi gibi alanlar faydalanirlar. Sehirigi, sehirlerarasi, hatta uluslararasi
yolculuklarda bile tiir tercihi problemleri 6ne siiriilebilir. Sonuglar1 lizerine genelleme
yapilabilecek ¢alismalar olduklari igin ulagtirmayla ilgili genel strateji ve politikalarin
belirlenmesine modelleme g¢alismalarini da dahil etmek gerekmektedir. Ancak; Barff,
Mackay ve Olshavsky de (1982, s.374) belirtmistir ki, bireysel ulagtirma tiirii tercihi

modellerinin de inceledigi konular bireysel tiir tercihi lizerine olmamustir.

Ulastirma tiirii tercihi problemlerinde; yolcunun tercihine yone veren tipik
etmenler olarak; kisitlar, seceneklerin nitelikleri ve yolcunun oncelikleri konuya has
olmaktadir. Bir¢ok hizmet aliminda yapilan tercihler gibi tiir tercihinde de zaman kabul
gormiis bir etmen olarak problemlere dahil edilen bir niteliktir. Bu durum, {iriin satin
alirken seceneklerin dikkat edilen niteliklerinden farkli olarak zamanin niteliginin
degerini de 6lgmek anlamini tasimaktadir. Akad ve Gedizoglu (2007, s.92) zamani
ozellikle sehiri¢i ulasimda 6nemli bir kriter olarak degerlendirmislerdir. Yolculuk siiresi
tir tercihinde secgeneklerin nitelikleri arasinda hayati bir konumdadir ve bir¢ok farkli
bileseni bulunur. Siire Ol¢iitiinlin bir¢cok bileseni, yolcunun algisinin da etkiye maruz
kalmasina neden olur, yolculara ve kosullara kadar yolculuk siiresinin uzunlugu farkl

algilanir.

Cok karmasik bir yapiya sahip olan tiir seciminin yapist yolcu i¢in sosyal
acidan da sonuglar doguran bir tercih siirecidir. Salt tiiketici gibi, davranigsal motifler
dogrultusunda fiyatlar ve somut kaliteyi karsilastirarak kolayca fayday1 engoklayacagi

secenege karar vermesi pek miimkiin degildir. Ekonomik olarak erigebilecegi ulastirma
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tiirleri arasindan tercihte bulunacak olan yolcular, 6rnegin yapacagi yolculukta konforun
degerini somut bi¢gimde Olgemeyebilirler. Bunun yaninda, kisi tiir tercihini yasadigi
cevreye karst sosyal statii olarak simgeleyebilir, fobileriyle, hatta belki ¢evreyi koruma
bilinci gibi seyrek rastlanan diirtiilerle bile iliskilendirebilir. Dolayisiyla ulastirma tiirii
tercihinde ele alinacak bircok konu bulunabilir, fakat biliyiilk cogunlugu yalnizca

ulastirma tiirii tercihi ile ilgili basliklar olacaktir.

Alt bashigin devaminda ulastirma tiirii tercihi iizerine yapilmis g¢alismalar,
yontemleri ve sonuglart agisindan incelenecek, bu ¢aligmanin mantigina katki yapan
yonleri 6ne ¢ikarilmaya calisilacaktir. Ayrica, sehirlerarasi ulastirmada tiir tercihinin
yaygin calisilmig alan olan sehiri¢i odakli arastirmalardan ayrildigi noktalar ortaya

konacaktir.
3.2.1. Ge¢cmis Cahismalar

Istanbul’da sehiri¢i ulastirma tiirii tercihi iizerine logit modellerle yaptig
arastirmada Celikoglu (2005, s.272), Istanbul’u 20 bolgeye ayirarak calismasim
detaylandirmistir. Bolgeler arasinda yolculuk matrisi kurarak ulagtirma talebini
toplulastirmis, modellerin gozlemlere yakin sonuglar vermesini saglamistir. Yolculuk
maliyetleri ve siireleri gibi modele dahil ettigi anlaml1 verilerin sayisini arttirmak igin
toplulastirmaya basvuran yazar, 7 bolgenin toplulastirilan verileriyle, 20 bolgenin
verilerine oranla daha gercekci sonuglar elde etmistir. Yazarin ulastigi bir diger sonug
toplulastirma islemi gerceklestirerek ulastigir yolculuk siiresinin kestirimi ile yolculuk
maliyetlerini birlikte hesaba kattig1 modelin gergege yakin sonuglar vermesidir. Buna
karsin; yolculuk siiresi degiskeninin diger verilerle toplulastiriimadan, disaridan dahil

edildigi modelde sonuglarin gergege goreceli daha uzak oldugu sonucuna ulagmustir.

Bhat (1995, s. 482-483) Toronto — Montreal koridoru iizerinde uyguladig
farklr logit modellerin sehirlerarasi ulastirma talebini kestirmekte basarisini Olgtiigii
makalesinde sehirlerarasi ulastirma ihtiyacina yonelik yatirimlara 11k tutan sonuglara
ulasmistir. Demiryollarinda yapilan iyilestirme ile demiryollarinin kullaniminda artis
tespit ederken, demiryolu haricindeki tirlerde azalis yasanacagmi kestirmistir. Bu

azaliglarin  havayolu tiiriiniin  kullannominda karayolu tiirline gore daha fazla
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gbzleneceginin Ongdrmiistiir. Dolayisiyla havayolu trafiginin yogun oldugu sehirleri

baglayan demiryollarinin gelistirilmesi havayolu trafigini azaltacaktir.

Makalenin sonuglar1 arasinda yer alan c¢ok tilirlii logit modelin yeni ve
gelistirilmis demiryolu hizmetine gosterilecek toplam talebi fazla hesaplamasi dikkat
cekicidir. Bu sekilde fazladan kazang 6ngoriildiigii icin beklentiyle yapilan ve batan
demiryolu yatirimlarin1 6rnek gostermekte ve sadece modellere dayanarak yatirimlarin
degerlendirilmesini 6dnermemistir. Ancak sonuglarina gore yatirimlarin dikkate alinmasi
gereken bir avantaji olarak sehirlerarasi karayolunda trafik sikisikligini azaltmasi olarak

gosterilebilir (Bhat, 1995, s. 482-483).
3.2.2. Sehirlerarasi Yolculuklarda Ulastirma Tiiri Tercihi

Sehiri¢i ulastirmada tiir tercihi incelenirken uygulanan yaklasimlar ve
yontemler bir¢ok sehirlerarast tiir tercihi modellemelerinde de kullanilabilir
(Koppelman ve Bhat, 2006, s.4-5). Ancak, sehiri¢i ve sehirleraras1 yolculuklar igin
ulagtirma tiirii tercih siirecleri arasinda farklar bulunmaktadir. Arastirilan bu iki tip
yolculuk arasinda kisilerin kullanim amacinda farklilik vardir ve yolcularin neden
ulagtirma kullanacaklari tercihte onem tasir. Kullanim sikligi da bu iki tip yolculugun
ayrildigi baska bir noktadir. Kisinin sehiriginde tiir tercihi yaparken, gelistirmis oldugu
aligkanliklar1 gibi etmenler devreye girmektedir. Ancak her giin yapmadiklar
sehirlerarasi yolculuklarda aligkanligin etkisi anin sartlarinin gerisinde kalmaktadir. Bu
iki tip yolculuk igin s6z konusu ulastirma tiirleri de ayrilabilir. Bu sebepten, bir tip
yolculukta baz1 seceneklere Oncelik veren kisi, diger tipte yolculugu icin baska tiirl
tercih etmek zorunda kalabilir. Sehirlerarasi ulastirmanin yolculuk siireleri ve yolculuk
maliyetleri ile ve sehiri¢i ulastirma arasinda belirgin farklar olmasi da tercih siiregleri

Uzerinde etki gdsterecek bir husustur.

Sehiri¢i ulastirma tiirii tercihi analizleri, Ozellikle biiyiik sehirlerde trafik
yogunlugu, hava kirliligi, artan kazalar gibi sorunlara c¢are aramak amaciyla {iretilen
ulastirma politikalarina hizmet ederler. Bu misyon dahilinde ulastirma maliyeti,
ulagtirma siiresi gibi degiskenlerin tercihlerde oynadigi oneme ulagtirma planlarini

yapanlar tarafindan itibar edilir. Ciinkii bu tip ¢alismalar; sikisik trafik, uzun yolculuk
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stireleri gibi sorunlarla bas etmek i¢in toplu tasimaya olan talebin de arttirilmasi
yoniinde ipuclarmin bulunmasina yarayacaklardir. Ornegin, yeni egilimlerle birlikte
yalnizca motorlu segenekler degil, yiliriime ve bisiklet seceneklerini de igeren modeller
ortaya c¢ikmustir. Ustelik sehiriginde ulastirma ydnetimi planlarinin uygulanmasiyla

birlikte, degerlendirilmesi yine bu modeller araciligi ile yapilir (Koppelmann ve Bhat,
2006, s.4).

Yas ve gelir diizeyi gibi karar vericiye ait demografik 6zellikler tiir tercihinde
dikkate alinmalarina ragmen, Ozellikle sehiri¢i ulastirma tiirii tercihlerinde 6zel bir
agirhk meydana getirmezler. Ornek olarak ulastrma amaci, etkisini daha yogun
gosteren bir etmen olmustur. Ayrica, 6zellikle sehirigi tiir tercihinde karar verici kisinin
kullanimina ag¢ik otomobilinin olmasi da etkili olmaktadir ve ¢alismalarin ¢oguna dahil
edilmistir. Dolayisiyla, ulastirma tiirii tercihinde hem segeneklerin nitelikleri, hem de
kisilerin 6zellikleri ile ilgili dikkate alinabilecek bir¢ok degisken bulunabilir. Elbette ki
arastirmalarin  amaglarina  gére bazilar1  disarida  birakilirken  bazilarindan

faydalanilabilir.

Sehirleraras1 yolculuklarda tiir tercihi modellemelerinin, literatiirde yaygin
olarak sehiri¢i yolculuklar i¢in modellemelerle paylastigi bir misyonu ulastirma
planlamasina katki saglamaktir. Bunun bir Ornegi, trafik yogunlugunu ortadan
kaldirmak amaciyla, farkli tiirler i¢in sehirlerarast ulastirma talebinin modellemelerin
yapilmis olmasidir. Bu modellerin sonuclarina dayanan 6nerilerle yapilacak havalimant,
otoyollar, rayli sistemler veya arttirilacak kapasiteler s6z konusu olmustur. Misyon bu
oldugunda, iki tipte yolculuk icin de modellemelerde benzer yollar uygulanabilir
(Koppelman ve Bhat, 2006, s.4-5).

3.3. NiTEL TERCiH MODELLERI

Olasiliksal tercih problemlerinde en yaygin kullanilan modeller dogrusal
olasilik modeli, logit ve probit modellerdir. Bu modellerin inceledigi nitel tercihlerde
secenekler bir kisinin ise alinip alinmayacag gibi iki durumlu oldugunda ikili tercih

modeli olarak adlandirilirlar. Elbette tercihe sunulan segenek sayisi ikiden ¢ok olabilir,
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boyle durumlarda Coklu Tercih Modeli olarak adlandirilan modeller kullanilir. Bu
metinde Coklu Tercih Modelleri anlatilmayacak, Ikili Tercih Modelleri tanimlanarak,

ayrintilandirilacak ve uygulamaya gecilecektir.
3.3.1. Ikili Tercih Modelleri

Ikili tercih modellerinde (ing. binary choice models) secenekler kiimesi C,
sadece iki segenekten olusur. Secenekler ve tercih gibi kaliplarin disinda bir olayin
gerceklesmesi veya gerceklesmemesi sonuglar: gibi ikili olaylardaki olasiliklar da bu
modellerle incelenebilir. Kisaca, bu olasilik modellerinde bagimli degisken, secenekleri
temsil eden iki deger alabilmektedir. Olasiliksal Secim Teorisi ile iligkilendirildiginde
bu iki deger, 1 ve 0 olarak uyumlulukta kabul gérmiistiir. Genelde bagimli degiskenin
temsil ettigi nitel olayin gerceklesmesi 1, gerceklesmemesi de 0 olarak kodlanir (Stock

ve Watson, 2011, s.423-424).

Secenek sayisinin yalmizca iki olmasi uygulamada biiyiik kolayliklar da
saglamaktadir. Olasiligin tanimu itibariyle, olasiliklar toplami 1 olacaktir. Dogal olarak i
seceneginin tercih edilmesi (i olaymmin gergeklesmesi) olasiligt P; oldugunda, diger
secenegin tercih edilmesi (i olaymnin gergeklesmemesi) olasiligi kendiliginden 1 — P;

olmaktadir (Gujarati, 2009, s.543).
3.3.2. Dogrusal Olasihik Modeli

Dogrusal Olasilik Modelinde (DOM) bagimli golge degisken, bagimsiz
kategorik veya siirekli degiskenlerin dogrusal bir fonksiyonu olarak tanimlanir. Bu
modelin ikili tercihlerde yorumlanmasi agisindan getirdigi kolaylik, en 6nemli tercih
sebebi olmustur. Kisilerin secenekleri tercih etme olasiliklart dogrusal bir olasilik
fonksiyonu olarak farz edilir. BoOylece, tahmin edicilerin etkisi ¢ok rahat tespit
edilebilmektedir. Ayrica, ileri yorumlamalar i¢in En Kiigiik Kareler (ing. Ordinary Least

Squares: OLS) yonteminin temel istatistikleri kullanilir (S6nmez, 2006, s.21).
OLS kullanilarak gergeklestirilen bir regresyonla dogrusal olasilik modeli;

Yi = fo+ SiXi + U (38)
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seklinde olusturulur.

Bagimli degiskenin alabilecegi degerler 0 ve 1 oldugunda, olasilik dagilimi Tablo

3.1°de Ozetlenmistir.

Tablo 3.1
ikili Dogrusal Olasiik Modelinde Olasihk Dagihm
Yi Olasihik
0 1 —Pj
1 Pi

Bagimli degisken Yi'nin beklenen deger tamimiyla ve Tablo 3.1°den

yararlanarak hesaplandiginda,

E(Y)=0.(1—Pj) + 1.P; (3.9)
olacaktir. OLS’de hata terimleri toplaminin beklenen degeri E(ui) = 0 varsayildigi i¢in,

E(Yi [ Xi) = o+ BiXi (3.10)
cikar ve nihayet, Denklemler 3.9 ve 3.10 birlikte tekrar yazildiginda,

Pi = fo+ BiXi (3.11)

bulunur. Boylece, dogrusal olasilik modelinde bagimli degiskenin temsil ettigi olasilik
degeri, bagimli degiskenlerin dogrusal bir fonksiyonu olur. Dolayisiyla, bu modelde
bagimli degiskenlerin tahmin edicilerinin yorumu kolaydir. Sonucta digerleri sabit
tutulurken bir bagimsiz degiskendeki bir birimlik degisme, katsayisi kadar birim
olasilikta degisme yaratacaktir (Gujarati ve Porter, 2009, s.543-544).

3.3.2.1. Ikili Tercihte Dogrusal Olasutk Modelinin Eksik Yonleri

Dogrusal Olasilik Modeli hesaplamalarinin ikili tercihte uygulanmasi kolay ve

sonuca cabuk gotiiren bir yoldur. Ne var ki, bu modelde yiiriitiilen mantik itibariyle
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OLS’nin temel varsayimlart gegerli olmalidir. Ancak, ikili tercih mantiginin bu
varsayimlar1 gecersiz kilan yonleri vardir ve Dogrusal Olasilik Modeli kullaniminin aciz

kaldig1 durumlar yaratir (Aslan, 2006, s.12).
Bagimh Degiskenin Simirlart

Akla ilk gelen siiphelerden biri, olasiliklarin 0 ve 1 arasinda yer aldigi
diisiintildiigiinde, dogrusal bir fonksiyonun sonucunun bu sinirlar i¢inde kalmasinin
miimkiin olup olmadigidir. Yani, bagimsiz degiskenlerin aldigi degerlere gore bu i
degerleri 1 > E(Yi | Xj) > 0 kisitlamasini ihlal edebilirler. DOM, ¢ogu kez boyle bir
sorunu gercekten ortaya c¢ikarmaktadir. Kestirilen Y; degerleri [0,1] araliginin disina
cikmaktadir ve anlamsiz denilebilecek kestirimlerdir. Bu sekilde araligin disina ¢ikmis
olan degerler 1’den biiyiilk oldugunda 1, 0’dan kiiciik oldugunda 0 gibi muamele
gorarler (Gujarati, 2009, s.544).

Olasihgin Dogrusal Bagintisi

DOM’un kullanilmasinda en 6nemli neden olan kullanim kolayligini saglarken,
onun en bilyiik eksikligini de dogrusal bir fonksiyonla bagimsiz degiskenlere
bagintilanmasi yaratir. Olasiligin [0,1] araliginda gergeklestiginden yola c¢ikarak,
kavramsal olarak dogrusal olmayan bir fonksiyona sahip olmasi gerekir. Bdylece,
bagimsiz degiskenlerin aldig1 yiiksek veya diisiik degerlerde, olasilik kisitlandigi
araligin sinirlarina yaklasan sonucglar verecek ama onlari asmayacaktir. DOM ile
olusturulan kestirim modellerinde ise, olasilik ¢izgisinin her noktasinda bagimsiz
degiskenlerdeki degisimler olasilik iizerinde ayni etkiyi yaratmaktadir. Ancak iktisattaki
azalan faydalar prensibi gibi, bagimsiz degiskenlerin asir1 yiiksek veya asir1 diisiik
degerlerde olasilik {izerinde gozle goriiliir degismeler yaratmayacak durumda olmasi

gerekir (Stock ve Watson, 2011, s.429; Soderbom, 2009, s.6).
Hata Terimlerinin Daguim:

DOM’un temel aldigt OLS’nin hata terimlerinin normal dagildigini
varsaymasi, fakat bagimli degiskenin de yalmiz iki deger almasi bu modelin

kullanimiyla ilgili bir sorun meydana getirir. Bagimli degisken, ikili golge degisken
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olunca hata terimleri ui’ler yalniz iki deger alirlar. Fakat gliven araligi hesaplar1 veya
hipotez testleri i¢in hata terimlerinin normal dagilimina ihtiya¢ duyulur ve bu
modellerde normal dagilim saglanamamis olur. Bu sorun, parametrelerin yansiz olmasi
gerektigi  varsayimini  ihlal etmez ama t-test gibi yaygin ¢ikarsamalarin

kullanilamayacagi anlamina gelir (S6nmez, 2006, s.24)
Varyansin Degiskenligi

Hata terimlerinin varyansinin sabit olmasi varsayimi yine OLS’ye ait temel bir
varsayimdir. Buna gore, hata terimleri bagimsiz degiskenlerin alacagi degerlerden
bagimsiz olarak sabit varyansla dagilmalidir. Y; bagimli degiskenin alacagi kosullu
beklenen degerleri 0 ve 1 olacaktir. Bagimsiz degiskenler dogrusal bir fonksiyon
araciligiyla Y; degerlerini etkiledigi i¢in, Denklem 3.10’dan yararlanarak hata
terimlerinin yalniz iki deger aldiginda varyansin nasil olacagini gdérmek i¢in hata

terimlerinin durumuna bakilmalidir.

Yi=1l=ui=1-Bo— BiXi

Yi=0 = ui=—fo— SiXi (3.12)
Varyansin formiilii ile Denklem 3.11 birlikte isleme tutuldugunda; varyans

o> =(1—P)Pi=[1—E(Yi| Xi)] E(Yi|Xi) (3.13)

seklinde gerceklesecektir. Buradan da varyansin bagimsiz degiskenlerin degerlerinden
etkilenerek degiskenlik gosterdigi (heteroskedastik oldugu) sonucu ¢ikar. Bu da OLS,

dolayistyla DOM’un ikili tercih modeli olarak kullaniminda bir sorun yaratmaktadir.
3.3.3. Logit ve Probit Model

Logit ve Probit modeller, hata terimlerinin sirasiyla lojistik ve standart normal
dagildiklar1 varsayimlariyla olusturulmus modellerdir. Bu dagilimlarin sahip oldugu
ozelliklere uygun olarak, bu iki model olasiliksal tercih problemlerinde kullanildiginda

DOM’ye gore daha tutarli sonuglar vermektedir.
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Lojistik dagilima gore, Yi’lerin beklenen degerleri,

) = el (Bor BiXy)]

olacaktir. Sekil 3.1, bu fonksiyonun grafigidir ve 6nemli bir yoni, 0 ve 1

olasilik sinirlarin1 agmayan yapidadir.

Sekil 3.1

Lojistik Birikimli Dagilim Fonksiyonu

Kaynak: Damodar Gujarati ve Dawn Porter, Basic Econometrics 5. Baski, 2009, 5.553

Probit Model de 0 ve 1 smurlarin1 agmayan olasiliklar kestirebildigi i¢in
DOM’un ikili tercth modellerine uygulanamamasindaki en biyik eksikligi
yasamamaktadir. Logit ve probit modellerin hesaplanmasinda genel olarak Engok
Olabilirlik (ing. Maximum Likelihood) yontemi kullanilmasina ragmen nadiren de olsa

En Kiiclik Kareler yonteminin de kullanildigina rastlanir.

Sekil 3.2°de de goriildiigii gibi, aslinda logit ve probit modellemelerde sonuglar
yakin ¢ikmaktadir. S- seklinde (sigmoid) goriintiisiinden de anlagilabilecegi gibi, logit
ve probit modellerde degiskenlerin olasilik iizerindeki etkileri kuyruk bolgelere dogru

asgari diizeylerde gerceklesmektedir (Dougherty, 2007, s.294). Bu durum aslinda
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DOM’un ikili tercih modeli olarak en 6nemli kavramsal geliskisine logit ve probit

modellerin diismedigini ifade etmektedir (Stock ve Watson, 2011, s.429).

Sekil 3.2
Logit ve Probit Modellerin Olasihk Dagilhm Egrileri

--- Probit
— Logit

A
v

3.3.3.1. Tahmin Ediciler

Logit ve probit modellerde tahmin ediciler, olasiligin dogrusal olarak bagh
oldugu bagimsiz degiskenlerin katsayilar1 degildirler. Bir diger ifadeyle degiskenlerdeki
degisimlere gore olasilikta yasanacak degisimler lizerinde dogrusal bir etkisi yoktur.
Degiskenler, tahmin ediciler araciligiyla seceneklerin faydalar1 {izerinde etkide
bulunurlar (McFadden, 1974, s.113). Faydalardaki degisimin, segeneklerin tercih edilme
olasiliklar1 tizerinde yaratacag etki de birikimli olasilik dagilimina baghidir. Bu yiizden,
Olasilik egrisinin iizerindeki herhangi bir noktadaki etkileri ile baska noktasindaki
etkileri farklilik gdsterir. Dolayisiyla, bu modellerde tahmin edicilerin etkisi skaler
blyuklikleri ile olciilemez, arastirmaci daha ayrintili incelemelerde bulunana dek

sadece isaretleri itibariyle anlam ifade etmektedirler (Botswana Distance Learning
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Project,  http://bwproject.psc.isr.umich.edu/content/modules/module8.html,  Erisim
tarihi: 20 Mayis 2012).

Marjinal Etkiler

Bagimsiz degiskenlerin olasilik {izerinde marjinal etkileri (ing. marginal
effects), ikili logit ve probit modellerin yorumlarin1 zenginlestiren, ayn1 zamanda temel
OLS bilgileriyle bile anlagilabilecek yorumlama kolayligi saglayan degerlerdir. Bir logit
veya probit modelde, kestirilen olasilik egrisinin bir noktasi lizerinde bagimsiz
degiskenlerin degisimlerinin olasilik tizerindeki etkileri bilinebilir. Tipki1 OLS de tahmin
edicilerin degerlerinin yorumlandigr gibi, bagimsiz degiskendeki bir birimlik
degismenin olasilik iizerinde meydana getirdigi degisikligin Olglisiine marjinal etki
denir. Egri tizerindeki farkli noktalar i¢in bulundugunda, ilging sonuglara ulastirabilen
marjinal  etkiler, bu tezin sonraki boliimiinde yorumlanacaktir (Greene,

nd.edu/~rwilliam/stats3/Margins02.pdf, Erisim tarihi: 20 Mayis 2012)
3.3.3.2. Uyum lyiligi Ol¢iileri
Olabilirlik Oram

Logit ve Probit modellerin uyum 1iyiligini 6l¢gmek i¢in olabilirlik orani (ing.
likelihood ratio) en kolay gozlenebilen ve yorumlanabilen istatistiktir. Bu oran, tim
modelin probleme uyum o6l¢iisiidiir, modelde kestirilen tahmin edicilerin anlamliliklarini
sinamaya yarar. Ekonometrik paket programlari kullanilarak yapilan kestirimlerde bu
oran ve onunla iligkili olasilik sonuglar arasinda gosterilir. Olasiliga bakilarak yapilacak
hipotez testinde, sifir ve alternatif hipotezler diger regresyon gesitlerinde uygulandigi

sekilde one siiriiliir (Gujarati ve Porter, 2009, s.563)
Ho : Biitiin egim katsayilar1 sifirdan anlamli derece farkl degildir.
H; : Biitiin egim katsayilar1 sifirdan anlamli derece farklidir.

Eger kestirim sonuglarinda gosterilen olasilik degeri secilen o anlamlilik degerinden
(genel kullanim1 o = 0.05) kiiciik ise, Hp reddedilir ve biitiin egim katsayilar1 anlamlidir,

denir. Bu da modelin probleme uygun secildigini ifade eder. Olasilik degeri anlamlilik
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diizeyini astyorsa, Ho reddedilmez ve biitiin egim katsayilar1 anlamli degildir, denir.

(Menard, 2002, s.43)

Dogru Tahmin Oram

Bu oran, kestirilen modelin gergek gozlemlerin i¢inde dogru olarak tahmin
ettiklerinin ~ ylizdesel ifadesidir. Gayet diizmantik bir yapida oldugu igin
yorumlanmasinda ayrintili bilgilere ihtiyag duyulmaz. Bir¢cok ekonometrik paket
programda modelin c¢iktilar1 arasinda gosterilen bu oran, literatiirde %51 ve iizeri

dizeyde ise kabul edilebilir olarak geger.
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4. YONTEM VE METODOLOJI

Tezin bu boliimiinde Tiirkiye’de yolcularin sehirlerarasi yolcu tasimaciliginda
kokli ve yaygin bir ulastirma tiirii olan karayolu ile dinamik havayolu tiirii arasinda
yaptiklari tercih incelenecektir. Tiirkiye’de havayolu ve karayolu tiirlerinin sehirlerarasi
tasimacilikta yolcular tarafindan se¢imini modellemek iizere veriler tezin yazari
tarafindan kolayda Orneklem yoOntemiyle toplanmistir. Amaca 6zel hazirlanan soru
formu yolcularla yiiz yiize yapilan anket esnasinda doldurulmustur. Toplam 147 kisi ile
yapilan anketlerin veri kiimesi Excel islem programmna girilerek diizenlenmis, 5
demografik degiskende toplanmustir. Bazi siirekli degiskenlerin yapist modelde
hesaplamaya uygun olarak Kkategorik olarak diizenlenmis, ardindan betimleyici

istatistikleri 6zetlenmistir.

Literatiirden yararlanilarak probleme dair hipotezler olusturulmus ve
ekonometrik modellemeyle sinanmistir. Ekonometrik modelleme adiminda ikili nitel
tercihe uygun olarak logit ve probit modeller belirlenmistir. Bu modeller STATA
hesaplama programi kullanilarak kestirilmistir ve tahmin ediciler bulunmustur.
Yorumlanmak {izere, modelin probleme uyumu, tahmin edicilerin anlamlilik diizeyleri

ve marjinal etkileri de bu programla elde edilmistir.

4.1. VERILER

Verilerin elde ediminde kullanilan 6rnekleme metodu, kullanilan degiskenler

ve olusturulan veri kiimesi ile ilgili betimleyici istatistikler bu baslikta agiklanacaktir.
4.1.1. Ornekleme Metodu

Aragtirmalarda  kullanilacak veriler farkli yontemlerle olusturulabilen
orneklemlerden elde edilir. Orneklem planlar1 olasilikli 6rneklem ve olasiliksiz

ornekleme olarak iki ana baglikta toplanirlar (Churchill, 1995, s.578-580).
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Olasilikli Ornekleme

Olasilikli 6rnekleme (ing. probability sampling) metodunda 6rneklem higbir
sekilde insan zekasinin yonlendirmesi olmadan belirlenir ve buna istinaden her bir
unsurun drneklemin iginde yer alma sansi esittir. Ornekleme isleminin her asamasinda
yer alan bu serbesti, anakiitlenin betimleyici istatistiklerini tam anlamiyla yansitmada
olasiliksiz 6rnekleme metotlarina gore basarili veya basarisiz olacagi hakkinda bir yargi

onerilemez. (Thompson, 2012, s.11)
Olasiliksiz Ornekleme

Olasiliksiz 6rnekleme (ing. nonprobability sampling) metodunda insan
yonlendirmesi ve kisisel yargiyla orneklemin olusturulmasina yon vermek vardir. Bu
metotla yapilan Orneklemelerde Ornekleme hatasiyla (ing. sampling error)
karsilasilabilir. Bu sorun 6rneklemin anakiitleyi betimleyici istatistikler agisindan dogru

temsil edememesi olarak tanimlanir (Churchill, 1995, s.579).
Kolayda Ornekleme

Aragtirmada, olasiliksiz 6rnekleme metotlarindan biri olan kolayda 6rnekleme
(ing. convenience sampling) uygulanmistir. Bu metotta bilgiye ve veriye ulasilacak yer
veya zamana karar veren bir yarg: vardir. Tezde gergeklestirilecek uygulamanin verileri
de Ankara Esenboga Havalimani, istanbul Atatiirk Havalimani, Istanbul Sabiha Gokcen
Havalimani, Ankara ASTI Otogari, Istanbul Bayrampasa Otogar1, istanbul Alibeykoy
ve Dudullu Otobiis Toplanma Merkezleri’'nde toplam 147 yolcuyla anket
gerceklestirilerek elde edilmistir.

Kolayda orneklemenin en biiylik dezavantaji, genis Orneklemlerde bile
anakiitleyi tam temsil edememe riskidir. Ciinkii bilgiye erisim {lizerine yliriitiilen yargi,
bilginin yanli ¢ikmasma sebep olabilecek bir ortam yaratmaktadir. Ornegin belli bir
saatte televizyondan yapilan bir anket ancak o televizyon kanalinin izleyicisi lizerinde
yapilmis olacaktir. Boyle bir 6rnekte, o kanalin izleyicilerinin anakiitleyi temsil orani

belirsizdir (Churchill, 1995, s.578-580).
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Ancak, s6z konusu dezavantajin asilmasina yonelik olarak, 6rneklemeye yari-
rassal bir yap1 kazandirmak i¢in anket ¢alismasi terminallerde rast gelinen kisilerle
yiirlitiilmiistiir. Ayrica anketlerin havalimanlar1 ve otogarlarda gerceklestirilmesi, bu
calismanin yolcu tercihlerini belirlemek amacina uygun diigsmiistiir. Yolcularin tercihleri
arasinda onemli olan ulastirma tiiri tercihi iizerine spekiilatif bir yaklasimla cevap
almak yerine, bizzat yolculuk yapmis veya yapacak kisilerle anket yapilmasi cevaplayan

yolcularin tiirel tercihinin bastan belirlenmesini saglamstir.
4.1.2. Degiskenler

Modelde kullanilacak bagimli degisken ve bes bagimsiz degisken veri
kiimesinden siirekli ve kesikli bigimlerde elde edilmistir. Modelin bagimli degiskeni
ulastirma tiirii olarak belirlenmis ve iki deger alabilen bu nitel degiskene air adi
verilmistir. Yolcularin havayolunu kullandiklar1 durumlar air=1, karayolunu

kullandiklar1 durumlar ise air=0 olarak kodlanmustir.

Bagimsiz degiskenlerden edu egitim seviyesini belirtmektedir. edu=1, ilkokul
seviyesini (5 yillik); edu=2 ortaokul seviyesini (8 yillik); edu=3 lise ve onlisans (11-13
yillik) seviyesini; edu=4 lisans seviyesini (15 yillik); edu=5 ise yiiksek lisans ve doktora

egitim seviyesini gosterecek sekilde kodlanmistir.

Ankete katilan yolcunun aylik hanehalki gelirini gosteren degiskene income adi
verilmistir. Bu degisken siirekli degisken bi¢ciminde istenmis, fakat ekonometrik modele
literatiirdeki yaygin kullanimina uyarak kategorik degiskene doniistiiriilerek katilmasi
uygun bulunmustur. Buna gore degisken; aylik geliri 2000TL’den diisiik katilimcilar
icin income=1, 2000-3999TL arasi i¢in income=2, 4000-5999 icin income=3, 6000-
7999TL arast i¢in income=4, 8000-9999TL arasi i¢in income=5, 10000TL ve {izeri

aylik gelirler igin ise income=6 olarak belirlenmistir.

Bir diger bagimsiz degisken olan yas, age olarak adlandirilmis ve katilimcinin
dogum yili kayit alinmistir. 2012°den dogum yilnin ¢ikarilmasiyla elde edilen age
degiskeni, modele siirekli degisken olarak katilmis fakat Gzet tablo gdsteriminde

kolaylik agisindan 18-30, 31-40, 41-50, 51-60 ve 61-75 kategorilerine ayrilmstir.
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Bagimsiz cinsiyet degiskeni de male olarak adlandirilmis ve gézlemler erkekler

icin male=1, kadinlar i¢in male=0 olarak kaydedilmistir.
4.1.3. Betimleyici Istatistikler

Ornekleme ait betimleyici istatistiklerin degiskenler acisindan 6zeti Tablo
4.1’de gosterilmistir. Buna gore orneklemin bagimli degisken acisindan dagilinm
yolcularin yaklagik %52.4’{iniin havayolunu, yaklasik %47.6’sinin de karayolu tiiriinii
tercih ettigini gdstermektedir. Orneklemin %51.7’si erkeklerden, %48.3’{i kadinlardan

olusurken, 6rneklemin tamaminin yas ortalamasi 40.98 olarak ger¢eklesmistir.

Tablo 4.1
Degiskenlere Gore Betimleyici Istatistikler
air edu income age male

enaz 0 1 1 18 0

engok 1 5 6 72 1

agikhik 1 4 5 54 1
ortalama 0.5238095 3.1972789 3.4285714 40.979592 0.5170068
standart sapma 0.5011403 1.3428627 1.6839289 15.582951 0.5014191
varyans 0.2511416 1.8032802 2.8356164 242.82835 0.2514211

Orneklem iginde incelenen bir diger dagilim ise erkekler ve kadinlarin
havayolu ile karayolu tiirleri arasindaki tercihleridir. Tablo 4.2’de 6zetlenen bu dagilima
gore, ankete katilan 71 kadindan 34’ karayolunu, 37’si havayolunu sec¢mistir.
Erkeklerde ise durum 76 erkekten 36’sinin karayolunu, 40’ havayolu tiiriini

sectigini ortaya koymustur.

Tablo 4.2
Cinsiyet Degiskenine Gore Ulastirma Tiirii Tercihi
male
air 0 1 Toplam
0 34 36 70
1 37 40 77
Toplam 71 76 147
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Tablo 4.3’te ise egitim ve gelir degiskenlerinin orneklem igindeki karsilikli
dagilimlart incelemeye alinmistir. Ankete katilanlar arasinda 34 kisi ile en ¢ok lise
mezunlar1 bulunmaktadir. En az katilimin oldugu egitim grubu 19 kisi ile ilkokul
mezunlaridir. Katilimcilarin gelir agisindan 30 kisi ile 2000 - 3999TL ve 28 kisi ile
4000 - 5999TL gruplarinda yogunlastiklar1 ortaya ¢ikmistir. Diger gruplara dagilim ise

birbirlerine yakin sayida kisilerden olugmustur.

Tablo 4.3
Orneklemdeki Egitim ve Gelir Degiskenlerinin Dagilhim

income
edu 1 2 3 4 5 6 Toplam
1 5 3 3 3 2 3 19
2 5 7 7 2 5 4 30
3 6 8 6 5 4 5 34
4 3 7 6 3 7 5 31
5 3 5 6 7 6 6 33
Toplam 22 30 28 20 24 23 147

Tablo 4.4’te bagimsiz yas degiskeni gruplandirilmis ve Ornekleme dahil
kisilerin tiir tercihleri bu yas gruplarina gore 6zetlenmistir. Karayolu tiiriiniin tercihinde
(air = 0), yas araliklarina gore sadece 18-25 yas grubu 10 kisi ile diger gruplardan
ayrilmaktadir, bunun haricinde dramatik degisiklikler gozlenmemektedir. Ancak, veri
kiimesi havayolu tiiriiniin tercihinde (air = 1) yas gruplar1 arasinda bir dalgalanma

sergilemektedir.

Tablo 4.4

Yas Gruplarina Gore Ulastirma Tiirii Tercihi

age
air 18- 25 26 - 35 36 - 50 51-75 Toplam
0 10 20 17 23 70
1 22 12 24 19 77
Toplam 32 32 41 42 147
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4.2. HIPOTEZLER

Tezin odaklandig1 konu olan sehirlerarasi ulastirmada tiirel tercih, genel olarak
toplulastirilmis talep Olglimiinii elde etmek icin arastirmalarin yapildigi bir alan
olmustur. Yine de hem diinyada, hem de Tiirkiye’de sayilar1 fazla olmayan c¢aligmalar
ortaya konulmus ve elde edilen sonuglar, tezin yazari tarafindan hipotezlerin
olusturulmasinda yardimc1 olmustur. ilerleyen basliklarda ekonometrik modellerle
sinanacak bu hipotezler, hem Tiirkiye’deki ulastirmanin yapist hem de Tiirkiye nin

demografik yapisi ile ilgili gozlemlere de dayanr.

Tezin ampirik c¢aligma kisminda smanacak ana hipotezi “Yolcularin
sehirlerarasi yolculuklarinda karayolu ve havayolu tiirleri arasindaki se¢imi egitim

seviyesi, gelir, yas ve cinsiyet 6zellikleriyle agiklanabilir.” oldugudur.

Tezin bir diger hipotezi “Yolcularin egitim seviyesi, gelir, yas ve cinsiyet

Ozelliklerinin her biri ulastirma tiirii tercihlerine anlamli derecede etki eder.” olacaktir.

Akan ve Dogan (2001, s.83) sehirlerarasi ulastirma tiirii tercihinde 6zel arag,
tren ve havayolu kullanimini modelledikleri ¢aligmalarinda egitim seviyesinin havayolu
kullanimina anlamli derecede pozitif etkisi oldugu sonucuna ulasmislardir. Benzer bir
arastirmada ise, Yaylali ve Dilek (2009, s.15) bu degiskenin havayolu kullanimina
anlamli bir etkisi oldugu sonucuna ulagsmamislardir. Ancak, havayolu tiirliniin
kullaniminda protokoliin agir bastigi, cevrimi¢i bilet satisinin yogun oldugu goze
almmalidir. Bundan hareketle tezin yazari tarafindan yenilik¢i ve gelisime agik olarak
tarif edilen havayolu kullaniminin egitim seviyesi ile aymi yonlii iliskide olmasi
beklenmektedir. Dolayisiyla egitim seviyesi ile ilgili tezin ileri stirdiigli hipotez “Egitim
seviyesinin artmasi sehirlerarasi yolculuklarda havayolu tercihi olasiligina pozitif yonlii

etki eder.” seklindedir.

Gleave (2012, s.7), artan gelirin karayolu ile ulastirmaya olan talebi azaltacag,
havayoluna olan talebi arttiracagini iddia etmistir. Holloway (2008, s.47) de havayoluna
talebin temelde alim giicliyle orantili oldugunu, yani ugus fiyatlarinin diismesi veya
yolcularin gelirlerinin artmasi durumunda havayolu kullaniminin artacagini belirtmistir.

Yaylali ve Dilek (2009, s.15) de, demografik degiskenlerin sehirlerarast havayolu
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kullanimina etkilerini olgtiikleri makalelerinde gelir degiskeninin anlamli etkisi oldugu
sonucunu elde etmislerdir. Erzurum, Tirkiye’de gerceklestirdikleri 569 anketin
verilerine dayanarak olusturduklar1 logit model yoluyla gelir attik¢a her yas ve meslek
grubunda havayolunu tercih etme olasiliginin arttig1 yargisina ulasmislardir. Tezin
yazarina gore Tiirkiye’de sehirlerarast havayolu fiyatlarinin otobiis fiyatlarina nazaran
daha yiiksek olusu da gelir arttikga havayolu tercihinin daha olasilikli olacagina isaret
etmektedir. Bu dogrultuda, tezin gelir seviyesi ile ilgili hipotezi “Sehirlerarasi
yolculuklarda havayolu tercihinin olasilifi gelir seviyesinin artmasiyla yiikselir.”

olacaktir.

Yaylali ve Dilek (2009, s.17), farkli yas, egitim, gelir ve meslek gruplariyla
yaptiklart anketlerin verilerinden yararlanarak olusturduklar1 logit model ile
sehirlerarasi ulastirma tiirii tercihini sinamislardir. Bu calismanin sonucunda yas
degiskeninin farkli meslek ve gelir diizeylerinde havayolu tercihi olasiligi ile ters yonlii
iliskide oldugunu bulmuslardir. Tezin yas Ozelligi ile ilgili hipotezi de benzer yonde
olacaktir: “Yolcularin yasi arttik¢a, sehirlerarasi yolculuklarda havayolunu tercih etme

olasiliklar1 diiser.”

Tiirkiye’de karayolu ile sehirleraras: ulastirmada en yaygin kullanilan ara¢ olan
otobiisler, her sirada 2+2 koltuk veya 2+1 koltuk diizenindedir. Bu koltuk diizenine gore
yapilan bilet satislarinda cinsiyet goz Oniinde bulundurulmaktadir. Bir arada alinan
biletler harig, yan yana iki koltugun aymi cinsiyetten yolculara satilmasi sz konusudur.
Cevrimici yapilan bilet satislarinda da cinsiyet belirtilmesi istenmekte ve bir kadin
yolcunun satin aldigt koltugun yamindaki koltuk bir erkek yolcuya satilmamaktadir.
Benzer sekilde, bazi otobiis firmalari kii¢iik ¢cocuklu annelere yanlarindaki koltugu %75
indirimli fiyattan satin alma seg¢enegi sunmaktadir. Bunlar biiylik oOlgiide kadin
yolculardan gelen taleplerin bir sonucudur. Nitekim yolcularin 6nceliklerini
arastirdiklar1 makalelerinde Ozer, Aktiirk ve Ulas (2006, s.33), otobiislerde kadinlarin
cam kenar1 ve on koltuklari tercih ettigi sonucuna ulasmiglardir. Ugak yolculuklarinda
ise yan yana koltuklarda kimlerin oturacagi bilet satisi sirasinda belli degildir. Bu
durumdan yola ¢ikarak, tezin cinsiyet ile ilgili hipotezi “Sehirlerarasi yolculuklarda

kadin yolcularin havayolu tercihi olasiliklarinin erkeklere oranla diisiiktiir” seklindedir.
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4.3. MODEL TANIMLAMA

Tezin konu aldig1 problemin ¢oziimiinde logit ve probit modellerin
kullanilmasindaki nedenler literatiirdeki caligmalarin igerigi ve bu calismada One
stiriilen problemin nitel olmasi ile ilgilidir. Nitel tercih problemleri i¢in olasiliksal se¢im
teorisi uygulamalarinda logit, probit ve dogrusal olasilik modelleri kullanilabilir.
Bunlardan DOM, bir¢ok yorumlamak kolay oldugu i¢in ekonometrik yontemlere agina
olmayan arastirmacilarin kullandig1 bir yontemdir. Ekonometrik yontemleri daha iyi
kullanan arastirmacilarin 6ne siirdiigli karmasik problemlere ise bir¢ok sebepten uygun

diismemektedir.

DOM’un birgok nitel tercih problemlerine uymamasinin en 6nemlisi nedeni
tanim itibariyle olasiligin dogrusal bir ifadesi olmasidir. Bu sekilde olusturulan bir
modelde bagimsiz degiskenlerin alacagr asir1 degerlere bagli olarak olasiligin
tanimlandigi [0,1] aralig1 disinda degerler almas1 miimkiin olabilmektedir. Dolayisiyla,
olabilecek en dogru sonuglar ancak bagimsiz degiskenlerin siirekli olduklar1 ama

cogunlukla belirli bir aralik i¢inde deger aldig1 durumlarda elde edilebilir.

Logit ve probit modeller ise dagilim fonksiyonlar itibariyle olasiligin [0,1]
araliginda kalacagi sonuglar vermektedirler. Bu ylizden nitel tercihin ve 6zellikle kesikli
bagimhi degiskenlerin s6z konusu oldugu durumlarda problemlere ¢ok daha basarili
uyum saglamaktadirlar (Aldrich ve Nelson, 1984, s. 48). Bu ylizden ulastirma tiirii
tercthinde kullanimina en ¢ok rastlanan ekonometrik modellerdir. Ayni zamanda
birbirlerine yakin sonuglar verdikleri i¢in bir¢gok makalede iki model de kestirilip
ciktilar1 sunulmustur. Bu calismada da, her iki modele ait c¢iktilar sunularak

degerlendirilecektir.

4.4. BULGULAR

Burada, derlenen veriler kullanilarak, sehirlerarasi yolculuklarda kisilerin
demografik 6zelliklerini temsil eden degiskenlerle ulastirma tiirii tercihlerini kestirmeye

yonelik ekonometrik modeller olusturulacaktir. Yapilan anketlerin ardindan veriler
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dizenlenmis, ardindan STATA programi kullanilarak ikili probit ve logit modeller
olusturulmustur. Modellerin ¢iktilar1 olarak tahmin edicilerin degerleri, modelin
probleme uyum Olgiisii, degiskenlerin marjinal etkileri gosterilecektir. Kestirilen
modellerle ortaya ¢ikan bulgular yorumlanarak; Tiirkiye’de sehirlerarast yolculuklarda
ulastirma tiirii tercihinin, yolcularin demografik 6zellikleriyle iliskisi hakkinda yargilara

varilmaya caligilacaktir.
4.4.1. ikili Logit Modelin Kestirimi

Bagimli degisken air olmak lizere ikili logit modelin kestirimi, Sekil 4.1°deki
gibi olmustur. Kestirime ait asikar sonuglardan ilki benzerlik orani istatistigiyle ilgilidir.
Buna gore Sekil 4.1°de “LR chi2(4)” isimli istatistik, modelde 4 bagimsiz degisken
oldugunu belirtmektedir. Hemen altinda “Prob > chi2” seklinde gosterilen olasilik
degeri, olabilirlik orani ki-kare testi yiiriitiilerek modelin uyum 6l¢iisii hakkinda yargiya

varmayi saglamaktadir.

Anlamlilik diizeyi a i¢in belirlenecek deger ile sonug¢ Sekil 4.1°de Prob > chi2
degeri karsilastirilarak, modelin probleme uyum saglayip saglamadigi sinanir. a = 0.01,
a = 0.05 ve a = 0.10 degerlerinin her biri i¢in 0.0088 < a sonucuna ulasilmistir. Boylece

probleme uyum saglayan anlaml bir logit modelin kestirildigi sdylenebilir.

Sekil 4.1

Ikili Logit Modelin Kestirimi
Logistic regression Number of obs = 147
LR chi2(4) = 13.57
Prob > chi2 = 0.0088
Log TikeTlihood = -94.939974 Pseudo R2 = 0.0667
air Coef. std. Err. z P>|z]| [95% conf. Interval]
edu .2977545 .1328324 2.24 0.025 .0374078 .5581012
income .2541706 .1080018 2.35 0.019 .042491 .4658502
age -.0105067 .0116001 -0.91 0.365 -.0332425 .012229
male -.1050964 .360695 -0.29 0.771 -.8120455 .6018528
_cons -1.237512 .7232795 -1.71 0.087 -2.655114 .18009

Tahmin ediciler de sekilde ki P > |z| slitununda gosterilen olasiliklari ile tek tek

incelemeye tabi tutulabilir. Buna goére, tahmin edicilerin sifirdan anlamli derecede
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farkliligin1 smamak icin Ho ve Hy hipotezleri kurulur, belirlenen anlamlilik diizeyine
gore Hp reddedilir veya reddedilmez. Anlamlilik diizeyi oo = 0.05 oldugunda egitim ve
gelir degiskenlerinin tahmin edicileri disinda diger tahmin ediciler anlamli ¢gikmamustir.
a = 0.10 dizeyinde ise yalmz yas ve cinsiyet degiskenlerinin katsayisi anlaml

bulunmamustir.

Sekil 4.1°de goriilen degerler haricinde fazladan inceleme yapilmadiginda
tahmin edicilerin degerleri hakkinda yapilabilecek yorumlar ancak isaretleri ile ilgili
olacaktir. Buna gore, egitim, gelirin artmasi, havayolu tiiriinii sehirlerarast yolculuklarda
tercih etme olasiligini arttirmaktadir. Ancak, yasin artmasi karayolunun tercih edilme
olasiligini arttirmaktadir. Ayrica erkeklerin kadinlara gore karayolu tiiriinii tercih etme

olasiliklar1 daha yiiksektir.
4.4.2. ikili Probit Modelin Kestirimi

Ayni verilerle gergeklestirilen ikili probit model kestiriminin sonuglar1 Sekil

4.2’de sunulmustur.

Sekil 4.2

ikili Probit Modelin Kestirimi
Probit regression Number of obs = 147
LR chi2(4) = 13.48
Prob > chi2 = 0.0091
Log likelihood = -94.985088 Pseudo R2 = 0.0663
air Coef. std. Err. z P>|z| [95% conf. Interval]
edu .1819878 .0812565 2.24 0.025 .022728 .3412477
income .1555992 .0657459 2.37 0.018 .0267397 .2844588
age -.006355 .0071985 -0.88 0.377 -.0204637 .0077537
male -.0652789 .2220231 -0.29 0.769 -.5004362 .3698783
_cons -.7577531 .446119 -1.70 0.089 -1.63213 .1166241

Yine fazladan inceleme yapilmadan tahmin edicilerin degerleri hakkinda ancak
isaretleri ile ilgili yorumlar yapilabilir. Bu sonuglarda logit ve probit model kestirimleri

ayn1 yonde yargida bulunmaktadir.
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Modelin uyumunu sinamaya yonelik hipotezler logit modelde yapildig1 sekilde
kuruldugunda, a = 0.01, o = 0.05 ve a = 0.10 degerleri i¢in de 0.0091 < a sonucuna
ulagilmistir. Boylece Ho reddedilerek probit modelin de probleme uygun oldugu
goriilmiistiir. Yine, degiskenlerin tahmin edicileri i¢in hipotez testi gergeklestirilmistir.
Anlamlilik diizeyi a = 0.05 oldugunda yas ve cinsiyet degiskenlerine ait tahmin ediciler
ile sabit tahmin edici anlamli ¢ikmamistir. o = 0.10 diizeyinde ise yas ve cinsiyet
degiskenlerinin katsayist anlamli bulunmamistir. Bdylece probit modelle yapilan

kestirim, logit modeldekiyle ayni tahmin edicileri anlamli kestirmistir.

Iki modelin uyum olgiileri agisindan karsilastirilabilecekleri bir baska 6lgiit
dogru tahmin oramidir. Bu oran, gercek gozlemler iginde dogru kestirilen bagimli
degisken degerlerinin oramini vermektedir. Sekil 4.3, ikili logit ve ikili probit
modellerinin dogru tahmin ettigi gbézlem oranlarinin ayni oldugunu gdstermektedir.
Literatlirde %51°den fazla oranda dogru tahmin gegerli bir deger olarak yer bulmustur,
bu yizden her iki modelin yakaladigi modelin %63.95 dogru tahmin orani tatmin
edicidir. Bu 6l¢iitiin incelenmesi suretiyle iki model arasinda ortaya ¢ikan bu esit dogru
tahmin oranlari, literatiirdeki iki modelin de benzer sonuclar verdigi yoniinde genel

gorlisii onaylar niteliktedir.

Sekil 4.3
Ikili Logit ve Probit Modelin Dogru Tahmin Oranlan
Logistic modeT for air Probit modeT for air
True True
Classified D ~D Total ||Classified D ~D Total
+ 54 30 84 + 54 30 84
- 23 40 63 - 23 40 63
Total 77 70 147 Total 77 70 147
Classified + if predicted Pr(D) >= .5 Classified + if predicted Pr(D) >= .5
ITrue D defined as air != 0 True D defined as air != 0
Sensitivity pr( +| D) 70.13%||sensitivity pr( +| D) 70.13%
Specificity Pr( -|~D) 57.14%||specificity Pr( -|~D) 57.14%
Positive predictive value Pr( D| +) 64.29%|[Positive predictive value Pr( D| +) 64.29%
Negative predictive value Pr(~D| -) 63.49%|[Negative predictive value Pr(~D| -) 63.49%
False + rate for true ~D Pr( +|~D) 42.86% ||[False + rate for true ~D Pr( +|~D) 42.86%
False - rate for true D pr( -| D) 29.87%[|False - rate for true D pr( -| D) 29.87%
False + rate for classified + Pr(~D| +) 35.71%||False + rate for classified + Pr(~D| +) 35.71%
False - rate for classified - pr( D| -) 36.51%||False - rate for classified - pr( D| -) 36.51%
Correctly classified 63.95%||correctly classified 63.95%
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Ikili logit modelinin ¢ok belirsiz sekilde daha iyi sonuglar vermesinde, iki
modelin tanimli olduklar1 dagilim fonksiyonlarinin rolii vardir. Buna gore, lojistik
dagilim fonksiyonunun grafiginin kuyruklar1 standart normal dagilim fonksiyonunkilere
gore daha diiz olduklar i¢in, verilerin daginik ve genis araliklara yayilmis oldugu veri
kiimelerinde logit modeller daha basarili sonuglar verebilir. Buna karsilik probit
modeller de, bu calismada oldugu gibi verileri daha merkezde toplanmis olan veri

kimelerinde daha iyi kestirimler yapabilir.
Bahis Oranm

Bahis oran1 (ing. odds ratio), lojistik regresyona miinhasir olarak kullanilabilen
ve bagimsiz degiskenlerle ilgili kolayca yorum yapilmasimi saglayan bir orandir.
Ozellikle, bu ¢alismada cinsiyet ‘male’ degiskeninde s6z konusu oldugu gibi iki degerli
bagimsiz degiskenlerin aldig1 degere gore olasiligin yorumlanmasini kolaylastirir. Sekil
4.4°te gosterilen bahis oranlarindan male degiskenine dair bahis orani incelendiginde
0.9 oldugu goriiliir. Yani, erkeklerin sehirlerarasi yolculuklarda havayolu tiiriinii tercih

etme olasilig1 kadinlarin tercih etme olasiliginin 0.9 kadaridir.

Sekil 4.4

ikili Logit Modelin Bahis Oranlari
Logistic regression Number of obs = 147
LR chi2(4) = 13.57
Prob > chi2 = 0.0088
Log Tikelihood = -94.939974 Pseudo R2 = 0.0667
air odds Ratio std. Err. z P>|z| [95% conf. Interval]
edu 1.346831 .1789028 2.24 0.025 1.038116 1.747351
income 1.289392 .1392566 2.35 0.019 1.043407 1.593368
age .9895483 .0114788 -0.91 0.365 .967304 1.012304
male .9002378 .3247112 -0.29 0.771 .443949 1.825498

4.4.3. Marjinal Etkiler

Marjinal etkiler, dogrusal olmayan logit ve probit modellerinde tahmin
edicilerin yorumlamasinda kolaylik sagladig: i¢in hesaplanir. Bu kisimda logit modelin
tirettigi marjinal etkiler verilerek yorumlanacaktir. Sekil 4.5 bagimli degiskenlerin

ortalamalarinda sabitlendikleri marjinal etkilerini igermektedir.
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Sekil 4.5
ikili Logit Modelde Bagimsiz
Degiskenler Ortalamalarindayken Marjinal Etkiler

Marginal effects after Togit
y = Pr(air) (predict)
= .52523798
variable dy/dx std. Err. z P>|z| [ 95% C.I. ] X
edu .074249 .03312 2.24 0.025 .009327 .139171 3.19728
income .0633808 .02693 2.35 0.019 .010597 .116164 3.42857
age -.00262 .00289 -0.91 0.365 -.00829 .00305 40.9796
male* -.0261988 .08987 -0.29 0.771 -.202336 .149938 .517007
(*) dy/dx is for discrete change of dummy variable from 0 to 1

Seklin en sagindaki X siitunu, bagimsiz degiskenlerin ortalamalarini
gostermektedir. Sol iist tarafinda gosterilen Pr(air) degeri de bagimsiz degiskenler
ortalamalarindayken bagimli degiskenin olasiligidir. Marjinal etkilere gelince, diger
bagimsiz degiskenler ortalamalarinda tutuluyorken, bir tanesinde yasanacak degisikligin

olasilik lizerinde yaratacagi etkinin biiyiikligli dy/dx siitununda yansitilmaktadir.

Ornegin age degiskeninin bu noktada marjinal etkisi -0.00262 olarak
goriinmektedir. Buna gore, digerleri ortalamada tutuluyorken yasin bir birim artisi
havayolu tiirliniin tercih edilmesi olasiligin1 0.00262 azaltacaktir. Ancak dogrusal
modeller gibi yorum getirilebilmesi miimkiin degildir yani bu etki hep sadece bu
sartlarda gecerli olacaktir. Diger degiskenler sabit tutuldugu siirece yas degiskeni

arttirilmaya devam ederse, marjinal etkisi git gide azalacaktir.

Cinsiyet degiskeninde birim birim gerceklesen artis veya azalislar yoktur, bu
degisken sadece 0 ve 1 degeri almaktadir. Dolayisiyla, diger bagimsiz degiskenler
ortalamalarinda sabitken, bu degiskenin 0’dan 1’e ge¢mesi (diger demografik
degiskenleri ayn1 olan kadin yerine erkek karar vericinin gegmesi) havayolu tiiriiniin

tercih edilme olasiliginda 0.0261988 azalis meydana getirecektir.

Buradan yararlanarak, 20 yasinda olan birinin olasiliginin ve degiskenlerin
marjinal etkilerini yansitan Sekil 4.6 yorumlanabilir. Burada diisiilecek bir not ise,
STATA programina girilen marjinal etki hesaplama kodunda yas haricinde direktif

verilmedigi i¢in diger degiskenleri kendiliginden ortalamalarinda tutar.
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Sekil 4.6

Yas Degiskeni 20 Degerindeyken Marjinal Etkiler

Marginal effects after Togit
y = Pr(air) (predict)
= .57968111
variable dy/dx std. Err. z P>zl [ 95% C.I. ] X
edu .0725482 .03291 2.20 0.027 .008055 .137041 3.19728
income .0619289 .02616 2.37 0.018 .010652 .113206 3.42857
age -.00256 .00273 -0.94 0.348 -.007907 .002788 20
male* -.0255941 .08799 -0.29 0.771 -.198051 .146863 .517007
(*) dy/dx is for discrete change of dummy variable from 0 to 1

Sekil 4.5’e gore X siitunundaki tek degisiklik age=20 olmustur ve marjinal

etkilerin mutlak degerlerinin Sekil 4.6’da daha diisiik ¢iktig1 goriilmiistiir. Ote yandan

diger degiskenler ortalamalarinda sabit iken; 20 yasindaki birinin havayolu tiiriinii tercih

etme olasiligi, 6rneklemin ortalamasi yasindaki birinden daha yiiksek ¢ikmistir. Ayni

mantikla, yas degiskeninin 55 oldugu bir durum, Sekil 4.7°de sunulmustur.

Sekil 4.7

Yas Degiskeni 70 Degerindeyken Marjinal Etkiler

Marginal effects after Togit
y = Pr(air) (predict)
= .44920794
variable dy/dx std. Err. z P>lz| [ 95% C.I. ] X
edu .0736705 .03334 2.21 0.027 .008335 .139006 3.19728
income .0628869 .02658 2.37 0.018 .010794 .11498 3.42857
age -.0025996 .00278 -0.93 0.350 -.008051 .002852 70
male* -.0260019 .0894 -0.29 0.771 -.201215 .149211 .517007
(*) dy/dx is for discrete change of dummy variable from 0 to 1

Bu sekilde de, Sekil 4.5’e gore havayolu tiirlinii tercih etme olasiliginin azalmis

oldugu biitiin degiskenlere ait marjinal etkilerin mutlak anlamda azaldig1 goriiliir. Bu da

dogrusal olasilik modeline karsi logit ve probit modellerinin iistiin geldigi noktalardan

biri olarak geg¢en bolimde sunulmustu. Bir olasiliksal se¢cim modelinde bazi

degiskenlerin ¢ok yiiksek veya cok diisiik degerlere ulasmasi durumunda tercihin

olasilig1 lizerinde etkisinin az olacag1 gorilebilir.
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SONUC

Tiirkiye’de sehirlerarasi ulastirma gelistirilmeye ve zenginlestirilmeye agik bir
alandir. ikinci béliimde gegen bircok sebepten 6tiirii, Tiirkiye’de yapilacak sehirlerarasi
ulagtirma yatirimlarinin ¢ok yonlii faydalar saglamasi miimkiindiir. Kiiresel ulagtirmanin
akslarina baglantilarin olusturulmasina katki saglayacak sekilde organize edildiginde
yatirimlarin geri doniisii yliksek olarak tasarlanmasi mimkiin olabilir. Biiyiiyen
ekonomisi ve artan refah diizeyiyle Tiirkiye’nin ¢agdas tasimacilia uygun ve ¢ok tiirlii

ulastirmayi yerlestirmesi gerektigi gortilmiistiir.

Karayolunun baskin bir sekilde ulastirmanin tiim yiikiinii tastmak durumuna
itilmesiyle yiiksek tasimacilik ve petrol maliyetleri ortaya ¢ikmistir. Bunun yaninda
diisiik ulastirma emniyeti, artan trafik kazalarina ve yiliksek yol yapim ve onarim
maliyetlerine sebebiyet vermistir. Ayrica, ulastirmada dengeli bir tiirel dagilimin
olmamas1 refah seviyelerinde bolgesel farklilagsma meydana getirmistir. Bu yiizden

diger tiirlerin gelisimi ve etkin sekilde maliyetlerini karsilamalar1 hedeflenmelidir.

Neyse ki, sivil havaciliga yapilan yatirnmlar ve getirilen serbestlesmeler ¢ok
cabuk ilgi gormeye baslamistir. Bireylerin sehirlerarasi ulastirmada havayolu
kullaniminin goézle goriiliir artmis olmasi ile birlikte sektore girisler de hizlanmis ve
stirdiiriilebilir performans gostererek kalict olmuslardir. Bu gelisimde 1980’lerde

denenmis atilimin basarisiz noktalarindan edinilen deneyim de etkili olmustur.

Bireylerin sehirlerarasi tiir tercihinin sinandigi logit ve probit modellerden elde
edilen bulgular havayolu tiiriine yaratilan ilgiyi ortaya koymustur. Tezin ana hipotezinin
dogrulanmasiyla  bireylerin tiir tercihinin demografik Ozellikleri tarafindan
aciklanabilecegi gosterilmistir. Koppelmann ve Bhat (2006, s.21) tarafindan belirtildigi
gibi aralarinda farkliliklar olsa da sehiri¢i ulastirma tiirii tercihinde kullanilan
degiskenlerin biiyiik ¢ogunlukla sehirleraras: tiir tercihlerinde de kullanilabilir oldugu

kanmitlanmistir.
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Tezin ampirik kisminin meydana getirdigi bir baska sonug¢ ise demografik
degiskenlerin anlaml1 derecede yolcularin tercihlerine etki ettigiyle ilgilidir. Bu yondeki
hipotez egitim ve gelir degiskenleri icin dogrulanabilmisken, cinsiyet ve yas
degiskenleri i¢in dogrulanamamustir. Cinsiyetin ve yasin yolcularin sehirlerarasi
yolculuklarini yapacag tiire etkisi anlamli olmamustir. Orneklem sayisinin artmasi

durumunda bu degiskenler de anlamli sonuglar verebilir.

Egitim degiskeninin anlamli derecede ulastirma tiirii tercihine pozitif etki ettigi
sonucu ortaya ¢ikmistir. Bu, Akan ve Dogan’in (2001, s.83) bulgulariyla ortiisiirken,
Yaylali ve Dilek’in (2009, s.15) bulgulariyla uyusmamaktadir. Egitim degiskeninin ayni
zamanda havayolu kullanimina en biiylik katkiy1 saglayacak degisken oldugu sonucu
onemlidir. Boylece ortaya ¢ikacak yeni giizergahlarda havayolu kullaniminin beklenen
seviyelerde gerceklesmesinin havalimanlarinin kapsama alanlarindaki egitim diizeyine
bagli oldugu bulunmustur. Havayolu tiirline yapilacak yatirimlarin kendilerini finanse
etmeleri acisindan egitim seviyesi yliksek yerlerde daha hizli geri doniis bulacagi

yargisina ulasilmistir.

Benzer sekilde, gelir degiskeninin de havayolu tiiriiniin kullanimina pozitif
katk1 sagladigi sonucu elde edilmistir. Bu sonug, Holloway (2008, s.47), Gleave (2012,
s.7) ile Yaylali ve Dilek (2009, s.15)’in bulgulariyla ortiismektedir. Tiirkiye’deki
sehirleraras1 ulastirmada ulasilan bu sonu¢ Onemli bir noktayr aydinlatmaktadir.
Egitimin etkisiyle bir arada degerlendirildiginde; sehirlerarasi bir yolculuk igin
havayolu se¢enegini kullanmaya en yakin kisiler egitim seviyesi ve geliri yiiksek kisiler
olacagi hiikkmii elde edilir. Bu da havayolu tiirliniin gelismesi ve yayginlagsmasi adina
yapilacak yatirimlarin ¢ok seyahat eden ve alim giicii yiliksek bir kitleye hitap ederek
maliyetini ¢ikarmada basarili  olacagt anlamina gelmektedir. Bu slrecin
tamamlanmasiyla diisiik ticretli havayolu ulagtirmasina imkan saglanarak daha diisiik

sosyo-ekonomik sinifa ait bireylerin de tercihine uygun olacaktir.

Yolcularin yasinin tiir tercihi iizerinde anlamli bir sonu¢ vermemesi Yaylal ve
Dilek’in (2009, s.17) sundugu bulgularla uyumsuz diismiistiir. Ayn1 zamanda havayolu
tercihine ters yonlii etki gostermesi nedeniyle yazarlari dogrulamistir. Bu durumda,

havayolunun daha yenilik¢i ve nispeten geng¢ niifuslu bir iilke olan Tiirkiye’de talep
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gérmesi olagan olacaktir. Ancak, bu sonucun anlamliligini arttirmak adina daha fazla
inceleme yapilmasiyla, yas degiskeninin etkisinin daha isabetli ortaya ¢ikmasi

mimkunddr.

Tiirkiye’de karayoluyla sehirlerarasi yolculuklarda goriilen bazi uygulamalara
bakilarak 6ne siiriilen, kadinlarin havayolu tiiriinii tercih etme olasiliginin erkeklere
nazaran daha az oldugu yoniindeki hipotez dogrulanamamistir. Cinsiyet degiskeninin
olasilik tizerindeki negatif etkisi nedeniyle kadinlarin havayolunu tercih etme
olasiliklar1 erkeklere gore daha yiiksek ¢ikmis, hem de bu degiskenin etkisinin anlamli

olmadig1 yoniinde bulgulara ulagilmigtir.

Bu tezde yapilan arastirmanin bir benzeri Tirkiye’de gelismeye agik diger
ulastirma tiirti olan demiryolunun tercihi tizerine de yapilabilir. Burada ortaya konan
bulgulardan yola c¢ikarak, bireylerin ilgi ve kullaniminin Yiiksek Hizli Tren gibi
yenilik¢i ulastirma segeneklerinin gelismesi veya cesitlendirilmesi gibi durumlarda

artacagina yonelik sonuglar beklenebilir.

Ulastirma tiirii tercihinde yapilacak arastirmalar, hem bireysel diizeyde hem de
toplam ulastirma talebi diizeyinde olsun, karar verici bireyin 6zelliklerini daha fazla 6n
plana almalidirlar. Kisiler, demografik ve davramigsal olarak ait oldugu sistemin
yargilarin1 ve degerlerini Onemseyecek kendini ait hissettigi seyleri her konuda
olabilecegi gibi ulastirma tiiri tercihinde de yansitacaklardir. Bu ylizden, tiir tercihi
modelleme calismalar daha ¢ok demografik degisken igerirlerse bu tezin ilgilendigi
alanda daha basarili sonuglar alinmasi gayet olasidir. Bireyin meslegi, yolculuk yaptigi
gruptaki kisi sayisi, otomobili gibi degiskenlerin de ele alinmasi arastirmalarin tutarl

sonugclar ortaya ¢ikarmasini saglayacaktir.

Ulastirma tiirii tercihi alaninda ¢alisacak arastirmacilar muhakkak ki ulastirma
tirlerine ait nitelikleri calismalara dahil etmek isteyebilirler. Ancak, sehirlerarasi
ulagtirma tiirii incelenirken, yolculuk siiresi ve yolculuk maliyeti gibi baslica
degiskenler nitel tercih modellerinin kullanamayacag: formda veri serileri olacaklardir.
Yani sehirleraras1 diizeyde, bu verilerin farkli ulastirma tiirleri i¢in sehiri¢i diizeyinde
oldugu gibi yakin degerlerde gozlemlenmeyecegi bilinmelidir. Bu sekilde verilerle basa

cikmak i¢in, diger tiirler i¢in yolcularin yolculuk siiresi ve maliyeti bilgileri veya algilari
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veri olarak alinabilir. Ayrica bu ¢alismada kisitlt kalan 6rneklem sayisinin arttirilmast
veya farkli ornekleme yontemlerinin kullanilmasiyla modellerin kestirim giicli

gelistirilebilir.
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