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Pek c¢ok alanda bireylerin tercihleri yiiriitiilen politikalarin etkinligini belirlemektedir.
Insanlarin tercihlerinin nasil olustugu ve bu tercihlerin nasil degistirilebilecegi basarili bir
politika gelistirebilmek i¢in 6nemlidir (Rand Europe, 2006). Bireylerin pek ¢ok farkl kaynak
tarafindan sunulan mal veya hizmetler arasindan hangisini tercih etme egiliminde oldugu,
sozkonusu mal veya hizmetin iireticileri a¢isindan biiylikk 6neme sahiptir. Bu nedenle
tireticiler ya da belli bir hizmeti sunanlar, bireylerin tercihlerini dnceden tahmin etme ve birey
tercihlerine uygun mal ve hizmet sunmaya ¢alisma ya da kendi iiretim yapilarini ve {iriin
miktarlarini birey tercihlerine gore diizenleme ihtiyaci duyarlar. Tercihlerin tahmini ve s6z
konusu tercihleri etkileyen faktorlerin incelenmesine yonelik olara gelistirilmis olan
regrasyon teknigine Kesikli Se¢im Modeli (Discrete Choice Model) ad1 verilmektedir.

Kesikli Se¢im Modeli tiiketicilerin isteklerini ve bir iirlinii ya da hizmeti isteme nedenlerini
anlamaya calisan giiclii bir analitik yontemdir. Bu teknik, bir alternatifi segme olasiligini ve
bu alternatifi karakterize eden nitelikleri agi§a cikarmaktadir. Baska bir ifade ile Kesikli
Secim Modeli tiiketicilerin farkli iiriin ya da hizmeti tercih etmesi durumunda yararlarinin
kestirimini saglayan istatistiksel bir tekniktir (Harrisinteractive, 2004). Kesikli Se¢cim Modeli
adin1 bagimli degiskenin kesikli degisken olmasi nedeni ile almaktadir.

Bu model insanlarin tercihlerinin, kendi karakterlerinden ve kendilerine uygun alternatiflerin
farkli 6zelliklerinden nasil etkilendigini ongoriip analiz etmeyi saglayan analitik bir yontem
saglamaktadir. Kesikli Secim Modelinin ¢iktilar1 ayn1 zamanda insanlarin tercihlerinin farkl
kosullar altinda nasil degisecegini dngormeye yonelik de modeller gelistirmektedir (Rand
Europe, 2006).

Bireyler tercihte bulunurken faydalarini maksimum yapmaya calisirlar. Kesikli Sec¢im
Modeli’de birey tercihlerini gercege en yakin olacak sekilde kestirmeye ¢aligsmakta olup; bu
nedenle dncelikle bireylerin buglinkii tercihlerine yonelik belli bir 6rneklem sistemi tizerinden
bir 6n aragtirma yapmay1 gerektirir. Train (1993) bu 6n arastirmanin sahip olmasi gereken
Ozelliklerini su sekilde tarif eder:

(1) Karar verici tarafindan uygun olan tercih segeneklerinin olusturulmasi,
(2) Tercih olasiliklarinin tanimlanmast,
(3) Olasiliklarin fayday1r maksimize etme davranisina gore tliretilmesidir.



Kesikli Se¢cim Modeli karar vericilerin alternatifler arasindaki tercihlerini tanimlar. Karar
vericiler, insanlar, hane halklari, sirketler veya herhangi bir karar verme birimi olabilir.
Alternatifler ise lrtinleri, bir olaymn gidisatini, veya tercih edilecek herhangi bir segenegi
olusturur ve 3 6zellige sahip olmalidir (Train, 1993):

(1) Alternatifler karar vericinin bakis agisindan ¢ift tarafli olarak ayri tutulmalidir. Yani bir
alternatifin secimi, diger alternatifi etkilememelidir ya da diger alternatifin secilmemesine
bagli olmamalidir. Karar verici alternatiflerden yalnizca 1 tanesini seger.

(2) Alternatifler kapsamli olmalidir. Model tiim olas1 alternatifleri icermelidir.

(3)Alternatif sayist  smirli  olmalidir.  Arastirmaci  alternatifleri  sayabilmeli  ve
sonlandirabilmelidir.

Pek cok alanda uygulama imkan1 bulan Kesikli Se¢im Modeli’nin kullanim alanlarindan bir
digeri de ulagim sektoriidiir. Insanlarin kent icinde yer alan farkli fonksiyonlar arasinda
yaptiklar1 yer degistirmeler sirasinda tercih ettikleri ulasim tiirii, ulasim saatleri, durak
noktalar1 vb. bilesenlerin tiimiinliin gercege en yakin sekilde tahmin edilmesi, minimum
maliyetle en iyi hizmetin saglanmasi agisindan onemlidir. Bu konuda pek ¢ok model
gelistirme ¢alismalarinda bulunulmus olsa da bugiin uygulamalarda kullanilan en gegerli ve
giincel model “Dort Asamali Ulagim Talep Modelidir”.

Dort asama sirastyla (1) yolculuk iiretimi, (2) yolculuk dagilimi, (3) tiir secimi ve (4)
giizergah atama olup; her bir asamanin uygulanmasi bir dnceki agamanin tamamlanmasiyla
miimkiindiir.

Ulasim talep modellemenin ilk agamasi olan “yolculuk yaratimi”, bir arazi kullanim sinifinin
yirmi dort saat igindeki tasit hareket sayisini ifade etmektedir. Bu ise her fiziksel arazi
kullanim parametresi i¢in yolculuk sonlanma sayisini vermektedir. Meyer ve Miller (2001)
“yolculuk yaratimini” her bir bolgenin iirettigi ve ¢ektigi yolculuk sayisinin kestirimi olarak
tanimlamistir.

“Yolculuk yaratimi” bir yolculuk baslangi¢c noktasindan bitis noktasina olan tek yonlii
yolculuklar olarak tanimlanir. Vergel ve Tiglao (2005) yolculuk yaratim/¢ekim agamasini, her
bir trafik zonunda yaratilan ve her bir trafik zonuna ¢ekilen insan yolculuklarinin sayisinin
hesaplanmasi olarak tanimlamislardir. Kalenoja’ya (1999) gore yolculuk yaratimi igin en
onemli aciklayicilar yas, hanehalki biiytikliigii, araba sahipliligi ve cinsiyettir. Bunun yani sira
mekansal faktorler ve erisilebilirlik Olgiitleri de ulasim modellerinin kapsamindaki yolculuk
yaratim ve yolculuk zinciri i¢in dikkate deger bilgiler vermektedir (Kalenoja, 1999).

Kestirilen yolculuk sayilari daha sonra ulasim sistemindeki gelismelerin kapasite, glivenlik
vb. konularda olusturacagi etkinin 6l¢iilmesinde kullanilmakta olup; yolculuk oranlar1 ayni
zamanda ulasim tahminlerinde de kullanilmaktadir (Hudson, 2005). Bunun yani sira yolculuk
yaratim oranlar1 plancilar ve trafik miihendisleri tarafindan bolge sinirlarinin ve 6zel bir arazi
kullanim tilirliniin ~ gelismesi sonucu olusacak trafik miktarinin kestiriminde de
kullanilmaktadir (EUTS, 2001).

Yolculuk yaratim evresinin eksik kaldigi nokta; bu asama sonucunda calisma alanindaki
bolgelerin her birine veya her birinden baska bolgelere yonelen toplam akisin dngoriilmesine
ragmen; bu akisin nereden gelip nereye gittiginin Ongoriilememesidir (Meyer ve Miller,
2001).



Bu asamada ulagim talep modellemenin ikinci basamagi olan yolculuk dagilimi devreye
girmektedir. Yolculuk dagilim basamagi; bir trafik zonunda baslayan ve bagka bir trafik
zonunda biten insan yolculuklarinin sayisini kestirmektedir (Vergel ve Tiglao, 2005). Meyer
ve Miller (2001) yolculuk dagilim modelini baslangi¢c ve bitis (O-D) noktalar1 arasindaki
akigin kestirimi olarak tanimlamaktadir. Toplam yolculuklarin nasil dagildigini kestirmek icin
kullanilan yolculuk dagilim modelinin, bu yolculuklar sirasinda kullanilan tiir se¢imini
kestirememesi ve giizergah atamay1 yapamamasit modelin eksik yoniinii olusturmaktadir.
Yolculuk dagilimi asamasinin tamamlanmasinin ardindan, bu ¢aligmanin da temellendigi tiir
secim basamagina geg¢ilmektedir.

Tiir segim basamagi, her bir baslangig-bitis noktasi ¢ifti i¢in 6zel veya kamusal arag tiiriinii
kullanan insan yolculugu sayisini kestirmektedir (Vergel ve Tiglao, 2005). Tiirel dagilimi da
denilen bu asamada amag her baglama ve bitis noktasi arasinda gerceklestirilen yolculuklarin
farkli ulasim modlar1 arasindaki paylarin1 tahmin etmektir (Cubuk¢u, 2008). Meyer ve Miller
(2001) tiir se¢im analizlerinin bize her bir baslangi¢ ve bitis noktas1 arasindaki uygun tiirlerin
(oto, transit, yiirime) her birinde kullanilacak olan yolculuk akis yiizdesini gosterdigini
belirtmigtir.

Ulagim talep kestiriminin en son asamasi ise giizergah atamadir. Giizergah atama teknigi
yolculuk yapicilarin zon ¢iftleri arasinda yolculuk tiir se¢imiyle birlikte giizergah se¢imi
yapmalarint ve ¢ok modelli ulasim aglar1 {izerindeki tasit akislarinin belirlenmesini
saglamaktadir (Kumar ve Chattaraj, 2003).

Vergel ve Tiglao (2005) giizergah atama basamagini gerceklestirmek i¢in yolculuk siiresini,
trafik hacmini, kapasitesini ve direncini matematiksel algoritma ile birlikte kullanmistir.

Bu calisma izmir Adnan Menderes Havaalani’ndan yurt igine yapilacak i¢ hatlar amach
yolculuklar icin bireylerin havaalanina ulasimda tercih ettikleri ulagim tiireli se¢imine etki
eden faktorlerin tespiti amacini tagimaktadir. Calismanin bundan sonraki boliimiinde veri
kaynaklar1 ve modelleme metodu aktarilacaktir. Analiz sonuglarmin degerlendirilmesi ve
gelecek caligmalara iliskin Onerilerin yapilmast ile ¢alisma sonlandirilacaktir. S6zkonusu
calisma ile, Izmir Adnan Menderes Havaalani’na yapilan i¢ hatlar amaclh yolculuklarda,
bireylerin ve ulasgim tiiriiniin sahip olduklar1 6zelliklerin, bireylerin ulasim tiirii se¢imine
hangi yonde etkidigi ve bu etkinin derecesinin saptanmasi saglanacaktir. Bu 6zelliklerin ve
ozelliklerin tiirel se¢imi tizerindeki etki derecelerinin tespiti gelistirilecek ulasim politikalar
agisindan son derece 6nemlidir.

VERI KAYNAKLARI VE ORGANIZASYONU

Calisma kapsaminda Izmir Adnan Menderes Havaalani’na yurt icinde baska bir havaalanina
gitmek iizere gelen yolcularm, Izmir Adnan Menderes Havaalani’na gelene kadar tercih
ettikleri ve havaalanina ulasimda temel olan ulasim tiirii esas alimmistir. Bu baglamda izmir
Adnan Menderes Havaalanina hizmet gotiiren ulagim tiirleri tespit edilmis ve 5 farkli ulasim
tiirii belirlenmistir. Bu ulagim tiirleri (1) Ozel Oto, (2) ESHOT, (3) HAVAS, (4) Taksi ve (5)
Sirket Araci’dir.

Bu ulasim tiirlerinden ESHOT, Izmir Biiyiiksehir Belediyesi tarafindan Izmir Adnan
Menderes Havaalani’na saglanan Belediye otobiislerini; HAVAS, izmir Adnan Menderes
Havaalani’na Havaalaninin anlagmali oldugu bir firma tarafindan saglanan 06zel servis
otobiislerini; Sirket Araci ise bireylere, ¢alistiklar1 firmalar tarafindan tahsis edilen, bireyin



genellikle bir sofor tarafindan havaalanina ulastirildigr ve s6z konusu ulasim hizmeti igin
herhangi bir licret 6demedigi ulagim tiiriinii ifade etmektedir.

Bireyin tercih edebilecegi alternatif ulagim tiirleri belirlendikten sonra, ikinci asamada anket
formlar1 olusturulmustur. S6z konusu anket formu;

(1) bireye ait 6zellikler (yas, cinsiyet, oturdugu il, gelir durumu, havayollarini yilda kag¢ kez
kullandigy),

(2) bireyin havaalanina o gilinkii ulasiminda tercih ettigi ulasim tiiriine iliskin ozellikler
(durakta bekleme siiresi, seyahat siiresi, ulagim tiirtine 6dedigi iicret, yolculuk amaci (is,
ziyaret, egitim, rekreasyon), konfor, yolculugu kag kisiyle birlikte yaptig1 ve yolculuga hangi
noktadan bagladigi),

(3) bireyin havaalanina ulasimda kullanabilecegi diger alternatiflere iliskin 6zellikler (ulagim
maliyeti, durakta bekleme siiresi, seyahat siiresi ve konfor),

bilgilerinden olusmaktadir.

Ugiincii asama anket formunun izmir Adnan Menderes Havaalani’nda Sun Express, Pegasus,
Tirk Hava Yollari, Onur Air ve Atlas Jet firmalariyla yolculuk yapan 84 bireye
uygulanmasini igermektedir. Anketlerin uygulama asamasi ¢ok net bir 6rneklem sistemine
sahip olmasa da, yolcularin firmalara bagaj teslim ettigi alan ve yolcularin bekleme salonuna
geemek tizere sira olduklar1 alanda gergeklestirilmis ve anket yapilan bireylerin yurti¢inde
seyahat ettikleri illerin birbirinden farkli olacak sekilde homojen dagilimina 6zen
gosterilmistir.

Anket caligmalar1 tamamlandiktan sonra, veri girisi asamasina ge¢ilmistir. Bu asamada her bir
ulagim tiirii i¢in bilgiler ayr1 ayri olacak sekilde; Kesikli Secim Modelinin, Cok Terimli Logit
Regrasyon teknigi kullanilarak (Multinominal Logit Model, MNL) En Biiyiik Olabilirlik
Kestirimi (Maximum Likleyhood Estimation) ile tahmin edilmesine imkan veren Limdep
programinda kullanimina hazir hale gelmesi amaci ile Excel ortaminda diizenlenmistir.

Veri girisi yapilirken, iizerinde dikkatle durulmasi gereken bir konu, tiim bireyler i¢in ortak
olan tek bir ulagim alternatifinin tespit edilmesi olmustur. Cilinkii Kesikli Secim Modelinde
bireylerin farkli sayida se¢im alternatifi oldugu durumlarda, kisilere ait 6zellik bilgileri tek bir
ulagim tiireline bagl olarak ve tiim bireylerde var olan ortak bir tiirele bagli olarak veri girisi
yapilabilmektedir. Mevcut ¢alismada bu tiirel taksi olarak belirlenmistir. Iki bireye ait veriler
bireyler i¢in taksi alternatifinin bulunmamasi nedeniyle analizlerden ¢ikarilmistir. 4 birey de
havaalanina tur araci ya da Atlas Jet’in sagladig: iicretsiz servislerle gelmeleri nedeniyle
analiz disinda birakilmigtir.  Dolayisiyla analizler 78 bireye ait bilgiler {izerinden
siirdliriilmiistiir.

Anket formunda durakta bekleme siiresi ve arag¢ i¢i yolculuk siiresi olarak iki ayr1 sekilde
sorulan sorular, Excel’de toplam yolculuk siiresi olarak da ayr1 bir siitun altinda
degerlendirilmistir. Bu asamadan sonra Limdep programinda Kesikli Secim Modeli tahmin
caligsmalarina gegilmistir.



MODELLEME METODU

Calisma kapsaminda bes farkli ulasim modu bulunmaktadir. Literatiire gore bireylerin tercih
edebilecekleri ikiden fazla tiir olmasi durumunda, kesikli se¢im modelinin tahmini amaci ile
genellikle Cok Terimli Logit Regrasyon teknigi (multinominal logit model) kullanilir. Bu
model rastlantisal degiskenin iid TIEV dagilima sahip oldugu varsayimina dayanir. Bu
durumda birey i’nin toplam n tane alternatif igerisinden k alternatifini segme olasiligi:

N Ze (1)

olarak hesaplanir. Burada vj, 1 bireyinin k alternatifini se¢tiginde elde edecegi faydayi
belirtmektedir ve:

Dik :ﬂ’xik (2)

olarak yazilir. Burada X i bireyi i¢in £ tiireline atanan 6zellikler vektori, £ ise bu 6zelliklerin
fayda fonksiyonundaki agirliklarini bildiren parametrelerdir. Parametre tahmini Cok Terimli
Logit Regrasyon teknigi kullanilarak (Multinominal Logit Model, MNL) En Biiyiik
Olabilirlik Kestirimi (Maximum Likleyhood Estimation) ile elde edilebilir.

Mevcut ¢alismada, bireylerin tercih ettikleri “ulasim tiirii” bagimli degisken olarak alinmis;
her bir tiirtin kullanim1 sonucunda bireye yansiyan ulasim maliyeti, durakta bekleme siiresi,
arac i¢i yolculuk siiresi, bekleme ve seyahat siiresinin toplami olan yolculuk siiresi, konfor,
bireyin hava yollarim1 yilda ka¢ kez kullandigi, havaalanina ka¢ kisiyle birlikte geldigi,
yolculuk amaci, yas ve son olarak da cinsiyet durumu modelin bagimsiz degiskenlerini
olusturmustur.

S6zkonusu bagimsiz degiskenlerin farkli kombinasyonlar: ile olusturulan ¢ok sayida farkli
model Limdep Programinda Cok Terimli Logit Regrasyon teknigi kullanilarak (Multinominal
Logit Model, MNL) En Biiyiik Olabilirlik Kestirimi (Maximum Likleyhood Estimation) ile
tahmin edilerek, istatistiksel ac¢idan anlamli sonuglara ulasilmaya calisilmistir. Bagiml
degisken bireyin tercihidir.

Elde edilen sonuglar incelenerek gozlemlenen segimleri en yiiksek oranda agiklayan model
final model olarak secilmistir. Bu modelde 78 gozlemle yapilan analizler yedi iterasyon
sonucunda tamamlanmistir ve elde edilen modele ait R2 (1-Model LogLikelihood/ Katsayisiz
LogLikelihood) degeri 0.65 olarak hesaplanmistir. Secilen modelde kullanilan bagimsiz
degiskenlere ait betimleyici istatistikler tlirele gore aynstirilmis sekli ile Tablo 1°de
sunulmustur. Bu degiskenler:

BEK SURE: Arac1 durakta bekleme siiresi,
SEY SURE: Yolculuk Siiresi,

MALIYET: Yolculuk Maliyeti

KONFOR: Aracin Konfor Diizeyidir.



Tablo 1. Betimleyici Istatistikler

Tiirel 1 igin Betimleyici Istatistikler

Top 52 gbzlem igin 1’1 secen 37 gozlem igin
Degisken Katsay1 Degisken  Ortalama Std. Sap. Ortalama  Std.Sap

BEK SURE -.0418 BEK SURE .000 .000 .000 .000

SEY SURE .0582 SEY SURE 22317 13.095 23.162 14.752
MALIYET  -.0368 MALIYET  20.308 15.683  22.095 15.960
KONFOR 4313 KONFOR 4.519 .804 4.459 .900

Tiirel 2 icin Betimleyici Istatistikler

Top 20 gozlem i¢in 2’yi segen 10 gdzlem igin
Degisken Katsay1 Degisken  Ortalama Std. Sap. Ortalama  Std.Sap
BEK SURE -.0418 BEK SURE 15.450 13.098  12.900 14.218
SEY SURE  .0582 SEY SURE 32.100 18.572  36.250 11.258
MALIYET  -.0368 MALIYET 3.950 1.827 3.350 747
KONFOR 4313 KONFOR 3.150 .988 3.800 .632

Tiirel 3 icin Betimleyici Istatistikler

Top 24 gozlem i¢in 3’1 segen 8 gozlem igin
Degisken Katsay1 Degisken Ortalama Std. Sap. Ortalama  Std.Sap

BEK SURE -.0418 BEK SURE 11.979 13.084 10.625 14.985

SEY SURE .0582 SEY SURE 32.979 16.723 37.500 7.071
MALIYET  -.0368 MALIYET 11.813 3.691 9.750 463
KONFOR 4313 KONFOR 3.521 926 3.875 835

Tiirel 4 i¢in Betimleyici Istatistikler

Top 78 gozlem icin 4’1 secen 15 gbzlem i¢in
Degisken Katsay1 Degisken  Ortalama Std. Sap. Ortalama  Std.Sap

BEK SURE -.0418 BEK SURE  3.385 4.858 400 1.298
SEY SURE .0582 SEY SURE 22.942 11.749 22.667 11.159
MALIYET  -.0368 MALIYET 54.840 45.867 30.767 14.773
KONFOR 4313 KONFOR 3.571 1.086 4.000 .845

Tiirel 5 i¢in Betimleyici Istatistikler

Top 18 gozlem icin 5’1 segen 8 gbzlem i¢in
Degisken Katsay1 Degisken  Ortalama Std. Sap. Ortalama  Std.Sap

BEK SURE -.0418 BEK SURE 278 1.179 .625 1.768
SEY SURE .0582 SEY SURE 22.000 13.877 25.813 14.127
MALIYET -.0368 MALIYET .556 2.357 1.250 3.536

KONFOR 4313 KONFOR 4.222 1.003 4.000 1.195




Betimleyici istatistiklere gore birinci alternatif yani 6zel oto i¢in ortalama durakta bekleme
siiresi sifir bulunmustur. Ozel oto elli iki 6rneklem birimi igin tercih edilebilir olup; elli iki
bireyin otuz yedisi o giin havaalanina ulagimda 6zel otoyu tercih etmistir. Ortalama seyahat
stiresi yirmi iki dakika, ortalama maliyet yirmi TL bulunmustur. Konfor diizeyi ise 4.5 ile 1yi
bulunmustur. Ozel otoyu tercih eden otuz yedi bireyin anket sorularina verdigi yanitlara gore
0zel otoyla seyahat siiresi yirmi ii¢ dakika, maliyet yirmi iki TL ve konfor diizeyi 4.5 tir.

Ikinci alternatif olan ESHOT otobiisleriyle havaalanina ulasim alternatifine sahip yirmi
orneklem biriminin on tanesi havaalanina ulasimda otobiisii tercih etmislerdir. Otobiis
alternatifi olan yirmi kisinin otobiislin gelmesini ortalama on bes dakika bekleyeceklerini,
yaklagik otuz iki dakikada da havaalanina ulasacaklarini diisiindiikleri tespit edilmistir.
Bireylerin otobiise yaklasik dort TL 6deyecekleri ve konfor diizeyinin de ne ¢ok iyi ne de ¢ok
kotii oldugunu diistindiikleri saptanmugtir.

Ucgiincii alternatif HAVAS tir. HAVAS araglariyla seyahat eden sekiz kisi érnekleme girmis
olup; yirmi dort kisi ise HAVAS’la da seyahat edebildiklerini belirtmistir. Yaklasik on iki
dakika HAVAS aracglar i¢in durakta bekleme siiresi olarak saptanmistir. Havaalanina ise
ortalama otuz li¢ dakika da ulasilacagi diisiiniilmiistiir. HAVAS otobiislerine on iki TL
Odeyeceklerini diisiinen 6rneklem birimlerine géore HAVAS’la seyahatte konfor diizeyi ne ¢ok
iyi ne ¢ok kotli bulunmustur.

Dordiincii alternatif olan Taksi’yi tercih edebilecek drneklem birimi sayis1 yetmis sekiz olup;
on bes kisi bu yolculuklarinda taksiyi ulasim araci olarak kullandiklarini belirtmistir. Taksiyi
bekleme siiresi olarak yaklasik {i¢ dakika tespit edilmis; yirmi {i¢ dakikada havaalanina
ulagilabilecegi ifade edilmistir. Elli bes TL taksi iicreti 6denecegini tahmin eden 6rneklem
birimlerine gore, taksiyle seyahat etmenin konfor diizeyi ne ¢ok iyi ne ¢ok katiidiir.

Besinci alternatif ise sirket aracidir. Yetmis sekiz orneklem biriminden on sekizinin Sirket
araci alternatifi bulunmaktadir. Ancak bu yolculuklarinda sirket aracini tercih eden sekiz kisi
yer almaktadir. Sirket aracin1 bekleme siiresi hemen hemen sifir diizeyinde bulunmus olup;
ara¢ ici seyahat siiresi ise yirmi iki dakika olarak ifade edilmistir. Sirket aracina genellikle
para 0demiyor olmalar1 nedeniyle maliyet sifira yakin bulunmus; konfor diizeyi ise iyi
derecede tespit edilmistir.

Bekleme siireleri agisindan bes farkli ulasim tiirii karsilastirildiginda on bes dakika ile
otobiisiin en uzun siireye sahip oldugu goriilmekte olup; otobiisii on iki dakika ile HAVAS
otobiisleri izlemektedir. Seyahat siiresi acisindansa HAVAS aracglar1 otuz {i¢ dakika ile
havaalanina en gec¢ ulastiran ulasim tirii olarak diisiiniilmektedir. HAVAS’1 belediye
otobiisleri izlemektedir. Seyahat siireleri bakimindan diger ii¢ modun (6zel oto, taksi, sirket
araci) havaalanina yaklasik ayni siirede ulastirdig: diisiiniilmektedir.

En pahalli ulagim tiirii ise elli bes TL ile taksi olarak saptanmistir. Sirket araglarina para
O0denmiyor olmasi nedeniyle bu alternatifi disarida tutarsak, en ucuz ulagim tiiriiniin Belediye
otobiisleri oldugu tespit edilmistir.

En konforlu ulasim tiirii 6zel ara¢ ve sirket araci bulunurken, otobiis, HAVAS ve taksinin
konfor diizeyleri benzer bulunmustur.

Betimleyici istatistikler Tablosu incelendiginde yetmis sekiz 6rneklem biriminin tiimii i¢in de
alternatif bir ulasim tiirii olan ancak sadece on besinin su an i¢in havaalanina ulasimda
kullandig1 taksi ulasim modu disinda, tiim ulasim tiirleri icin s6z konusu ulasim tiiri
kullanilsin kullanilmasin degerler yaklasik ¢ikmistir. Taksi i¢in incelendiginde ise 6zellikle



maliyet ve konfor dilizeyi agisindan ulasim tiiriinii kullanan o6rneklem birimlerinin
goriisleriyle, kullanmayanlarin goriisleri arasinda O6nemli farklar tespit edilmistir. Bu
farklardan bir tanesi taksiyi tercih etmesi durumunda ellibes TL 06deyecegini diisiinen
orneklem birimlerinin, taksiyi kullananlarin 6dedikleri miktara oranla daha biiyilik bir rakam
tahmin etmeleridir. Konfor diizeyi acgisindan da Taksiyi kullanan 6rneklem birimleri konfor
diizeyini, taksiyi kullanmayanlara gére daha yiiksek bulmusglardir.

SONUC

Analizler sonucunda segilen final modelde dort bagimsiz degisken bulunmaktadir: Aract
durakta bekleme siiresi (BEK SURE), Yolculuk Siiresi (SEY_SURE), Yolculuk Maliyeti
(MALIYET) ve Aracin Konfor Diizeyi (KONFOR). Elde edilen parametre tahminleri Tablo

2’de sunulmustur.

Tablo 2. Parametre Tahminleri

Degisken Katsay1 Standart Sapma b/St.Hata. P[|Z|>z]
BEK SURE -0.042 0.0259 -1.617 0.1059
SEY SURE 0.058 0.0204 2.848 0.0044
MALIYET -0.037 0.0109 -3.369 0.0008
KONFOR 0.431 0.2059 2.095 0.0362

Seyahat siiresi, maliyet ve konfor istatistiksel acidan 0,05 diizeyinde 6nemli bulunurken,
bekleme siiresi 0,10 diizeyinde onemli bulunmustur. Modelleme caligmalar1 sonucunda
bekleme siiresi ve ulasim maliyeti bireylerin tiir segimiyle ters orantili bulunurken; arag igi
yolculuk siiresi ve konfor diizeyi dogru orantili bulunmustur.

Yedi iterasyon sonucunda tamamlanan analizlere gore; durakta bekleme siiresinde meydana
gelen bir dakikalik artisin, bireyin fayda degerinde 0.418 degerinde azalmaya neden oldugu,
ulagim maliyetindeki bir TL’lik artisin bireyin fayda degerinde 0.368 degerinde azalmaya
neden oldugu, konfor diizeyinde meydana gelecek bir degerlik artisin, bireyin fayda degerinde
0.431 degerinde artisa neden oldugu ve son olarak da arag i¢i yolculuk siliresinde meydana
gelen bir dakikalik artigin, bireyin fayda degerinde 0.581 degerinde artisa neden oldugu tespit
edilmistir.

Seyahat siiresinin tiir se¢cimiyle dogru orantili ¢ikmasi, modeldeki bes ulagim tiiriinden otobiis
ve HAVAS ile Sirket araci, 6zel oto ve taksinin seyahat siirelerinin birbirine benzer olmasi ve
tiireller arasinda yeterli diizeyde farklilagma yaratmamis olmasi ile agiklanabilir. Calisma
verisinin toplanmasi asamasinda yeterli zaman olmamasi nedeniyle yolculuga baslangi¢
noktalar1 aragtirma kapsamina alinamamustir. Gelecek calismalarda yolculuga baslangic
noktalarinin da degerlendirmeye alinmasi sonucunda seyahat siirelerine iligkin verinin de daha
anlamli hale gelecegi diisiiniilmektedir.

Elde edilen modele ait R2 (1-Model LogLikelihood/ Katsayisiz LogLikelihood) degeri 0.65
olarak hesaplanmigtir. Modelin tahminleri ile gdzlemlenen tiirel se¢imi arasindaki iliski Tablo
3’te sunulmustur.



Tablo 3. Model Tahminleri ve Gozlemlenen Tiirel Segimleri Iliskisi
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. ESHOT | HAVAS | Taksi Toplam | Tahmin
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Ozel Oto 27 0 1 5 4 37 73.0
ESHOT 1 6 1 1 0 10 60.0
HAVAS 1 1 5 1 0 8 62.5
Taksi 4 1 1 8 0 15 53.3
Sirket Araci 0 0 1 1 5 8 62.5
Toplam 33 8 9 18 10 78 65.4
100 -
90 -
80 -

HAVAS
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TUREL

Sirket Araci

Toplam

Tablo 3 ve Sekil 1 incelendiginde, secilen final modelin veri setindeki toplam 78 tiirel
secimden 51’ini1 (kosegen degerler toplami), baska bir ifade ile % 65.4’linli dogru tahmin
ettigi sOylenebilir. En basarili sonu¢ %73’likk bagarili tahmin orani ile en ¢ok se¢ilmis olan

Sekil 1. Tiirellere Gore Modelin Basarili Tahmin Yiizdeleri

Ozel Oto igin saglanmistir. En basarisiz tahminin elde edildigi tiirel ise Taksi’dir (tiirel no.4).

Bu acidan gelecek calismalarda Taksi se¢imini daha iyi agiklayabilecek degiskenlerin tespiti

lizerine yogunlasilabilir.
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