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OzZET

Son yillarda iilkemizde biyiik ulagtirma sektorii yatirnm projeleri hayata
gecirilmigtir. Bundan sonra da bu yatinmlarin devam edecegi
anlasilmaktadir. istanbul Bogazi Tiip Gegit (Marmaray) Projesi, Ankara-
Eskisehir, Ankara- Konya, Ankara-izmir, Ankara-Bursa vb Yiiksek Hizl
Tren Projeleri, Gebze-izmir (Kérfez Kopriisii Dahil) ve Kamuoyunda
3.Bogaz Koprusu olarak bilinen Kuzey Marmara Otoyol Projesi ve
Bolunmus Yol Projeleri yapimi tamamlanmig veya yirutiilmekte olan
projelerden bazilaridir. Bu projelerin hepsinin ortak ozelligi; kullanilan
kaynaklar (para, malzeme, zaman, isgilik vb) acgisindan ¢ok biiyuk
olcekli olmasidir. Kamu kaynaklarinin sinirli olmasi etkin ve verimli

kullanimi zorunlu kilmaktadir.

Bu calismanin amaci; lilkemiz ulastirma sektoru fizibilite analizlerinde
onemli bir faktor konumundaki yolculuk zaman degerinin Konya ili
temelinde tesbit edilmesidir. Yolculuk zaman degeri, yolcularin, birim
seyahat suresi tasarrufuna bigtigi parasal degerdir. Bu deger kisisel

olarak belirlenmekle birlikte, ulagtirma tiir tercih niteligi ara¢ i¢i zaman,



ara¢c digi zaman (yurume, bekleme ve aktarma zamanlari), konfor ve
guvenlik gibi birgcok degiskenin, bileskesi veya kompozisyonu ile

olugmaktadir.

Bu calismada Konya’da yasayan niifusun ortalama yolculuk zaman
degerleri mevcut karayolu agi ve igletime girecek Konya-Ankara Yuksek
Hizhh Tren Projesi temelinde ele alinmistir. Parasal degerlerle ifade
edilemeyen etkilerin modellenmesinde diinyada yaygin olarak bilinen
‘ifade Edilen Tercihler Yontemi’ kullanilarak Konya niifusunu temsil
eden ve tesadifi olarak segilen bir 6rnekleme yonteminin gerektirdigi

anketler tasarlanarak uygulanmisgtir.

Bu anketlerde elde edilen verilerin gelismis istatistiksel yontemlerle
analizi ile Konya nufusunun farkh gruplarina ait yolculuk zaman

degerleri tesbit edilmistir.

Bilim Kodu :911.1.134

Anahtar Kelimeler:zaman degeri, tiir se¢imi, sosyo-ekonomik fizibilite
ifade edilen tercihler, yap-islet-devret (yid)

Sayfa Adedi 124

Tez Yoneticisi :Yrd. Dog. Dr. Hikmet BAYIRTEPE



Vi

PASSENGER TIME VALUE FOR KONYA PROVINCE
(M.Sc. Thesis)

Murat DOGAN

GAZi UNIVERSITY
INSTITUTE OF SCIENCE AND TECHNOLOGY
July 2011

ABSTRACT

Recently, many transportation investment projects have been
implementing in Turkey. And, it seems they will continue to be
implemented. The Projects of Bosphorus Under Passage, Ankara-
Eskisehir and Konya-Ankara High Speed Railways, Gebze-izmir and
North Marmara Motorways, and Double Carriageways are in operation,
construction stage or planning phase. Common characteristic of these

projects is that they are all very big scale projects in cost.

Appraisal of these projects is very important to use public resources
efficiently. To model these effects is the most critical step of the
appraisal since sound and realistic modelling directly affetcts the

result.

The aim of this study is to determine the passenger value of time (VoT),
one of the most inportant effects of the cost benefit analysis of
transport projects, in Konya Province. Value of time is an economic
value people put on unit time savings. It is a complicated subject that
should be analyzed on the sample chosen for study area considering all

of the characteristics like the time for walking, waiting, interchange or



vii

in-vehicle time, comfort, and safety in the context of people’s choice of

transportation alternatives.

Passenger VoT of the people living in Konya has been analyzed in the
context of Konya-Ankara Highway and competing High Speed Railway
Project. Stated preference concept, which is widely used in the world to
monetize the effects that cannot be expressed in monetary terms is
used to design the questionnaire. They applied to a random sample

chosen to represent Konya population.

The data obtained from the questionnaires have been analyzed using
complicated statistical methods and VoT of different groups of Konya

population is shown.

Science Code :911.1.134

Key Words :value of time, modal split, socio-economic
feasibility, stated preference, build-operate-transfer
(bot)
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1. GIRiS

Ulkemiz ulastirma sektdriinde son yillarda biylk yatirimlar yapmis yapmaya
da devam etmektedir.. istanbul Bogazi Tip Gecit Projesi ve Ankara-Eskisehir
Yuksek Hizli Tren Projeleri hizmete gecmis veya c¢alismalari devam
etmektedir. Konya-Ankara Yuksek Hizli Tren Projesinin yakin zamanda
tamamlanarak hizmete acilacaktir. Harita 1.1’de goéruldigu gibi T.C. Devlet
Demiryollari Genel Mudirligi'niin  bunlardan baska Eskisehir-izmit ve
YerkOy-Yozgat-Bostankaya (Sivas) guzergahlarinda hizli tren projeleri devam
ederken Istanbul-Kapikule, Polatli-izmir, Ankara-Bogazkoprii (Kayseri) ve
Osmaneli-Bursa guzergahlarinda da hizli tren projeleri planlanmistir.
Karayolu sektdriinde ise Karayollari Genel Muidirligi'niin Gebze-izmir
(Korfez Koprusu Dahil) Otoyolu Projesinin temeli atilmistir. Bu projenin bir
cesit kamu-Ozel sektdr isbirligi modeli olan yap-islet-devret modeli ile
gergeklestiriimesi planlanmistir. Kamuoyunda 3.Bogaz Koprisu olarak bilinen
Kuzey Marmara Otoyol Projesi'nin de yine ayni model ile gergeklestirileceqi
bilinmektedir. Bolunmus yol projeleri de ulkenin birgok bdlgesinde hayata
gegcirilmigtir. Bu projelerin hepsinin ortak 6zelligi kaynak kullanimi agisindan

¢ok buyuk Olcekli projeler olmasidir.

Diger yandan ulkemiz ulastirma sektorinde genellikle ulagtirma sistemine
batinsel yaklagsilmamaktadir. Bir baska deyisle, odaklanilan problemlerin
¢6zUmu, mevcut isletme sartlarinin degistiriimesi ve verimli hale getirilmesi
senaryolarindan butun turler gozetilerek darbogaz, eksik ve yetersizliklerin
tesbit edilmesi ve oOnceliklendirilen ulastirma alt sistemi ile gideriimesi
senaryolarina kadar geligtirilecek ¢6zim kumesi icinden en optimum
senaryonun secilmesi ve uygulanmasi seklinde gergeklestiriimemektedir.
Bunun sonucu ise ¢ogunlukla ciddi kaynak kullanimi veya buyuk yatirimlar

gerektiren proje uygulamalarini getirmektedir.



Gorulduagu gibi Glkemizde ¢ok buyuk dlgekli ulastirma projeleri planlanmakta,
programlanmakta ve hayata geciriimektedir.. Ekonomik kaynaklarin sinirli
olmasi, bu buylk yatirimlarin dikkatle planlanmasini elzem kilmaktadir.
Bunun igin yatinnm karari veriimeden 6nce —en azindan- uygulanmak istenen
senaryoya iligkin ekonomik analizlerin detayli ve gercekgi yapilmasi buyuk

onem arz etmektedir.
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Harita 1.1. Mevcut ve planlanan demiryolu sebekesi [TCDD, 2010]

IRAK

Ulkemizde ve dinyanin birgok yerinde en yaygin ekonomik analiz yéntemi
olarak fayda-maliyet analizi kullanilmaktadir. Fayda maliyet analizi, bir proje
ya da programin ekonomik émri boyunca olusacak maliyet ve faydalarin
(etkilerin) kaynagina bakilmaksizin paranin zaman degeri de dikkate alinarak

degerlendirildigi bir karar verme aracidir.

Fayda maliyet analizinde kaynaklarin saglandigi veya ekonomik degerlerin
etkidigi degisik paydaslar bulunmaktadir. Bunlarin en Onemlileri isletici
kurulusg, ulastirma sistemi kullanicilari ve toplumdur (ulusal ekonomi veya
devlet). Fayda maliyet analizinde s6z konusu paydaslara etkiyen fayda ya da

maliyetler (etkiler) sunlardir:



e Yapim maliyetleri

e Bakim, onarim ve igletme giderleri

e Tasit igletme giderleri

e Zaman degeri

e Trafik guvenligi etkisi

e Cevresel etkiler (emisyon, goruntu ve guraltu kirliligi)

e Dolayli ekonomik etkiler

Bu etkilerin dogru ve gergekgi olarak modellenmesi, analiz sonucunu direkt
olarak etkilemekte ve fayda maliyet analizinin en 6nemli asamasidir. S6z
konusu etkiler, gelismis ulkelerde de, kesin ekonomik degerlerden nitel
degerlendiriimelere varan kesinlik spektrumunda ifade edilmektedir.
Ulkemizde bu etkilerden bazilarinin modellenmesinde gelismis Ulkelerdeki
standartlara yaklasiimistir. Bazilarinda ise yeteri veri Uretilmediginden ve
dinyada kullanilan bazi etki modellerinin ¢ok detayli ve bol miktarda veri
gerektirmesi  nedenlerinden dolayl c¢gesitli asamalarda varsayimlar
kullaniimaktadir. Bu durum sonucun dogrulugu konusunda supheler

yaratmaktadir.

Karayolu sektorine son yillarda yapilan yatirnmlar neticesinde Ustyapi
standardi oldukga yukselmigtir. Bunun sonucunda yeni bir karayolu yapimi
s6z konusu oldugunda alternatifindeki karayolunun Ustyap! standardi da
yuksek oldugu igin fizibiliteler kapsaminda incelenen toplam etkiler igerisinde
tasit isletme giderlerinin payi azalirken zaman tasarruflarindan saglanan
faydalarin payi artmaktadir. Yukarida deginildigi gibi ulastirma projeleri icin
batun etkilerin modellenmesi, birgok verinin toplanmasi ve analiz edilmesini
gerektiren olduk¢a karmasik bir suregtir. Ayrica boyle bir g¢alismanin

gerektirdigi ylksek maliyet bu galismanin boyutlarini asmaktadir.



Bu galismanin amaci s6z konusu etkilerden zaman degerinin dinyada nasil
modellendiginin arastirilarak —mumkinse- ulkemiz ulastirma sektoru
fizibilitelerinde kullanilacak zaman degerinin ne olmasi gerektigi konusunda
fikir olusmasi agisindan bir basglangi¢ degeri dnermektir. Zaman degeri, birim
seyahat suresi tasarrufuna insanlarin bictigi parasal degerin ifadesidir.
Zaman degeri, insanlarin ulastirma tercihleri kapsaminda arag i¢i zaman,
ara¢ digl zaman (yurume, bekleme ve aktarma zamanlari), konfor ve guvenlik
gibi birgok degiskenin, arastirma alaninda alinan bir érneklem Uzerinde analiz
edilmesi gereken kapsamli bir konudur. Ayrica tlkemiz, birgok farkli sosyo-
ekonomik alt gruplarindan insanin farkli cografyada yasadigi buyuk bir
alandir. Tum ulkeyi temsil edecek bir zaman deg@erinin Onerilmesi ancak ¢ok
blylk zaman ve maliyet gerektiren bir calisma sonucu ortaya c¢ikacaktir.

Dolayisiyla bu ¢aligmanin kapsaminin bu olmadigi bastan belirtiimelidir.

Calismanin kapsami, Konya nufusunun Konya-Ankara koridoru kapsaminda
calisma suresi diginda gergeklesen seyahatleri icin zaman degerinin tahmini

olarak belirlenmigtir. Bu tercihin iki onemli sebebi bulunmaktadir.

Bunlardan ilki maliyet unsuru, ikincisi Konya-Ankara Yuksek Hizli Tren
Projesinin halen devam etmekte olusu ve yakin zamanda hizmete acgiima

ihtimalinin yuksek olugudur.

Zaman degeri, birim seyahat suresi tasarrufuna insanlarin bigtigi parasal

degerin ifadesidir. Zaman degerinin tahmin edilmesinde
e arag igi zaman,
e arag digi zaman (yurime, bekleme ve aktarma zamanlari),
e konfor,
e guvenlik gibi bircok degiskenin,

e cinsiyet,



e Kisi basi veya hane halki geliri,

e gunlik baslangi¢-varis arasi mesafe,
e normal seyahat suresi,

¢ normal hareket saati,

e varis noktasina arzu edilen varis saati,
e varis noktasindaki gecikme toleransi,
e ulastirma tur secgimi,

e arag paylasimlari (car-pooling) icin kullanma sikhdi ve aracin kag Kisi

ile paylasildigi

gibi pek ¢ok degiskenlerin galisma alanindan alinan bir 6érneklem Uzerinde
analiz edilmesi gerekmektedir. Tum ulkeyi temsil edecek bir zaman degerinin
Onerilmesi ancak ¢ok buylk zaman ve maliyet gerektiren bir galisma sonucu

ortaya g¢ikacaktir.

Bu c¢alismada kapsamin daraltiimasinin bir diger nedeni de Konya-Ankara
Yuksek Hizli Tren Projesinin halen devam etmekte olusu ve yakin zamanda
hizmete acilma ihtimalinin ylksek olusudur. Bu ¢alismada da kullanilan ‘ifade
edilen tercihler’ yontemi, kullanicilarin ‘teorik senaryolar’ arasindan segim
yapmasina dayanirken ‘dolayl ifade edilen tercihler yontemi, ‘gergek
alternatifler’ arasindan segimleri temel alir. Bu kapsamda Konya-Ankara
Yuksek Hizli Tren Projesi, hizmete girdikten sonra dolayli ifade edilen
tercinler yontemi kullanilarak zaman degerinin tahminine olanak
saglayacaktir. Ancak bu arastirmanin konusu olan proje hizmete girmeden
once ifade edilen tercihler yontemi kullanilarak zaman degerinin tahmini,
literaturde de tartisma yaratan iki yontemin sonuglarinin karsilagtiriimasini

ayni proje kapsaminda yapma sansi taniyacaktir. Bu kapsamda 6nemlidir.



Karayollari Genel Mudurligid’'nin her yil yayinladigi Karayollari Hacim
Haritalarindan 2009 yili hacimleri incelendiginde Konya-Ankara guzergahinin
Konya’yi komsu illere baglayan en yogun U¢ karayolundan biri oldugu

go6rulmektedir (Harita 1.2).
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Harita 1.2. 2009 yil karayollari hacim haritasi [KGM, 2010]

Konya-Ankara guzergahi ulkemizde Ankara-Eskisehir hattindan sonra
hizmete acilacak olan ikinci yuksek hizli tren projesi olacaktir. Yuksek hizli
trenler 250 km/saat’e kadar igletim hizina sahiptirler. Dolayisiyla bir bagka
toplu tasima araci olan otoblise gore buylk zaman tasarrufu saglamaktadir.
Mevcut durumda otobus kullanilarak Konya-Ankara arasi otogardan otogara
3 saat 30 dakika strmektedir. Bu surenin yuksek hizli tren ile 90 dakikaya
indirilmesi  ve bodylelikle 120 dakika zaman tasarrufu saglanmasi
planlanmaktadir. Konya-Ankara Yuksek Hizli Tren Projesinin guzergahi

Harita 1.3’te gosterilmektedir.
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Harita 1.3. TCDD demiryollari sebekesi [TCDD, 2010]



2. KURAMSAL TEMELLER

Tez ve c¢alisma konusuna iliskin mevcut bilgi, arastirma, yaklasim ve
metodolojileri kuramsal temeller adi altinda ve alt basliklar halinde ele

alinmaktadir.

2.1 SST’lerin Ekonomik Fizibiliteler Agisindan Onemi

Seyahat suresindeki azalmalardan kaynaklanan faydalar, ulastirma fayda
maliyet analizlerinde dederlendirilen faydalarin 6nemli bir kismini
olusturmaktadir. S6z konusu etkinin ‘Giris’ boéluminde dedinilen toplam
kullanicit  faydalarinin ~ yarisindan  fazlasini  olusturdugu  seklinde
degerlendirilirken [Forkenbrock ve Weisbrod, 2001], bir galismada ise %80’e
yakin oldugu degerlendiriimektedir [Wattam ve ark., 2005]. Bu kadar énemli
bir etki (fayda ya da maliyet) bileseninin dodru modellenmesi kamu
kaynaklarinin dogru yonlendiriimesi agisindan hayati onemi haizdir. Buna
ragmen gelismekte olan ulkelerin birgogunda Seyahat Suresi Tasarruflari
(SST), ulastirma fizibilitelerinde ya hi¢ dikkate alinmamakta ya da dogrulugu
tartismali varsayim ve yontemler kullanilarak degerlendiriimektedir [Wattam
ve ark., 2005]. Ulkemizde karayolu fizibilitelerindeki durum ikincisine

uymaktadir.

Gelismis Ulkelerde zaman degerinin dogru ve gergekci bir sekilde
hesaplanmasi icin kapsamli modeller kullaniimaktadir. Bu modellerin
gelismekte olan ulkelerde de kullaniimasina kargi ¢ikan gevreler asagidaki

doneleri ileri sirmektedirler.

e Ozellikle kirsal kesimde galisma sekilleri gelismis (lkelerdekinden gok
farkli olabilmektedir. Ornegin kirsal kesimde Ucretli aile isciligi dnemli

boyutlardadir.

o Ekonomide kayit digilik belirgin durumdadir.



e Kisi bagi milli gelirin gelismis Ulkelere gore dusuk oldugu ve igsizligin

goreceli yuksekligidir.

ik iki madde Ucret kavrami ile is ve is disi zamanin sinirlarini ortadan
kaldirmaktadir. Bu durum Zaman Degeri (ZD)'nin tahmininde kullanilan
yontemlerin uygulanmasini zorlastirirken sonuncu madde, zaman degerini
gelismis Ulkelere gore nispi olarak kugultmekte dolayisiyla Deder Transferi

gibi modellerin kullaniimasi konusunda guphe uyandirmaktadir.

Bu tartismalara ragmen gegen yirmi yilda Asya ve Afrika’da kirsal kesimde
yasayan insanlarin ulastirma ihtiyaglari Gzerine yapilan ¢alismalarda s6z
konusu insanlarin da 6nemli seyahat sudresi kisitlari yasadiklarini ortaya
koymaktadir [Wattam ve ark., 2005]. Bu ¢alisma bazi adaptasyonlar ile ZD

modellerinin gelismekte olan ulkelere de uygulanabilecegini gostermektedir.

Ote yandan Ulkemizde son yillarda karayollarinda yapilan biylk yatirmlar
sonucunda Ozellikle sehirlerarasi yollarin fiziki ve geometrik standartlar
oldukga yukselmistir. Bunun sonucunda tasit igletme giderleri etkisinin (fayda
ya da maliyet) boyutlari kigullrken ortalama hizlarda meydana gelen artiglar
sonucunda SST’nin boyutlari buyamastir. Bu durumda ZD’nin daha hassas

ve dogru varsayimlara dayali olarak hesaplanmasi geregi gundeme gelmistir.

2.2 Zaman Degerini Etkileyen Faktorler

Gelir seviyesi, seyahat mesafesi, seyahat amaci, kullanilan ulagtirma turu ve
zaman tasarrufunun buyUkligu gibi birgok degiskenin birim zaman degerini
etkiledigi bugune kadar vyapilan c¢aligmalarda ampirik olarak ortaya
konulmusgtur. Ancak en oOnemli konu bu degiskenlerden hangilerinin
calismaya dahil edilecegidir. Bir arastirma projesi igin bircok degiskenin etkisi

analiz konusu olabilecekken bir fayda-maliyet analizi i¢in seyahat slresi
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tasarruflarinin (SST) ortalama degeri gibi birka¢ degiskenin analizi yeterlidir.
Dolayisiyla eger ilgili degigkenin bir fizibilite c¢aligmasi igin kullaniimasi
amaglaniyorsa c¢alismanin tasarimi  basit olmali ve zaman degerini
etkileyebilecek az sayida degigken calismaya dahil edilmelidir [Wattam ve
ark., 2005].

Asagida alt basliklar halinde zaman degeri Uzerinde belirleyici etkisi olan

degiskenler incelenmektedir.

221 Gelir seviyesi

Yolcu zaman degerinin populasyon icerisinde gelire bagl olarak degistigi,
teorik ve ampirik olarak kanitlanmis bir gercektir. Teorik olarak, zaman
degerinin (ZD) gelire bagli olarak degismesi beklenir zira calisma suresi
icinde gerceklesen seyahatler icin zaman degeri (CiZD), calisma (creti ile
iligkili iken galisma suresi disinda gergeklesen seyahatler igin zaman degeri

(CDZD), gelirin marjinal faydasi ile iligkilidir.

Zaman degerinin gelir ile iliskisi konusundaki ampirik ¢calismalar da su sekilde
dzetlenebilir: ingiltere’de ise gelis-gidis ZD ile vergi dncesi hanehalki geliri
arasinda 0,36, diger calisma suresi disinda gergeklesen seyahatlerin ZD ile
vergi oncesi hanehalki geliri arasinda 0,16 esneklik katsayisi bulundugu
ortaya konulmustur [Mackie ve ark. 2003]. Dolayisiyla ingiltere’de yapilacak
buyuk ulastirma projelerinin fizibilitelerinde ZD’nin gelir seviyesine bagli

olarak degistiginin gdéz 6ninde tutulmasi tavsiye edilmistir.

Isveg'te CDZD ile vergi 6ncesi bireysel gelir seviyesi arasindaki esnekligin
0,23 ile 0,46 arasinda degisen esneklik katsayisi ile ifade edildigi
gOsterilmistir [Algers ve ark., 1996]. Bagka bir ¢calismada asagi yukari benzer
durumun Norvec¢'te gecgerli oldugu ortaya konulmustur [Ramjerdi ve ark.,
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1997]. Tim Avrupa’yl kapsayan meta analizi ¢galismasinda CDZD’nin gelir

seviyesine bagli olarak 0,7 esneklik katsayisi ile degistigi gosterilmistir
[Shires ve de Jong, 2006].

Bu calismalarin yaninda Danimarka ulusal ZD c¢alismasindaki veriler
kullanilarak CDZD ile vergi sonrasi gelir seviyesi arasindaki iligkinin esneklik

katsayisinin 1,0 oldugunu gosterilmistir [Fosgerau, 2005].

Goruldugu gibi CDZD’nin gelir seviyesine baglh esnekliginin, vergi oncesi
veya sonrasl ve kisi basi veya hanehalki basina gibi gelir birimine bagh
olarak degistigi sdylenebilir. Ancak CDZD’nin gelir esneklik katsayisinin O ile
1,0 arasinda degistigini soylemek igin yeteri kadar bilimsel kanit

bulunmaktadir.

CizD'nin gelir esnekligi katsayisi ise genellikle 1,0 olarak kabul edilir.
Ornegin ingiltere’de kullanilan ulastirma tirleri bazinda CiZD, ulastirma
kullanicisinin gelir seviyesi ile birebir orantilidir [Bickel ve ark., 2006]. Ancak
Gunn ve ark. (1996), Hensher ve Goodwin (2004) gibi bir cok ¢alismada bu
varsayima kargi gikilmaktadir. Ornegin Avrupa Ulkelerini kapsayan bir meta
analizi galismasinda, CiZD ile gelir seviyesi arasindaki esneklik katsayisinin

0,5 oldugu gosterilmektedir [Shires ve de Jong, 2006].

Sonug olarak calisma suresi i¢cinde ve disinda gerceklesen seyahatler icin
zaman degerinin, gelir seviyesine bagli olarak 0 ile 1,0 arasindaki esneklik
katsayilari ile degistigi soylenebilir. Ulastirma fizibilitelerinde ilgili verilerin
bulunmamasi durumunda CDZD ile vergi 6ncesi gelir seviyesi arasindaki
esneklik katsayisinin 0,7 ve CiZD ile vergi dncesi gelir seviyesi arasindaki
esneklik katsayisinin ise 0,5 olarak alinmasi tavsiye edilmektedir [Bickel ve

ark., 20086].
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Bazi kesimler ise ‘esitlik’ ve ‘sosyal devlet’ ilkesinden yola ¢ikarak zaman
degerinin, gelir seviyesine bagl olarak degil tam tersi sabit bir deger olarak
kullaniimasini savunmaktadir. Bu kesim ulastirma fizibilitelerinde, CDZD’nin
gelir seviyesine endeksli olarak kullanilmasi halinde bu durumun ulagtirma
yatinmlarinin gelir seviyesi yuksek olan bolgelere kayacagi ve esitsizlik
dogacagi tezini 6ne surmektedir. Bu goruse karsi cikanlar ise tum ulke
¢apinda sabit bir zaman degerinin kullaniimasinin ulastirma yatirimlarinin
etkilerinin (fayda veya maliyet) yanlis hesaplanmasina yol agacagi ve
dolayisiyla  kaynaklarin  verimsiz  kullanilmasina neden olacagini

savunmaktadir.

222 Seyahat amaci

‘Seyahat Siiresi Tasarruflarinin Ekonomik Degerinin Tahmini icin Teorik
Altyap’ bashginda deginildigi gibi c¢alisma suresi icinde ve disinda
gerceklesen seyahatlerin zaman degerleri teorik olarak birbirinden farkl
olmak zorundadir. Bu durum ampirik olarak da literatir taramalarinda
g6zlenmektedir. Cizelge 2.1’de goéruldigu gibi c¢alisma suresi iginde
gerceklesen seyahatlerin zaman dederi, ¢alisma suresi disinda gerceklesen

seyahatlerin zaman dederinin 2 katindan fazladir.

Ayni cizelge incelenmek suretiyle calisma slresi disinda gerceklesen
seyahatlerin (CDS) alt gruplarinin (ise gelis-gidis, aligveris, eglence vb.)
zaman degerlerinin de kendi aralarinda seyahat amacina bagl olarak

degistigini sdylemek mumkunddr.

Calisma suresi diginda gergeklesen seyahatler icin zaman degeri (CDZD),
Avrupa’da 9 Ulkede seyahat amacina gore daha detayli seviyede alt gruplara
ayriimistir. Bu gruplandirmalar ‘ise gidis-gelis’ ve ‘diger CDS’ bazinda
olmaktadir. isvigre ve Letonya’da ise ‘alisveris’ ve ‘eglence’ alt gruplari da

kullanilmaktadir [Bickel ve ark., 2006]. Farkli alt gruplarin zaman degerleri
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arasinda belirli bir iligki bulunmamaktadir. Ancak su kadari kesindir ki
CDS’nin alt gruplari olan ‘diger CDS’ icin zaman degeri, ‘ise gidis-gelis
seyahatleri’ icin zaman deg@erinin %50’si ile %100’G arasinda yer almaktadir.
Bu deger Avrupa Uulkeleri i¢in yapilan meta analizi ¢galismasinda %84 olarak
gOsterilmistir [Shires ve de Jong, 2006].

Cizelge 2.1. Amag ve tlrlere gore zaman degerleri [Bickel ve ark., 2006]

AB lyesi ilk 25 Ulkenin Ortalama Zaman Degeri (€2902/yolcu-saat)
Calisma Calisma Suiresi Diginda
Tur Siresi Ekonomik
. Seyahat Amaci Mesafe
Icinde Deger
. Kisa Mesafe 12.65
Ise Gelis-Gidis
Uzun Mesafe 16.25
Havayolu 32.80
Kisa Mesafe 10.61
Diger
Uzun Mesafe 13.62
. Kisa Mesafe 6.10
Ise Gelis-Gidis
Uzun Mesafe 7.83
Otobus 19.11
Kisa Mesafe 511
Diger
Uzun Mesafe 6.56
. Kisa Mesafe 8.48
Ise Gelis-Gidis
Otomobil, Uzun Mesafe 10.89
23.82
Tren Kisa Mesafe 7.1
Diger
Uzun Mesafe 9.13

223 Ulastirma turleri

Seyahat siresi tasarruflarinin (SST) ortalama ekonomik degeri, ulastirma
turleri bazinda degismektedir. Zira farkli ulastirma tarlerinin ve hitap ettikleri
kullanici kesimlerinin farkli karakteristik ozellikleri bulunmaktadir. Soyle ki
turin ortalama zaman degeri, konfor, kullanici geliri, seyahat mesafesi ve
seyahat amaci ile ilgili karakteristik 6zelliklerin butinlUnin bir yansimasidir.
Dunyada her bolgeye uygulanabilecek ve bir tirin zaman degerini bagka bir

turin zaman degerine donusturebilecek genel geger bir baginti
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bulunmamaktadir. Ancak kapsam icgerisinde gecmiste yapiimig arastirma
caligmalarinin verilerini analiz eden meta analizi ¢alismalarindan bu tip

kargilastirmali degerler bulmak mumkun olabilmektedir.

Avrupa ulkelerinden elde edilen caligmalardan derlenen verilerin analiz
edilmesinden olusan ¢alisma bu kapsamda mevcut en genis veri setine sahip
calismalardan biridir [Shires ve de Jong, 2006]. Yerel verilerin bulunamadigi
fizibilite  calismalarinda bu c¢alisma tarafindan  &nerilen  veriler
kullanilabilmektedir. ilgili calismanin sonucunda galisma siresi iginde
gerceklesen seyahatlerde havayolu, otobls ve tren tdrleri icin zaman
degerlerinin, otomobilin zaman degerinin sirasiyla 1,38, 0,8 ve 1,0 kat
oldugu ortaya cikmistir. Calisma suresi disinda gerceklesen seyahatler igin

ise bu oranlar 1,49, 0,72 ve 1,0 olarak verilmistir.

Cizelge 2.2. Turlerin zaman degeri oranlari [Shires ve de Jong, 2006]

Hava yolu Otobus Tren

/otomobil | /otomobil | /otomobil
CizD 1,38 0,80 1,00
i i y Kisa mesafe 1,49 0,72 1,00

e gidis-geli
Q ¥ idig-gelis Uzun mesafe 1,49 0,72 1,00
S Kisa mesafe 1,49 0,72 1,00
Diger CDS

Uzun mesafe 1,49 0,72 1,00

Turlerin zaman degerleri arasindaki bu farklarin, turin konfor 6zelliginden
degil taru tercih eden kullanicilarin gelir seviyesi, seyahat mesafesi gibi

Ozelliklerden kaynaklandidi disunulmektedir [Bickel ve ark., 20086].

Sadece turel konforun diger degdiskenlerden izole olarak dusunuldigunde
kullanicilarina an az konfor saglayan ulastirma tirinin zaman degerinin en
yuksek olmasi beklenir. Bu kapsamda havayolu zaman dedgerinin turler

arasinda en duguk olmasi beklenirken; yurume, bekleme ve aktarmalarin
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zaman degerinin ise en yuksek olmasi beklenir. Bu ¢ikarim yurame, bekleme
ve aktarmalar i¢cin dogru iken havayolu icin durum farkhidir. Zira yukaridaki
tabloda da goéruldugu gibi havayolu zaman degeri turler arasinda en yuksek

degeri almaktadir.

Birgok Ulke, yulruyerek, bekleyerek veya aktarma igin gegen zamanin
degerini, arag icinde gecen zamanin (AiZ) degerinden farkli kullanmaktadir.
Ornegin Danimarka ve isveg, yiiriime icin zaman degerini, AiZ degeri ile ayni
olarak degerlendirirken bekleme ve aktarma zaman degerini, AiZ degerinin
iki kati olarak kullanmaktadir. Havayolu tiir(i icin isve¢ aktarma zamaninin
degerini, AiZ degerinin 1,7 kati olarak almaktadir. isvigre ise ayni orani 2,0
olarak alirken yurime ve bekleme ile gegcen zaman konusunda bir
degerlendirme yapmamaktadir. ingiltere’de yiirime zamaninin degeri AiZ
degerinin 2,0 kati olarak alinirken bekleme igin bu oran 2,5 olarak
degerlendiriimektedir [Bickel ve ark., 2006]. Ulkelerde kullanilan ulusal
degerlerde yakinlik olmasina ragmen aslinda arastirma c¢alismalarindan
clkan sonuglar arasinda buyuk miktarlarda sapmalar bulunmaktadir.
ingiltere’den 171 farkli calismanin verileri kullanilarak yapilan meta analizi
galismasinin sonuglari incelendiginde yirime zamaninin degeri ile AiZ
degeri arasindaki oranin 0,92 ile 4,07 arasinda degisirken, bekleme ile AiZ
arasindaki ayni oranin da 1,84 ile 5,28 arasinda degistigi gortulmektedir
[Mackie ve ark., 2003], [Wardman, 2001a, 2004].

Literatirde bu konuda yapilan ¢alismalar incelendiginde su degerlendirme
yapilabilmektedir: teorik ve ampirik olarak yurime ve bekleme sirasinda
gecen zamanin degerini AiZ degerinden farkl olarak kullanmak igin yeterli
kanit bulunmaktadir [Bickel ve ark., 2006]. Yerel verilerin bulunmamasi
durumunda meta analizlerinden ¢ikan sonugclarin kullaniimasi énerilmektedir
[Wardman, 2001a, 2004]. Bu rakamlar yiiriime igin AiZ degerinin 2,0 kati ve
bekleme veya aktarma igin ise 2,5 kati seklindedir.
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224 Seyahat mesafesi

Seyahat mesafesi uzadikga zaman degeri (ZD) de artmaktadir. Bunun iki
sebebi bulunmaktadir. ilki ZD, seyahatin getirdigi rahatsizhiga bagli olarak

artar. Zira uzun seyahatler daha sikici ve yorucu olmaktadir.

ikincisini agiklamak icin biraz ‘zaman bitcesinden’ bahsetmek gerekmektedir.
Zaman butgesi kavramini olusturan olgu, zamanin kisitli bir meta olmasidir.
Zaman, her bireyin ayni miktarda sahip oldugu ekonomik bir kaynak olarak
degerlendirilir. Her birey, zamanin depolanamayacagl ancak aktiviteler
arasinda transfer edilebilecedi gergedinin bilinciyle gun icindeki zamaninin
tuminu seyahat de dahil olmak Uzere bazi aktiviteler arasinda diger
bireylerden farkli miktarlarda paylastirir. Bu durumda bir aktivite i¢in gerekli
zaman, eger aktiviteyi gergeklestirecek kisinin zaman butgesinde mevcut ise
—bagka bir deyigle herhangi bir kisita maruz kalmiyorsa- o aktivite igin ayrilan
zaman diliminde yapilacak bir tasarrufun degeri azdir. Ornegin bir kisi ise
gidis icin gunlik hayatinda 20 dakika ayirmigsa ve bu seyahat normal
kosullarda 15 dakika surlyorsa ise gidis suUresini 10 dakikaya indirecek bir
ulastirma yatirrmi ile saglanacak olan bir seyahat suresi tasarrufunun degeri
o kisi igin dnemsiz sayilacaktir. Ancak tam tersi bir durum varsa 6rnegin
bireyin gun icinde yapmak istedigi ¢ok fazla miktarda aktivite var iken Kisi
ayni zamanda ekonomik butce acgisindan sikinti yasamiyorsa -bagka bir
deyigle zaman kisiti ekonomik kisitin 6nline gegmisse- bu durumda seyahat
siiresinde gerceklesecek bir tasarrufun énemi ve degeri de artar. iste uzun
mesafeli seyahatler de bu durum gegerlidir. isten ¢ikis — aligveris — cocugun
okuldan alinmasi - eve donus gibi dongusel seyahatler bu duruma
verilebilecek en uygun oérneklerdendir. S6z konusu durumlarda ‘zaman
bltcesi’, ‘ekonomik butgenin’ ¢ok dnline gegmektedir. Boylesi uzun mesafeli
seyahatlerde zaman degeri, diger seyahatlere gore daha buyuk
olabilmektedir [Forkenbrock ve Weisbrod, 2001].
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Avrupa’ya bakildiinda Fransa, isve¢c ve isvicre’de ZD’nin seyahat
mesafesine paralel bir sekilde degisken olarak kullanildigi goriimektedir
[Bickel ve ark., 2006]. Ayrica Hollanda Ulusal ZD g¢alismalarinda da ayni
durum gdzlenmistir [Gunn ve ark., 1996]. Ayni sekilde ingiltere’de de benzer
bir durumun gdézlenmesine ragmen [Gunn ve ark., 1996], [Wardman 2004],
bu ulkede ZD’nin seyahat mesafesine paralel bir sekilde degisken olarak
kullaniimamaktadir [Bickel ve ark., 2006]. ZD uzerinde mesafenin etkili
oldugunu gosteren birgok ampirik kanit olmasina ragmen bu etkinin
mertebesi konusunda —en azindan ingiltere &érneginde- bir belirsizlik

bulunmaktadir.

ise gidis-doniis seyahatleri ile diger calisma siresi disinda gergeklesen
seyahatler i¢cin uzun mesafeli seyahatlerin birim ekonomik degerinin kisa
mesafeli seyahatlere gore daha ylksek oldugu goérulmektedir [Shires ve de
Jong, 2006]. Ornegin ise gidis-ddniis seyahatlerinin birim ekonomik degerinin
calisma suresi icinde gergeklesen seyahatlerin birim ekonomik degerine
orani, uzun mesafeli seyahatler icin 0,5 iken kisa mesafeli seyahatler icin
0,4’tir. Benzer sekilde sehirlerarasi seyahatlerin (uzun mesafeli) birim
ekonomik degeri, sehir iginde gerceklesen seyahatlerin birim ekonomik
degerinin 1,28 katidir. Yine ayni ¢alismada ¢alisma suresi icinde gerceklesen
seyahatler ile yuk tasimaciligi amaciyla yapilan seyahatler agisindan uzun ve
kisa mesafeli seyahatlerin birim ekonomik degerleri arasinda istatistiksel

olarak 6énemli bir fark olmadigi belirtiimektedir.

Sonug olarak uzun ve kisa mesafeli seyahatlerde zaman degerlerinin farkh
oldugunu gosteren yeterli miktarda ampirik kanit olmasina ragmen ulkemizde
bu farkin boyutlarini ortaya koyan bir veri mevcut olmadigindan bu farkin

fizibilitelere yansitilmasi mimkin gérinmemektedir.
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225 Seyahat tasarrufunun buyuklugu

Klguk miktarlarda gerceklesen zaman tasarruflarinin ekonomik degeri, en
tartismall konulardan biridir. Almanya hari¢ tim AB (lkeleri ve isvicre’'de
zaman tasarruflari icin miktardan badimsiz olarak sabit zaman degeri
kullaniimaktadir. Almanya ise kuguk miktarlarda gerceklesen zaman
tasarruflari icin CDZD’ni %30 oraninda kugultmektir [Bickel ve ark., 2006].
Benzer uygulamalar Hollanda, Fransa ve ABD’de de kullaniimasina ragmen
glinimuzde bu uygulamalar terk edilerek tasarrufun miktarindan bagimsiz
olarak sabit zaman degeri kullaniimasi uygulamasina gegcilmistir [Welch ve
Williams, 19971].

Sabit zaman degeri kullaniimasina gelen en temel itirazlar sunlardir:
e Bu tasarruflarin bireyler tarafindan algilanmasi gugtar.

e Kuiguk miktarlarda gerceklesen zaman tasarruflari bagka bir aktivite

igin kullanigl olmayacaktir.

e Kuiguk miktarlarda yapilan tasarruflarin olgim hatalari belki de

tasarrufun kendisinden bile buyuk olacaktir.

Ancak Olcim hatalarinin  buyldk olmasi argumani haricinde diger
argumanlara, fizibilitelerde sabit zaman degerinin kullanilmasina ydneltecek
karsi argimanlar ileri siriilmektedir. ik argimana karsi bircok metanin
etkisinin ¢ok kuclk olmasina ragmen yine de bunlarin faydasinin —
hissedilmese de- insanlarin bunlardan yararlandigi ileri surtlmektedir [Mackie
ve ark., 2001]. Ornegin trafik giivenligi risklerindeki —ylizbin tasit-km bagina
Oli veya vyarali sayisindaki azaliglarin genellikle ¢ok klguk oranlarda
olmasina ve toplum tarafindan hissedilmemesine ragmen yine de insanligin
bunlardan faydalandi§i sdylenilmektedir. ikinci argimana karsi olarak da

insanlarin gunluk aktivitelerini degisen kosullara gore yeniden duzenlemek
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suretiyle cogunlukla zaman tasarruflarini faydali bir sekilde kullanabildikleri

ileri sirulmektedir [Mackie ve ark., 2001].

ABD Ulastirma Idaresi tarafindan ekonomik fizibilite calismalarinda rehber
olarak kullaniimasi amaciyla 1997 yilinda yayinlanan yonergede de belirtildigi
gibi gerek teorik olarak gerekse ampirik c¢alismalar neticesinde hangi
tasarruflarin  kigUk miktarlarda olacagini tanimlayan bir esik deger
bulunmamaktadir. Bunun yaninda kuguk miktarlarda gergeklesen zamanin
degeri ile diger zaman tasarruflarinin ekonomik degeri arasinda da yaygin
olarak kullanilan belli bir oran bulunmamaktadir [USDOT, 1997].

Sonug olarak birkag istisna disinda zaman tasarruflarinin miktarini kiguk ya
da buyuk olarak tanimlayan ve bu ikisine farkli ekonomik degerler bigen
uygulamalar bulunmamaktadir. Dolayisiyla zaman tasarruflari igin

miktarindan bagimsiz olarak sabit bir deger kullaniimasi tavsiye edilmektedir.

2.3 Zaman Degerinin Gruplandirilmasi

Ulastirma sisteminden yararlanan her bir kullanici, ekonomik tUretkenlik veya
zaman kullanimi konusundaki bakis agisi farklihidindan dolayr seyahat
suresine dogal olarak farkh bir ekonomik degder bigmektedir. Benzer sekilde
ekonomik birimler de Urettikleri malin varig noktasina ulastiriima aciliyetine
gore seyahat suresindeki tasarruflara (SST) birbirlerinden farkhi degerler

bicmektedirler.

Gruplamalarin hangi detayda yapilacagi, ekonomik analizin amaci, kapsami
ve kullanilacak verilerin detayina gore degisebilmektedir. Etkilerin detayl
analiz edilmesi gereken ylksek maliyetli ulastirma yatirrmlarinda zaman
degerinin (ZD) cesitli kriterlere goére gruplandiriimasi, sonuglarin dogru ve

guvenilir olmasi agisindan 6nem arz etmektedir. Zira insanlar ZD’ye
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e seyahatin gergceklesme durumuna gore

e seyahatin galisma suresi icinde veya diginda gerceklesmesine
¢ tercih edilen ulastirma tirtne

e kullanicinin gelir durumuna

gore farkli ekonomik degerler bicmektedirler.

Asagida zaman degerinin her bir kritere gore yapilan gruplamasi tek tek

aciklanmaktadir.

2.31 Seyahatin gergeklesme durumuna gore gruplandirma

Ulastirma, insanlarin gunluk aktivitelerinin farkh mekanlarda
gerceklesmesinden dolayi bir yerden diger bir yere ulasmak i¢in katlandiklari
bir hizmettir. Ulastirma faaliyeti amac¢ degil gunlik aktivitelere ulasmak igin
kullanilan bir aragtir ve s6z konusu faaliyet esnasinda insanlarda belli bir

rahatsizlik uyandirir.

insanlar dzel otomobilde ya sirlicli ya da yolcu konumunda seyahat ederler.
Surdct konumunda olmak insanlarda daha fazla dikkatli olma zorunlulugu
gerektirirken yolcu konumunda olmak bu zorunlulugu ortadan kaldirdigi gibi
ayni zamanda kitap okumak, bilgisayarla cesitli faaliyetleri yerine getirmek
gibi tercih edilen baska aktivitelerin yerine getiriimesine de olanak saglar.
Dolayisiyla bu iki konumda seyahat ederken duyulan rahatsizlik seviyesi
farkhdir. S6z konusu rahatsizlik seviyesi farkl oldugu icin bu konumda gegen
seyahat icin zaman degeri (ZD) de dogal olarak farkli olacaktir. Surtcu
zaman degerinin saatlik galisma tcretinin %55’ine, yolcu zaman degerinin ise
saatlik calisma uUcretinin %40’ina esit olacagi tahmin edilmektedir [Miller,
1996].
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Ayrica trafik tahmin modelleri, seyahat stresi tasarruflarini (SST) genellikle
ara¢c basina hesaplamaktadir. Bu durumda zaman degeri de ara¢ basina

olmak zorundadir. S6z konusu durumda;

e analiz edilen bolge igin ortalama olarak arag bagina surucu hari¢ kag
yolcu oldugu ve

e sUrlcu ve yolcu igin ayri ayri ZD

verilerinin mevcut olmasi gereklidir. ikinci maddedeki verinin olmamasi
durumunda ise aragta bulunan Kigiler i¢in yolcu ZD verisinin kullaniimasi

tavsiye edilmektedir [Bickel ve ark., 2006].

Bu galismada yolcu ulagsimina yogunlasildigindan aksi belirtiimedikge SST

veya ZD tanimlamalarinda “yolcu” esas alinmaktadir.

Ulkemizde karayolu fizibilitelerinde otomobil igin slriicii ve yolcu ayrimi

yapilmazken diger turler igin bu ayrim yapiimaktadir.

23.2 Seyahatin amacina gore gruplandirma

Calisma sturesi icinde gerceklesen seyahati, bir ¢calisanin isveren icin calistigi
gunlik mesai suresi icinde gergeklesen ve karsiliginda tcret alinan gunluk
mesai suresinin bir parcasi olarak algilanan seyahat olarak tanimlamak
mumkuindur. Burada énemli bir ayrimin yapilmasi gerekmektedir. Sabah ise
gelis ve aksam isten donus seyahatleri, soz konusu kavrama dahil degildir.
Zira bu seyahatler ve bunlar igin gecen sire mesai kavramina dahil degildir.
Bu seyahatlerde gegen sureler ¢alisanin sorumlulugundadir ve galisanlar bu

sureler icin Ucretlendiriimezler.

Yolcularin galisma suresi icinde ve diginda gerceklesen zaman degeri (ZD)

ile ticari mal trafii zaman degerinin tahmininde farkli ydntemler
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kullaniimaldir ve bundan dolayi ZD’nin en azindan bu uglu gruplamaya tabi
tutulmasi gerekmektedir [Bickel ve ark., 2006]. Ayrica ¢alisma suresi iginde
ve diginda gerceklesen seyahatlerin ZD’leri arasinda ampirik olarak da buyuk
farklar bulunmaktadir (Bkz. Cizelge 2.1).

Ulkemizde zaman degerinin tahmininde galisma siresi ici ve digl ayriminin
yapilabilmesi i¢in asagidaki sorularin cevaplarinin Ulke kapsaminda

arastirilmasi gerekmektedir.

e Calisma kosullari calisma suresi igi ve digl ayrimini yapmak igin uygun
mu?
e Calisma suresi diginda gerceklesen SST, ulastirma kullanicilar

acisindan ekonomik bir deger tasimakta midir?

Ulkemizin c¢alisma sartlari genel olarak incelendiginde bu kosullarin
saglandigini séylemek mumkindir. Zira Ulkemiz ekonomisi i¢in hizmet ve
sanayi sektorlerinin gelisme goOsterdigini soylemek yanlis olmayacaktir.
istihdamin sektdrel dagimi sunulan Cizelge 2.3 incelendiginde toplam
istihdam igerisinde tarim sektorunin payi yillar iginde azalirken hizmet
sektorunun pay! artmaktadir. Hizmet ve sanayi sektorlerinde istihdam edilen

kitleler buyuk oranda kentlerde yasamaktadir.

Cizelge 2.4’te de 15 yas ve uzeri istihdamin Ucretli, kendi hesabina calisan
ve Ucretsiz aile isgisi olmak Uzere c¢esitleri sunulmaktadir. Goéruldugu gibi
Ucretsiz aile ig¢ilerinin toplam istihdam igerisindeki payi giderek azalmaktadir.
Bu kapsamda kentlerde isveren-cgaligan iligkisinin insanlarin bayuk bir kesimi
icin gecerli oldugu ve Ucretsiz aile isgilerinin sayisinin ise yaklasik ayni

dizeyde ve dlusuk oranlarda olustugu anlasiimaktadir.

Ayrica ulkemizin calisma kosullari kent ve kirsal kesim olarak iki kisimda
incelendiginde de, ayni sonuca ulagsmak mumkuanddr. Zira kentlerde ¢alisma

sartlari, gun igindeki bir zamanin c¢alisma suresi i¢i veya disi olarak
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ayrilmasini destekler niteliktedir. Bu sartlar insanlarin mesai surelerinin belirli
olmasi, bu mesai neticesinde belirli bir Ucret kazanmalari ve Ucretsiz aile
isciligi konumunun dusik seviyede bulunmamasidir. Kirsal kesim agisindan
ise bazi az gelismis Ulkelerde vyapilan c¢alismalar da, ayni sonuca
yonlenmektedir. Asya ve Afrika’da kirsal kesimde yasayan insanlarin gunlik
yasam igindeki ulastirma ihtiyaci ve hane halki igindeki basit ihtiyaglarin
kargilanmasi igin zaman paylasimi ile ilgili yapilan galismalar, az gelismis
ulkelerde kirsal kesimde yasayan insanlarin da énemli zaman kisitlari ile
kargi karsiya geldiklerini gostermektedir [Wattam ve ark., 2005]. Yine ayni
calisma kapsaminda Benglades, Gana ve Tanzanya’da yapilan
arastirmalarin  gelismis  Ulkelerde kullanilan zaman degeri tahmin
yontemlerinin, calisma seyahatlerinin tanimi kapsaminda yapilacak bazi
degisikliklerle birlikte kullanilabilecegi belirtiimektedir. Ulkemizdeki ekonomik
sartlarin s6zu edilen Ulkelerdekinden ¢ok farkh oldugu dusunulurse kirsal
kesimde gergeklesen seyahat suresi tasarruflarinin ekonomik degerinin
tahmininde de calisma suresi igi-disi ayriminin yapilmasinda sakinca

olmadigi ortaya ¢ikmaktadir.

Cizelge 2.3. 15 yas ve Uzeri istihdamin sektdrel dagilimi [TUIK, 2011]

Yillar Tarim Sanayi Ticaret Hizmet Toplam
% % % % %

2004 29,1 24,9 20,5 25,5 100,0
2005 257 26,3 21,6 26,4 100,0
2006 24,0 26,8 22,0 27,2 100,0
2007 23,5 26,7 22,0 27,8 100,0
2008 23,7 26,8 21,6 27,9 100,0
2009 24,7 253 21,3 28,7 100,0
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Cizelge 2.4. 15 yas ve lizeri istihdam [TUIK, 2011]

15 yas ve Uzeri istihdam

Ucretli. maash ve | isveren ve kendi

yevmiyeli galisan | hesabina galisan Ucretsiz aile iggisi | Toplam Istihdam

Yillar

1000 kisgi % 1000 kisi % 1000 kisgi % 1000 kigi %

2004 10.694| 54,5 5.571 28,4 3.367 17,21 19.632| 100,0

2005 11.435| 57,0 5.790 28,9 2.841 14,21 20.067| 100,0

2006 12.028| 58,9 5.717 28,0 2.678 13,1 20.423| 100,0

2007 12.534| 604 5.575 26,9 2.628 12,71 20.738| 100,0

2008 12.937| 61,0 5.573 26,3 2.684 12,7 21.194| 100,0

2009 12.770| 60,0 5.638 26,5 2.869 13,5 21.277| 100,0

Mevcut durumda ise karayolu fizibilitelerinde seyahatlerin ¢alisma suresi igi

ve dis1 ayrimina tabi tutulabilmesini saglayacak veri bulunmamaktadir.

233 Ulastirma turiine gore gruplandirma

Belirli bir zaman degerine (ZD) sahip bir kullanici, sehirlerarasi
seyahatlerinde genellikle belirli bir ulastirma tirunu tercih etmektedir ¢inku
farkli ulastirma turlerinin kullanicilara sunduklari hizmet seviyeleri (hiz,
mesafe, konfor vs.), kullanicilardan talep edilen kullanim Ucretlerine paralel
olarak degismektedir. Ayrica zaman degeri, ulastirma tlrlerine gére buyuk
farkliliklar gostermektedir (Bkz. Cizelge 2.1). Ulkemizde de karayolu
fizibilitelerinde tasit turleri (otomobil, otobus, kamyon ve treyler) bazinda

ayrim ile zaman degeri hesaplanmaktadir.

Sonug¢ olarak ZD’nin ulagtirma tarlerine goére gruplandiriimasi ulagtirma
yatirimlarinin etkilerinin dogru ve guvenilir olarak modellenmesi agisindan
onem arz etmektedir. Ulastirma yatirimlarinin ekonomik analizi kapsaminda

ZD asagidaki turlere gore gruplandirilarak modellenebilmektedir.
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e Havayolu
e Otomobil
e Toplu Tasima

e Arag ici ve Arag Digi farkhliklar

234 Gelir seviyesine gore gruplandirma

Bickel ve arkadaslari (2006)' na goére ¢alisma suresi icinde gergceklesen yolcu
zaman degeri (ZD) ulastirma sistemi kullanicisinin isyeri Gcretine (gelir) bagh
olarak degismektedir. Ucretli karayolu fizibiliteleri zaman degeri
tahminlerinde, kullanicilarin gelirlerine gore gruplama geregi gundeme
gelebilmektedir. Ancak vyolcu ZD’nin kullanici gelir gruplarina gore
siniflandirilabilmesi igin, ekonomik analizin 6n kosulu olan trafik talep tahmin
modelinin de ayni gelir gruplarina gore detaylandiriimasi geregi
unutulmamahdir. Ote yandan Ulkemizde saatlik ¢alisma Ucretleri konusunda
derlenmis veri bulunmamaktadir. Tirkiye istatistik Kurumu (TUIK) internet
sayfasinda (www.tuik.gov.tr) sadece imalat sanayi kolundaki Ucretlere

ulasmak mumkun olmaktadir.

Sonugta olarak kullanicilarin gelir seviyesine gore gruplandirilmasi akilci iken

ulkemizde yeterli veri bulunmamasi nedeniyle mumkun gorunmemektedir.

2.4 Zaman Degerinin Tahmini igin Teorik Altyapi

Seyahat suresindeki tasarruflarin iki bileseni bulunmaktadir [Wardman,

1998]. Bunlar su sekilde siralanabilir.

e seyahatte harcanan zamanin firsat maliyeti ve
e s0z konusu zamanin karakteristigine gore karsilagtirmali faydasi veya

tatmini.
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ilki calisma siresi icinde gerceklesen ZD’nin tahmini igin etken olurken,

ikincisi, calisma suresi disinda gergeklesen ZD’nin tahmini igin belirleyicidir.

241 Caligsma siuresi iginde gerceklesen zaman degeri

Herhangi bir ¢alisan icin ¢alisma suresi icinde gerceklesen zaman degeri,
calisanin seyahat suresindeki tasarrufunun igsveren agisindan degerine esittir.
Bir isgucunun igverene maliyeti, isgicune 6denen net maas ile igsgucu igin
devlete 6denen vergi ve sosyal guvenlik priminin toplamindan olugan brat

Ucrete esittir.

Marjinal Uretkenlik Teorisine gore bir ¢alisanin tretimin son zaman diliminde
(biriminde) dUrettigi ¢iktinin (mal veya hizmet) degeri (g¢alisanin marjinal
uretkenligi), s6z konusu zaman dilimi igin ¢calisana ddenen brt Ucrete esittir.
Zaman degeri tahminlerinde bu teorinin 1s1ginda, calisanlar tarafindan
tasarruf edilen seyahat siresinin, Uretim icin kullanilacad: ve s6z konusu
surede uretilen ekstra ¢iktinin degerinin ayni sure icin ¢calisana 6denen brut

Ucrete esit oldugu varsayiimaktadir.

Sonug olarak is sirasinda gecirilen zamanin bir firsat maliyeti bulunmaktadir.
Seyahat suresindeki veya seyahat suresinin degiskenligindeki azalmalar,
firsat maliyetindeki azalma olarak degerlendiriimektedir. Seyahat suresi icin
harcanan zamandaki bir tasarruf, bagka aktiviteler i¢in kullanilacagindan
dolay! insanlara ve ekonomik birimlere daha uretken olma veya zamani,
tercih edilecek diger aktivitelere harcama firsati saglayacaktir. Eger bu
zaman diliminde ulastirma ic¢in harcanan zaman tasarruf edilir ise Marjinal
Uretkenlik Teorisine gére bu zamanin Uretim igin  kullanilacagi
varsayllmaktadir. S6z konusu zamanin ekonomik degerinin ise -yine ayni

teori kapsaminda- ¢alisana 6denen brut tcrete esit oldugu dngorilmektedir.
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242 Caligsma siuresi disinda gergeklesen zaman degeri

Tuketicinin Refah Ekonomisi ise galisma suresi diginda gergeklesen ZD’nin
tahmini i¢cin kullanilan teorik altyapidir. Teori, her bir mantikli bireyin -butgesi
Olgusinde- cesitli mal veya hizmetlerin tuketiminden saglanan tatmin ya da
faydayr maksimize etmek icin gabalayacagi varsayimindan hareket eder.
ZD’nin tlretilebilmesi igin piyasada iglem goéren bir meta olmamasina ragmen
is sUresi disinda kalan zamanin da bireylere tatmin veya fayda sagladidi ve
bireylerin bu tatmin veya fayda icin belli bir degeri 6demeye istekli olacagi

g6z dnune alinmalidir.

Maksimize edilmeye calisilan fayda (refah / tatmin) iki kisita maruz
kalmaktadir [Wattam ve ark., 2005]. Bunlar su sekilde ifade edilmistir.

e Gun iginde zamanin belli bir kismi, tuketiimesi arzu edilen mal veya
hizmetlerin satin alinmasi igin kullanilacak olan gelirin kazanilabilmesi
icin ise ayriimalidir.

e GuUn icindeki zaman miktarinin sabit olmasi nedeniyle ig, is disl
faaliyetler (i disinda eglence veya c¢esitli sorumluluklarin
gerceklestiriimesi gereken veya yapilmasi arzu edilen her turlt sosyal

faaliyetler) ve seyahat birbirleri ile gatisma halindedir.

ise daha fazla zaman ayirmak suretiyle bireyler daha fazla kazanabilir ve
arzu edilen mal veya hizmetlerden daha fazla satin alarak fayda seviyesini
artirabilir. Ayn1 zamanda sosyal hayatin devami igin is digi aktivitelere de
zaman ayrilmasi gerekmektedir. Benzer gekilde insanlar seyahatlere
harcanan zamani kisaltmak suretiyle (0rnegin daha hizli bir ulastirma turanan
secimi ile) ise ve is disi faaliyetlere daha fazla zaman ayirma sansina da
sahiptirler. insanlar tarafindan yapilan secimler, is disi aktivitelere daha fazla
zaman ayirma ile seyahat suresindeki kisaltmanin ekonomik maliyeti (daha
kisa ama ucretli bir gecis, daha hizh bir ulagim araci, vs.) arasindaki goreceli

fayda (refah / tatmin) farkina baghdir. Faydayr maksimize eden seg¢imin
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kosullari, matematiksel formuller seklinde turetilebilmektedir [Wattam ve
arkadaslari, 2005]. Buna goére calisma suresi diginda gergeklesen ZD’nin
tahmini icin gereken ampirik sonuglar, insanlar tarafindan yapilan
gerceklesmis secimlerin gézlenmesi (dolayl ifade edilen tercihler yontemi) ya
da ulastirma kullanicilarina teorik senaryolar iginden yapacaklari segimlerin

sorulmasi (ifade edilen tercihler yontemi) yolu ile elde edilmektedir.

Farkli ulastirma opsiyonlari arasindan kullanicilar tarafindan yapilan
gerceklesmis segimler veya zaman ve diger karakteristik degiskenlerin farkl
kombinasyonlarini igeren teorik senaryolar arasindan yapilan segimler,
seyahat sUresini tasarruf etme ve tasarruf edilen seyahat suresini tercih
edilecek ig digi aktivitelere aktarma karsiliginda ddenmesi gozden ¢ikarilan
ekonomik bedelin (6deme istekliligi) tahmin edilmesi igin kullaniimaktadir.
Ornegin eger bir ulastirma sistemi kullanicisi gerek gergcek hayattaki
davranisglariyla gerekse bilimsel bir ankete verdigi yanitla yavas fakat ucuz bir
ulastirma tira yerine hizl fakat pahali bir tliri segmisse, seyahat suresindeki
bir kisalmayi belli bir miktar para 60deme karsiliginda tercih etmis veya
seyahat suresindeki kisalma karsihiginda belli bir miktar parayir 6deme

istekliligini gostermis demektir.

Segcilen bir meta icin 6deme istekliligi iki yontem kullanilarak belirlenebilir:

e Dolayl ifade edilen tercihler yéntemi (DIET), ve

e ifade edilen tercihler ydntemi (iET).

Dolayh ifade edilen tercihler yonteminde, zaman degeri, ulastirma sistemi
kullanicilarinin  farkh ulastirma alternatifleri arasindan gergek hayatta
yaptiklari tercihler kullanilarak hesaplanir. ifade edilen tercihler yénteminde
ise yine ZD, kullanicilarin teorik ulastirma alternatifleri senaryolari arasindan

yaptiklari segimlere dayanilarak ortaya c¢ikarilir.
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2.5 Zaman Degerinin Tahmininde Kullanilan Yontemler

insanlar seyahat siiresine ekonomik bir deger bicmektedirler. Bu durum
insanlarin ayni baglangi¢ ve varis noktasi arasindaki Ucretli bir kdpra, tinel
veya hizli tren alternatifini kullanmasi kargiliginda belli bir Gcret 6demesi
seklinde godzlenmektedir. Bu noktada en 6nemli soru insanlarin zamana
bictikleri degerin ne oldugudur. Ulastirma projelerinden kaynaklanan seyahat
suresindeki tasarruflarin (SST) ekonomik degerini tam olarak belirleyen bir

yontem bulunmamaktadir.

Calisma suresi icinde ve disinda gergeklesen SST’lerin refaha etkisi farkli
bicimde gergeklesmektedir. Calisma suresi i¢inde gerceklesen seyahat
suresi tasarruflarinin (CiSST) refaha olan faydasi, isgucunin marjinal Gretimi
ile ilgili iken galisma suresi disinda gergeklesen seyahat suresi tasarruflarinin
(CDSST) refaha katkisi kisisel dnceliklerin/tercihlerin bir fonksiyonu seklinde
gerceklesir. Bunun yaninda yolcu ve yuk tasimaciligindan kaynaklanan
SST’ler de ¢ok farkli kavramlardir. Bundan dolayl zaman degerinin (ZD) en
azindan ug¢ kategori icin ayri ayri hesaplanmasi gerekmektedir [Bickel ve

ark., 2006]. Bu kategoriler sunlardir:

e CiSST yolcu
e CDSST yolcu

e Ticari mal tagimaciligi

Cizelge 2.5’te seyahat amaci bazinda zaman degeri tahmin ydntemleri

go6rulmektedir. Takip eden alt bolimlerde bu yontemler detaylandiriimaktadir.

Cizelge 2.5. Zaman deg@eri hesaplama yontemleri [Bickel ve ark., 2006]

Seyahat Amaci Minimum Gereklilik Sofistike Yontem
CiSST yolcu Maliyet Tasarrufu Hensher Yontemi
CDSST yolcu Odeme Istekliligi
Ticari mal trafigi Maliyet Tasarrufu Odeme istekliligi
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251 Maliyet tasarrufu yontemi

Calisma suresi icinde gergeklesen seyahat slresi tasarrufu icin zaman
degerinin tahmini konusunda en vyaygin kullanilan yontemdir. Yontem,
isgucuinun marjinal Uretkenligi teorisine dayanmaktadir. Buna gore calisma
suresi igcinde gergeklesen seyahat suresi tasarruflari igin zaman degeri
(CiZD), calisanlara &denen brit Ucrete esittir. Teori, is saatlerinde
gerceklesecek olan seyahat suresi tasarruflarinin isgucu Gzerinde bir fayda
yaratmayacagini ve tamaminin Uretim ve ekonomik ¢ikti icin kullanilacagini

ongormektedir [Bickel ve ark., 2006].

Bu kapsamda s6z konusu yontemin uygulanmasinin dnkosulu olarak U¢ adet

varsayim bulunmaktadir:

e Calisan, tasarruf edilen seyahat suresinin tamamini ise aktarir.
e Calisan, seyahat i¢in gegen zamani uretim igin kullanmaktadir.
e s icin gegen zaman ile seyahat icin gegen zaman arasinda galisan

icin bir fayda (tatmin / refah) farki yoktur.

Bu noktada Hensher Yonteminden bahsetmek gerekirse: bu yontem maliyet
tasarrufu yonteminden farkli olarak is saatlerinde gerceklesecek olan seyahat
suresi tasarruflarinin timadnin dretime dénismeyecegini kabul etmektedir.
Ancak c¢ok detayli veri ihtiyaci ve s6z konusu veri talebinin maliyetinin

yuksekligi nedeniyle bu yontemin uygulama alani oldukga sinirhdir.

Sonug olarak bazi tartismali varsayimlara maruz kalsa da Maliyet Tasarrufu
Yéntemi, CiZD tahmininde en yaygin kullanilan yéntemdir. Yéntemde CiZD,

calisanlara ddenen brit Ucrete esittir.

Ticari mal tagsimacihiginda gerceklesen seyahat suresi tasarruflari i¢in zaman

degerinin (TZD) hesaplanmasi igin Odeme istekliligi Yoénteminin kullanilma
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durumu vardir. Ancak bu yontemle hesaplanan zaman degeri, ticari mallarin
tasinmasinda seyahat suresinin kisalmasindan kaynaklanan surtcu gideri,
tasit isletme gideri, sabit giderler gibi tUm gider tasarruflarini kapsamaktadir.
Bu gider tasarruflarinin tamaminin dretime dénustp donusmedigi noktasinda
bazi soru isaretleri mevcuttur. TZD hesaplanmasinda 6deme istekliligi
yonteminin kullaniimasi cazip gibi gérinmesine ragmen aragtirma anketinin
icerigi ile ilgili guvenilirlik onem arz etmektedir. S6z konusu guvenilirligin
saglanabilmesi i¢in ankete katilanlarin zaman tasarruflarinin, lojistik zinciri
icerisinde firmalarin operasyonlari tGzerindeki tim etkileri hakkinda fikir sahibi
olmalari gerekmektedir. Ancak bu durum tartismaya acgik oldugu igin TZD
hesaplanmasi igin maliyet tasarrufu yontemi onerilmektedir [Bickel ve ark.,
2006].

25.2 Dolayl ifade edilen tercihler yontemi

Dolayh ifade edilen tercihler yonteminde zaman degeri, ulastirma sistemi
kullanicilarinin - ulastirma alternatifleri arasindan ginimuzde yapmakta
olduklari veya gecmiste vyaptiklari tercihlere bagli olarak alternatiflerin
karakteristik Ozelliklerinin degerlendiriimesi suretiyle ortaya konur. Dolayli
ifade edilen tercihler yénteminin seyahat davranislarinin modellenmesi
konusunda bazi eksikleri bulunmaktadir [Ortuzar ve Willumsen, 2001]. Bu

eksikler sunlardir:

e Gergcek seyahat secimlerini, tum alternatiflerin degerlendiriimesi ve
tahmini konusunda gergekgi modellemeler Uretiimesine yetecek kadar
cesitlendirmek mimkin olmamaktadir.

e Gercek seyahat secimleri, sinirlh sayida degisken tarafindan domine
edilmektedir bu nedenle diger degiskenlerin karsilastirmal etkisini
Olcmek zorlasmaktadir.

e Mevcut ulagtirma turlerinden tumuyle farkli bir ulastirma alternatifinin

modellenmesi konusunda guglikler bulunmaktadir.
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253 ifade edilen tercihler yontemi

Yoéntem, zaman degerinin (ZD) insanlarin, degisken seyahat sureleri ve
bunlarin karsiliginda kullanicinin  6demeyi kabul edece@i Ucretler gibi
degiskenlerin farkli kombinasyonlarini igceren senaryolar arasindan yaptiklari
secimlere dayali olarak belirlenmesine dayanir. Bu aragtirma yontemi, ilk
olarak kullanicilarin farkh Gran karakteristiklerine bigctikleri karsilastirmali

degerin tahmin edilmesi amaciyla pazarlama arastirmalarinda kullaniimigtir.

ifade edilen tercihler yénteminde (IETY), kullanicilarin genel demografik ve
seyahat bilgilerine ve olusturulan senaryolar arasindan deneklerce yapilan
secimlere ihtiyag bulunmaktadir. S6z konusu bilgiler, -yapilan arastirmanin
amag ve kapsamina gore- cinsiyet, kisi basi veya hane halki geliri, gunlik
baslangi¢-varig arasi mesafe, normal seyahat siresi, normal hareket saati,
varig noktasina arzu edilen varig saati, varig noktasindaki gecikme toleransi,
ulastirma tir secimi, ara¢ paylasimlari igin kullanma sikligi ve aracin kag Kisi

ile paylasildigi gibi degiskenler arasindan secilmektedir.

ifade Edilen Tercihler arastirmalarinda, kullanicilardan belli sayida
degiskenlerin farkli degerlerini iceren hayali alternatif seyahat senaryosundan
birisini secmesi istenir. Anket sorulari, analizin amacina gore insanlarin
seyahat suresini nasil de@erlendirdikleri veya ona ne deger bigtiklerini
arastirmak icin yol kullanim Ucretleri, tikaniklik seviyeleri, varig noktasina
erken veya ge¢ ulasma gibi alanlarda olabilmektedir. Anket sorularina verilen
cevaplar, bireylerin verilen senaryo opsiyonlari arasindan karsilastirmali
tercihlerinin gostergesidir. Zaman degeri 6zelinde ise seyahat slresinin diger
degerlerle (6rnegin para) karsilastirmali olarak hangi dnemde oldugunun

belirlenmesi igin kullanilir.

ifade edilen tercihler yénteminin zaman degeri acisindan uygulamasi ddeme

istekliliginin 6lglilmesine dayanmaktadir. Odeme istekliligi (Ol), kullanicilarin
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baglangi¢-varis noktalari arasindaki seyahat siresinin  kisaltilmasi

karsiliginda ne kadar para 6demeye hazir oldugunu yansitan degerdir.

S6z konusu baslangig-varis noktalari arasindaki seyahatler calismanin amag
ve kapsamina gore ev-ig, ev-aligverig, ev-okul veya ev-sosyal amagcli varig
noktasi vs. arasindaki seyahatler olabilir. Arastirmanin konusu bunlarin
yaninda seyahat mesafesine bagh olarak ddeme istekliliginin nasil degistigi

seklinde de belirlenebilmektedir.

ifade edilen tercihler ydnteminde genel anket tasarimi (i¢ ana gruba ayrilir.

e Siralama Anketlerinde kullanicilardan verilen opsiyonlari kendi
tercihlerine gore siralamasi beklenir.

e Derecelendirme Anketlerinde kullanicilardan belli sayida opsiyon
cgiftlerinden bazilarini se¢gmeleri ve segilen her bir ¢ift igin bir opsiyonun
kendileri icin cazibe derecesini belirtmeleri beklenir.

e Secim Anketlerinde ise senaryo seti arasindan birinin secilmesi

gereklidir.

Kullanilacak anket tasarimina bagl olarak verilerin analizinde en kuguk
kareler yontemiyle dogrusal regresyon veya lojistik regresyonun farkl turleri
kullanilabilir. istatistiksel analizler neticesinde seyahat siiresi veya diger
demografik ve sosyoekonomik parametreleri etkileyen degiskenlerin

katsayilari tahmin edilir.

ifade edilen tercihler yéntemi kullanilarak seyahat siiresine atanacak olan
ekonomik deger, kullanicilarin tercihlerine/segimlerine dayali olarak belirlenir.
Bundan dolayr s6z konusu yodntem yardimiyla is amagh olmayan
seyahatlerden kaynaklanan SST’ye, Ucret ortalamalari ya da (Ulkemiz igin)
kisi basina dusen gayri safi yurtici hasila degerlerinin belli bir ylzdesinin
atanmasindan kaynaklanan problemlerden bir kismi giderilmis olmaktadir

[Forkenbrock ve Weisbrod, 2001]. Yontem, anket deneklerinin secgimlik
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senaryolari tam olarak anladiklari ve kendi durumlarini uygun senaryoyu
segme yontemiyle ifade ettikleri varsayimina dayanmaktadir. Bunun yaninda
¢ok miktarda verinin islenmesine ve bundan dolayr da sureye ihtiyag
duyulmaktadir. istatistiksel analizler igin yeterli teknik yardim ve zamanin
saglanmasi durumunda, ifade edilen tercihler yontemi kullanilarak, analizi
yapilan ulastirma sistemi kullanicilarinin seyahat suresi tasarruflarina
atanacak ekonomik degerin hesaplanmasinda olduk¢a dogru tahminler
yapilabilmektedir [Forkenbrock ve Weisbrod, 2001]. Ozellikle seyahat siiresi
tasarruflarindan kaynaklanan ekonomik faydalarin énemli oldugu ekonomik
fizibilite caligmalarinda s6z konusu yontem, en tatminkar sonug veren

yontemlerden biridir.

254 Deger transferi yontemi

Fayda maliyet analizlerinde olusturulmasi planlanan yeni durumun (ulastirma
sisteminde yapilmasi planlanan degisiklik) etkilerinin tam ve dogru bir sekilde
ortaya konulmasi karar vericilerin dogru kararlar vermesi agisindan son
derece onemlidir. Ancak bu etkilerin kapsami igcerisinde ekonomik agidan
deger bicilmesi oldukga zor olan seyahat suresi, trafik kazalari sonucu ortaya
¢lkan olum ve yaralanmalar, gevresel emisyonlar, gurulta Kirliligi, vs gibi
metalar bulunmaktadir. Bu metalar piyasada islem goérmedikleri i¢in bunlara
ekonomik bir deger bicilmesinin en yaygin kullanilan yolu ulastirma sistemi
kullanicilarinin s6z konusu metalara daha az maruz kalmak igin 6demeye
razi olduklari ekonomik bedeli hesaplamaktir. Bu bedel literatirde odeme

istekliligi olarak tanimlanmaktadir.

Odeme istekliliginin hesaplanmasi ¢ogunlukla uzun zaman almakta ve
oldukca fazla mali kaynak gerektirmektedir. Dolayisiyla ilgili degerlerin daha
once yapilmis arastirma c¢alismalarindan alinarak fayda maliyet analizi
yapilan bolgeye uygulanmasi gundeme gelmektedir. Bu yontem deger

transferi olarak adlandiriimaktadir. Burada transfer sézcugu zaten ilgili
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degerin bir bdlgeden alinarak baska bir boélgeye (llkeye) uygulanacagini
cagnistirmaktadir. Ancak deg@er transferinin ayni zamanda zaman boyutu da
g6zden kacirilmamalidir. Zira degerin alindigi ¢alisma ge¢miste bir zaman
diliminde yapildigindan zaman boyutu da isin icine girmektedir. Hane halki
karakteristiginde zaman icinde degisiklik meydana gelebilecedi de g6z

onunde tutulmasi gereken baska bir gergekliktir.

Bazi kaynaklarda bu yontem fayda transferi olarak adlandiriimaktadir. Ancak
ulastirma sisteminde yapilacak degisikligin ilgili metada pozitif (fayda) ya da
negatif (maliyet) yonde etki yapabilecedi goz Onunde tutularak ‘deger

transferi’ taniminin kullaniimasinin uygun olacagi degerlendiriimektedir.

Ancak bu yontemin kullaniimasindan elde edilen degerler yuksek oranda
belirsizlik igcermektedir. Zira orijinal (degerin transfer edildigi) calisma,
uygulama alanindan gerek zaman gerekse yer olarak farkllik géstermektedir.
Bu durumda yapilacak fayda maliyet analizinde hangi seviyede bir hata
payinin kabul edilebilir oldugu 6nem tasimaktadir. Baska bir deyigle 6zellikle
fayda ve maliyetlerin birbirine yakin oldugu calismalarda 6zel bir dikkat sarf

edilmelidir.

Deger transferi yonteminde iki farkli uygulama bulunmaktadir:
e Birim deger transferi

e Fonksiyon transferi

Birim Deder Transferi

Basit birim deger transferi, ilgili degerin bir bodlgeden diger bir bodlgeye
transferi konusunda uygulanmasi en kolay yéntemdir. ilgili degiskene ait (bu
calismada zaman degeri) birim deger, daha 6nce yapilmis olan bir arastirma

calismasindan alinarak uygulama alaninda kullanilir. Transfer edilecek
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degisken, deger/kisi-saat ya da deger/hanehalki-yil gibi farkhi birimler
tasiyabilmektedir. Bu yontem c¢alismanin ve uygulamanin yapildigi
bolgelerdeki hane halki sartlarinin birbirine yakin oldugunu varsaymaktadir.
Ayrica hane halki sartlarinin zaman iginde degisecedi de dikkate alinarak

orijinal ¢galismanin yapildigi zaman da g6z onunde tutulmahdir.

Basit birim deger transferi yaklagsiminin gelir ve yasam standartlarinin
birbirinden farkli oldugu Ulkelerde kullaniimasi uygun olmayabilir. Bu
durumda gelir seviyesine gore duzeltiimis birim deger transferi uygulanabilir.
Ozellikle birim deger transferinin gelismis bir Ulkeden gelismekte olan
ulkelerden birine yapilacagl durumlarda bu yaklasim, basit birim deger
transferi yaklasimina gére daha dogru sonuglar vermektedir. Ornegin zaman
degerinin gelir seviyesine gore farkhlik gosterdigi ortaya konulmakta ve
ulkeler arasi transferinde gelir esnekligine (elastisite) gore duzeltiimesi
onerilmektedir [Bickel ve ark., 2006].

Birim degerin Ulkeler arasindaki gelir seviyesi farklarina gore duzeltiimesi bile
bireysel tercihlerdeki farkliliklar ile kaltlrel ve kurumsal farkhliklarin metalarin
ekonomik degerinin tahminine yansitiimasini saglayamamaktadir. Ornegin
ulastirma fayda maliyet analizlerinde dikkate alinmasi gerekli ¢cevresel bir
meta olan gurultinin ekonomik degerinin tahmininde gelir seviyesinin
yaninda diger faktorlerin de etkili hatta baskin olabildigi ortaya konulmustur
[Navrud ve ark., 2006].

Fonksiyon Transferi

Deger fonksiyonu, 6deme istekliligi ile ¢calisma alaninda yasayan populasyon
ile ekonomik degeri tahmin edilmeye caligilan meta arsinda kurulan ampirik

iliski olarak tanimlanabilir. Tipik bir deger fonksiyonu asagidaki sekildedir.

WTPij=b0+b1Gj+b2Hij+e (2.1)
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WTP;;: j bolgesindeki i hanehalkinin 6deme istekliligi

Gj: j bolgesindeki ekonomik degeri tahmin edilmeye caligilan metanin

karakteristik ozellikleri

Hj: j bolgesindeki i hanehalkinin karakteristik ozellikleri

bo, b1, b katsayilar

e: hata

Etkisinin analiz edilmesi gereken bir metaya ait ekonomik degerin ampirik
ifadesi olan fonksiyonun fayda maliyet analizi kapsamindaki bdlge icin
kullanilimasi (transfer edilmesi) ilgili metaya ait birim degerin transfer
edilmesinden daha dogrudur. Zira fonksiyon transferinde birim deger

transferine gore daha ¢ok veri dikkate alinmaktadir.

Sadece bir arastirma ¢alismasinda Uretilmis bir fonksiyon yerine birgok farkli
bolgede yapiimig degisik ¢calismalarin sonuglarinin birlestirilerek yapilan meta
analizi sonucunda olusturulmus bir fonksiyonun kullaniimasinin daha dogru
sonugclar verecegi degerlendiriimektedir. Meta analizi, arastirma sonuglarinin
sentezlenmesi ve literatir taramasinin kalitesinin  artirllmasi  igin
kullaniimaktadir. Meta analizinde birgok ¢alisma grup bazinda analiz edilir ve
her bir galismanin sonucu regresyon analizinde tek bir gdzlem verisi olarak

degerlendirilir.

Deger transferi ¢calismalari taramasina ve bu galismalarin dogrulama testleri
sonuglarina dayali olarak fayda maliyet analizlerinde deger transferi
yontemlerinin kullanilmasina yoénelik iyi uygulama olusturma amaciyla 7

adimlik bir 6neri listesi hazirlanmigtir [Brouwer, 2000]. Bu adimlar sunlardir:
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1. ekonomik degerlemesi yapilmaya calisilan metaya ait deger
fonksiyonlarinin taranmasi ve bunlarin 6Gneminin ortaya konulmasi,

2. s6z konusu meta ilgili paydaslarin belirlenmesi,

3. paydaslar agisindan s6z konusu metanin dederi ve hangi nedenlerle
bu degerin bigildiginin analiz edilmesi,

4. kapsam, kabul edilebilirlik ve mesruiyet degerlendirmesi,

5. yukaridaki adimlarin sonuglarina gére uygun calismalarin segilmesi ve
secilen ¢caligmalarin kalitesinin degerlendirilmesi,

6. secilen calismalarin arastirma tasarimlarinin belirlenmesi, bunlar
arasinda kargilastirmanin  ne derecede mumkun oldugunun
arastinimasi  ve karsilastirma yapabilmek icin gerekli olan
ayarlamalarin belirlenmesi,

7. ortaya ¢ikan ekonomik degerlemelerin ilgili populasyon icin extrapole

edilmesinden once ilgili paydas temsilcileri ile tartigiimasi,

Bu adimlar sonucunda ortaya cikan ekonomik deger fayda maliyet analizinde

kullanilabilir.

255 Zaman degeri tahmin yontemleri hakkinda degerlendirme

Pek ¢ok durumda Dolayli ifade Edilen Tercihler Yontemi (DIETY) ile ifade
Edilen Tercihler Yénteminin (IETY) kombinasyonu, seyahat siresi
tasarruflarinin ekonomik degerinin tahmini icin daha saglikli sonuglar verir.
Ancak iki yontemin sonugclarinin hangi agirlik katsayilari ile kullanilacagi
teknik olarak ¢ozlulmesi zor bir durum olusturmaktadir [Wattam ve ark.,
2005].

Teorik olarak DIET Yénteminin, IET Yéntemine gére daha saglhkli tahminler
urettigi disunulmektedir ¢lnkl ulastirma sistemi igerisinde yapilan gergek

tercinler, gerceklestiriimesi dusunulen niyetlerden daha saglikh kanitlar
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olusturmaktdir. Ancak pratikte DIET yénteminin Cizelge 2.6'da ortaya

konulan bazi dezavantajlari icermesi de kaginiimazdir.

Cizelge 2.6. DIETY ile IETY’nin karsilastiriimasi [Wattam ve ark., 2005]

IET Yontemi ‘ DIET Ydntemi

Tanimlamalar
> Kullanicilarin  ulastirma alternatifleri | > ifade edilen tercihlerden ziyade
arasindaki tercihlerini ifade ettigi gerceklesmis tercihlere dayanir.

farazi anket sonuclarina dayanir.

. DIET Y6ntemi'nin Avantajlari
» Ifade edilen tercihlerle gercek | » DIET yontemi gercek davraniglara

davranislar arasindaki sapmalar dayandigi igin gergek davraniglar
nedeniyle  yanli  sonuglar ortaya yansitmama gibi bir problem de
cikabilmektedir. bulunmamaktadir.
> Calismanin tasarimi karmasiktir. > Calismanin tasarimi karmasik
degildir.

IET Yéntemi’nin Avantailari
» Kullaniciya bir ¢ok sec¢im oOnerilebilir ki | » Sadece secilen alternatif hakkinda

bu durum modelin istatistiksel olarak bilgi verir. Secilmeyen alternatifler

dogrulugunu kuvvetlendirir. konusunda yorum yapmak muimkin
» Hem mevcut hem de gelecekteki degildir.

ulastirma alternatifleri igin uygulanabilir. | > Gergeklestiriimesi planlanan
» Secilmeyen alternatifler hakkinda da ulastirma alternatifleri (var olmadigi

yorum yapilmasina olanak sagladigi igin icin) icin uygun degildir.

anket sayisi ve dolayisiyla arastirma | > Maliyeti yUksektir zira her kullanici

maliyeti DIET yéntemine goére disik icin sadece bir tercih mumkin

olur. olmaktadir. Bu da denek sayisinin

artmasina neden olur.

Bunun yaninda DIET yéntemi ve IET yontemi ile yapilan tahminlerin birbirine
yakin oldugu goériimektedir [Wardman, 1997]. Ayni c¢alismada IET
yonteminde kullanilacak anketler iyi tasarlandigi ve iyi uygulandigi surece iki
yontemin sonuglari arasindaki sapmalarin ihmal edilebilir seviyede kalacagi

ortaya konmaktadir.

Sonug olarak seyahat suresi tasarruflarinin ekonomik degerinin tahmininde
kullanilacak temel yaklagimin ‘ifade edilen tercihler yontemi’ olmasi gerektigi
degerlendirilmektedir. Ancak kiigiik 6élcekli DIET calismalarinin, IET yéntemi
ile yapilan tahminlerin dogrulugunu kontrol etmek ig¢in yapilmasi
onerilmektedir [Wattam ve ark., 2005].
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2.6 Veri Analizinde Kullanilan istatistiksel Yontemler

Zaman degeri hesabi kapsaminda elde edilen verilerin analizi i¢in kullanilan

istatistiksel yontemler asagida agiklanmaktadir:

2.6.1 Regresyon analizi

Regresyon analizi, bagimli degisken ile bir veya daha fazla bagimsiz
degigsken arasindaki iligkinin arastiriimasi ve modellenmesi igin kullanilan

istatistiksel bir yontemdir.

2.6.2 Coklu degisken analizi

Coklu degisken analizi, degiskenlerin birbiri arasindaki iligkinin daha iyi
anlagiimasi, verinin kendi i¢inde anlamli gruplara ayrilabilmesi ve bu
gruplarin kendi igindeki ve birbirleriyle olan iligkinin ortaya konulabilmesi
amaciyla kullanilan istatistiksel bir yontemdir. Ticari istatistik paketleri ¢oklu
degisken analizleri icin t-test ya da f-test gibi test Kkatsayilari
hesaplamamaktadir. Bu yuzden sonuglarin yorumlanmasi igin konu ile ilgili

literatlrin iyi 6zimsenmesi ve veriye hakim hakim olunmasi gerekmektedir.

2.6.3 Kimeleme analizi

Kimeleme analizi, bireylerin veya uyaricilarin benzerliklerine gére gruplarda
veya kumelerde toplanmasini amaclayan birgok degiskenli istatistik analizidir.
Ayirma (Diskriminant) analizinden farkli olarak kimeleme analizinde faktor
analizindeki gibi veri matrisi analiz oncesi tahmin ve kriter alt setlerine
bdlusturtlmez. Kimeleme analizinde dikkatler, bireylerin arastirmada oélgulen
tim degiskenler Uzerindeki degerlerini hesaba katarak ortaya c¢ikacak

kUmeler veya gruplar Uzerinde toplanmistir. Bireyler arasindaki benzerlikleri
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saptamak amaciyla uzaklik Olguleri, korelasyon dlguleri veya nitelik verilerinin

benzerlik olguleri kullanilabilir.

Kimeleme Analizi, X veri matrisinde yer alan ve dogal gruplamalari kesin
olarak bilinmeyen birimleri, degiskenleri ya da birim ve degiskenleri birbiri ile
benzer olan alt kimelere (grup, sinif) ayirmaya yardimci olan yontemler

toplulugudur.

Kimeleme analizi; birimleri, degiskenler arasi benzerlik ya da farklliklara
dayali olarak hesaplanan bazi dlgulerden yararlanarak homojen gruplara

bolmek belirli prototipler tanimlamak amaciyla kullanilir.

Kimeleme analizi i¢cin baska bir tanim da su bigimde yapilmaktadir.
Kimeleme analizi, temel amaci nesneleri (birimleri) sahip olduklari
karakteristik Ozellikleri baz alarak gruplamak olan ¢ok degiskenli teknikler
grubudur. Kimeleme analizi, nesneleri kime igerisinde ¢ok benzer bigcimde,
kimeler arasinda farkl olacak bicimde kimeler. Kimeleme islemi basarili
olursa, bir geometrik ¢izim yapildiginda nesneler kime igerisinde birbirine

cok yakin, kumeler ise birbirinden uzak olacaktir [Hair ve ark., 1995].

Klimeleme analizi, temel olarak dort degisik amaca ydnelik islev yerine

getirir.

e n sayida birimi, nesneyi, olusumu p degiskene gbre saptanan
Ozelliklerine gore olabildigince kendi iginde turdes ve kendi aralarinda
farkli alt gruplara ayirir,

e p sayida degigkeni, n sayida birimde saptanan deQerlere gore ortak
Ozellikleri agikladigi varsayilan alt kimelere ayirmak ve ortak faktor
yaplilari ortaya koyar,

e Hem birimleri hem de degiskenleri birlikte ele alarak ortak n birimi p
degiskene gore ortak 6zellikli alt kimelere ayirir,

e Birimleri, p degiskene gore saptanan deQerlere gore, izledikleri

biyolojik ve tipolojik siniflamayi ortaya koyar.
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KUimeleme analizinin uygulama asamalari asagidaki gibi verilebilir.

e Birim ya da degigkenlerin dogal gruplamalari hakkinda kesin bilgilerin
bulunmadidi populasyonlardan alinan n sayida birimin p sayida
degiskenine iliskin gdzlemlerin elde edilmesi (veri matrisinin
belirlenmesi)

e Birimlerin/degiskenlerin birbirleri ile olan benzerliklerini ya da
farklihklarint ~ gosteren  uygun  bir  benzerlik  Olgisu ile
birimlerin/degiskenlerin  birbirlerine  uzakliklarinin  hesaplanmasi
(Benzerlik ya da farklilik matrisinin belirlenmesi)

e Uygun kime yontemi yardimi ile benzerlik/farkhlik matrisine gore
birimlerin/degiskenlerin uygun sayida kimelere ayriimasi

e Elde edilen kimelerin yorumlanmasi ve bu kimeleme yapisina dayall
olarak kurulan hipotezlerin dogrulanmasi igin gerekli analitik

yontemlerin uygulanmasi

Yukaridaki agiklamadan da anlasilacag! gibi kimeleme analizi ¢ok sayida
degisik islevi yerine getiren yodntemler toplulugudur. Bu nedenle farkl
amaglar igin farkli ydontemler uygulanir. Ayrica degiskenlerin 6lgl birimlerinin
ve Olcumleme tekniklerinin farklh olmasindan dolaylr birimlerinin

benzerliklerinin ortaya konmasinda da degisik olguler kullanilir.

Kiimeleme Analizinde Benzerlik ve Uzaklik Olciileri

Bir veri setinde yer alan birimlerin kimelenmesi iglemi bu birimlerin
birbirleriyle olan benzerlikleri ya da birbirlerine olan uzakliklari kullanilarak
gerceklestiriimektedir. Degigkenlerin kesikli ya da surekli olmalarina ya da
degiskenlerin nominal, ordinal, aralik ya da oransal dlgekte olmalarina gore
hangi uzaklik 6l¢listinin ya da hangi benzerlik 6l¢gistinun kullanilacagina
karar verilir. Asagidaki alt bolumlerde degiskenlerin turlerine gore kullanilan

uzaklik veya benzerlik dlgulerine yer verilecektir.
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Aralik Olcekli ve Oransal Olcekli Degiskenler

Aralik Olcekli degiskenler arasindaki karsilastirma oraniyla degdil fark ile
yapilir. Ornegin, sicaklik degiskeni inceleniyorsa , bir ev diger evden 2 kat

daha sicak demek yerine, 5 C daha sicak gibi bir tanimlama yapilir.

Oransal oOlcekli degiskenlerse; alan, uzunluk gibi aralarinda kiyaslama
yapilirken bir oran belirtebilecegimiz degiskenlerdir. Ornegin, oraya ulasmak
icin A yolunu kullanirsak B yoluna gore iki kat daha fazla yol yurimus oluruz,

diyebiliriz.

Aralik ve oransal dlgekteki degiskenleri bulunan birimleri kimelerken, degisik
uzaklik olclleri kullanihr. Bu dlgilerden bazilari: Oklidyen, Manhattan,
Minkowski uzaklik Olculeridir. Uzaklik formalleri p boyuta sahip 2 birim

arasindaki uzakliga gore verilmistir.

Oklidyen Uzaklk Olciisii

Oklidyen uzaklik 6lglisti kullanilarak iki birim arasindaki uzaklik

d(i, j):\/(xil—le +(xi2 —sz)z +...+(xip — X 2.1)

formullyle hesaplanir. En ¢ok kullanilan 6lgu birimidir. Kimeleme analizinde
kullanilacak olan degigkenler belirli bir 6nem derecesinde agirliklandiriimigsa

, Oklidyen uzaklik 6lglisti formill asagidaki gibi olur.

d(i, j)= \/Wl(Xil — X, f W, (X, =X, 4w (X, = X, ) (2.2)
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Degdiskenlerin Standardizasyonu ve Degdiskenlerin Donistirilmesi

Veri matrisinde vyer alan degiskenlerin ortalamalari ve varyanslari
birbirilerinden oldukga farkli oldugu durumlarda birimler arasi uzaklik
hesaplanirken, ortalamasi daha buyuk ve/veya varyansi daha buyuk olan
degiskenler, hesaplanilan uzaklik degerine daha buyuk etki yapacaktir. Bu
durumda kumeler olusturulurken sistematik bir yanlis yapilmis olacaktir.
Ayrica degiskenlerde yer alan asiri deQerlerde uzaklik degerine etki eden
bagka bir faktordur. Agiri degerler kimeleme analizi sonucunda ayri kimeler
olarak kargimiza cikabilir. Bu gibi durumlar s6z konusu oldugunda yapilacak
islem, degiskenlerin donustlrdlmesidir. Verilerin  donustirdlme  islemi,
standardizasyon ya da belirli araliklara indirgeme bigiminde gerceklesir.
Verilerin donusturdlmesinde kullanilan bazi teknikler : z skorlarina
donustirme, standart sapma 1 olacak sekilde indirgeme, maksimum deger

bir olacak bigimde indirgemedir.

Kimeleme Metotlarinin Siniflandiriimasi

Degisik kaynaklarda kiimeleme metotlari farkl bigimlerde
siniflandiriimaktadir.  Kimeleme metotlarinin  siniflandirilmasinda  ¢ok
degigkenli veri analizi kitaplarinda kullanilan en genel ayrim hiyerarsik ve
hiyerarsik olmayan kiumeleme metotlari ayrimidir. Cesitli kimeleme
metotlarinin yer aldigi gesitli siniflamalar yapilabilir. Kimeleme metotlarinin

siniflandiriimasina iliskin bir siniflama érnegi Sekil 2.1’ deki gibidir.

Hiyerarsik Kiimeleme Metotlari

Hiyerarsik kimeleme metotlari, veri setinin birimlerinin birbirlerine olan
uzaklik degerlerini  kullanarak, veri setindeki birimlerin hiyerarsik
ayristirmasini yapar. Hiyerargik ayristirma sirasinda, “agac veri yapisi” olarak

da bilinen aga¢ diyagrami (aga¢ diyagrami) kullanilir. Ada¢ diyagrami,
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hiyerarsik kumeleme teknigiyle elde edilen kUmelerin gorsellestiriimesini

saglar. Bir agag diyagraminin yapisi kokler, i¢ dugum ve yapraklardan olusur.

Agac diyagrami koku tum birimlerin bir araya gelmesiyle olugan ana kumeyi
icerir. Agac diyagramin yapraklariysa bir araya getiriimeyen tek bir birimden
olusan kumeleri icerir. Aga¢ diyagrami i¢c dugumleri (kime) ise, birimlerin bir

araya gelerek olusturduklari kimeyi gosterir.

P-dist fonksiyonunu kullanarak verilerimizdeki noktalarin aralarindaki 6klid
uzakliklari hesaplanarak y degiskenine atanmistir. Simdi ise aralarinda en az
uzaklik bulunan degiskenlerin bir kimede toplanmasina sira gelmigtir.

Bunun iginse baglanti fonksiyonu kullanilir.

Kiimeleme Metotlart

/\

Hiyerargik Metotlar Model Bazli Metotlar

Bélmeli Metotlart Grid Bazli Metotlar

A 4

Yogunluk Bazli
Metotlar

Sekil 2.1. Siniflandiriimig Kimeleme Metotlari

Asagida hesaplanan Z, baglantt degerlerinde birinci ve ikinci sutun
eslestirilen gruplari, Uglncu sutun ise bu eslestirilen degerlerin arasindaki

oklid mesafesini vermektedir.

Agac diyagraminin yapisinin olusturulmasina gore hiyerarsik kimeleme

yontemi ikiye ayriir. Bu ydntemler, agglomerative hiyerarsik kimeleme
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yontemleri ile bolict (divisive) kimeleme ydntemleridir. Hiyerarsik yapi
olusturulurken agag¢ diyagraminin kokunden birimlere dogru iniliyor ise bu
yonteme bolucl hiyerarsik kimeleme yontemi adi verilir. Bu durumun
tersinde ise, yani kimeleme iglemi yapilirken her bir birim ayri bir kime
olarak dusunuliup ana kume elde ediliyorsa bu yonteme agglomerative

hiyerarsik kimeleme yontemi adi verilir.

5
1
"r _.-"’". —]
- 8 )
1 [~ e
/ b 7 15 ".

Sekil 2.2 Koordinat duzleminde eslesen gruplarin gosterimi

2.5
Yaprak
Ic Dugum Kok

2+

1.5+
. Ic Dugum
Birim Ic Dugim
Birim
Birim
T — " N
4 5 1 3 2

Sekil 2.3 Agag diyagrami
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Hiyerarsik kiimeleme ydntemleri iteratif yontemlerdir. Bu islemlerin en blyuik
olumsuzlugu, bir adim gergeklestirildikten sonra bir daha tekrar ayni adima
geri donulememesidir. Bu yuzden vyanhs Kkararlari dogrulamaya izin

vermemektedir.

Agglomerative hiyerarsik metotlarin algoritmasi genel olarak su iteratif

sureglerinden gecger :

e Veri setindeki her bir birim ayri bir kime olarak kabul edilir.

e Her bir birimin digerlerine olan uzakliklarindan ya da benzerliklerinden
olusan (birim sayisi N olmak Uzere) N*N kare matrisi olusturulur.
D={dik}

e Olusturulan N*N kare matrisi en yakin kime ciftleri arastirilir

e En cok benzer olan kiimeler birlestirilir. N*N kare matrisi birlestirilen
kimelere gore yeniden duzenlenir. Daha acgik olarak soylemek
gerekirse, birlegtirilen kimelere ait satirlar ve sutunlar silinir ve yeni
olusturulan kime veya kumeler ve diger kimelerin olusturduklari (N-
1)*(N-1) kare matris olusturulur.

e 3. ve 4. adimlar N-1 kez tekrar edilir ve aga¢ diyagraminin kok kismi

olusunca kimeleme islemi sona erer.

Tekil Baglanti

Tekil baglanti yontemi icin girdi, birim ciftleri arasindaki uzakhk ya da
benzerliklerin olusturdugu N*N kare matristir. Kimeler, her biri ayri bir kime
olarak kabul edilen birimlerin birlestiriimesiyle olusturulur. En yakin komsular,
yani minimum uzaklida ya da maksimum benzerlige sahip olan kiime ciftleri

bir araya getirilir.
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Butunsel Baglanti

Batunsel baglanti tekil baglanti ydntemiyle benzer bigcimdedir. Tekil baglanti
yonteminde baslangigtaki N*N kare matrisi olusturulduktan sonra birlestirilen
iki kimenin diger kimelere hesaplanmasinda minimum uzakliklar dikkate

alinirken, batlinsel baglanti yonteminde maksimum uzakliklar dikkate alinir.

Ortalama Baglanti

Uzakliklardan ya da benzerliklerden olusan N*N kare matriste minimum
uzaklikta olan kumelerin birlestiriimesiyle olusturulan yeni kimenin diger
birimlere olan uzakliklari yeni olusturulan kimenin diger kiimelerin birbirlerine
olan uzakliklarinin ortalamasi hesaplanilarak bulunur. Elde edilen yeni

matriste ise, birbirine en az uzak olan kimeler birlestirilir.

Yeni olusturulan kimenin diger kimelere olan uzakligi ise, U V ve W kiimeler

olmak Uzere asagidaki formul ile hesaplanir :
TR 3) g (2.3)
uv )w NUV NW

ik

Bolmeli Metotlari

Bolmeli metotlari, hiyerarsik olmayan kimeleme metotlaridir. Bu metotlar, n
adet birimden olusan veri setini baglangigta belirlenen k<n olmak Uzere k
adet kimeye ayirmak icin kullanilir. Bolmeli metotlarin hiyerargik metotlardan
en onemli farkindan birisi de budur. Bolmeli metotlari, hiyerargsik metotlara
oranla daha buyuk veri setlerine uygulanabilir.Bolmeli metotlarinda
olusturulacak k adet kiimede her bir kime en azindan bir birim igerir ve her

birim yalnizca bir gurupta bulunur.
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Bdlmeli metotlarda islemler su sira ile yapilir: ilk olarak baslangic kiime
merkezleri gelisi guzel olarak segilir. Birimlerin, belirlenen kimelerin
merkezlerine olan uzakliklarina gore yeni kime merkezleri olusturulur. Bu
islemler birbirilerinden farkli, kendi iclerinde homojen, birbirileri arasinda
benzerlik bulunmayan k adet kume olusturuluncaya kadar surdaralUr.

Gorulduagu gibi, bu metotlar iteratif sureglerden olusan metotlardir.

Bolmeli metotlari arasinda en bilinenleri K-ortalamalar kimeleme ve K-

Medoids parcalamalar yontemidir.

K-Ortalamalar Kiimeleme Yontemi

K-ortalamalar yonteminin uygulanabilmesi i¢cin en dnemli kosul, veri setindeki
degiskenlerin en azindan aralik O&lgekte bulunmasidir. Cunkl, kime
merkezleri olusturulurken her bir iterasyonda olusan kumeler igin
degiskenlerin ortalamalari alinir. ikinci dnemli kosul ise, olusturulacak olan
kime sayisinin baslangigta biliniyor olmasidir.. K- ortalamalar ydénteminin

kullandigi algoritma asagidaki gibidir:
e K adet birim baslangi¢ kime merkezleri olarak rasgele segilir.

e Kime merkezi olmayan birimler belirlenene uzaklik Olgutlerine

baglangi¢ kime merkezlerinin ait olduklari kimelere atlanir

e Yeni kime merkezleri olusturulan k adet basglangi¢ kiumesindeki

degiskenlerin ortalamalari alinarak olusturulur.

e Birimler en yakin olduklari olugturulan yeni kime merkezlerine

birimlerin uzakliklari hesaplanarak kiimeye atlanir.

e Bir dnceki kime merkezlerine olan uzakliklar ile yeni olusturulan kime

merkezlerine olan uzakliklar kargilastirilir.

e Uzakliklar makul gorilebilir oranda azalmis ise 4. adima dénalir.
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e Eger cok buyuk bir degisiklik s6z konusu olmamig ise, iterasyon sona

erdirilir.

Medoids Parcalama Yontemi

K — ortalamalar kimeleme yontemine benzer bi¢cimde islem yapan fakat her
bir iterasyon sonucunda referans alinacak kime merkezlerini segerken
degiskenlerin ortalama degerlerini almayip birimleri kime merkezi olarak alan
bir kimeleme yontemidir. EGer veri setindeki kimeleme igin kullanilacak olan

degiskenler kategorik degiskenler ise k — medoids yontemi tercih edilir.

K — ortalamalar kimeleme yontemi kime merkezlerini olustururken ortalama
aldigi icin agiri degerlere duyarli olmasina kargilik k — medoids pargalama
yontemi, birimleri kime merkezi olarak sectiginden dolay! asiri degerlere

karsi duyarl degildir.

K — medoids pargalama yonteminin amaci her bir kime igin temsili bir birim
bulmaktir. Bu temsili birime medoid adi verilir. Medoid kiime igerisine en
merkezi birimdir. Medoidler agir degerlerin varliklarindan etkilenmedikleri

gibi, medoidler incelenen birimlerin sirasina da bagli degildir.

K — medoids pargalama yonteminin takip ettigi algoritma asagidaki gibidir :
e K adet birim baslangi¢ medoidleri olarak rasgele segilir.
e Her bir birimin yakin oldugu medoide atanir.
e Medoid olmayan birimler sirasiyla segilir.

e Sira ile secilen bir birim ile medoidin yer degistirmesinin toplam

maliyeti hesaplanir.

e Toplam maliyetler siralanir.
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e En klguk toplam maliyet sifirdan kiglukse, 3. adima donalir.

e Toplam maliyet sifirdan blyuk veya sifira esit ¢ikarsa, iterasyon sona

erer.

2.6.4 Diskriminant (Ayirma) Analizi

Ayirma analizi, iki veya daha fazla sayidaki grubun ayirimi ile ilgilenen bir¢ok
degiskenli ilgi analizidir. Amaglari arasinda analiz 6ncesi tanimlanmis iki veya
daha fazla sayida grubun ortalama nitelikleri arasinda 6nemli farklarin olup
olmadiginin test edilmesi, gruplar arasindaki farka her bir degiskenin
katkisinin saptanmasi ve grup i¢i dedisime oranla gruplar arasindaki ayrimi
maksimize eden tahmin degigkenleri kombinasyonunun belirlenmesi

sayilabilir.
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3. MATERYAL VE METOT

Calisma kapsami icerisinde Konya halkinin zaman degerinin tespit edilmesi
amaciyla ifade edilen tercihler yontemi kullaniimistir. Bu yéntemde kullanilan
metot, ulastirma kullanicilarinin belirli kosullar altinda tir segimlerinin
belirlenmesi i¢cin amaca uygun olarak tasarlanmis anketlerin calisma

alaninda yasayan insanlari temsil edecek bir 6rnekleme uygulanmasidir.

3.1 Anket Tasarimi

Odeme istekliliginin belirlendigi ifade edilen tercihler anketlerinin yapisi ve
temel unsurlar bu bélumde anlatilmaktadir. Ayrica degerleme icin kullanilan
farkh soru yaklasimlari ve cevaplarin dogrulamasi igin kullanilan tamamlayici

sorular hakkinda bilgi verilmektedir.

Zaman degeri tahmininin, ifade edilen tercihler yéntemi ile yapiimasinda iki

farkh yaklasim bulunmaktadir.
e Sarth degerleme yaklagimi

e Secim modellemesi yaklagimi

Her iki yaklasimda da takip edilmesi gereken bazi ortak noktalar bir yana
farkh olarak uygulanmasi gereken tek nokta 6deme istekliligi degerinin

belirlenecegi degerleme sorusu kismidir.

Oncelikle anketteki her bir sorunun énemli bir rolii oldugu unutulmamaldir.
Sorularin tamami, bir butunluk icerisinde bir yandan denege arastirmanin
amacl ve kapsami hakkinda gittikge artan seviyede bilgi verirken diger
yandan denek hakkinda bilgi edinilmesini saglayacak ve cevabin

dogrulamasi ve sonuglarin rapor edilmesi icin kullanilacak bilgilerin teminini
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saglar. Ornegin bazi sorular senaryonun temel &zelliklerinin anlasilip
anlasiimadiginin kontrolt i¢in kullanilirken piyasada islem gormeyen ilgili
meta ile aginalik hakkindaki diger bazi sorulara verilen cevaplar denegin ilgili
ulastirma sisteminin kullanicisi olup olmadigini gdstermektedir. Anket
tasariminda sonuglarin  dogrulanmasi agisindan UG¢ Onemli durumun

gerceklestiginden emin olunmalidir:

e piyasada iglem gormeyen ilgili meta dikkatli bir sekilde

tanimlanmalidir.
e Senaryo, uygun ve muhtemel bir 6deme araci 6nermelidir.

e Mal veya hizmetin (ulastirma sistemi) kullanimi ile piyasada iglem
goérmeyen ilgili meta (zaman) arasinda degisim dengesi (trade-off)

kurulabilmesi igin uygun bir mekanizma olmalidir.

Cizelge 3.1'de tipik bir ifade edilen tercihler (IET) anketinin yapisi
gorulmektedir. Sarth degerleme (SD) ile Se¢im modellemesi (SM)

anketlerinin tek farkllastigi nokta ‘degerleme senaryosu’ bolimuduir.

Cizelge 3.1. Anketin genel kisimlari [Pearce ve ark., 2002]

AMAC

KAVRAMSAL SORULAR

DETAYLI SORULAR

DEGERLEME BOLUMU
Odeme Araci
Deger Belirleme Sorusu

Tamamlayici Sorular

SOSYO-EKONOMIK GOSTERGELER

Anketin tasariminin yapilabilmesi i¢in bu bolumler tek tek hazirlanmalidir.
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311 Amag

Anketin amacinin ifade edilmesi, denedin arastirma calismasinin igerigini
anlamasi, isbirligi yapmasi, motive edilmesi ve galismaya katilminin bilingli
bir sekilde saglanmasi acgisindan buyuk ©oneme sahiptir. Arastirma
calismasinin kapsami, gergekgi ve dogru cevaplar verilmesinin ve cevaplarin
yansizhiginin saglanabilmesi igin mUmkin olabildigince gergekgi olmalidir.
Anketorler kim olduklarini —6rnegin hangi organizasyon igin c¢alistiklarini-
acikca anlatmali ve denekleri verecekleri cevaplarin gizli tutulacagi

konusunda temin etmelidirler.

Bu calisma kapsaminda yapilmis olan anketlerin basinda amag¢ olarak su
ibare bulunmaktadir: “Elinizdeki anket ‘Gazi Universitesi insaat Miihendisligi
Bolumu'nde yapilmakta olan bir yuksek lisans tez calismasi kapsaminda
hazirlanmistir. Anketin amaci hizli tren, otoyol, tunel gibi ulastirma projeleri
fizibilitelerinde ihtiya¢g duyulan ‘zamanin parasal degerini’, Konya-Ankara

guzergahi kapsaminda hesaplamaktir”.

3.1.2 Kavramsal sorular

Bu bolum denegin ilgili meta (zaman) ve bu metanin arastirma konusu 6zel
durumu hakkinda sorular igerir. Cizelge 3.2°deki sorunun bu arastirma
calismasinin  ‘kavramsal sorular’ boluminde deneklere sunulmasi
planlanmigtir. Sorularda dikkati ¢eken nokta bu bdlimdeki sorudan
baslayarak bir sonraki boélimdeki sorulara dogru kapsam genelden Ozele
dogru gitmekte ve ayrinti seviyesi giderek artmaktadir. Bu sekilde denegin ilgi

odaklanmasinin saglanmasi hedeflenmektedir.
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Anketin ilk sorusunda arastirma kapsami olarak secilen Konya ilinde yasayan
insanlarin gevre illerden en ¢ok hangisine seyahat ettiklerinin incelenmesi

planlanmaktadir.

3.1.3 Detayl sorular

Bu bolumde denege ilgili mal veya hizmeti tanimlamaya yonelik daha detayl
sorular sorulmaktadir. Amag denegin ilgili mal veya hizmetle olan aginaligini

ortaya koyarak denegin bir kullanici olup olmadigini belirlemektir.

Bu arastirmanin genel amaci ulastirma fizibilitelerinde zaman degerinin ne
olabilecegi konusunda bir ufak da olsa bir fikir olusturmak ve 6zel amaci ise
Konya-Ankara guzergahinda seyahat eden insanlarin zaman degerini tahmin
etmektir. Ancak odeme istekliligi calismalarinda Orneklemin degerleme
konusu metanin ozelliklerini iyi tanimasi arzu edilmektedir. Aksi takdirde
hesaplanan 6deme istekliligi gergcekten uzak bir rakam olmaktan o6teye
gidemeyecektir. Bu kapsamda Cizelge 3.3’teki soruya verilen cevaplar
denegin arastirma konusu guzergahin kullanicisi olup olmadigini ortaya
koymasi ve bir anlamda ilgililik kontroll yapilmasi amaciyla kullaniimistir.

‘Seyahat Siiresi Tasarruflarinin Ekonomik Degerinin Tahmini icin Teorik
Altyap!’ bolumunde detayh bir sekilde anlatildigi Uzere seyahat suresindeki
tasarruflarin iki bileseni bulunmaktadir: seyahatte harcanan zamanin firsat
maliyeti ve s6z konusu zamanin karakteristigine gore karsilastirmali faydasi
veya tatmini. ilki calisma siresi icinde gergeklesen zamanin degerinin
tahmini i¢in kullanilirken, ikincisi ¢calisma suresi diginda gergeklesen zamanin
degerinin tahmini icin kullaniimaktadir. ikisinin tahmini igin de farkh teoriler

gegerlidir. Dolayisiyla iki olgunun dogasi ¢ok farklidir.
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Asagida siralanmig olan Konya'nin sinir komsusu

sehirlerden en ¢ok hangisine seyahat edersiniz?

Litfen sadece BIRINI
isaretleyiniz

Ankara

Aksaray

Nigde

icel

Karaman

Antalya

Isparta

Afyon

Eskisehir

Cizelge 3.3. Kullanim sikligi sorusu

Gidis ve donls tek seyahat olarak dusunulirse, Ankara'ya

ayda kag kere seyahat edersiniz?

Liitfen sadece BIRINI

isaretleyiniz

0-2

3-4

5-6

7-10

11-15

15'ten fazla

Bu kapsamda iki bileseni birbirinden ayirmak elzemdir. Cizelge 3.4’teki

sorunun amaci da budur. Denegin seyahatin calisma slresi iginde veya

disinda gergeklesme durumunu ayirt etmesinin zor olacagi dusunulmektedir.

Dolayisiyla sorularda ikisini ayirmak igin en énemli parametre olan seyahatin

masrafinin kim tarafindan karsilandigi kavrami kullaniimistir.

Cizelge 3.4. Seyahatin amacina yonelik soru

Bu seyahatlerinizden kaginin masrafini kendiniz karsilarsiniz? Kaginin Latfen rakamla

masrafini patronunuz (¢alistiginiz firma veya kurum / kurulus) karsilar? yaziniz

Masraflarini kendi kargiladigim seyahatlerin sayisi:

Masraflarini patronumun karsiladigi seyahatlerin sayisi:
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Ulkemizde ozellikle turler arasi etkilesimin muhtemel olacadi ulastirma
projelerinin fizibilitelerinde kullanilabilecek turel ayrim verileri oldukca
yetersizdir. Her bir ulastirma turinden sorumlu kurum / kuruluglar en fazla
tasit tlrleri bazinda verileri yayinlamaktadirlar. Cizelge 3.5’teki soruya verilen
cevaplardan yola ¢ikarak mevcut durumda arastirma konusu Ankara-Konya

guzergahinda toplu tagimaya ait turel ayrim verileri aragtiriimistir.

Cizelge 3.5. Ulastirma tlrGnin belirlenmesine yonelik soru

Konya-Ankara seyahatlerinizde en gok hangi Litfen sadece BIRINi

ulastirma aracini kullanirsiniz? isaretleyiniz

Otobls

Ozel otomobil

Tren

Havayolu

Higbiri

Cizelge 3.6’daki soruda, turel ayrimin parasal degerlerle iliskilendirilecegdi
sorulardan once deneg@in mevcut durumla karsilastirmali olarak daha iyi bir

ulastirma turu beklentisi olup olmadigi arastiriimaktadir.

Cizelge 3.7°'deki soruda ise eger boyle bir beklenti varsa bunun sebebi
incelenmektedir. Bu beklentinin muhtemel sebepleri zaman, guvenlik, konfor

ve maliyet olabilecegi dustinulmektedir.

Degerleme senaryosu, degerlemesi yapilan metanin mevcut durumunu ve
sistemde yapilan degigiklik sonucunda alacagi hali tanimlar. Denek
degerleme yaparken bu senaryoyu baz alir. Calismanin kapsamina gore
denege birden ¢ok senaryo sunulabilir ancak denegin degerleme yapilacak
metanin ne oldugu konusunda kafasinin karismamasi igin azami dikkat

gosterilmelidir. Senaryonun tasarimi anketin en énemli kisimlarindan biridir
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zira kotu tasarlanmis bir senaryo anlamsiz cevaplarin alinmasina yol

acabilmektedir.

Cizelge 3.6. Glzergahin mevcut durumu hakkinda memnuniyet

Konya-Ankara giizergahi ile ilgili olarak asagidaki Lutfen sadece BIRINi

konularda goérusiniz nedir? isaretleyiniz

Genel olarak memnunum.

‘Hizl tren demiryolu’ yapilmasi gerekir.

‘Otoyolu (Otoban)’ yapilmasi gerekir.

Sivil havaalaninin yapilmasi gerekir

Kullandigim bir glizergah degildir.

Fikrim yok.

Cizelge 3.7. Kullanilan alternatiften hosnutsuzluk sebebi

Yukaridaki soru ile iligkili olarak halihazirda kullandiginiz ulastirma
aracindan farkli olarak baska bir ulastirma araci beklentiniz varsa

bunun sebebi nedir?

Lutfen sadece

BIRINI isaretleyiniz

Seyahat esnasinda gegen slrenin azalmasini istiyorum.

Daha glivenli bir sekilde seyahat etmek istiyorum.

Daha konforlu bir sekilde seyahat etmek istiyorum.

Daha ucuz bir sekilde seyahat etmek istiyorum.

Farkli bir ulastirma araci beklentim yok.

Fikrim yok.

314 Degerleme bolimii

Degerleme senaryosu

Asagidaki senaryo, Pearce ve ark. (2002) tarafindan iyi tasarlanmis bir

senaryoya ornek gosterilmigtir [Pearce ve ark., 2002].
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“Onlem alinmazsa, ... nehrinin kalitesi onimiizdeki birka¢c yil igerisinde
bozulmaya baslayacaktir. (Resim gosterilir.) Nehrin mevcut haline (Resim
gosterilir)  tekrar  dénebilmesi i¢cin  hikimetin harcama yapmasi
gerekmektedir. Bu da vergilerin artacagi anlamina gelmektedir.”

Burada dikkat edilmesi gereken husus degerleme yapilacak metanin (nehrin
kalitesinin bozulmasinin dnlenmesi) ve metanin durumunda degisik yapacak
kurumun (yukaridaki 6rnekte: hikimet) belirlenmesidir. Deneklerin asagidaki

konularda ikna olmus olmalari gerekmektedir:

e Deneklerin anket icerisinde ifade edecekleri gorusleri verilecek karari

etkilemektedir.

e Senaryoda belirtilen kurum / kurulugun yine senaryoda belirtilen ikinci
durumu (yukaridaki 6rnekte: nehrin mevcut haline tekrar dénebilmesi)

olusturma kapasitesi bulunmaktadir.

Bu iki durumun saglanmasi anketin guvenilirligine ve senaryonun
inandiricihgina katki saglamaktadir. Bunun yaninda karari istedigi yonde
etkilemek amaciyla denekte olusabilecek, ©6deme istekliliginin kasten
oldugundan daha klguk ya da daha buylUk gosterme cabasina da dikkat

edilmelidir.

Bu arastirma kapsaminda hazirlanan ankette degerleme senaryosu su

sekilde olusturulmustur:

“‘Konya-Ankara arasinda bir hizli tren projesinin c¢alismalari devam
etmektedir. Halihazirda Konya-Ankara arasi otobus ile yaklasik 3 saat 30
dakika surmektedir. Bu surenin hizli tren ile yaklagik 1 saat 30 dakikaya
inmesi planlanmaktadir. Agagidaki soruda 'otobus' igin tek-yon fiyat tarifesinin
20 TL oldugu dusunulmus ve 'hizl tren' igin bazi hayali tek-yon fiyat tarifeleri
hazirlanmistir. E§er Konya-Ankara arasinda seyahat edecek olsaydiniz, 120

dakikalik zaman tasarrufu amaciyla 'hizli tren' igin géze alacaginiz en yuksek
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tek-yon fiyat tarifesi hangisi olurdu? NOT: Seyahat masraflarinin kendiniz
tarafindan (calistiginiz firma / kurum / kurulus tarafindan degil)

karsilanacagini varsayiniz.”

Odeme araci

Odeme araci, denegin ilgili meta igin teorik olarak 6demesi beklenen miktari
hangi ydéntemle 6deyecegdini tanimlayan aractir. Odeme aracinin
belirlenmesinde kullanilan kesin bir kural bulunmamaktadir. Odeme aracinin
belirlenmesinde ilgili metanin dogasi géz 6ninde bulundurulmalidir. Ornegin
ilgili meta lokal 6zellik gosteriyorsa 6deme araci olarak ulusal vergi sistemi
pek de dogru olmayan bir ara¢ olacaktir. Cok olagan bir 6deme araci olan
‘gecis Ucreti’ zaman degerinin tahminine yonelik arastirmalarda Ucretli yollar

icin siklikla kullaniimaktadir.

‘Degerleme senaryosu’ boéliminde verilen senaryoda goérilduga gibi bu
arastirmanin anketinde, otobus ve yuksek hizl tren icin ‘fiyat tarifesi’ 6deme
araci olarak belirlenmistir. Bu aracin ayni gegis ucreti gibi olagan bir 6deme
araci oldugu igin deneklerde vergi 6deme aracinda oldugu gibi antipati
yaratmayacagi dusunulmustar. Bu sekilde 6deme aracindan kaynaklanan

geri donus probleminin de minimize edilecegi planlanmistir.

Deger Belirlenmesi

Bu bdlum kullanilacak yaklagima gore farklilik gostermektedir. Dolayisiyla iki

ayri bolim halinde incelenmektedir.

Sartli degerleme yaklasimi

Deger belirlenmesi sorusu, deneklerin ilgili meta karsiligi 6demeyi istedikleri

para miktarinin belirlenmesi amaciyla sorulmaktadir. Soruda ‘maksimum
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odeme istekliliginin’ sorulmasi ‘Ekonomik Degerleme Teorisine’ uygunluk

agisindan 6nem arz etmektedir [Pearce ve ark., 2002].

Cizelge 3.8. Odeme araclari [Pearce ve ark., 2002]

Zorlayici Gonullu
Ulusal vergiler Cesitli fonlara gondilli yardim
[5) .
o Yerel vergiler
<%
GE) = Cesitli tcret veya harglar
o -
8 Gegis Ucretleri
Fiyat artislari
Yéntemle ilgili Problem: denek senaryoda )
© belirtilen ilgili kurum / kuruluga antipati Yontemle lligili Problem: Géndalli
IS duyabilir. Ornegin ulusal vergideki artisa yardimlar denegin sorumluluk igerisinde
‘—jj duyulacak antipati anketlerde geri donis yanit verme durumunu ortaya
g sorununa yol agabilir. (Bu durumu énlemek cikarabilir. SD anketlerinde genellikle
icin odak grup toplantisi yapilarak 6deme onerilmez.
araci anketlerden dnce test edilebilir.)

Deger belirleme sorulari icin en dogru

formati belirleme konusu literatlirde

¢cok tartismali bir alandir. Belli basli formatlarin avantaj ve dezavantajlari

asagida ozetlenmigtir.

e Acik uglu deger belirleme sorulari

‘En fazla ne kadar 6deme yapmak

istersiniz?’ tarzinda sorularla deger belirlemenin direk olarak yapildigi

yaklagimdir.

Cizelge 3.9. Acik uclu degerleme formati [Pearce ve ark., 2002]

Acik uclu degerleme formati

Stonehenge bolgesinin peyzajinin az dnce tanimlanan sekilde gelistirilebilmesi igin yillik
olarak 6demeye hazir oldugunuz en buyuk vergi miktari nedir?

Avantaj

Dezavantaj

e Uygulamasi kolay

e Denegi yonlendirebilecek baslangic
degeri (capa hatasi) igermemesi

e Detaylidir zira maksimum Oi her bir
denek icin ayri ayri belirlenebilir.

o Verileri islemek icin gerekli istatistiksel
teknikler kolaydir.

Deneklerin geri dénlg ortalamasi, anlamsiz
cevap, sifir Ol cevabi ve gergek olamayacak
kadar asiri yiiksek veya diisiik Ol
cevaplarinin (aykiri gézlem) miktari
karsilastirmali olarak ylksektir. Bunun
nedeni denekler agisindan her zaman
kullandiklari fakat kendileri igin ekonomik
degerlerinin ne oldugu konusunda hig
dustinmedikleri bir meta icin bir anda deger
bigmeleri zor olabilmektedir.
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e ihale oyunu degerleme formatinda denekler birka¢ tur boyunca sorulara
tabi tutulduktan sonra 6deme istekliliginin soruldugu acgik uglu bir soruyla
surec bitirilir.

e Odeme Kkartlar formatinda, deneklere (izerinde birgok parasal degerlerin
yazili oldugu gorseller sunulur. Denekler kesin olarak 6demek istedikleri
tutarlarin yanina onay isaretleri koyarken, ddemek istemedikleri rakamlarin

Uzerine garpi igareti koyarlar.

Cizelge 3.10. ihale oyunu degerleme formati [Pearce ve ark., 2002]

ihale oyunu degerleme formati

Stonehenge bdlgesinin peyzajinin az dnce tanimlanan sekilde gelistirilebilmesi igin yillik ek
vergi olarak £5 6der miydiniz?

Eger cevap ‘evet’ ise: anketdr miktari artirarak ayni soruyu sormaya ‘hayir’ cevabi alincaya
kadar devam eder. En son ‘evet’ cevabi verilen deger, ‘maksimum 6deme istekliligi’ olarak
alinir.

Eger cevap ‘hayir’ ise: anketdr miktari azaltarak ayni soruyu sormaya ‘evet’ cevabi alincaya
kadar devam eder. ‘evet’ cevabi verilen deger, ‘maksimum 8deme istekliligi’ olarak alinir.

Avantaj Dezavantaj

e Deneklerin kullanilan baslangig
degerinden ve devam eden ihale (artirrm
veya azatlim) slUrecinden etkilenmesi
olarak tanimlanabilecek ‘capa hatasi
(yanlihgi)’ olusabilir.

e Aykiri gézlemlerin (outlier) ve dogrulayici
nitelik tasiyan (yea-saying) ancak yanlhs
olmasi ihtimali ylksek olan cevap
sayisinin artmasina neden olur.

e Mail ortami gibi deneklerin kendi
baslarina uyguladiklari anket cesitlerinde
kullanilamaz.

Sure¢ denegin disinme sirecini hizlandirir
ayni zamanda segimlerini daha dikkatli bir
sekilde distinmeye sevk eder.

e Tek yonlu degerleme formatinda denekler, tek 6deme istekliligi ifade eden
rakama ‘evet’ veya ‘hayir demek suretiyle goérisunu ifade ederler.

o Cift yonli degerleme formatinda ise deneklerin belli bir rakam hakkindaki
gbérusu ‘evet’ veya ‘hayir’ olarak alindiktan sonra bu degerden daha kuguk
veya daha buyuk bir rakam hakkindaki dusuncesi sorulur ve kesin rakam

bulunana kadar bu sure¢ devam eder.
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Cizelge 3.11. Odeme kartlari degerleme formati [Pearce ve ark., 2002]

Odeme Kartlari degerleme formati

Asagidaki degerlerden hangisi sizin Stonehenge bdlgesinin peyzajinin az énce tanimlanan
sekilde gelistirilebilmesi igin yillik ek vergi olarak maksimum 6deme istekliliginizi en iyi

bel
LGt
[ )

irleyen rakam hangisidir
fen asagidaki degerlerden

sizin kesin olarak 6demeye hazir oldugunuz rakamlarin yanina ‘+’ igaretini,
sizin 6demeye kesin olarak karsi oldugunuz rakamlarin yanina ‘-’ isaretini ve
tam olarak 6deme istekliligine sahip olup olmadiginizi distindiginiz rakamlar yanina ise

‘X’ isaretini koyunuz.

0 2
10
0,5 3
1 4 7,5 >10
Avantaj Dezavantaj

ihale siirecine daha derli toplu
gercgeklesir.

Bir ¢esit ‘capa hatasr’ olan ‘baslangic
noktasi hatalarin’’ ortadan kalkmis olur.
Aykiri gézlem sayisi yukaridaki
formatlara gore disuktir.

Sonuglar kullanilan sayi bandinin genisligi
ve kullanilan sayi araliklardan
kaynaklanabilecek hatalara duyarldir.
Telefon anketlerinde kullanilamaz.

Cizelge 3.12. Tek yonlu degerleme formati [Pearce ve ark., 2002]

Tek yonlu sinirlandiriimis gift segenek degerleme formati

Stonehenge bolgesinin peyzajinin az dnce tanimlanan sekilde gelistirilebilmesi icin yillik ek
vergi olarak £5 6der miydiniz? (rakam drneklem arasinda rastgele degistirilir.) Cevap: ‘evet’
ya da ‘hayir’

Avantaj

Dezavantaj

Bu formatin denek agisindan anlama
surecini kolaylastirdigi distntlmektedir.
Zira deneg@e ayni pazardan bir mal alirken
gerceklesen slrece benzer olarak tek bir
rakam dnerilmekte ve eger denegin Oi bu
degerden yuksekse denek Gnerilen
rakami kabul etmekte degilse
reddetmektedir.

Bu format geri déntis sorununu minimize
etmekte, aykiri gézlem durumunu ise
ortadan kaldirmaktadir.

Ampirik calismalar bu formattan elde
edilen degerlerin karsilastinlabilir
nitelikteki ‘agik uglu’ degerleme formatina
g0Ore daha yuUksek oldugunu ortaya
koymustur.

Dogrulayici nitelik tasiyan (yea-saying)
ancak yanlig olmasi ihtimali ylksek olan
cevaplar mimkuindr.

Denegin karakteristigi hakkinda fazla bilgi
sorulmayan anketlerde kullaniimasi
verimsiz olabilir. Zira denegin verdigi
cevapla karakteristik bilgilerini
karsilastirarak dogrulama yapma imkani
azdir. Bu da 6rneklem sayisini
artirmasina neden olur.

‘baslangi¢ noktasi hatalarr’ olusur.
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Cizelge 3.13. Cift yonli degerleme formati [Pearce ve ark., 2002]

Cift yonlu sinirlandinimis ¢ift segenek degerleme formati

Stonehenge bdlgesinin peyzajinin az dnce tanimlanan sekilde gelistirilebilmesi igin yillik ek
vergi olarak £5 6der miydiniz? (rakam 6rneklem arasinda rastgele degistirilir.)

Eger cevap ‘evet’ ise yeni soru: Peki £10 6der miydiniz?

Eger cevap ‘hayir ise yeni soru: Peki £1 éder miydiniz?

Avantaj Dezavantaj

e Tek yonlu sinirlandiriimis cift segenek
degerleme formatina gore daha etkilidir.
Zira her bir denegin Ol hakkinda daha
¢ok bilgi edinmek mimkindur. Bir denek | o Tek yonli sinirlandiriimis ¢ift segenek
eger £5’i kabul etmis fakat £10’i degerleme formati ile aynidir.
reddetmisse, ilgili denegin Oi’nin 5£’'den
blyUk fakat 10£’den kuguk oldugu
anlasilir.

Belirlenecek deger belirleme sorusu formati oldukga onemlidir. Zira farkl
formatlar 6deme istekliliginin de farklilasmasina yol agmaktadir. Odeme
kartlari ve cift secenek formatlarinin her ikisi de 6nerilebilir. Odeme kartlari

formati, ¢ift secenek formatina gore daha ¢ok bilgi igerir ve maliyeti duguktuar.

Ayrica acgik uglu ve ihale oyununa formatlarina gére daha uygun oldugu
sdylenmektedir [Pearce ve ark., 2002]. Cift secenek formatinin ise denekleri
dogru bilgi vermeye yonlendirme konusunda digerlerine gore daha basaril
oldugu ayrica denegin degerleme siirecini hizlandirdigi séylenebilir. Odeme
kartlari ve ¢ift segenek formatlarinin avantajlarinin yaninda deneklerin
tercinleri konusunda belirsizlige sebep olma gibi bir de dezavantaji
bulunmaktadir. 6rnegin 6deme kartlari formati igin kullanilan gorselin
Uzerinde Oyle rakamlar bulunabilir ki denek agisindan ne ‘evet’ ne de ‘hayir’
yaniti vermek mumkuanduar. Benzer sekilde ¢ift segcenek formatinda da bazi
durumlarda ‘evet’ ne de ‘hayir’ opsiyonunun yaninda bir de ‘bilmiyorum’

opsiyonu bulunmaktadir. Bu durum da yine belirsizlige goturmektedir.
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Secim modellemesi yaklagimi

Sec¢im modellemesi (SM) anketlerinin Sarth Degderleme ($SD) anketlerinden
farki, degerleme senaryosudur. Bu bélimde secim modellemesi anketlerinin
degerleme senaryosu hakkinda bilgi ve asagidaki dort farkli segim

modellemesi anket turleri igin 6rnekler verilmektedir.
e Secim deneyleri
e Sarth Siralama
e Sartli Notlandirma

e Karsilastirma ciftleri

Segim modellemesi yaklasimi, herhangi bir metanin, Kkarakteristik
Ozelliklerine ve bu Ozelliklerin alacagr degerlere bagll olarak
tanimlanabilecegi fikrine dayanmaktadir. Orne@in bir orman, iginde
barindirdigi turlerin gesitliligine, yasina ve eglence ve dinlence yapilarina
bagli olarak tanimlanabilir. Ozelliklerin degerlerinin degismesi, dzelliklerin ait
oldugu metanin da degismesine neden olacaktir. Sec¢im modellemesi
yaklagiminin odaklandigi konu da metanin Ozelliklerindeki bu degisimdir.
Secim modellemesini, sartl degerlemeden ($D) ayiran sey SM, deneklerden
siralama veya derecelendirme isterken, SD degerin kendisini sormaktadir.
Bundan dolayr SM yontemi, deneklerin bazilarinda goérilen ‘degerlemenin
protesto amaciyla yapilmasi’ gibi sorunlari bertaraf etmektedir. Zira insanlar
acgisindan alternatiflerin siralanmasi veya derecelendiriimesi, alternatiflere
parasal deger bigmekten daha kolay gelmektedir. Buna ragmen SM, her bir
alternatife bir cesit parasal gosterge (fiyat, vergi, vs.) eklenmesi suretiyle

ekonomik degerler turetmek igin kullanilir.

Secgim modellemesi teknigi kullanilarak piyasada islem gérmeyen metalara
insanlarin bictigi degerin en dnemli bilesenlerinin ne oldugu konusunda bilgi

toplanir. Toplanan bilgiler sunlardir:
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o Karakteristik 6zelliklerin ilgili populasyonun algisina gore siralamasi

e Ayni anda birden ¢ok karakteristigin degismesinin meta Uzerindeki

etkisi

e Metanin toplam ekonomik degeri

Farkli secim modellemesi teknikleri Cizelge 3.14’te goOsterilmektedir.
Cizelgedeki son kolonda ilgili teknigin, Refah Ekonomisi Teorisi ile uyumlu
olup olmadigi gosteriimektedir. Bilindigi gibi Refah Ekonomisi Teorisi,
ekonomik degerleme ve fayda-maliyet analizlerinin temelini olusturur. Pearce
ve arkadaslari (2002)na goére bir yontemin ilgili teoriyle uyumlu olup
olmadiginin nedenleri oldukga karmasiktir. Ancak su kesinlikle belirtiimelidir
ki eger c¢alismanin konusu fayda-maliyet analizi veya bir dissaligin
boyutlarinin ortaya konulmasi ise kesinlikle Refah Ekonomisi Teorisi ile
uyumlu teknikler kullaniimalidir. Tabloda da goéruldugu gibi SM yaklasimlari

arasinda ilgili teoriyle uyumlu tek yontem ‘Sec¢im Deneyleri’ teknigidir.

Cizelge 3.14. Farkh segim modellemesi yontemleri [Pearce ve ark., 2002]

Yaklagim Kullanilan Yéntem Refah Ekonomisi Teorisi ile
uyumu

Secim Mevcut durumun alternatifi olan (genellikle) E

. L - " vet
deneyleri iki farkli senaryodan biri segilir.
Sartl Denek bir dizi alternatifi kendi 6nceliklerine | Sartlara bagh
Siralama gére siralar.
Sartli A_Iterna_ltlf se_naryolar 1-10 kadar olan not Literatiirde tartigmall
Notlandirma | sistemine gdre notlandirilir.
Kar§|la§t|rm A_Iternquf se"naryolar 1-10 kadar olan not Literatiirde tartismali
a ciftleri sistemine gore notlandirilir.

Secim Modellemeleri  yaklasiminin ~ asamalari Cizelge  3.15te

gOsterilmektedir.
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Cizelge 3.15. Secim modellemesi yaklasiminin asamalari

Asama Dikkat Edilmesi Gereken Hususlar

e Degerlemesi yapilacak metanin karakteristik 6zellikleri segilir.
Bu adim icin genellikle literatiir taramasi veya odak grup
gérusmelerinden yararlanilir. Ozellikler, politika kararlarindan
en muhtemel olarak degisebilme potansiyeli olanlar segilir.

o Ozelliklerden bir tanesi Oi’'ni tahmine igin kullanilan parasal

Degigkenlerin Segimi terim olarak belirlenmelidir. Maliyet seviyesinin secilmesi ve
ddeme mekanizmasinin belirlenmesi ‘Sartli Degerleme’
bélimuandeki gibi yapilir.

e Maliyet unsuru da dahil olmak izere 4 veya 5’ten fazla
ozelligin secilmemesi bugline kadar yapilan ¢alismalarda
genel kural olarak olusmustur.

o Ozelliklerin degerleri gercekgi olarak belirlenmeli ve
deneklerin 6nceliklerini yansitacak bir spektruma sahip
Seviyelerin Belirlenmesi olmalidir. Bu deger spektrumu, planlanan ulastirma
sisteminin olusturacagi hedef degerini, higbir sey yapmama
durumunda olugacak degeri ve mevcut durumu icermelidir.

o Farkl karakteristik 6zelliklerin farkli seviyelerdeki degerleri
gruplanarak denege sunulacak alternatifler olusturulur. Tim
kombinasyonlar distnuldiginde ¢ok miktarda senaryo
olugacag! igin bunlarin sayisinin azaltilmasinda istatistiksel
Tasarim Teorisi kullanilabilir.

Senaryolarin
Belirlenmesi

e istatistiksel tasarim sonucunda belirlenen senaryolar
gruplanarak sec¢im setlerine dénusturdlebilir ya da bagimsiz
olarak da deneklere sunulabilir. eger

Segim setlerinin
olusturulmasi

e Arastirma prosediru segilir ve anketler yapilir. Bu asama

Uygulama ‘Sartl Degerleme’ blimiindeki ile aynidir.

Farkli segim modellemesi teknikleri su sekilde agiklanabilir.

Secim deneylerinde, denegde fayda-maliyet analizlerinde higbir sey yapmama
olarak bilinen mevcut durum senaryosunun yaninda belirlenmig karakteristik
Ozelliklerin degerlerinin degistiriimesiyle olusturulan birka¢ farkli senaryo
sunulur. Senaryolara temel teskil eden karakteristik 6zelliklerinin hangileri
olacadl odak grup gérismeleri yardimiyla belirlenebilir. Odeme istekliliginin
tahmin edilebilmesi i¢in karakteristik 6zelliklerden biri mutlaka parasal deger
icermelidir. Ayrica bu 6zellik ayni ‘Sarth Degerleme’ yonteminde oldugu gibi
bir 6deme mekanizmasi barindirmalidir. Karakteristik 6zelliklerinin sayisi,
denegin algisini zorlastirmayacak bir sekilde sinirlanmalidir. Secim deneyi,

Cizelge 3.16'da goruldugu sekilde yapilandirilir. Denekten, senaryo A veya
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senaryo B’den birini segmesi istenir. Denegin farklh olarak higbir senaryoyu
se¢meme durumu da s6z konusu olabilir. Bu durumda denegin higbir sey
yapmama durumuna gore karsilastirmali olarak hicbir fayda talep etmedigi
ayni zamanda higbir maliyete de katlanmak zorunda kalmak istemedigi
ortaya c¢ikar. Bu durumda ‘denek mevcut durumdan memnun’ anlami

cikarilabilir.

Cizelge 3.16. Secim deneyi yaklagimi

Senaryo A Senaryo B Kagel}(gie;irsr’:i?lr?i;fag”;:ig?aj)eki
A1 B1 +
Karakteristik A2 B2 -
Ozellikler A3 B3 +
A4 (parasal de@er) | B4 (parasal deger) +

Sartl Siralama yaklasiminin se¢im deneylerinden tek farki

vardir. O da

senaryolardan birinin se¢imi yerine denekten var olan senaryolari kendi

tercihine gore siralamasi beklenir. Cizelge 3.17°de 3 senaryo verilmigstir fakat

3’ten fazla olmasi da s6z konusu olabilirdi.

Cizelge 3.17. Sarth siralama yaklasimi

Senaryo A Senaryo B Senaryo C
A1 B1 C1
Karakteristik A2 B2 C2
Ozellikler A3 B3 C3
A4 (parasal deger) B4 (parasal deger) C4 (parasal deger)
Senaryolarin Siralamasi: 1.................. 2, K

Sartli Notlandirma yaklagiminda denegde tim senaryolar ayri ayri sunulur ve
her birine belirlenen bir not sistemine gore (6rnegdin 1-10) not vermesi istenir.

Bu yaklasimin soru teknigi Cizelge 3.18’de gosterilmektedir.
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Cizelge 3.18. Sarth notlandirma yaklasimi

Senaryo A
A1
, A2
Karakteristik Ozellikler
A3
A4
Litfen Senaryo A igin asagidaki notlardan sadece birini isaretleyiniz.
1-----2-----3-----4--—--5--—--6 7-----8-----9-----10
DisUk tercih...........c.ocooil Yiksek tercih

Karsilastirma ciftleri yaklasiminda denekten ikili senaryo gruplari arasindan
tercih ettigi senaryoya gore sec¢im yapmasi istenir. Ancak segiminin giddetini
de not sisteminde ifade etmesi istenir. Bu yaklagimin soru teknigi Cizelge

3.19'da gosterilmektedir.

Cizelge 3.19. Karsilastirma giftleri yaklagimi

Senaryo A Senaryo B
A1 B1
. A2 B2
Karakteristik Ozellikler
A3 B3
A4 (parasal deger) B4 (parasal deger)

Lutfen verilen senaryo cifti icin asagidaki notlardan sadece birini

isaretleyiniz.
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10
Siddetle Senaryo A...........coocc Siddetle Senaryo B

Kullanilacak anketin tasarim surecini yapilan tasarimin kontroli takip
etmelidir. Hatta tasarim ve kontrol surecleri arasinda dongusel geri donusler
de faydal olabilir. Tasarlanan anketin éncelikli olarak kiglk odak gruplar
uzerinde denenmesi ve sonuglarin beklentilerle karsilastirlmasi énem arz
etmektedir. Eger degisiklikler yapilmasi gerekli ise test surecinden
Ogrenilenlerin 1s1ginda anketin yeniden tasarlanmasi ve ancak basarili

sonuglarin kuguk odak gruplari ve pilot uygulamalarda alinmasinin ardindan
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anketin tim 6rnekleme uygulanmasi maliyet ve zaman tasarrufu agisindan

son derece onemlidir.

Anketin degerleme senaryosu ydnteminin belirlenmesi igin degerlendirme:

Yukaridaki acgiklamalardan anlasildigi Gzere sarth degerleme yaklagsiminin
farkh formatlarindan ‘agik uglu degerleme’ formati hari¢ hepsinde anketlerin
gerceklestirilebilmesi igin bir anketorin bulunmasi gerekmektedir. Bu durum
ise anket maliyetini artiran bir unsurdur. Ayrica bu arastirmada anketlerin
onemli bir kisminin elektronik ortamda yapilmasi planlanmigtir. Bu durumda

bir anketor bulunmasi mumkuan degildir.

Acik uclu degerleme formatinda ise senaryoda belirtilen yeni durumun
gerceklesmesi icin (bu arastirma igin seyahat slresinde 120 dakikalik bir
tasarrufun gerceklesmesi) denegin ne kadar ddemeye istekli oldugu direk
olarak sorulmaktadir. Butun ulastirma kullanicilarin tarel ayrim veya turlerin
diger karakteristik dzellikleri hakkinda kafalarinda belli 6ncelikleri olmasina ve
gunluk hayatta bu Onceliklere gore ulastirma aktivitesini gergeklestirmesine
ragmen turler arasinda belli bir degisken agisindan (zaman) bu 6nceliklerin
parasal degerinin direkt olarak ifadesinin zor oldugu degerlendiriimektedir.

Bu kapsamda sath degerleme yaklasiminin bu arastirmada ‘deger belirleme

yontemi’ olarak kullaniimasi mumkun gozikmemektedir.

Segim modellemesi (SM) ile sarth degerleme (SD) yaklasimlari
kargilastirlirsa: SM’de deneklerden siralama veya derecelendirme istenirken,
SD’de degerin  kendisini sorulmaktadir. Bundan dolayr SM ydntemi,
deneklerin bazilarinda gorilen ‘degerlemenin protesto amaciyla yapilmasr’
gibi sorunlari bertaraf etmektedir. Zira insanlar acisindan alternatiflerin

siralanmasi veya derecelendiriimesi, alternatiflere parasal deger bigmekten
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daha kolay gelmektedir. Ayni zamanda SM, her bir alternatife bir cesit
parasal gosterge (fiyat, vergi, vs.) eklenmesi suretiyle ekonomik degerler

tiretmek igin kullaniimaktadir.

Sonu¢ olarak bu arastirmada kullanilan anketler secim modellemesi
yontemine go6re tasarlanmigtir. Ayrica bu calismanin amaci ulastirma
yatirimlarinin fizibilitelerinde kullanilacak Zaman Degerinin tahmini olduguna
gére kullaniimasi gereken yaklasim ‘Secim Deneyleri’ olmalidir. Zira
yukaridaki agiklamalara gore amacin fayda-maliyet analizi olmasi durumunda

‘Refah Ekonomisi Teorisi’ ile uyumlu olan tek yaklasim budur.

Anketin deger belirleme alternatiflerinin olusturulmasi

Bu calismanin kapsami igerisinde Konya-Ankara arasinda deneklere

sunulabilecek alternatifler ulastirma turleri su sekilde siralanabilir.
e Normal tren seferleri
e Otobus
e Otomobil
e Havayolu

e Hizli Tren

Normal Tren seferleri:

Hali hazirda Devlet Demiryollari Genel Mudurligd’'nin (TCDD) kullanima
sundugu tren seferleri incelendijinde Konya-Ankara arasinda hizmet veren
bir katar olmadigi gibi organize edilmis aktarmali bir sefer de
bulunmamaktadir. Konya’dan Eskisehir yakinindaki Enveriye istasyonuna
arasinda Konya'dan saat 17:00 ve 20:44’te hareket eden iki sefer

bulunmaktadir. Ancak Enveriye’den Eskisehir Gari arasindaki yaklasik 1,5
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Km’lik mesafede hizmet veren bir ulasim araci mevcut degildir. Ulasim
yuruyerek saglanmaktadir. Eskisehir-Ankara arasinda hizmet veren duzenli
hizli tren seferleri olmasina ragmen Konya-Ankara arasi trenle yaklasik 10
saat slrmesi, Ucretin yaklasik 40 TL olmasi ve aktarma guglukleri nedeniyle
bu alternatif neredeyse kullaniimamaktadir. Dolayisiyla mevcut durum

alternatifleri icinde degerlendirme digi birakilmigtir.

Otoblis:

Mevcut durumda Konya-Ankara arasinda toplu tasima tirleri arsinda en ¢ok
kullanilan alternatiftir. GUn icinde birkag farkli firma tarafindan isletilen gidis

ve doénliste saat basi otobiis seferi bulunmaktadir. Ucret yaklagik 20 TL'dir.

Otomobil

Toplu tasima turlerine goére kapidan kapiya hizmet vermesi ve dolayisiyla
yurume, bekleme veya aktarma gibi ara¢ digi zaman kayiplarinin olmamasi
avantajina sahiptir. Otobus alternatifine gore maliyet dezavantajina sahiptir.

Bu dezavantaj toplu kullanim (car pooling) kisitini gindeme getirmektedir.

Hava yolu

Konya-Ankara arasinda dogrudan ugak seferi bulunmamaktadir. Ozel
havayolu firmalari bu guzergahta hizmet vermemektedirler. Tlrk Hava Yollari
ise Istanbul aktarmali olarak ugmaktadir. Konya-istanbul arasi 80 dakika ve
istanbul-Ankara arasi 65 dakika stirmektedir. Aktarma noktasindaki bekleme
sureleri ise gunde duzenlenen u¢ farkh seferler i¢cin 150, 100 ve 470
dakikadir.
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Yiiksek Hizli Tren

Ulkemizde ilk olarak Ankara-Eskisehir arasinda hizmet vermeye baslayan
hizli tren seferleri, otobls alternatifine gére daha hizli, gtivenli ve konforlu
olmasi nedeniyle blyuk avantajlara sahiptir. Ancak klasik trenlerin hizmet
verdigi raylardan farkli bir altyapi sistemi gerektirmektedir. Bu ylizden buyuk
yatirimlara ihtiya¢ bulunmaktadir. Konya-Ankara hizli tren seferleri igin resmi
bir agiklama bulunmamasina ragmen 2011 yili haziran ayina kadar hizmete
acilacagl dusunulmektedir. Konya-Ankara arasindaki seyahat sudresini 90

dakikaya indireceg@i dusunulmektedir.

Sonu¢ olarak bu c¢alismada iki ulastirma alternatifi deneklerin
degerlendirmesine sunulmustur. Bunlardan ilki hi¢cbir sey yapmama
senaryosu olarak bilinen mevcut durum senaryosu otobus alternatifi digeri ise

hizli tren alternatifidir.

Bu iki tirin degerlemeye temel teskil edebilecek potansiyel karakteristik

ozellikleri su sekilde siralanabilir.
e Maliyet
e Aragici zaman
e Arac disi zaman
e Konfor

e Givenlik

Bunlardan maliyet, zaman degerini belirleyecek édeme istekliliginin tahmini
icin gerekli olan en onemli unsurdur. Dolayisiyla deneklerin
degerlendirmesine sunulmasi gerekmektedir. Yine arag¢ i¢i zaman da bu
kapsamda zaman degeri icin kullanilacak ikinci énemli 6zellik olarak one

cikmaktadir.
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Toplu tasima aracinin kullaniimasi sirasinda bekleme, yurime ve aktarma
gibi durumlarda gecen arag digi zaman ile konfor ve guvenlik de kuskusuz bir
ulagtirma turinun kullanici tarafindan segimi surecinde kullanici tarafindan
dikkate alinan 6énemli degiskenlerdir. Ancak bu 6zelliklerin timunu icerecek
bir calisma, zaman ve maliyet acisindan buyuk kapsamli bir caligmadir. Bu
calismanin kapsaminin toplu tagsima turleri arasinda zaman dedgerinin
belirlenmesinde bilimsel temellerde yapilan bir 6n c¢alismanin oOtesine

gegmesi maliyet agisindan mumkun gérinmemektedir.

Bu kapsamda Konya-Ankara guzergahinda otobus ve hizli tren alternatifleri
icin maliyet ve arag i¢i zaman degiskenleri incelenerek zaman degeri tahmin
edilmeye calisiimaktadir. Bu iki degiskenin Ozellikleri asagidaki tabloda

Ozetlenmektedir.

Cizelge 3.20. Alternatiflerin karakteristik 6zellikleri

Arag ici Zaman Maliyet
Senaryolar Tarler
dakika TL
Mevcut Durum | Otobus 210 20
Planlanan Hizh Tren 90 ?

Hali hazirda Konya-Ankara arasinda TCDD’nin bir hizli tren yatiriminin
oldugu ve bu yatinrm hizmete girdiginde Konya-Ankara arasi seyahat
suresinin 90 dakikaya inecegi, genis kesimler Ozellikle bu guzergahta sik
seyahat edenler tarafindan bilinmektedir. Dolayisiyla deneklere arag¢ igi
zaman igin yukaridakinden farkli degerler igeren senaryolarin sunulmasi
denekler acisindan yanhg anlama sorunu dogurabilecegi ongorulmektedir.
Ote yandan mevcut durumdaki ve planlanan durumun arag igi zaman
agisindan genis kesimler tarafindan bilinmesi deneklerin durumu anlamasi ve
degerlendirmesi acgisindan olumlu degerlendiriimektedir. Geriye sadece
calismanin da amaci olan zaman deg@erinin belirlenmesi igin maliyet

unsurunun degistirilerek kullanicilarin iki tur arasinda zaman ve maliyet
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acisindan ‘fark etmez (hizli trene ddenilebilecek azami tarife Ucreti noktasi)’
degerlendirmesi  yaptiklari noktanin  neresi oldugunun belirlenmesi
kalmaktadir. Bu durum daha anlasilir bir sekilde sdyle agiklanabilir: Konya-
Ankara arasi otobusle 210 dakika stirmektedir. Hizli tren ile bu sirenin 90
dakikaya indirilmesi planlanmaktadir. Toplam 120 dakika tasarruf saglanmasi
planlanmaktadir. Eger bir kullanici Cizelge 3.21'deki degerleme sorusunda,
hizli tren icin 6denmesi gbze alinan azami tarife Ucreti olarak 35-40 TL
araligini segmisse, bu kullanici 120 dakikalik zaman tasarrufu igin azami 20
TL 6demeyi goze almaktadir. Bu durumda kullanicinin zaman degeri azami
10,00 TL/saat olarak hesaplanmaktadir. Yani 40,00 TL hizli tren tarife Ucreti
noktasinda, kullanici zaman agisindan iki tur arasinda kararsiz (indifferent)
kalmakla birlikte diger karakteristik oOzellikleri (konfor, guvenlik vs) goz

onunde bulundurarak turlerden birini se¢gmektedir.

Cizelge 3.21. Deneklere sunulmus olan degerleme sorusu

ACIKLAMA: Konya-Ankara arasinda bir hizli tren projesinin ¢caligsmalari devam
etmektedir. Halihazirda Konya-Ankara arasi otobus ile yaklasik 3 saat 30 dakika
surmektedir. Bu surenin hizli tren ile yaklasik 1 saat 30 dakikaya inmesi
planlanmaktadir. Asagidaki soruda 'otobls' i¢in tek-yon fiyat tarifesinin 20 TL oldugu
disindlmus ve 'hizli tren' igin bazi hayali tek-yon fiyat tarifeleri hazirlanmigtir.
SORU 13: Eger Konya-Ankara arasinda seyahat edecek olsaydiniz, 120 dakikalik
zaman tasarrufu amaciyla 'hizli tren' icin géze alacaginiz en ylksek tek-yon fiyat
tarifesi hangisi olurdu? NOT: Seyahat masraflarinin kendiniz tarafindan (¢alistiginiz
firma / kurum / kurulus tarafindan degil) karsilanacagdini varsayiniz.

Hizh Tren Fiyat Araliklari Lutfen sadece BIRINI igaretleyiniz
20-25 TL
25-30 TL
30-35 TL
35-40 TL
40-45TL
45-50 TL
50-55 TL
55-60 TL
60-65 TL
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Hizh tren tarife araliklari belirlenirken hizh tren alternatifinin tarife Gst siniri
olarak ara¢ disi zaman degiskeninin sifir oldugu otomobil alternatifinin
maliyeti belirlenmistir. 65 TL Konya-Ankara arasindaki karayolu mesafesi
olan yaklasik 180 Km mesafede ortalama bir aracin yakit maliyeti alinmistir
(Anketin tasarlandigi tarih itibariyla). Kuskusuz otomobil alternatifi igin tek
maliyet kalemi yakit degildir. Amortisman, yag, lastik, bakim ve onarim gibi
bircok maliyet kalemi bulunmasina ragmen kullanicinin algisi agisindan karar

verme noktasinda ¢ogunlukla yakit maliyeti disunuimektedir.

Tamamlayici Sorular

Anketlerde deger belirlenmesi sorularinin yaninda bazi tamamlayici sorularin
da sorulmasi verilen cevaplarin arkasindaki nedenin anlasiimasi agisindan
onemlidir. Verilen cevaplarda verilen senaryo igin bir gesit protesto veya
odeme istekliligini reddetmenin oldugu durumlarda tamamlayici sorular
oldukga faydalidir. Anketlere verilen cevaplarda asagidaki durumlarin varligi

tamamlayici sorulara verilen yanitlarla kontrol edilmelidir.

e Bir protesto, deger belirleme sorusuna cevap verme isteksizligi olarak

kendini gosterebilir.

e Degerleme sorusuna verilen cevapta Ol sifir ¢ikabilir. Bu durum,
kesinlikle bir protesto oldugu sonucunu dogurmaz. Denek ilgili metanin
durumundaki degisikligi saglamak istemeyebilir. Dolayisiyla higbir sey

odemek istemeyebilir.

e Baaz ‘sifir ddeme istekliligi’ cevaplari da protesto anlamina gelebilir.

Cizelge 3.22'de “3.1.4. Deger belirleme” bolumunde verilen ‘nehir’ ornegi ile
ilgili olarak tamamlayici sorulara verilen cevaplari ‘gecerli’ veya ‘protesto’
olarak niteleyebilmek icin gerekli yénlendirmeler bulunmaktadir [Pearce ve
ark., 2002].
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Tamamlayici sorularin, yanitlarin arkasindaki nedenlerin ve gecerliliginin
ortaya konulmasi igin kullanilabileceg@i gibi senaryonun inandiricihdinin test
edilmesi amaciyla da kullanilir. Bu tip sorular, ilgili meta hakkinda denegin
ilgisi, halka danisiimasinin gerekip gerekmedigi veya teorik olarak ilgili meta
konusunda tasarrufa sahip kurum / kurulusun guvenilirligi konusunda bilgi

edinmek amaci da tasiyabilirler.

Calisma kapsaminda yapilan anketlerde anketin uzunlugunun, anketlerin
tamamlanmasi konusunda buyuk 6nemi haiz oldugu degerlendirilmis ve bu
tarz bir tamamlayici sorular bolumu konulmasinin anketlerin tamamlanmasi
konusunda dezavantaj teskil edecegdi dustunulmustur. Nitekim bdyle bir bolim
olmamasina ragmen internet Uzerinden vyapilan anketlerde o6nemli

saylilabilecek bir kesimin anketi tamamlamadigi gorulmustar.

Ancak vyine de birbirinin dogrulayacak sorularin konulmasi suretiyle

cevaplarin kapsama uygunlugu ve birbirleriyle uyumu kontrol edilmistir.

Sosyo-ekonomik gostergeler

Anketin son bolimu, denegin sosyo-ekonomik karakteristik 6zelliklerini
gOsteren sorular igerir. Bu sorularin cevaplarindan elde edilecek bilgiler,
ddeme istekliligi  (Oi) rakamlarinin teorik beklentilerle uyumlu olup
olmadiginin kontrolii igin kullanilir. (Ornegin Ol, gelir seviyesine bagh olarak
degismekte midir?) s6z konusu karakteristik Ozelliklerden bazilari asagida

sunlardir:
e Yas
e Cinsiyet
e lgi
o Gelir seviyesi

o Egitim seviyesi.
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Ulusal aidiyet ve saglk durumu gibi gostergelerle ilgili sorular da kapsama

gOre sorulabilir.

Konya-Ankara guzergahinda zaman degerinin tahmini kapsaminda Cizelge

3.23’te gorulen sorular sosyo-ekonomik gostergeler olarak belirlenmistir.

Cizelge 3.22. Tamamlayici sorular [Pearce ve ark., 2002]

Odeme istekliliginin olmayiginin muhtemel nedenleri Gegerli | Protesto

Benim [hanemin] yeterli 6deme gliciim[iiz] yok. N

Senaryodaki degisiklik dnemli olamayacak kadar kiguk.

Bence [Bizce] senaryodaki problem &ncelikli bir problem degil.

Senaryodaki ‘mevcut durum’ benim [bizim] i¢in yeterli, degisiklige gerek yok.

Bu konu beni [bizi] ilgilendirmiyor.

Senaryoda belirtilen bélgede yagsamiyorum.

< | 2| 2| 2| 2| =

Cevrede senaryoda tanimlanan metanin birgok muadili mevcut.

Sadece bu nehre degil tim nehirler icin harcama yapilmali.

Daha fazla vergi alinmasina karsiyim[z].

Bu konuyla ilgili olarak sadece yerel halk degil tim vatandaglar 6deme yapmali.

Bu sorunu hikiimet kendi imkanlariyla ¢gézmeli.

Nehri kirleten isletmeler bu paray1 6demeli.

Bu soruyu cevaplamak igin daha fazla zaman ve bilgiye ihtiyacim[iz] var.

V| < | = | =] = | = | =

Odeme istekliliginin muhtemel nedenleri

Bu problemin 6nemli oldugunu dusuniyorum[z].

Nehrin kalitesinin daha fazla bozulmasini istemiyorum[z].

Bu nehir beni [bizi] gok yakindan ilgilendiriyor.

Bu nehri dinlenme ve edlenme amaglariyla kullaniyorum[z].

Bu nehri simdilik kullanmasam[k] da gelecekte kullanabilirim[z].

insanlar nehrin dogasini orada yasayan bitki ve hayvanlar igin korumalidir.

insanlar nehrin dogasini gelecek nesiller igin korumalidir.

R N =N R R - e 0]

insanlar nehrin dogasini orayi kullanacak diger insanlar icin korumaldir.

lyi bir sey icin yardim yapmaktan zevk aliyorum[z]. \

Gelecekte daha fazla bir miktar 6demek zorunda kalmak istemiyorum[z]. S

Cevabim, sadece bu nehrin degil tim nehirlerin korunmasi gerektigi N
konusundaki gorislerimi yansitmaktadir.




Cizelge 3.23. Ankette kullanilmis olan sosyo-ekonomik degiskenler

Latfen yasinizin bulundugu aralidi isaretleyiniz Latfen isaretleyiniz

20-29

30-39

40-49

50-59

60+

Latfen egitim durumunuzu isaretleyiniz Litfen isaretleyiniz

Okur-yazar degil

Okur-yazar

ilkokul

Ortaokul

Lise

Yiksek okul veya Universite

Lisansustl veya doktora

Litfen cinsiyetinizi isaretleyiniz Litfen isaretleyiniz

Kadin

Erkek

Suricl ehliyetiniz var mi? Latfen isaretleyiniz

Evet

Hayir

Latfen ayhk gelirinizi isaretleyiniz. Latfen isaretleyiniz

0-500 TL arasi

501-750 TL arasi

751-1.500 TL arasi

1.501-2.500 TL arasi

2.501-5.000 TL arasi

5.001 TL ve Ustu
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3.2 Anketlerin Uygulanmasi

Anket tasarimi tamamlandiktan sonra uygulama asamasina gegilmigtir. ‘Girig’
kisminda deginildigi gibi calismanin amaci Konya’da yasayan insanlarin
calisma suresi diginda gerceklesen seyahat suresi tasarruflari icin zaman
degerinin (CDZD) tespit edilmesidir. Bu kapsamda anketin uygulama sahasi

Konya’da yasayan topluluklardir.

Anketlerin uygulama asamasinda
e internet ve
e Yz yuze gorisme

olarak iki yontem kullaniimistir. Anketleri internet ortaminda uygulamak
amaclyla tasariminin basit, sade ve anlagilir olmasina dikkat edilmistir.
Anketin degerlendirme sorusu, maliyet unsuru igeren degerleme sorusu
icermektedir. Bu ylzden insanlarda cevap verme konusunda g¢ekingenlik
olusturabilece@i sebebiyle isim, adres ve telefon gibi iletisim bilgileri talep

edilmemistir.

Anketler internet ortaminda ve yuz ylze gérisme yodntemiyle toplam 633
kisiye uygulanmigtir. Anketin elektronik versiyonu internet ortaminda yaklagik
1.000 e-posta adresine gonderiimesine karsilik sadece 96 geri donus
alinabilmigstir. Anketler yuzyuze gérisme yontemiyle tesadufi olarak secilen
537 kisiye uygulanmigtir. Anketler, Konya merkezde sehir otogari, Nalgaci
Caddesi ve sehir merkezi (Zafer Bolgesi) olmak Uzere u¢ noktada
uygulanmigtir. Yoldan gegen insanlar durdurularak anketin amaci agiklanmisg,
tahmini anket slresinin yaklasik 5 dakika surdigu hatirlatiimis ve ankete
cevap vermeye gonulli olup olmadiklari sorulmustur. Gondlli olanlara da
anket uygulanmistir. Calismanin Konya ilinin timand temsil edebilmesi icin

tesadufi olarak secilen bazi ilge merkezlerinde de uygulanmistir. Bu ilgeler
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Sarayonu, Cihanbeyli, ligin, Derbent, Karapinar, Beysehir, Eregli ve
Seydigehir ilgeleridir.

Cizelge 3.24’te hangi mekanda kag kisiye anket uygulandigi goriimektedir.

Cizelge 3.24. Anketlerin uygulama bilgileri

Mekan Uygulanan Anket Sayisi

internet 96
Sehir Otogari 54
Nalcaci Caddesi 51
Sehir Merkezi (Zafer) 42
Sarayoni 5
Cihanbeyli 6
ligin 6
Derbent 6
Karapinar 8
Beysehir 7
Eregli 10
Seydisehir 12
Vilayet 330
Toplam 633
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4. BULGULAR

4.1 Anakiitle ile Segilen Orneklemin Karsilastiriimasi

Anketler calisma kapsami olarak segilen Konya ilinde merkez ve ilge
merkezlerinde toplam 633 kisiye uygulanmistir. Bu rakam 2010 yili Adrese
Dayali Nifus Kayit Sistemine (ADNKS ) gore 2.013.845 olarak tespit edilmis
olan Konya nufusunun %00,31’ine denk gelmektedir. Kargilagtirma yapmak

uzere ulkemiz ve Konya nufusu bilgileri Cizelge 4.1’de gosterilmektedir.

Cizelge 4.1. Cinsiyete gére niifus [TUIK, 2011]

YIL BOLGE ADI Toplam nuifus Erkek nlfus Kadin nifus
2010 Turkiye 73.722.988 37.043.182 36.679.806
2010 Konya 2.013.845 996,157 1.017.688

Anketler tesadufi olarak secilen bir orneklem Gzerinde uygulanmistir.
AnakuUtle olan Konya nufusunun ve segilen drneklemin egitim bilgileri Cizelge
4.2 ve C(Cizelge 4.3'te verilmektedir. Bu tablolarda,anakitle nifusunun
agirhgini %37,83 ile ilkokul mezunlarinin olusturdugu gorulmektedir. Bunlari
%23,62 ile ilkdogretim okulu mezunlari (eski orta okul) ve %17,16 ile lise veya
dengi okul mezunlari takip etmektedir. Ylksekokul veya Fakullte mezunlarinin
agirhgi ise %7,20'de kalmaktadir. Lisans Ustu egitim mezunlarinin orani ise
%1,00’dan daha duguktur. Egitim dizeyi bilinmeyen nidfusun orani ise %3

civarindadir.

Cizelge 4.2 ve C(Cizelge 4.3 Kkarsilastirildiginda segilen &rneklem ile
anakutlenin egitim duzeyleri benzer degildir. Zira goéruldugu gibi secilen
orneklemin ¢ok onemli bir kismi Yuksekokul veya daha uUstu egitim
kurumlarindan mezun gérunmektedir. Ancak egitim seviyesi bu denli yuksek

bdyle bir kitlenin bile anket sonuglarinin incelenmesiinde o6nemli bir

bolimunun tutarsizligi veya benzeri sebeplerle zaman degerinin
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belirlenmesinde kullanilamamasi dikkat c¢ekicidir. Dolayisiyla bu ¢esit bir
anketin egitim seviyesi goreceli olarak daha dusuk bir kitleye uygulanmasi ile
daha saglikli bilgiler derlenmesi ihtimalini de azaltmakta kaldi ki egitim
dizeyinin geneli yansitacak seviyede bir érneklem ile daha da zorlasacagi

anlagiimaktadir.

Cizelge 4.2. Anakitle niifusunun egitim durumu [TUIK, 2011]

2010 Yili Egitim durumuna gore niifus (15 yas ve Uzeri)

Tarkiye Konya
BOLGE ADI Turkiye NGfusu | Konya Nfusu

Igindeki Igindeki

Payi Payi
Okuma yazma bilmeyen 3.812.092 6,97 94.626 6,44
Okuma yazma bilen fakat bir okul bitirmeyen 3.208.131 5,87 57.868 3,94
ilkokul mezunu 15.709.975 28,74 555.893 37,83
ilkégretim mezunu 9.662.663 17,67 276.637 18,82
Ortaokul veya dengi mezunu 3.127.204 5,72 70.465 4,80
Lise veya dengi mezunu 11.374.336 20,80 252.205 17,16
Yiksekokul veya fakilte mezunu 4.566.049 8,35 105.782 7,20
Ylksek lisans mezunu 365.791 0,67 7.970 0,54
Doktora mezunu 113.862 0,21 3.091 0,21
Bilinmeyen 2.731.288 5,00 44.983 3,06
Toplam 54.671.391| 100,00| 1.469.520| 100,00

Cizelge 4.3. Orneklemin egitim durumu

Egitim Toplam Yizde

okur-yazar degil 1 0,16
ilkokul 93 14,69
orta okul 132 20,85
Lise 152 24,01
yuksek okul veya Universite 181 28,59
Lisanststi 70 11,06
(bos) 4 0,63
Genel Toplam 633 100,00
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Anakutle ndfusunun ve drneklemin yas gruplarina goére dagihmi Sekil 4.1°de
Grafik

anakutle ve 6rneklem arasinda yas gruplarina gore dagiliminin daha benzer

sunulmaktadir. irdelendiginde egitim duzeyi dagiiminin tersine

veya paralel oldugu gézlenmektedir.

35,00

30,00

25,00

20,00

15,00
10,00

5,00

0,00

20-29

30-39 40-49 50-59 60+

m Orneklem ®Konya ® Tlrkiye

Sekil 4.1. Anakitle ve Glkemizde yas dagilimi

Cizelge 4.4 2001 ve 2006 yil igin Tirkiye geneli ve Konya iline ait gayri safi
yurtici hasila (GSYH) ve gayri safi katma deger (GSKD) verileri, ve Cizelge
4.5te ise anketlerle secilen drnekleme ait aylik gelir seviyesi verilmektedir.
Turkiye istatistik Kurumu (TUIK) Glkenin bitini veya iller bazinda; gelir
seviyesi hakkinda herhangi bir veri yayinlamamaktadir.

Cizelge 4.4. Turkiye ve Konya ili GSYH ve GSHK verileri

Kisi Bagi GSYH Kisi Basi GSKD Kisi Bagi GSKD
Bolge 2001 2006 2006

$ TL $
Konya 1,554.00 7,114.51 4,938.46
Tirkiye 2,146.00 9,628.47 6,683.51
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Cizelge 4.5’te o6zetlenen aylik gelir miktarlari ile érneklemin ortalama aylik
geliri 2 236,18 TL olarak hesaplanmaktadir. Bu ortalama aylik gelir dizeyinin
gerek Konya lli gerekse Tirkiye geneline gére GSYH agcisindan 6-10 kat,
GSKD agisindan ise 2-4 kat arasinda daha ylksek bulundugu anlamindadir.
Bir baska deyisle, orneklemin anakutleye gore cok daha yuksek gelir

seviyesinde bulundugu anlagiimaktadir.

Cizelge 4.5. Secilen 6rneklemin aylik gelir seviyesi

Aylik gelir Sayi Yizde

0-1000 TL arasi 133 21,01
1001-2000 TL arasi 167 26,38
2001-3000 TL arasi 166 26,22
3001-4000 TL arasi 81 12,80
4001-5000 TL arasi 62 9,79
5001 TL veya Ustl 22 3,48
(bos) 2 0,32
Genel Toplam 633 100,00

Ayrica anket uygulanan orneklemin % 52,92'u erkek, %72,83’sinin surucu

ehliyeti bulunmaktadir.

4.2 Cesitli Seyahat Bilgileri

Anketlerle elde edilen ve Cizelge 4.6’da sunulan Konya-Ankara arasinda
gerceklesen seyahatlerin % 28,62’sinin ig seyahati amagli ve gereye kalan %
71,38 oranindaki seyahatlerin ise is amaci digindaki diger seyahatlerden

olustugu anlasiimaktadir.

Cizelge 4.7’de sunulan gelir seviyesine gore ulastirma tir segimi
incelendiginde Konya-Ankara arasinda gergeklesen seyahatlerde secilen

turler icinde yaklasik %56 oraninda otobus tercih edilirken yaklasik %35
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oraninda 6zel otomobilin tercih edildigi gozlenmektedir. Ayrica burada dusuk
gelir seviyesinden yuksek gelir seviyesine dogru otoblUs turinden 06zel

otomobile dogru bir tercih kaymasi olustugu da dikkat cekmektedir.

Cizelge 4.6. Konya-Ankara seyahatlerinin amag dagilimi

Konya-Ankara arasinda 1 ayda gergeklesen seyahatler Sfézziat Yizde
Calisma suresi icinde gergeklesen seyahatler (is seyahatleri) 389 28,62
Calisma suresi disinda gerceklesen seyahatler (diger seyahatler) 970 71,38
Toplam 1359 100,00
Cizelge 4.7. Gelir seviyesine gore turel dagilim

Aylik gelir l;,iYS higbiri | Otobus ot(i)jriec})lbil tren bos T%E?aerL
0-1000 TL arasi 1 27 94 10 1 133
1001-2000 TL arasi 2 2 127 33 3 167
2001-3000 TL arasi 15 76 75 166
3001-4000 TL arasi 4 34 43 81
4001-5000 TL arasi 21 41 62
5001 TL veya Ustu 3 19 22
bos 2 2
Genel Toplam 3 48 355 221 4 2 633
Genel Ylzde 0,47 7,58| 56,08 3491| 0,63 0,32| 100,00

Mevcut turler arasi tercih iligskisini gosteren Cizelge 4.8 incelendiginde,
Konya-Ankara seyahatlerinde otobusu kullananlarin %83’0 s6z konusu
seyahatlerinde hizli treni kullanmak istediklerini belirtmektedir. Ayni
guzergahta mevcut durumda Ozel otomobili tercih edenlerin yarisindan
fazlasi (%62,44) Konya-Ankara arasinda otoyol yapilmasini arzu etmektedir.
Bu durum ise karayolu ulagsimi ve 6zel otomobil kullaniminin kapidan kapiya
sagladigi ayricalik veya sagladigi konfor ya da mahremiyet sonucu olustugu

dusunulmektedir. Bunun yaninda hali, 6zel otomobil tGrunu kullananlarin
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%29,86 oranindaki kisminin yiksek hizli trenle seyahat etme istegi de dikkat
cekicidir. Ozellikle Konya-Ankara arasinda gergeklestirilen seyahatlerin ig
seyahati dagilimi ile yani zorunlu seyahat grubundaki is amacli seyahat
olmasi nedeniyle értiisen bir oranda bulunmasi tesadiif 6tesindedir. Ozetle; is
amacli seyahatlerde 6zel otomobil sec¢iminin tamaminin yuksek hizli tren

secenegine kaydigl sdylenebilmektedir.

Cizelge 4.8. Mevcut kullanilan tar-tar tercihi iliskisi

= —
O o ) - -
o3 | o S| .3
Genellikle o €2 | E cl | 5% £
kullanilan SE| S 5| 2 20| ES | s
ulastirma araci % = S @ 5 _ % @ gg <3 °
- C = E o< c £ c E’ e -
o e - = >0 — = T O = Qo
e | NS | 85 | S8 | SN | £ @ S
(ORS TS 65| 8| ¥5 [ el O]
otobls 35 294 15 2 1 8 355
0zel otomobil 9 66 138 5 3 221
hava yolu 1 2 3
tren 3 1 4
hicbiri 7 3 17 21 48
bos 2 2
Genel Toplam 51 367 153 7 18 35 633

Secilen tur haricinde baska bir ulastirma turdne iliskin beklenti sebeplerini
goOsteren Cizelge 4.9'de, Konya-Ankara arasinda hizli trenle seyahat etmek
isteyenlerin % 63,21 oraninda c¢ogunlugu olusturan kismi bu segimlerine
sebep olarak ‘zaman tasarrufu’nu gostermektedir. %24,80 oranindaki kismi
ise tur beklentisini ‘glvenlik’ niteligi ile agiklamaktadir. Konya-Ankara
arasinda 6zel otomobili ile otoyol Uzerinde seyahat etmek isteyenlerin %
37,16’s1 bu beklentilerini ‘konfor’ niteligine dayandirmaktadir. Bunu %32,02

ile ‘zaman tasarrufu’ ve %26,14 ile ‘guvenlik’ nitelikleri takip etmektedir.



88

Cizelge 4.9. Mevcut durumdan farkli bir tir beklentisinin sebepleri

=] =]

E E €

o o ~

© @ o ©
Arzu Edilen Tir © ® > Q

~ X = 5 o0 ~ |9

5 c 5 © = S —

o <2 > = O = — ©

E | 3 s |5 |Ex |8 | & S

N o N s P8 |E | & o
Mevcut durumdan hosnut 9 8 1 11 16 6 51
Hizh tren 232 91 27 15 1 1 367
Otoyol 49 40 57 4 2 1 153
Sivil havaalani 2 2 3 7
Glizergahi kullanmiyor 17 1 18
Fikri yok 2 1 13 18 1 35
(bos) 2 2
Genel Toplam 292 139 88 30 51 28 5 633

4.3 Zaman Degeri Modeli

Davranis modeli, kullanicilarin (genel olarak tlketiciler) alternatif secimlerle
kargilastiklarinda verdikleri kararin modellenmesi olarak tanimlanmaktadir
[Domencich ve McFadden, 1975]. Bu kararlar, farkli ulastirma alternatiflerinin
kullaniciya sundugu seyahat suresi, maliyet, konfor, glvenlik gibi hizmet
seviyesi ve gesitli karakteristik ozellikleri ile yas, irk, statl, gelir, egitim vb.
gibi kullanici demografik ve sosyo-ekonomik Ozelliklerine baghdir. Bireylerin
belirli sayida ulastirma alternatifi ile karsi karsiya kaldiklarinda yaptiklari
secimleri temsil eden modeller, sureksiz secim modelleri olarak
tanimlanmaktadir [Khan, 2006].

Sureksiz secim seti, sec¢im vyapilacak alternatifleri kiUmesi olarak
tanimlanabilir. Ulastirma kapsaminda sec¢im seti, kullanicinin bir yerden
bagka bir yere giderken kullanabileceg@i ulastirma turlerinin tamami seklinde
ifade edilir. Bu ¢calismada se¢im seti, 6zel otomobil, otobus, havayolu ve hizli

tren alternatiflerinden olusmaktadir. Teorik olarak kullanicinin ulastirma
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tirinin kullanilmasindan kaynaklanan faydasini maksimize edecegi
varsayllmaktadir [Richards ve Ben-Akiva, 1975]. Bir ulastirma turindn
faydasi, kullanici tarafindan belirli bir tare belirli bir seyahat igin atanmis
¢ekim gucl olarak tanimlanmistir. Dolayisiyla birey arag igi seyahat zamani,
arac¢ disi harcanan zaman, seyahat maliyeti, konfor ve guvenlik gibi gesitli
karakteristik 6zelliklerinden dolay! en buyuk ¢ekim gucline sahip ulastirma
turint segmektedir. ‘Fayda Maksimizasyonu Teorisi’ olarak bilinen bu
kavram, tur segcim modellerinin neredeyse tamamina temel teskil etmektedir
[Khan, 2006].

Bir kullanici, iki farkli ulastirma tir segcenegi arasinda sectigi alternatif ttrtn
sagladigi fayda (refah / tatmin) diger secenekten daha buylk veya fazla

olmasi sebebiyle s6z konusu alternatifi tercih etmektedir.

Bu durum ankette orneklemin karsisina su sekilde ¢ikmistir: denek mevcut
durumda Konya-Ankara seyahatlerinde otobus, hava yolu veya 6zel otomobil
turlerinden birini  kullanmaktadir. Kullanici ancak hizli tren tdrandn
kullaniimasindan kaynaklanan fayda, mevcut tarin kullaniimasindan
kaynaklanan faydadan blyuk olursa hali hazirda kullandidi tur yerine yuksek
hizli treni kullanacaktir. Bu durum matematiksel olarak su sekilde ifade

edilebilir:

UT>UM (41)

Ur: Hizli trenin kullaniimasindan kaynaklanan fayda

Uwm: Mevcut tartin kullaniimasindan kaynaklanan fayda

Bir turin kullaniimasindan kaynaklanan faydanin iki unsuru bulunmaktadir:

gozlemlenebilir fayda terimi ve gézlemlenemeyen fayda (hata) terimi.
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Ui=Vi+ei (42)

Ui: herhangi bir tirin kullaniimasindan kaynaklanan fayda
Vi: g6zlemlenebilir (deterministik) fayda terimi

ei: gozlemlenemeyen fayda (hata) terimi

Hata terimi, kullanicinin Olgulen degiskenle ilgili tutum, duslUnce ve
zevklerinin yaninda degiskenin Olgcimu sirasinda olusabilecek oOlgum ve

g6zlem hatalarini yansitir [Ortazer and Willumsen, 2001].

Hata terimi gozlemlenemedigine gore kullanici davranigi, gozlemlenebilir

terime dayali olarak modellenmistir.

Ulastirma alternatifinin  kullanilmasindan  kaynaklanan fayda, cesitli
karakteristik 6zelliklere bagli dogrusal bir denklem olarak ifade edilir. Belirli
bir karakteristik 6zelligin denklemdeki katsayisi, s6z konusu 6zelligin toplam
fayda icerisindeki karsilastirmali 6neminin bir ifadesidir. Genel fayda

denklemi su sekilde gosterilmektedir:

Umi=Ci + 81Xmi1 + B2Xmio + ...... + B, Xmik (43)
Uni :m ulastirma turandn i bireyi Uzerindeki net faydasi
Ci i bireyinin m turdne egilimini gosteren katsay

Xmit,---» Xmik .1 bireyi tarafindan kullanilan m ulastirma tirline ait k sayidaki

karakteristik ozellikler

B4, ..., Bk :karakteristik 6zelliklerin agirhgini goésteren katsayi
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Calisma kapsami icerisinde asagidaki bagimsiz degiskenlerin zaman degeri

uzerinde etkisi olabilece@i dusunulmus ve bu etki analiz edilmistir.

Gelir seviyesi

Egitim seviyesi

Yas cinsiyet

Surdcu ehliyeti olup olmamasi
Halihazirda kullanilan ulastirma tara

Yeni tlr beklentisinin sebebi (konfor, guvenlik, zaman tasarrufu,

maliyet)

Genel fayda denkleminin galisma kapsamina uyarlanmis hali asagidaki Es.

4 .4’te gosterilmektedir.

Umi=Ci + XmiGg * Xmig + Xmiv + XmiL + XmiT + Xmis (4.4)
Unmi :m ulastirma tlrtnun i bireyi Uzerindeki net faydasi

Ci ;i bireyinin m tdrtne egilimini gosteren katsay!

XmiG ;i bireyinin gelir seviyesi

XmiE . i bireyinin gelir seviyesi

XmiY . i bireyinin yasi

XmiL . i bireyinin slrtcu ehliyeti olup olmadigi

XmiT - i bireyinin halihazirda kullandigi ulastirma turu

Xmis . 1 bireyinin bagka bir tur beklentisi varsa bunun sebebi

Es. 4.5'te gosterilen denklem katsayilarinin belirlenmesi amaciyla regresyon

analizi kullaniimistir. Regresyon analizi, herhangi bir bagimli degiskenin bir
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veya birden fazla bagimsiz dediskenin matematiksel bir formunun
gOzlemlerle en az hatayi olusturacak sekilde lineer olarak ifade edilmesidir.
Lineer ifadede bagimsiz degiskenlerin agirhgini belirleyen katsayilar

hatalarin minimize edilmesi yoluyla elde edilmektedir.

Anketlerin drnekleme uygulanmasi sonucunda calismada bagimli degisken
olarak segilen zaman degeri ve zaman degerini acgiklamak Uzere
kullanilabilecek bagimsiz degiskenlerin regresyon analizinde kullanabilmesi

icin sayisallastirilmasindan olusan bir veri seti elde edilmigtir.

Ankete katilan kullanicilarin Konya-Ankara seyahatlerinde tercih ettikleri
ulagtirma turinun seyahat suresi, hizmet seviyesi, konfor ve glvenlik gibi
cesitli karakteristik Ozelliklerine asina olmalari gerektigi varsayilmigtir. Bu

varsayimi dogrulamak igin deneklerin
1. En ¢ok seyahat edilen sehir
2. Ankara’ya bir ayda yapilan seyahat sayisi
3. Konya-Ankara seyahatlerinde en ¢ok kullanilan ulastirma tura
4. Konya-Ankara guzergahi hakkindaki fikir
5. Kullanilan ulastirma turtinden farklh bir tir beklentisi varsa sebebi

sorularina verdikleri cevaplar incelenmistir. Bu yanitlar arasinda tespit edilen
tutarsizlik veya ilgili ture iliskin bilgi eksikligi durumunda bu denege ait veriler
zaman degerinin belirlenmesi kapsaminda analize ve hesaplanmalara dahil
edilmemistir. Ornegin bazi kullanicilar 1. soruya ‘Ankara’ cevabini verirken 2.
soruya ‘hi¢’ cevabini vermislerdir. Benzer sekilde bazi kullanicilar 3.soruya
‘tren’ cevabini vermiglerdir. Hali hazirda Konya-Ankara arasinda trenle
seyahat etmek pratikte olduk¢a zordur. Zira Konya-Eskisehir treni ile
Eskisehir-Ankara treni arasindaki Eskisehir yakinindaki aktarma istasyonlari
arasinda yaklasik 2,5km mesafe bulunmaktadir ve bu iki istasyon arasinda

aktarmay! saglayacak bir baska ulastirma turi bulunmamaktadir. Yine
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Konya-Ankara arasinda istanbul aktarmali olarak Konya'daki askeri
havaalani vasitasiyla hava yolu ile seyahat etmek mumkundir. Ancak bazi
kullanicilar 4.soruya ‘sivil havaalani yapilmasi gerekir’ cevabini vermislerdir.
Bu tip cevaplar da zaman degeri analizine dahil edilmemigtir. Benzer sekilde
1.soruya Ankara’dan farkli bir cevap verip de 2.soruya ‘hi¢’ cevabini veren
deneklerin verileri ile anketteki son soru olan degerleme sorusuna cevap
vermeyen deneklerin verileri de zaman de@eri hesaplanmasi kapsaminda

analize dahil edilmemistir.

Analiz kapsaminda ilk asamada bagimh dedisken olarak segilen zaman
degeri ile asagida gosterilen badimsiz degiskenler arasinda istatistiksel
olarak anlamli bir iligki olup olmadigi arastiriimigtir. Zaman degeri, analizde
hizli tren tarifesi ile otobus turandn tarifesi arasindaki farkin otobus tarifesine
oraninin seyahat sdresi farkina bolumd olarak alinmistir. Bagimsiz

degigkenler sunlardir:
e Aylik gelir seviyesi
e Hali hazirda kullanilan ulagtirma turu
e Egitim seviyesi,
e Farkli bir ulastirma tard beklentisinin sebebi
e Yas
e Cinsiyet

e Surucu ehliyeti sahipligi

Korelasyon analizi neticesinde zaman degeri ile
e aylik gelir,
¢ halihazirda kullanilan ulagtirma tuard

e egitim seviyesi,
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arasinda istatistiksel olarak anlamlh iligki tespit edilmistir. Korelasyon

analizinin sonuglari EK-1'de sunulmaktadir.

Egitim seviyesi ile gelir seviyesi arasinda bir iligki olabilecegi dngorusu ile bu
iki de@isken arasinda ayrica korelasyon analizi gergeklestirilmistir. Yapilan
analiz sonucunda iki dedisken arasinda Korelasyon katsayisi: 0,472 elde
edilmis ise de yuksek egitim dizeyi ve gelir sebebi paralelligi gézénine
alinarak egitim seviyesi bagimsiz degisken konumundan c¢ikariimistir S6z

konusu korelasyon analizi sonuglari EK-1‘de verilmektedir.

Bagiml degiskenin Zaman degeri; bagimsiz degiskenlerin ise aylik gelir ve
halihazirda kullanilan ulastirma turd olarak gergeklestirilen dogrusal
regresyon analizi sonuclari agsagida cizelgelerde 6zetlenmektedir. Cizelge

4.10’da degiskenler arasindaki korelasyon katsayilari verilmektedir.

Cizelge 4.10. Model degiskenlerinin korelasyon analizi sonuglari

ZamanDegeri | AylikGelir_Bin | UlagtirmaTuri
ZamanDegeri 1 0,844 0,520
Eearson AylikGelir_Bin 0,844 1,000 0,441
atsayisi
UlastirmaTuru 0,520 0,441 1,000
ZamanDegeri 0,000 0,000
Sig. AylkGelir_Bin 0,000 0,000
UlastirmaTuru 0,000 0,000
ZamanDegeri 505 505 505
N AylkGelir_Bin 505 505 505
UlastirmaTuara 505 505 505

Cizelge 4.11'de ise Konya-Ankara arasinda seyahat eden Konya
populasyonunun ortalama zaman degeri 0,4019 TL/saat iken ortalama gelir
seviyesi 2 331,70TL’dir. Cizelge 4.12°de Zaman dederi modelinin korelasyon

ve belirlilik katsayilari gorulmektedir. Sonuglara gore belirlilik katsayisi 0,739
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cikmistir. Bu deger, zaman degerindeki degiskenligin %73,9’'unun model ve
secilen bagimsiz degigkenler ile gergegi agiklama gucunu gostermekte ise de
geriye kalan %26,1 hatanin rastgele ve bir baska bagimsiz degiskenle

aciklanamaz durumda oldugunu yansitmaktadir.

Cizelge 4.11. Aritmetik ortalama ve standart sapmalar

Ortalama | Standart Hata N
ZamanDegeri 0,4019 0,24919 505
AylikGelir_Bin 2,3317 1,38637 505
UlastirmaTuru 0,3861 0, 49542 505

Cizelge 4.12. Modelin korelasyon katsayisi ve belirlilik katsayisi

Model R R? Ayarlanmis R?> | Tahminin Standart Hatasi
1 0,860° 0,739 0,738 0,12749
a. Bagimsiz Degiskenler: (Katsayi), AylikGelir_Bin
Cizelge 4.13. Degiskenlik analizi sonuglari
DEGISKENLIK ANALIzi®
Model Kareler Serbesth!( Ortalama_nln F Sig.
Toplami | Derecesi Karesi
Regresyon| 23,137 2 11,569 | 711,79| 0,000°
Hata 8,159 502 0,016
Total 31,296 504
a. Bagimsiz Degiskenler: (Katsayi), AylikGelir_Bin
b. Bagiml Degdisken: ZamanDegeri

Cizelge 4.14’'de zaman degeri regresyon sabiti ve bagimsiz degiskenlere ait
elde edilen katsayilari verilmektedir. Aylik Gelir degiskeninin katsayisi 0,137
saat™ olarak hesaplanmistir. Bu durumda kullanicilarin aylik geliri 1.000 TL

arttiginda zaman degerindeki degisim 0,137 olmaktadir. Analiz neticesinde
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Konya’da yasayan populasyonun is amagl olmayan seyahatleri (sosyal,
kisisel, eglence, okul, vb.) igin zaman degeri fonksiyonu Es 4.5'te

gosterilmektedir.

Cizelge 4.14. Zaman degeri modeli katsayilari

Katsayilar®
Std. . . b USt
B Hata Beta t Sig. | Alt Limit Limit®
Katsayi 0,046 0,011 4,177 0 0,025 0,068
1 | AylikGelir_Bin 0,137 0,005 | 0,764 | 30,064 0 0,128 0,146
UlagtirmaTard | 0,092 0,013| 0,182| 7,183 0 0,067 0,117
a. Bagiml Degisken: Zaman Degeri b. B i¢cin %95,0 Givenilirlik Araligi
ZD=0,046+0,137*AG+0,092UT (4.5)

ZD  :zaman degeri (TL/saat)
AG :aylik gelir (Bin TL)

UT  :Halihazirda kullanilan ulagtirma tirl (Otobls=0; Otomobil=1)

4.4 Degiskenler ile Zaman Degerine Etkileri

Kullanicilarin  karakteristik Ozelliklerinden olusan degigkenler arasinda
yapilan regresyon analizine ek olarak ilgili degiskenler arasinda zaman
degeri ile iligkilendirilebilecek gruplamalar olup olmadiginin ortaya konulmasi

amaciyla Kimeleme Analizi ve Diskriminant Analizi gergeklestirilmigtir.

Anketler neticesinde ortaya c¢ikan verileri olusturan yas, cinsiyet, egitim, gelir
seviyesi, ehliyet sahipligi, en ¢cok seyahat edilen sehir, Ankara’ya bir ayda
yapilan kisisel ve ig seyahatleri sayisi, genellikle kullanilan ulagtirma tard,

halihazirda kullanilan tirden farkli bir tir beklentisi, farkli bir tir beklentisi
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varsa bunun sebebi ve zaman degeri gibi pek ¢ok degiskenler arasinda
Konya nufusunu temsil edebilecek ve buna dayali olarak Konya nufusunun
zaman degerinin tahmin edilmesinde kullanilabilecek gruplar olup olmadigi
arastinimistir. Bunun i¢in oncelikle elde edilen veriler arasinda yukarida
sayillan degiskenler bazinda ortak ozellikler gosteren gruplar olup olmadigi
arastinlmistir. Bu arastirma, kimeleme analizi (cluster analysis) kullanilarak
yapilmistir. Kimeleme analizi neticesinde gobzlem verileri arasinda ortak
Ozellikler gosteren 6 farkli grup olusturulmustur. Bu gruplarin degiskenler
bazinda en kuguk deger, en buyuk deger, ortalama, standart hata, mod,
medyan gibi karakteristikleri incelendiginde bu gruplarin olusumunda gelir
seviyesi-zaman degeri iligkisinin belirleyici oldugu gorulmustur. Kimeleme
analizi ile olusturulan gruplar ve grup dUyelerini olusturan gdzlemlerin
gercekten atanan grup ozellik ve Uyeligi tasiyip tasimadigi veya farkh bir
grupta olma ihtimalleri de diskriminant analizi ile saptanmistir. Bu analiz, gelir
seviyesi analiz diginda tutularak iki asamada gergeklestirilmistir. Once zaman
degeri disarida tutularak verilerin gelir seviyesi ve zaman degeri disindaki
degiskenler bazinda ortak 6zellik gosterip gdstermedigi arastiriimistir. ikinci
asamada zaman degeri de analize dahil edilerek gelir seviyesi digindaki
degiskenler bazinda olusturulan gruplar ile zaman degeri arasinda bir
korelasyon olup olmadidi arastiriimigtir. Bu analiz yardimiyla zaman degeri

ile gruplar arasinda Es. 4.6’dakine benzer bir iliski olup olmadigi irdelenmistir.

ZD=a+b*GN (4.6)
ZD  :Zaman Degeri
GN  :Grup Numarasi

a,b  :Regresyon analizi sonucunda ortaya gikacak katsayilar

Yapilan regresyon-korelasyon analizi neticesinde belirlilik katsayisi R2=0,214

olarak tespit edilmigtir. Neticede gelir seviyesi haricinde kalan degigkenlerin
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zaman degerinin tahmini konusunda kullanilabilecek somut ozellikler

gostermedigi anlagilmigtir. Analiz sonuglari EK-2’de verilmektedir.

4.5 Diger Bulgular

451 Yas ve cinsiyet durumuna gore zaman degeri

Zaman degerinin egitim ve gelir seviyesine gore ¢capraz dagilimi Cizelge 4.15
ve Cizelge 4.16'da 6zetlenmektedir. Orneklemin, secimleri zaman degeri
hesaplamasi icin anlamsiz veriler icermeyen kesiminin (tezin geri kalan
kisminda 6rneklem-2 olarak adlandiriimaktadir) yas ve cinsiyete gore sayisal
dagilimi Cizelge 4.15’te gosterilirken ve yas ve cinsiyet gruplarinin ¢apraz

gruplar halinde ortalama zaman degerleri Cizelge 4.16’da gosterilmektedir.

Cizelge 4.15. Orneklemin yas ve cinsiyet gruplarina gére dagilimi

Cinsiyet

Erkek Kadin (bos) Genel Toplam
20-29 69 85 154
30-39 48 39 87
40-49 55 34 89

Yas

50-59 27 37 64
60+ 68 42 1 111
Genel Toplam 267 237 1 505

Orneklem-2 genel olarak cinsiyet bazinda dagiiminda biyik bir dengesizlik
gorulmemektedir. Cinsiyet orani (erkek nufusun kadin nufusa orani) %112,7
olarak hesaplanmigtir. Ancak vyas gruplari bazinda detayll olarak
incelendiginde bu oran 20-29 yas grubu igin %81,2; 30-39 yas grubu igin
%123,1; 40-49 yas grubu igin %161,8; 50-59 yas grubu igin %73,0 ve 60+

yas grubu igin ise %161,9 olarak hesaplanmistir.
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Asagidaki gizelgede yas ve cinsiyet ¢capraz gruplarina gore zaman degerleri
gorulmektedir. Zaman degeri, hizh tren ulastirma turu tarifesi ile otobus
tarifesi arasindaki farkin yine otobus tarifesine oraninin seyahat suresi
farkina bolimu olarak alinmistir. Cizelge incelendiginde yas ve cinsiyet
degigkeninin zaman degerinin belirlenebilecegi karakteristik 6zellikler

goOstermedigi anlagiimaktadir.

Cizelge 4.16. Yas ve cinsiyet gruplarina gére zaman degeri (saat™)

Cinsiyet
Erkek Kadin (bos) Ortalama
20-29 0,46 0,35 0,40
30-39 0,40 0,35 0,38
40-49 0,36 0,43 0,39
Yas
50-59 0,39 0,39 0,39
60+ 0,49 0,39 0,19 0,45
Ortalama 0,43 0,37 0,19 0,40
4.5.2 Egitim ve gelir durumuna gore zaman degeri

Zaman degerinin egitim ve gelir seviyesine gore ¢capraz dagilimi Cizelge 4.17
ve Cizelge 4.18'de ozetlenmektedir. Orneklem-2'nin egitim ve aylk gelir
seviyelerine gore sayisal dagihmi Cizelge 4.17'de gosterilirken ve egitim ve
gelir gruplarinin gapraz gruplar halinde ortalama zaman degerleri Cizelge

4 .18’de sunulmaktadir.

Asagidaki cizelgede 505 kisiden olusan 6rneklem-2 icerisinde 77 Kisi ile en
az paya sahip egitim grubu ilkokul mezunlari iken en fazla paya sahip egitim
grubu 134 Kkisi ile lise mezunlari durumundadir. YUksek okul ve Ustl egitim
seviyesine sahip kisilerin érneklem-2 igindeki agirhdinin %33,7 ile oldukga
yuksek oldugu gorulmektedir. Bu deger Konya nufusuna ait anakutle verileri
ile ortismemektedir (Bkz. Cizelge 4.2). Dagilima gelir gruplari bazinda
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bakildiginda 0-1000 TL gelir grubunun en fazla ilkokul daha sonra yuksek

okul veya Universite grubunda bulundugu gorulmektedir.

Cizelge 4.17. Orneklemin egitim ve gelir gruplarina gore dagihimi

Egitim
yuksek Genel
ilkokul | orta okul | lise | okul veya | lisansUstlu T
. " oplam
universite
0-1000 TL 47 14 7 26 94
'g 1001-2000 TL 16 72 22 18 10 138
>
% |2001-3000 TL 8 20 77 14 8 127
)
% 3001-4000 TL 4 10 15 30 11 70
2 4001-5000 TL 2 7 10 30 8 57
< 5001 TL veya Ustu 1 3 4 11 19
Genel Toplam 77 124 134 122 48 505

0-1000 TL gelir grubunda yuksek okul veya universite grubunun sayisinin
fazla olmasinin ankete katillan uUniversite o6grencilerinden kaynaklandigi
dusundlmektedir. 1001-2000 TL gelir grubunu olusturan deneklerin ise 72 kisi
ile ¢cok 6nemli bir bolumunun orta okul mezunlarina mensup oldugu dikkati
cekmektedir. Benzer sekilde 2001-3000 TL gelir grubunu olusturan
deneklerin ¢cogu lise mezunu ve 3001-4000 TL ile 4001-5000 TL grubunu
olusturan deneklerin ise ¢ogunlugu yuksek okul veya uUniversite mezunu
oldugu gorulmektedir. 5001 TL veya uUstu gelir grubuna mensup denekler
agirlikh olarak lisansustu egitim grubunda bulunmaktadir. Bu; gelir seviyesi

ile egitim arasinda bir paralellik veya korelasyon oldugunu gostermektedir.

Asagidaki cizelgede egitim ve gelir seviyesi gruplarina gére zaman degerleri
verilmektedir. Kullanici zaman degerlerinin agirlikli ortalamalari alindiginda
egitim veya gelir seviyesi arttikga zaman degerinin de dogru orantili olarak

arttigi tespit edilmistir. Veriler alt gruplar bazinda daha detayli incelendiginde,
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gelir seviyesi bazinda egitim gruplarina gore genelleme yapma sansi
bulunmadigi ortaya ¢ikmaktadir. Ancak egitim gruplari bazinda gelir seviyesi
gruplarina gore incelendiginde ise belir bir editim grubunda olan denekler
arasinda gelir seviyesi arttikga zaman deg@erinin de arttigi goértlmektedir. Bu

durum butun egitim alt gruplari i¢in gegerlidir.

Cizelge 4.18. Egitim ve gelir gruplarina gére zaman degeri (saat™)

Egitim

Aylik gelir ilkokul | orta okul | lise | YUKSeKOKUl I siisti | Ort.

veya universite
0-1000 TL 0,13 0,09| 0,06 0,11 0,11
'q‘z 1001-2000 TL 0,22 0,23| 0,26 0,26 0,31 0,24
é 2001-3000 TL 0,23 0,5 0,5 0,52 0,38| 0,48
% 3001-4000 TL 0,66 0,65| 0,62 0,6 0,6 0,61
g 4001-5000 TL 0,81 0,76| 0,68 0,72 0,75| 0,72
= | 5001 TL veya st 0,81| 0,77 0,72 0,73| 0,74
Ortalama 0,2 0,33| 047 0,47 0,56 04

4.5.3 HKUT ve gelir durumuna goére zaman degeri

Zaman degerinin halihazirda kullanilan ulastirma tart (HKUT) ve gelir
seviyesine gore capraz dagilimi Cizelge 4.19 ve Cizelge 4.20'de
dzetlenmektedir. Orneklem-2'nin mevcut kullanilan tir ve aylk gelir
seviyelerine gore sayisal dagilimi Cizelge 4.19°da gosterilirken ve tir ve gelir
seviyesinin ¢capraz gruplar halinde ortalama zaman degerleri Cizelge 4.20'de

gosterilmektedir.

Asagidaki cizelgede goruldugu gibi drneklem-2’'nin %37,8’i genellikle 6zel
otobusu kullanirken %61,8'i genellikle otoblsii kullanmaktadir. Ozel otomobili
kullananlarin %35,1’i 2001-3000 TL gelir grubuna mensup iken bunu %20,4
ile 3001-4000 TL gelir grubu takip etmektedir. Bu turu kullananlarin ortalama
gelir seviyesi 3.138,74 TL olarak belirlenmigtir.
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Otoblsu kullananlarin %35,9'u 1001-2000 TL gelir grubuna mensup iken
bunu %27,9 ile 0-1000 TL gelir grubu takip etmektedir. Bu turt kullananlarin
ortalama gelir seviyesi 1.839,74 TL olarak belirlenmistir. Bu verilerden
otobUsu kullananlarin gelir seviyesinin 6zel otomobili kullananlardan daha

dusuk oldugu gorulmektedir.

Cizelge 4.19. Orneklemin kullanilan tiir ve gelir gruplarina gére dagihimi

Halihazirda kullanilan ulastirma tir
ozel oto. otobus hava yolu | higbiri | Gen. Top.
0-1000 TL 7 87 94
8 | 1001-2000 TL 25 112 1 138
% 2001-3000 TL 67 59 1 127
% 3001-4000 TL 39 31 70
2 4001-5000 TL 37 20 57
} 5001 TL veya Usti 16 3 19
Genel Toplam 191 312 1 1 505

Cizelge 4.20. Kullanilan tiir ve gelir gruplarina gére zaman degeri (saat™)

Halihazirda kullanilan ulagtirma tiri

6zel otomobil otobuls hava yolu | higbiri | Ortalama

B 0-1000 TL 0,21 0,11 0,11
[%2]

2 1001-2000 TL 0,33 0,22 0,31 0,24

g 2001-3000 TL 0,52 0,43 0,31 0,48

E 3001-4000 TL 0,67 0,54 0,61

< 4001-5000 TL 0,73 0,71 0,72

z 5001 TL veya usti 0,74 0,73 0,74

Ortalama 0,57 0,30 0,31 0,31 0,40

Yukaridaki gizelge incelendiginde gerek 6zel otomobil gerekse otobus turleri
icin zaman degerleri, gelir seviyesi ile dogru orantili olarak artmaktadir.
Ayrica her iki tir icin de maksimum zaman degerinin 0,74 civarinda oldugu
dikkati cekmektedir. Ozel otomobil ulastirma tiirli icin ortalama zaman degeri

0,57 iken otobus ulastirma tart igin 0,30 seklinde ortaya ¢ikmigtir. Goraldugu
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gibi 6zel otomobil kullananlarin zaman degeri, otobus kullananlarin zaman

degerinin yaklasik iki katidir.

454 FTBS ve HKUT’ye gore zaman degeri

Zaman degerinin farkh tir beklenti sebebi (FTBS) ve halihazirda kullanilan
ulastirma turine (HKUT) goére capraz dagihmi Cizelge 4.21 ve Cizelge
4.22'de 6zetlenmektedir. Orneklem-2'nin mevcut kullanilan tir ve ayhk gelir
seviyelerine gore sayisal dagilimi Cizelge 4.21°de gosterilirken ve tur ve gelir
seviyesinin ¢apraz gruplar halinde ortalama zaman degerleri Cizelge 4.22'de

gOsterilmektedir.

Cizelge 4.21. Orneklemin FTBS ve HKUT’ye gére dagilhmi

Halihazirda kullanilan ulastirma tiru

ozel otobus hava yolu higbiri Genel

otomobil Toplam
5 | Zaman Tasarrufu 81 173 254
[0
§ Maliyet Tasarrufu 2 17 19
[
‘€ | Konfor 52 27 79
2
S | Guvenlik 53 78 131
~
& | Beklentim Yok 17 1 18
2 | Fikrim Yok 3 3
=
2 Cevap Yok 1 1
| Genel Toplam 191 312 1 1 505

Yukaridaki gizelge incelendiginde 6rneklem-2’yi olusturan 505 Kiginin yarisi
halihazirda kullandigi ulastirma ttrtinden farkh bir ulastirma tart kullanmak
istiyorsa bunun sebebini zaman tasarrufu saglama istegi olarak ifade etmistir.
Bunu %25,9 ile daha guvenli bir ulastirma turlu isteyenler takip etmektedir.
Halihazirda 6zel otomobil kullananlarin %42,4’'G zaman tasarrufu saglama

amaci tasimaktadir. Bunu %27,2 ile konfor isteyenler ve %27,7 ile guvenlik
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isteyenler takip etmektedir. Bu noktada, 6zel otomobil kullananlarin %70,0’i

farkli bir tur olarak otoyolunu kastetmektedir.

Halihazirda otobus turinu kullananlarin %55,4°G farkh tar beklentisi sebebini
zaman tasarrufu olarak ifade etmektedir. Bunu %25,0 ile glvenlik isteyenler

takip etmektedir.

Cizelge 4.22 incelendiginde ‘Fikrim Yok’ cevabi dikkate alinmazsa FTBS
gruplari iginde zaman degeri en ylksek olan grubun, 0,51 ile farkh tur
beklentisi sebebini ‘konfor’ olarak acgiklayanlar oldugu dikkati ¢ekmektedir.
Bunu 0,42 ile ‘guvenlik’ ve 0,37 ile ‘zaman tasarrufu’ talep edenler

izlemektedir.

Halihazirda kullanilan ulastirma turleri bazinda incelendiginde ise Ozel
otomobil kullananlar arasinda ‘guvenlik’ isteyenlerin zaman degeri 0,62;
‘konfor’ isteyenlerin zaman degeri 0,60 ve ‘zaman tasarrufu’ talep edenlerin
zaman degeri 0,53 olarak ortaya ¢ikmigtir. Otobus kullananlarin ise zaman
degerinin FTBS’ye godre degiskenlik gostermedigi ve 0,30 oldugu

sOylenebilmektedir.

Cizelge 4.22. FTBS ve HKUT'ye gbre zaman degeri (saat™”)

Halihazirda kullanilan ulastirma tirG
Ozel .. —
otomobil otobus hava yolu higbiri Ortalama
c Zaman Tasarrufu 0,53 0,30 0,37
:% Maliyet Tasarrufu 0,25 0,28 0,27
é Konfor 0,60 0,33 0,51
8 g | Guvenlik 0,62 0,29 0,42
5 '@ | Beklentim Yok 0.30 0,31 0,30
.-§ Fikrim Yok 0.52 0.52
E Cevap Yok 0,31 0,31
Ortalama 0,57 0,30 0,31 0,31 0,40
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5. SONUG VE ONERILER

Konya

ili icin yolculuk zaman degerlerinin, Konya-Ankara seyahatleri

kapsaminda yapilan inceleme, analiz ve degerlendirmelere iliskin sonug ve

Oneriler asagida basliklar halinde sunulmaktadir.

5.1 Sonuglar

511

Anket tasarimina iligkin:

ifade edilen tercihler yénteminde ‘sarth degerleme’ ve ‘secim
modellemesi’ olmak Uzere iki farkh yaklasim bulunmaktadir. Bu
yaklasimlar arasindaki temel fark ‘deger belirleme sorusu’ asamasinda
ortaya c¢ikmaktadir. Sartli degerleme yaklagsiminda, soru dogrudan
0deme istekliligini belirlemeye yonelik iken sarth degerleme
yaklasiminda denege secgenekler sunulmaktadir. Dolayisiyla bu

asamanin sonuglar Uzerinde dogrudan etkisi bulunmaktadir.

Anketin uygulanmasi ile olugturulacak orneklem; guvenirliginin
belirlenmesi veya butunlestime asamasinda dogruluk ve kolaylik
saglanmasi amaciyla; érneklem ile il biitinii ve Tirkiye anakditle icin
derlenen yas, cinsiyet, egitim duzeyi, ara¢ sahipligi ve gelir dagihimi
gibi demografik ve sosyo-ekonomik veri 0Ozellikleri aynen
saglanmalidir. Bir baska deyisle, dogrudan denetlenebilir paralel
ve/veya kiyaslanabilir sinif veya gruplandirmalara saglanmali,
degiskenlere iligkin sinir degerlerinin daha anket tasarimi asamasinda

TUIK verileri ile uyumlu hale getirilmelidir.

Capraz sorgulamalari igeren bir anket hazirlanmali ancak anketin
uygulandigi orneklem ile anakutle arasinda her durumda farklar
olusmasi da kaginilmazdir. Bu durum ise; anketin olduk¢ca genis

Olgekli ve butunsel olarak farkli hatta ilgisiz bilgilerin derlenmesini
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gerektirmektedir. ilaveten, gerek zaman ayiracak denek bulunmasi
gerekse ayni dikkat ve Ozenle anket sorularina yanit verilmesi

acllarindan anketin uygulama zorlugunu beraberinde getirmektedir.

Orneklem segimi ve anketin uygulamasina iligkin:

Segilen orneklemin ¢ok dnemli bir kismi Yuksekokul veya daha Ustl
editim duzeyine sahip olmasina karsin boyle bir kitleye uygulanan
anket sonuglarinin 6nemli odlgude tutarsiz oldugu veya zaman
degerinin  belirlenmesinde  kullanilamayacak durumda oldugu

gorulmektedir. L

Boyle bir anketin egitim seviyesi goreceli olarak daha dusuk bir kitleye
uygulanmasi durumunda ise daha saglikli bilgi derlenmesi ihtimalinin
iyice azalacag gibi bir kanaat olugsmakta ise de bu kanaatin yanlishgi
aclk olup egitim duzeyinin geneli yansitacak seviyeye cikariimasi

zorlanmalidir.

Anketlerin uygulandigi deneklerin demografik ve sosyo-ekonomik

endekslerle kiyaslanabilir olmasi saglanmalidir.

Orneklem ile anakitle arasinda olusan ciddi farklar gerek anketin
uygulandigi denek ve gruplarinin olusturulmasinda gerek analiz ve
degerlendiriimesinde gerekse entegrasyon asamasinda dikkatle ele

alinmahdir.

Hazirlanan anketin amag¢ ve hedeflerine uygun olmak kosulu ile her
durumda, denek seciminin ya da ankete katilanlarin subjektif ve

ilgililerinden olustugu unutulmamalidir.

Dolayisiyla, hazirlanan anketin noktasal atigla belirlenen hedef ve
amaclara ulagmasi saglanabilmekte ise de; butunlestirme ve

anakutleye atfen yayginlastirma ya da genellestirme asamasinda
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analiz ve degerlendirme hatalari olabildigince demografik ve sosyo-

ekonomik endeksler paralelinde minimize edilmelidir.

Bu calismada anket uygulanan deneklerin aylik gelir dizeyi ile egitim
seviyesinin anakutle egitim seviyesine gore daha yuksek olmasi anket
sonuglarinin  Konya nufusunu temsili  hususunda tereddut

yaratmaktadir.

Analiz sonuglarinin birlestiriimesine iligkin

Ulastirma yolcu zaman degeri diger tUm aktivite ve iligkilere bagli iken
mevcut ya da elde edilebilen ulastirma turl, gelir durumu, egitim,
seyahat amaci gibi daha basit degiskenlerin dikkate alinabilmektedir.
Belirli grup veya geneli kapsayacak bir zaman degerinin elde edilmesi
icin ilgili tum faktor veya degiskenlere iliskin veritabaninin

hazirlanmasi ve olabildigince detaylandirilmasi zorunlu gériinmektedir.

ifade edilen tercihler yontemi kullanilarak yapilan bir zaman degeri

arastirmasinda secilen érneklemin buyukligu dnem tasimaktadir.

Orneklem veri analizlerine iligkin:

Konya ili’'nin gcalisma siiresi disinda gerceklesen seyahatler igin 0,4019
saat "dir. Bu oran Konya niifusunun birim zaman tasarrufu icin otobiis
tarife Ucretinin 1,4019 kati daha fazla 6deme yapmaya istekli olmasi
anlamindadir. GUnuimuz kosullarinda parasal olarak 8,04 TL/saat'e
denk gelmektedir. Ulkemiz ile AB arasindaki kisi basi gelir
seviyelerindeki fark dusundldugunde ise bu sonu¢ anlaml

g6runmektedir.

Bu calismada elde edilen zaman degeri ile gelir arasindaki esneklik
katsayisi, 0,000137 olup Avrupa’da yapilmis ¢alisma sonuglarina gore

oldukga dusuktur. Ancak Avrupa ile Ulkemiz arasindaki kisi basi gelir
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seviyesi ve Uretkenlik farklari arasindaki farktan kaynaklanabilecegi

dusunulmektedir.

Calismada elde edilen veriler degerlendirildiginde 6rneklem-2’nin yas
ve cinsiyet acisindan Konya nufusundan mutesekkil anakutle

verileriyle benzerlik tagimamaktadir.

Ancak gerek egitim gerekse gelir seviyesinin zaman degeri ile dogru

orantili olarak degistigi gozlenmigtir.

Halihazirda kullanilan ulastirma turt bazinda genellikle 6zel otomobil
kullananlarin ortalama geliri 3.138,74 TL iken genellikle otobus

kullananlarin ortalama geliri 1.839,74 TL duzeyindedir.

Gerek 6zel otomobil gerekse otobus turleri icin zaman degerlerinin
gelir seviyesi ile dogru orantili olarak artmaktadir. Genellikle 6zel
otomobil kullananlarin zaman degeri, 0,57 saat™ ile genellikle otobiis

kullananlarin zaman degerinin yaklagik iki katidir.

Halihazirda kullandigi ulastirma turanden farkh bir tur beklentisi
icerisindeki deneklerin yarisi bu beklentilerini ‘zaman tasarrufu’
niteligine dayandirmaktadir. Bunu daha ‘guvenli seyahat etme

beklentisi takip etmektedir.

Halihazirda kullanilan ulastirma turt ile farkli tlr beklentisi sebebi
degiskenleri ¢apraz olarak incelendiginde 6zel otomobil kullananlarin
zaman degeri ‘zaman tasarrufu’, ‘konfor’ ve ‘guvenlik’ gibi farkl
sebepler bazinda degiskenlik gosterirken otobus kullananlarin zaman

degeri fazla degismemekte ve 0,30 saat™ civarinda sabitlenmektedir.

Regresyon analizlerinde Konya ili zaman degeri olarak birim zaman
tasarrufu icin otobus tarife Ucretinin %40,19 daha fazla 6demeye

yatkin oldugunu gostermektedir.
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5.2 Oneriler

e Ulasim sektorundeki kayit disihgin veya saglikh veri derlenmesinin,
arag, firma, yolcu ve yuk tasimalarinin kisa zaman dilimlerinde
degdisimin irdelenebilmesi ve turler arasindaki kayma veya degigimleri
de aciga c¢ikaracak Ozellikleri yansitacak dizeyde veri elde edilmesi

saglanmalidir.

e Ayni kapsamda benzer bir ¢alismanin ‘sarth degerleme yaklagsimr’
kullanilarak yapilmasinin, sonuglarin karsilastiriimasi acgisindan

olumlu olacagi degerlendiriimektedir.

e Kapsam icerisindeki ntfusun saglkh bir sekilde temsilini saglama
acisindan deneklerin egitim ve diger karakteristik 0zelliklerinin
anakutle ile benzerlik tagsimasi 6Onemlidir. Bunu saglamak igin
deneklere cesitli ddullerin sunulmasinin olumlu etkilerinin olacagi

degerlendiriimektedir.

e Ulastirma projelerinin kapsaminin genis oldugu dusunuldagunde
benzer amagcli bir galismanin cografi olarak daha blyuk bir kapsamda
yapilmasinin sonuglarin Turkiye ¢apinda kullanilmasi agisindan

onemlidir.

e Zaman degeri arastirmalarinda, kullanicilarin gergek hayatta yaptiklari
ulastirma alternatifleri secimlerinin modellendigi Dolayli ifade Edilen
Tercihler Yontemi (DIETY) ile hayali ulastirma alternatiflerinin de
icinde oldugu bir secim seti arasindan yapilan segimlerin
modellenmesini kapsayan ifade Edilen Tercihler Yoénteminin (iIETY)
kargilastirmasi, literatirde azimsanamayacak bir yer kaplamaktadir.
Bu calisma IETY ile yapilmistir. Hizli tren projesi hizmete acildiginda,
ayni kapsamda DIETY kullanilarak vyapilacak bir galismanin,
sonugclarin karsilastiriimasi acisindan olumlu olacagi

degerlendiriimektedir.



110

Ayni konuda bundan sonra yapilacak olan ¢alismalarda gelir seviyesi
ile ilgili ‘vergi oncesi’ veya ‘vergi sonrasi’ gibi Ozelliklerin ¢alismaya
dahil edilmesi literatirdeki calismalarla karsilastirma yapma agisindan

onem tasimaktadir.

Ayrica c¢alismanin sosyo-ekonomik fayda-maliyet analizlerinde
kullanilacak olan ulastirma modeli ile uyumlu olmasi agisindan
bireysel karakteristiklerin mi yoksa hane halki karakteristiklerinin mi

arastirma konusu yapilacagi da bir diger 6nemli konudur.

Konya-Ankara Yuksek Hizli Trenini kullanma potansiyeli olan Ankara
ve diger komsu illerde de anketlerin uygulanmasinin, c¢alisma
sonuglarinin Tarkiye sonuglari ile karsilastiriimasi kapsaminda olumlu

olacaktir.
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EKLER



EK-1. Korelasyon Analizi Sonuglari

Cizelge 1.1. Tum Degigkenler ile Yapilan Korelasyon Analizi Sonugclari

Correlations

ZamanDegeri
Pearson Correlation 1

ZamanDegeri Sig. (2-tailed)
N 505
Pearson Correlation 844"
AylikGelir_Bin | Sig. (2-tailed) ,000
N 505
Pearson Correlation 520"
UlastirmaTuara | Sig. (2-tailed) ,000
N 505
Pearson Correlation 413"
Egitim Sig. (2-tailed) ,000
N 505
Pearson Correlation ,046
FarkliTurSebebi | Sig. (2-tailed) ,300
N 505
Pearson Correlation ,071
Yas Sig. (2-tailed) , 110
N 505
Pearson Correlation ,088"
Cinsiyet Sig. (2-tailed) ,048
N 505
Pearson Correlation 124"
Ehliyet Sig. (2-tailed) ,005
N 505

*. Correlation is significant at the 0.05 level (2-tailed).

**. Correlation is significant at the 0.01 level (2-tailed).
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EK-1. (Devam) Korelasyon Analizi Sonuclari

Cizelge 1.2. Egitim ile Aylik Gelir arasindaki Korelasyon Analizi Sonucu

Correlations

Egitim | AyhkGelir_Bin
Pearson Correlation 1 4727
Egitim Sig. (2-tailed) 000
N 505 505
Pearson Correlation 4727 1
AylikGelir_Bin [Sig. (2-tailed) ,000
N 505 505

**. Correlation is significant at the 0.01 level (2-tailed).




EK-2. Gruplama ve Discriminant Analizi Sonuglari

Cizelge 2.1. Analize giren degiskenlerin sayisallagtiriimasi

Cinsiyet

kadin

erkek

Egitim

okur-yazar degil

okur-yazar

ilkokul

ortaokul

lise

ylUksek okul veya Universite

lisanststi

Ehliyet

hayir

evet

Sehir

afyon

aksaray

ankara

antalya

eskisehir

Isparta

icel

karaman

Tar

otobUs

Ozel otomobil

Fikir
(Glzergah
hakkinda fikir)

memnun

hizli tren yapiimali

otoyolu yapiimal

sivil havaalani yapilmall

Kullandigim bir glizergah degildir

Fikrim yok

FTS (Farkli tar
sebebi)

Zaman Tasarrufu

Guvenlik
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EK-2. (Devam) Gruplama ve Discriminant Analizi Sonuclari

Cizelge 2.2. Birinci grup degdiskenlerin karakteristik 6zellikler

Karakteristik

Szellik Mean |St.Dev.| Mod |Medyan Min Max

Yas 30,41 12,8917 23,5 23,5 23,5 63,5
Cinsiyet 0,45 0,50252 0 0 0 1
Egitim 5,09| 1,2213 5 5 3 7
Gelir 3.081,82| 1342,9 2500 2500 500 5500
Ehliyet 0,73 0,44947 1 1 0 1
Sehir 4,13|2,12616 3 3 1 8
TSeyahat 3,15]1,47093 2 2 2 5
KSeyahat 0,56 | 0,71398 0 0 0 2
ISayahat 2,35/ 0,51705 2 2 2 4
Tur 1,02| 0,13484 1 1 1 2
Fikir 3,00| 0,4714 3 3 2 6
FTS 1,84 0,83364 1 2 0 3
ZD 10,84 | 4,3238 13,75 11,25 1,25 16,25
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EK-2. (Devam) Gruplama ve Discriminant Analizi Sonuclari

Cizelge 2.3. ikinci grup degiskenlerin karakteristik dzellikler

119

gir:”iieriﬁik Mean |St. Dev.| Mod |Medyan Min Max

Yas 41,2778 | 16,4862 33,5 33,5 23,5 63,5
Cinsiyet 0,7037| 0,46532 1 1 0 1
Egitim 5,25926 | 1,19591 4 5 4 7
Gelir 3759,26 | 1195,91 4500 4500 1500 5500
Ehliyet 1 0 1 1 1 1
Sehir 3 0 3 3 3 3
TSeyahat 6,66667 | 1,51911 8 8 5 8
KSeyahat 0,66667 | 0,96077 0 0 0 2
ISayahat 5,565556 | 1,60128 4 6 4 8
Tur 1 0 1 1 1 1
Fikir 2,77778| 0,42366 3 3 2 3
FTS 1,66667 | 0,48038 2 2 1 2
ZD 12,7315 4,05842 16,25 13,75 1,25 16,25




EK-2. (Devam) Gruplama ve Discriminant Analizi Sonuclari

Cizelge 2.4. Uglincu grup degiskenlerin karakteristik 6zellikler

Karakteristik

Azellik Mean |St. Dev.| Mod |Medyan Min Max
Yas 40,0934 | 15,0717 23,5 43,5 23,5 63,5
Cinsiyet 0,31868 | 0,46855 0 0 0 1
Egitim 5,94505 | 0,72053 6 6 4 7
Gelir 2489,01| 1494,39 3500 2500 500 5500
Ehliyet 0,65934 | 0,47656 1 1 0 1
Sehir 3,51648 | 1,66908 3 3 0 8
TSeyahat 3,64835| 1,56612 5 5 2 8
KSeyahat 2,87912| 1,46693 4 4 0 8
ISayahat 0,02198 | 0,20966 0 0 0 2
Tur 0 0 0 0 0 0
Fikir 1,9011|0,30018 2 2 1 2
FTS 1,78022| 1,1528 1 1 1 5
ZD 8,22802 | 4,85221 8,75 8,75 1,25 16,25
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EK-2. (Devam) Gruplama ve Discriminant Analizi Sonuclari

Cizelge 2.5. Dorduncu grup degiskenlerin karakteristik 6zellikler

Karakteristik

Azellik Mean |St. Dev.| Mod |Medyan Min Max
Yas 47,8243 | 14,8704 63,5 43,5 23,5 63,5
Cinsiyet 0,6036 | 0,49137 1 1 0 1
Egitim 5,07207 | 1,12583 5 5 3 7
Gelir 2995,5| 1212,61 2500 2500 500 5500
Ehliyet 0,84685 | 0,36177 1 1 0 1
Sehir 3,10811 | 1,37081 3 3 0 8
TSeyahat 2,64865| 1,24059 2 2 2 5
KSeyahat 1,84685| 1,16929 1 2 0 6
ISayahat 0,16216 | 0,39406 0 0 0 2
Tur 1,00901 | 0,09492 1 1 1 2
Fikir 2,53153| 0,65809 3 3 1 4
FTS 2,05405| 1,18197 1 2 1 6
ZD 11,3626 | 4,14766 16,25 11,25 1,25 16,25
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EK-2. (Devam) Gruplama ve Discriminant Analizi Sonuclari

Cizelge 2.6. Besinci grup degiskenlerin karakteristik 6zellikler

Karakteristik

Azellik Mean |St. Dev.| Mod |Medyan Min Max
Yas 41,123 | 14,1452 23,5 43,5 23,5 63,5
Cinsiyet 1,03279| 0,36214 1 1 1 5
Egitim 4,60656 | 1,06451 4 4,5 3 7
Gelir 1745,9 | 1046,93 1500 1500 500 4500
Ehliyet 0,7459| 0,43715 1 1 0 1
Sehir 3,36066 | 1,72998 3 3 0 8
TSeyahat 2,41803| 1,0432 2 2 2 5
KSeyahat 1,87705| 1,30845 2 2 0 10
ISayahat 0,09836 | 0,39438 0 0 0 2
Tur 0 0 0 0 0 0
Fikir 2,03279| 0,46238 2 2 1 4
FTS 1,69672 | 1,08246 1 1 1 5
ZD 5,84016 | 3,72562 6,25 6,25 1,25 16,25
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EK-2. (Devam) Gruplama ve Discriminant Analizi Sonuclari

Cizelge 2.7. Altinci grup degiskenlerin karakteristik 6zellikler

gir:”iieriﬁik Mean |St. Dev.| Mod |Medyan Min Max

Yas 41,5808 | 15,0967 23,5 43,5 23,5 63,5
Cinsiyet 0,06061 | 0,23982 0 0 0 1
Egitim 3,80808 | 0,79124 3 4 3 6
Gelir 1358,59| 820,777 1500 1500 500 3500
Ehliyet 0,47475| 0,5019 0 0 0 1
Sehir 3,36364 | 1,9715 3 3 0 8
TSeyahat 2,30303 | 0,90863 2 2 2 5
KSeyahat 1,41414| 0,83312 1 1 0 4
ISayahat 0,17172 0,67067 0 0 0 4
Tur 0 0 0 0 0 0
Fikir 1,87879| 0,35779 2 2 1 3
FTS 1,9596| 1,2115 1 2 1 5
ZD 4,00253 | 3,08252 1,25 3,75 1,25 13,75
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