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ANKARA-KONYA YUKSEK HIZLI TREN PROJESI KAPSAMINDA KONYA iLi
YOLCULUK ZAMAN DEGERI

Murat DOGAN"

oz

Son yillarda Tirkiye’de biiylik ulastirma sektdrii yatirim projeleri hayata gegirilmistir.
Bundan sonra da bu yatirimlarin devam edecegi anlasiimaktadir. Istanbul Bogaz1 Tiip Gegit
(Marmaray) Projesi, Ankara-Eskisehir, Ankara- Konya, Ankara-Izmir, Ankara-Bursa vb
Yiiksek Hizl1 Tren Projeleri, Gebze-Izmir Otoyolu, 3.Bogaz Kopriisii olarak bilinen Kuzey
Marmara Otoyol Projesi ve Boliinmiis Yol Projeleri yapimi tamamlanmis veya yiiriitiilmekte
olan projelerden bazilaridir. Bu projelerin hepsinin ortak o6zelligi; kullanilan kaynaklar
acisindan ¢ok biiyilik 6l¢ekli olmasidir. Kamu kaynaklarinin sinirli olmasi kaynaklarin etkin
ve verimli kullanim1 zorunlu kilmaktadir.

Calismanin amaci; iilkemiz ulastirma sektorii fizibilite analizlerinde Onemli bir faktor
konumundaki yolculuk zaman degerinin Konya ili temelinde belirlenmesidir. Yolculuk zaman
degeri, yolcularin, birim seyahat siiresi tasarrufuna bigtigi parasal degerdir. Bu deger kisisel
olarak belirlenmekle birlikte arag¢ i¢i zaman, arag dis1 zaman, konfor ve giivenlik gibi birgok
degiskenin, bileskesi seklinde olugmaktadir.

Calismada Konya’da yasayan niifusun ortalama yolculuk zaman degerleri, mevcut karayolu
ag1 ve isletime girecek Konya-Ankara Yiiksek Hizli Tren Projesi temelinde ele alinmistir.
Parasal degerlerle ifade edilemeyen etkilerin modellenmesinde diinyada yaygin olarak bilinen
‘Ifade Edilen Tercihler Yéntemi’ kullanilarak Konya niifusunu temsil eden ve tesadiifi olarak
secilen bir 6rnekleme yonteminin gerektirdigi anketler tasarlanarak uygulanmustir.

Bu anketlerde elde edilen verilerin gelismis istatistiksel yontemlerle analizi ile Konya
niifusunun farkli gruplarina ait yolculuk zaman degerleri tesbit edilmistir.

Anahtar Kelimeler: Zaman degeri, ifade edilen tercihler, se¢cim modellemesi, ulastirma tiir
secimi, sosyo-ekonomik fizibilite

PASSENGER TIME VALUE FOR KONYA PROVINCE IN THE CONTEXT OF
ANKARA-KONYA HIGH SPEED RAILWAY PROJECT
ABSTRACT

Recently, many transportation investment projects have been implementing in Turkey. And, it
seems they will continue to be implemented. Common characteristic of these projects is that
they are all very big scale projects in cost.
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Since sound and realistic modelling directly affetcts the result of the appraisals, modelling of
the effects of transportation projects is the most critical step of the appraisal to use public
resources efficiently.

Aim of this study is to determine the passenger value of time(VoT) of Konya Province, one of
the most inportant effects of the cost benefit analysis. Value of time is an economic value
people put on unit time savings. It should be analyzed on the sample chosen for study area
considering all of the characteristics of transportation mode and users.

Passenger VoT of the people living in Konya has been analyzed in the context of competing
modes. 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.

Data obtained from the questionnaires have been analyzed using statistical methods and VoT
of Konya population is determined.

Key Words: Value of time, stated preference, choice modelling, modal split, socio-economic
feasibility

1. GIRiS

Son yillarda Tirkiye’de biiylik ulastirma sektorii yatirim projeleri hayata gegcirilmistir.
Bundan sonra da bu yatirnmlarin devam edecegi anlasilmaktadir. Ankara-Eskisehir ve Ankara
-Konya Yiiksek Hizli Tren Projeleri ve Boliinmiis Karayolu Projelerinin biiyiik bolimii
tamamlanarak hizmete agilmistir. Istanbul Bogazi Tiip Gegit (Marmaray) Projesi, Ankara-
[zmir, Ankara-Bursa vb Yiiksek Hizli Tren Projeleri, Gebze-1zmir (Korfez Kopriisii Dahil) ve
Kamuoyunda 3.Bogaz Kopriisii olarak bilinen Kuzey Marmara Otoyol Projesi yiiriitiilmekte
olan projelerden bazilaridir. Bu projelerin hepsinin ortak 6zelligi kaynak kullanimi agisindan
cok biiyiik olcekli projeler olmasidir.

Diger yandan ilkemiz ulastirma sektoriinde genellikle ulastirma sistemine biitiinsel
yaklagilmamaktadir. Bir baska deyisle, odaklanilan problemin ¢6ziimii i¢in planlama
asamasinda biitiin ulastirma tiirleri gozetilerek mevcut isletme sartlarinin degistirilmesi ve
verimli hale getirilmesinden biiylik Olcekli yapim alternatifine kadar tiim senaryolarin
degerlendirilmesi yerine salt yeni ve biiylik 6l¢ekli ulastirma projelerinin hayata gegirilmesine
yogunlasilmaktadir. Bunun sonucu ise g¢ogunlukla ciddi kaynak kullanim1 veya biiyiik
yatirimlar gerektiren proje uygulamalarini getirmektedir.

Goriildigti gibi  lilkemizde ¢ok biiyiik Olgekli ulastirma projeleri planlanmakta,
programlanmakta ve hayata gec¢irilmektedir. Ekonomik kaynaklarin sinirlt olmasi, bu biiytik
yatirimlarin dikkatle planlanmasini elzem kilmaktadir. Bunun i¢in yatirim karar1 verilmeden
once —en azindan- uygulanmak istenen senaryoya iliskin ekonomik analizlerin detayli ve
gercekei yapilmasi biiylik 6nem arz etmektedir.

Ulkemizde ve diinyanin bir¢ok yerinde en yaygin ekonomik analiz ydntemi olarak fayda-
maliyet analizi kullanilmaktadir. Fayda maliyet analizi, bir proje ya da programin ekonomik
omrii boyunca olusacak maliyet ve faydalarin (etkilerin) kaynagina bakilmaksizin paranin
zaman degeri de dikkate alinarak degerlendirildigi bir karar verme aracidir.
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Fayda maliyet analizinde kaynaklarin saglandig1 veya ekonomik degerlerin etkidigi degisik
paydaslar bulunmaktadir. Fayda maliyet analizinde tiim paydaslara etkiyen fayda ya da
maliyetler (etkiler), yapim maliyetleri, bakim, onarim ve isletme giderleri, tasit isletme
giderleri, zaman degeri, trafik giivenligi etkisi, ¢evresel etkiler (emisyon, goriintli ve giiriilti
kirliligi), dolayli ekonomik etkiler seklinde 6zetlenebilmektedir.

Bu etkilerin dogru ve gercekci olarak modellenmesi, analiz sonucunu direkt olarak
etkilemekte ve fayda maliyet analizinin en dnemli asamasini olusturmaktadir. S6z konusu
etkiler, gelismis iilkelerde de, kesin ekonomik degerlerden nitel degerlendirilmelere varan
kesinlik spektrumunda ifade edilmektedir. Ulkemizde bu etkilerden bazilarinin
modellenmesinde gelismis lilkelerdeki standartlara yaklagilmigtir. Bazilarinda ise yeteri veri
tiretilmediginden ve diinyada kullanilan bazi etki modellerinin ¢ok detayli ve bol miktarda
veri gerektirmesi nedenlerinden dolay1 ¢esitli asamalarda varsayimlar kullanilmaktadir. Bu
durum sonucun dogrulugu konusunda siipheler yaratmaktadir.

Bu calismanin amaci s6z konusu etkilerden zaman degerinin diinyada nasil modellendiginin
arastirilarak —miimkiinse- iilkemiz ulastirma sektorii fizibilitelerinde kullanilacak zaman
degerinin ne olmasi gerektigi konusunda bir baslangi¢ degeri dnermektir. Zaman degeri, birim
seyahat siiresi tasarrufuna (SST) insanlarin bigtigi parasal degerin ifadesidir. Zaman degeri,
insanlarin ulastirma tercihleri kapsaminda arag¢ i¢i zaman, ara¢ dis1 zaman (yiirime, bekleme
ve aktarma zamanlari), konfor, giivenlik, cinsiyet, kisi bast veya hane halki geliri, giinliik
baslangi¢-varig arasi mesafe, normal seyahat siiresi, normal hareket saati, varig noktasina arzu
edilen varis saati, varis noktasindaki gecikme toleransi, ulastirma tiir se¢imi, arag
paylasimlarinin (car-pooling) kullanma siklig1 ve aracin kag kisi ile paylasildigi gibi birgok
degiskenin, arastirma alaninda alinan bir 6rneklem {izerinde analiz edilmesi gereken kapsaml
bir konudur. Ayrica iilkemiz, birgok farkli sosyo-ekonomik alt gruplarindan insanin farkl
cografyada yasadigi biiyliik bir alandir. Tim {ilkeyi temsil edecek bir zaman degerinin
Onerilmesi ancak ¢ok biiylik zaman ve maliyet gerektiren bir ¢aligma sonucu ortaya ¢ikacaktir.
Dolayisiyla caligmanin kapsami, Konya niifusunun Ankara-Konya koridoru kapsaminda
calisma siiresi diginda gergeklesen seyahatleri i¢in zaman degerinin tahmini olarak
belirlenmistir.

2. SEYAHAT SURESI TASARRUFLARININ EKONOMIK FiZIiBILITELER
ACISINDAN ONEMIi

Seyahat siiresindeki azalmalardan kaynaklanan faydalar, ulastirma fayda maliyet analizlerinde
degerlendirilen faydalarin 6nemli bir kismini olusturmaktadir. S6z konusu etkinin toplam
kullanict  faydalarinin  yarisindan fazlasini  olusturdugu seklinde degerlendirilirken
[Forkenbrock ve Weisbrod, 2001], bir ¢aligmada ise %80’e yakin oldugu
degerlendirilmektedir [Wattam ve ark., 2005]. Bu kadar 6nemli bir etki (fayda ya da maliyet)
bileseninin dogru modellenmesi kamu kaynaklarinin dogru yonlendirilmesi acgisindan hayati
onemi haizdir. Buna ragmen gelismekte olan iilkelerin bircogunda Seyahat Siiresi Tasarruflari
(SST), ulastirma fizibilitelerinde ya hi¢ dikkate alinmamakta ya da dogrulugu tartigmali
varsayim ve yontemler kullanilarak degerlendirilmektedir [Wattam ve ark., 2005]. Ulkemizde
karayolu fizibilitelerindeki durum ikincisine uymaktadir.

3. ZAMAN DEGERININ TAHMINIi iCiN TEORIK ALTYAPI

Seyahat siiresindeki tasarruflarin seyahatte harcanan zamanin firsat maliyeti ve sz konusu
zamanin karakteristigine gore karsilastirmali faydas: veya tatmini olmak iizere iki bileseni
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bulunmaktadir [Wardman, 1998]. ilki ¢alisma siiresi icinde gerceklesen ZD’nin tahmini i¢in
etken olurken, ikincisi, ¢alisma siiresi disinda gergeklesen ZD’nin tahmini i¢in belirleyicidir.

3.1 Cahsma Siiresi icinde Gerceklesen Zaman Degeri

Sonu¢ olarak is sirasinda gegirilen zamanin bir firsat maliyeti bulunmaktadir. Seyahat
stiresindeki veya seyahat siiresinin degiskenligindeki azalmalar, firsat maliyetindeki azalma
olarak degerlendirilmektedir. Seyahat siiresi i¢in harcanan zamandaki bir tasarruf, baska
aktiviteler i¢in kullanilacagindan dolay1 insanlara ve ekonomik birimlere daha iiretken olma
veya zamani, tercih edilecek diger aktivitelere harcama firsati saglayacaktir. Marjinal
Uretkenlik Teorisine gore eger ulastirma i¢in harcanan zaman tasarruf edilir ise bu zamanin
iiretim icin kullanilacagi varsayilmaktadir. S6z konusu zamanin ekonomik degerinin ise -yine
ayni teori kapsaminda- ¢alisana 6denen briit iicrete esit oldugu ongoriilmektedir.

3.2 Cahisma Siiresi Disinda Gerceklesen Zaman Degeri

Tiiketicinin Refah Ekonomisi ise c¢aligma siiresi disinda gergeklesen ZD’nin tahmini igin
kullanilan teorik altyapidir. Teori, her bir mantikli bireyin -biit¢esi 6l¢iisiinde- ¢esitli mal veya
hizmetlerin tliketiminden saglanan tatmin ya da faydayi maksimize etmek i¢in cabalayacagi
varsayimindan hareket eder. ZD’nin tiiretilebilmesi i¢in piyasada islem goren bir meta
olmamasina ragmen is siiresi disinda kalan zamanin da bireylere tatmin veya fayda sagladigi
ve bireylerin bu tatmin veya fayda icin belli bir degeri 6demeye istekli olacagi goz oniine
alinmalidir.

Maksimize edilmeye ¢alisilan fayda (refah / tatmin) iki kisita maruz kalmaktadir. Bunlar su
sekilde ifade edilmistir.

¢ Giin i¢inde zamanin belli bir kismu, tiiketilmesi arzu edilen mal veya hizmetlerin satin
alinmasi i¢in kullanilacak olan gelirin kazanilabilmesi i¢in ise ayrilmalidir.

e @iin i¢indeki zaman miktarinin sabit olmasi nedeniyle is, is dis1 faaliyetler (is disinda
eglence veya cesitli sorumluluklarin gergeklestirilmesi gereken veya yapilmasi arzu
edilen her tiirlii sosyal faaliyetler) ve seyahat birbirleri ile ¢atisma halindedir [Wattam
ve ark., 2005].

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 i¢in is dis1 aktivitelere de zaman ayrilmasi gerekmektedir. Benzer sekilde insanlar
seyahatlere harcanan zamani kisaltmak suretiyle (6rnegin daha hizli bir ulastirma tiiriiniin
secimi ile) ise ve/veya is dis1 faaliyetlere daha fazla zaman ayirma sansina da sahiptirler.
Insanlar tarafindan yapilan segimler, is dis1 aktivitelere daha fazla zaman ayirma ile seyahat
stiresindeki kisaltmanin ekonomik maliyeti (daha kisa ama {icretli bir ge¢is, daha hizli bir
ulasim araci, vs.) arasindaki goreceli fayda (refah / tatmin) farkina baglidir. Fayday1
maksimize eden secimin kosullari, matematiksel formiiller seklinde tiiretilebilmektedir
[Wattam ve ark., 2005]. Buna gore calisma siiresi disinda ger¢eklesen ZD’nin tahmini i¢in
gereken ampirik sonuglar, insanlar tarafindan yapilan gerceklesmis segimlerin gozlenmesi
(dolayli ifade edilen tercihler yontemi) ya da ulastirma kullanicilarina teorik senaryolar
icinden yapacaklari se¢imlerin sorulmasi (ifade edilen tercihler yontemi) yolu ile elde
edilmektedir.
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4. ZAMAN DEGERINI ETKILEYEN FAKTORLER

Gelir seviyesi, seyahat mesafesi, seyahat amaci, kullanilan ulastirma tirii ve zaman
tasarrufunun biiyiikligi gibi bir¢cok degiskenin birim zaman degerini etkiledigi bugiine kadar
yapilan ¢alismalarda ampirik olarak ortaya konulmustur.

Asagida alt basliklar halinde zaman degeri iizerinde belirleyici etkisi olan degiskenler
incelenmektedir.

4.1 Gelir Seviyesi

PR

Yolcu zaman degerinin popiilasyon igerisinde gelire bagh olarak degistigi, teorik ve ampirik
olarak kanitlanmig bir gercektir. Teorik olarak, zaman degerinin (ZD) gelire bagl olarak
degismesi beklenir zira calisma siiresi i¢inde gergeklesen seyahatler i¢in zaman degeri
(CIZD), ¢alisma iicreti ile iliskili iken calisma siiresi disinda gergeklesen seyahatler igin
zaman degeri (CDZD), gelirin marjinal faydasi ile iliskilidir.

Ingiltere [Mackie ve ark. 2003], Isve¢ [Algers ve ark., 1996], Norve¢ [Ramjerdi ve ark.,
1997], Danimarka [Fosgerau, 2005] gibi iilkelerde yapilan ¢esitli arastirma ¢alismalarinin ve
tim Avrupa’da yapilan zaman degeri ¢aligmalarinin bir derlemesi niteligindeki meta analizi
calismasiin [Shires ve de Jong, 2006] sonuglarina gore CDZD’nin gelir seviyesine bagl

olarak degistigi ortaya konulmustur.

CiZD’nin gelir esnekligi katsayisi ise genellikle 1,0 olarak kabul edilir. Ornegin ingiltere’de
kullanilan ulastirma tiirleri bazinda CIZD, ulastirma kullanicisinin gelir seviyesi ile birebir
orantilidir [Bickel ve ark., 2006]. Ancak bazi bilim insanlar1 bu varsayima kars1 ¢ikilmaktadir
[Gunn ve ark., 1996], [Hensher ve Goodwin, 2004]. Ornegin yukarida deginilen meta analizi
calismasinda, CIZD ile gelir seviyesi arasindaki esneklik katsayisinin 0,5 oldugu
gosterilmektedir [Shires ve de Jong, 2006].

Sonug olarak c¢aligma siiresi iginde ve disinda gerceklesen seyahatler i¢cin zaman degerinin,
gelir seviyesine bagli olarak degistigi sOylenebilir.

4.2 Seyahat Amaci

Seyahat siiresi tasarruflarini, seyahat amacina gore ¢aligma siiresi i¢inde gergeklesen seyahat
siiresi tasarruflar1 (CISST) ve calisma siiresi disinda gerceklesen seyahat siiresi tasarruflari
(CDSST) olmak {iizere ikiye ayirmak miimkiindiir. Ancak CDSST calisma kapsamina bagl
olarak ise gidis-gelis ve diger olmak iizere gruplandirilabilir. Baz1 Avrupa iilkeleri ulastirma
etilitlerinde diger seyahatler de ‘aligveris’ ve ‘eglence’ olarak detaylandirilabilmektedir.

Calisma siiresi icinde ve disinda gerceklesen seyahatlerin zaman degerleri 3.Boliim’de
aciklandigi tizere teorik olarak birbirinden farkli olmak zorundadir. Bu durum ampirik olarak
da literatiir taramalarinda gozlenmektedir. AB iiyesi ilk 25 Ulkenin calisma siiresi icinde
gerceklesen seyahatler i¢in ortalama Zaman Degeri (€2002/yolcu-saat), ¢aligma siiresi disinda
gerceklesen seyahatler icin zaman degerinin 2 katindan fazladir [Bickel ve ark., 2006]. Ayni
calismaya gore calisma siiresi disinda gergeklesen seyahatlerin alt gruplar (ise gelis-gidis ve
diger) bazinda zaman degerlerinin de kendi aralarinda seyahat amacma bagli olarak
degismektedir.

4.3 Ulastirma Tiirleri

Seyahat siiresi tasarruflarinin (SST) ortalama ekonomik degeri, ulastirma tiirleri bazinda
degismektedir. Zira farkl ulastirma tiirlerinin ve hitap ettikleri kullanic1 kesimlerinin farkl
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karakteristik Ozellikleri bulunmaktadir. Soyle ki tiiriin ortalama zaman degeri, konfor,
kullanic1 geliri, seyahat mesafesi ve seyahat amaci ile ilgili karakteristik ozelliklerin
biitiiniinlin bir yansimasidir. Diinyada her bolgeye uygulanabilecek ve bir tiirlin zaman
degerini baska bir tiirlin zaman degerine doniistiirebilecek genel geger bir baginti
bulunmamaktadir. Ancak kapsam icerisinde ge¢cmiste yapilmis arastirma c¢aligmalarinin
verilerini analiz eden meta analizi ¢alismalarindan bu tip karsilastirmali degerler bulmak
miimkiin olabilmektedir.

Avrupa iilkelerinde yapilan arastirma c¢aligmalardan derlenen verilerin analiz edilmesinden
olusan c¢aligma bu kapsamda mevcut en genis veri setine sahip ¢alismalardan biridir [Shires ve
de Jong, 2006]. Ilgili arastirmada, calisma siiresi icinde gerceklesen seyahatlerde havayolu,
otobiis ve tren tiirleri i¢in zaman degerlerinin, otomobilin zaman degerinin sirasiyla 1,38, 0,8
ve 1,0 kat1 oldugu ortaya konulmaktadir. Caligsma siiresi disinda gergeklesen seyahatler igin
ise bu oranlar 1,49, 0,72 ve 1,0 olarak verilmektedir.

Tiirlerin zaman degerleri arasindaki bu farklarin, tiiriin konfor 6zelliginden degil tiirii tercih
eden kullanicilarin gelir seviyesi, seyahat mesafesi gibi Ozelliklerden kaynaklandigi
distiniilmektedir [Bickel ve ark., 2006].

4.4 Seyahat Mesafesi

Seyahat mesafesi uzadikca zaman degeri (ZD) de artmaktadir. Bunun iki sebebi
bulunmaktadir. Ilki ZD, seyahatin getirdigi rahatsiziga baglh olarak artar. Zira uzun
seyahatler daha sikicit ve yorucu olmaktadir. Bu durumda daha uzun seyahatler igin goze
alinan 6deme istekliligi de artmaktadir.

fkincisini aciklamak igin ‘zaman biitgesi’ kavramim agiklamak gerekmektedir. Zaman biitcesi
kavramint olusturan olgu, zamanin kisithh bir meta olmasidir. Zaman, her bireyin ayni
miktarda sahip oldugu ekonomik bir kaynak olarak degerlendirilir. Bir aktivite i¢in gerekli
zaman, eger aktiviteyi gergeklestirecek kisinin zaman biit¢cesinde mevcut ise —bagka bir
deyisle herhangi bir kisita maruz kalmiyorsa- o aktivite i¢in ayrilan zaman diliminde
yapilacak bir tasarrufun degeri azdir. Ancak tam tersi bir durum varsa 6rnegin bireyin giin
icinde yapmak istedigi cok fazla miktarda aktivite var iken kisi ayn1 zamanda ekonomik biitge
acisindan sikinti yasamiyorsa -baska bir deyisle zaman kisitt ekonomik kisitin Oniine
geemisse- bu durumda seyahat siiresinde gerceklesecek bir tasarrufun 6nemi ve degeri de
artar. Uzun mesafeli seyahatler de kisinin zaman biitcesinde dnemli bir yer kapladig icin
uzun mesafeli seyahatlerde zaman degeri, diger seyahatlere gore daha biiyiik olabilmektedir
[Forkenbrock ve Weisbrod, 2001].

Avrupa’ya bakildiginda Fransa, Isve¢ ve Isvicre’de ZD’nin seyahat mesafesine paralel bir
sekilde degisken olarak kullanildig1 goriilmektedir [Bickel ve ark., 2006]. Ayrica Hollanda
Ulusal ZD galismalarinda da ayni durum goézlenmistir [Gunn ve ark., 1996]. Ayn1 sekilde
Ingiltere’de de benzer bir durumun gozlenmesine ragmen, bu iilkede ZD seyahat mesafesine
paralel bir sekilde degisken olarak kullanilmamaktadir [Bickel ve ark., 2006].

Sonug olarak ZD {izerinde mesafenin etkili oldugunu gosteren bir¢ok ampirik kanit olmasina
ragmen bu etkinin mertebesi konusunda bir belirsizlik bulunmaktadir.

4.5 Seyahat Tasarrufunun Biiyiikliigii
Kiiciik miktarlarda gergeklesen zaman tasarruflarinin ekonomik degeri, en tartismali

konulardan biridir. Almanya hari¢ tiim AB iilkeleri ve Isvigre’de zaman tasarruflari icin
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miktardan bagimsiz olarak sabit zaman degeri kullanilmaktadir. Almanya ise kiigiik
miktarlarda gerceklesen zaman tasarruflari i¢in CDZD’ni %30 oraninda kiigiiltmektir [Bickel
ve ark., 2006]. Benzer uygulamalar Hollanda, Fransa ve ABD’de de kullanilmasina ragmen
giiniimiizde bu uygulamalar terk edilerek tasarrufun miktarindan bagimsiz olarak sabit zaman
degeri kullanilmasi uygulamasina gegilmistir [Welch ve Williams, 1997].

ABD Ulastirma Idaresi tarafindan ekonomik fizibilite c¢alismalarinda rehber olarak
kullanilmas1 amaciyla 1997 yilinda yayinlanan yonergede de belirtildigi gibi gerek teorik
olarak gerekse ampirik ¢aligmalar neticesinde hangi tasarruflarin kiigiik miktarlarda olacagini
tanimlayan bir esik deger bulunmamaktadir. Bunun yaninda kiiclik miktarlarda gerceklesen
zamanin degeri ile diger zaman tasarruflarinin ekonomik degeri arasinda da yaygin olarak
kullanilan belli bir oran bulunmamaktadir [USDOT, 1997].

Sonug olarak birkag istisna diginda zaman tasarruflarinin miktarini kii¢iik ya da biiyiik olarak
tanimlayan ve bu ikisine farkli ekonomik degerler bigen uygulamalar bulunmamaktadir.
Dolayistyla zaman tasarruflari i¢in miktarindan bagimsiz olarak sabit bir deger kullanilmasi
tavsiye edilmektedir.

5. ZAMAN DEGERININ TAHMININDE KULLANILAN YONTEMLER

Insanlar seyahat siiresi tasarrufuna ekonomik bir deger bigmektedirler. Bu durum insanlarin
ayn1 baglangi¢ ve varig noktasi arasindaki {icretli bir koprii, tiinel veya hizli tren alternatifini
kullanmas1 karsiliginda belli bir iicret 6demesi seklinde gozlenmektedir. Bu noktada en
onemli soru insanlarin zamana bigtikleri degerin ne oldugudur. Ulastirma projelerinden
kaynaklanan seyahat siiresindeki tasarruflarin (SST) ekonomik degerini tam olarak belirleyen
bir yontem bulunmamaktadir.

Calisma siiresi i¢inde ve disinda gerceklesen SST’lerin refaha etkisi farkli bicimde
gerceklesmektedir. Calisma siiresi i¢inde gergeklesen seyahat siiresi tasarruflarinin (CiSST)
refaha olan faydasi, isgiliciiniin marjinal tretimi ile ilgili iken calisma siiresi diginda
gerceklesen  seyahat  siiresi  tasarruflarimin = (CDSST)  refaha  katkisi  kisisel
onceliklerin/tercihlerin bir fonksiyonu seklinde gerceklesir. Bunun yaninda yolcu ve yiik
tasimaciligindan kaynaklanan SST’ler de ¢ok farkli kavramlardir. Bundan dolayr zaman
degerinin (ZD) CISST yolcu, CDSST yolcu ve ticari mal tasimaciligi olmak {izere en azindan
ti¢ kategori i¢in ayri ayr1 hesaplanmasi gerekmektedir [Bickel ve ark., 2006].

5.1 Maliyet Tasarrufu Yontemi

Calisma siiresi icinde gerceklesen seyahat siiresi tasarrufu igin zaman degerinin tahmini
konusunda en yaygin kullanilan yontemdir. Yontem, isgiiciiniin marjinal iiretkenligi teorisine
dayanmaktadir. Buna gore caligsma siiresi icinde gerceklesen seyahat siiresi tasarruflari igin
zaman degeri (CiZD), calisanlara odenen briit iicrete esittir. Teori, is saatlerinde
gerceklesecek olan seyahat siiresi tasarruflarinin isgiicii lizerinde bir fayda yaratmayacagini ve
tamaminin iiretim ve ekonomik ¢ikt1 i¢in kullanilacagini 6ngérmektedir.

Bu kapsamda s6z konusu yontemin uygulanmasinin Onkosulu olarak ii¢ adet varsayim
bulunmaktadir:

e (Calisan, tasarruf edilen seyahat siiresinin tamamuini ise aktarir.

e (alisan, seyahat i¢in gecen zamani iiretim i¢in kullanmaktadir.

e s icin gecen zaman ile seyahat i¢in gegen zaman arasinda calisan igin bir fayda
(tatmin / refah) farki yoktur [Bickel ve ark., 2006].
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Sonug olarak bazi tartismali varsayimlara maruz kalsa da Maliyet Tasarrufu Yontemi, CIZD
tahmininde en yaygin kullanilan yontemdir. Yontemde CIZD, ¢alisanlara 6denen briit {icrete
esittir.

5.2 Dolayh ifade Edilen Tercihler Yontemi

Dolayh ifade edilen tercihler yonteminde zaman degeri, ulastirma sistemi kullanicilarinin
ulastirma alternatifleri arasindan gilinlimiizde yapmakta olduklari veya ge¢miste yaptiklari
tercihlere bagli olarak alternatiflerin karakteristik 6zelliklerinin degerlendirilmesi suretiyle
ortaya konur. Dolayli ifade edilen tercihler yonteminin seyahat davraniglarinin modellenmesi
konusunda bazi eksikleri bulunmaktadir [Ortuzar ve Willumsen, 2001]. Bu eksikler sunlardir:

e Gergek seyahat secimlerini, tiim alternatiflerin degerlendirilmesi ve tahmini
konusunda gercek¢i modellemeler iiretilmesine yetecek kadar ¢esitlendirmek miimkiin
olmamaktadir.

e Gergek seyahat secimleri, sinirlt sayida degisken tarafindan domine edilmektedir bu
nedenle diger degiskenlerin karsilastirmali etkisini 6l¢gmek zorlagmaktadir.

e Mevcut ulastirma tiirlerinden tiimiiyle farkli bir ulastirma alternatifinin modellenmesi
konusunda gii¢liikler bulunmaktadir.

5.3 ifade Edilen Tercihler Yontemi

ifade edilen tercihler yonteminin zaman degeri agisindan uygulamasi ddeme istekliliginin
dlgiilmesine dayanmaktadir. Odeme istekliligi (OI), kullanicilarin baslangig-varis noktalart
arasindaki seyahat siiresinin kisaltilmas1 karsiliginda ne kadar para 6demeye hazir oldugunu
yansitan degerdir.

Yontem, zaman degerinin (ZD) insanlarin, degisken seyahat siireleri ve bunlarin karsiliginda
kullanicinin 6demeyi kabul edecegi iicretler gibi degiskenlerin farkli kombinasyonlarini
iceren senaryolar arasindan yaptiklari seg¢imlere dayali olarak belirlenmesine dayanir. Bu
aragtirma yontemi, ilk olarak kullanicilarin farkli {irtin  karakteristiklerine bigtikleri
karsilastirmali degerin tahmin edilmesi amaciyla pazarlama arastirmalarinda kullanilmistir.

[fade edilen tercihler yénteminde (IETY), kullanicilarmn 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 bas1 veya hane halki geliri, giinliikk baslangic-varig aras1 mesafe, normal seyahat siiresi,
normal hareket saati, varis noktasina arzu edilen varig saati, varis noktasindaki gecikme
toleransi, ulastirma tilir se¢imi, ara¢ paylasimlari i¢cin kullanma siklig1 ve aracin kag kisi ile
paylasildig gibi degiskenler arasindan se¢ilmektedir.

ifade Edilen Tercihler arastirmalarinda, kullanicilardan belli sayida degiskenlerin farkli
degerlerini igeren hayali alternatif seyahat senaryosundan birisini se¢mesi istenir. Anket
sorulari, analizin amacina gore insanlarin seyahat siiresini nasil degerlendirdikleri veya ona ne
deger bictiklerini aragtirmak icin yol kullanim ticretleri, tikaniklik seviyeleri, varig noktasina
erken veya gec ulagma gibi alanlarda olabilmektedir. Anket sorularina verilen cevaplar,
bireylerin verilen senaryo opsiyonlari arasindan karsilagtirmali tercihlerinin gostergesidir.
Zaman degeri Ozelinde ise seyahat siiresinin diger degerlerle (6rnegin para) karsilastirmali
olarak hangi 6nemde oldugunun belirlenmesi i¢in kullanilir.

S6z konusu baslangig-varig noktalar1 arasindaki seyahatler ¢alismanin amag¢ ve kapsamina
gore ev-ig, ev-aligveris, ev-okul veya ev-sosyal amacli varig noktasi vs. arasindaki seyahatler
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olabilir. Arastirmanin konusu bunlarin yaninda seyahat mesafesine bagli olarak 6deme
istekliliginin nasil degistigi seklinde de belirlenebilmektedir.

5.4 Deger Transferi Yontemi

Odeme istekliliginin hesaplanmasi ¢ogunlukla uzun zaman almakta ve olduk¢a fazla mali
kaynak gerektirmektedir. Dolayisiyla ilgili degerlerin daha Once yapilmis arastirma
calismalarindan alinarak fayda maliyet analizi yapilan bdlgeye uygulanmasi giindeme
gelmektedir. Bu yontem deger transferi olarak adlandirilmaktadir. Yontemin kullanilmasinda
ilgili metanin transfer edildigi bolgelerin sosyo-ekonomik ve demografik farkliliklari ile
transfer yapilan zaman farkliliklar1 (hanehalki parametrelerindeki degisim), gz Oniinde
tutulmasi gereken 6nemli hususlardir.

Ancak degerin transfer edildigi ¢calisma, uygulama alanindan gerek zaman gerekse yer olarak
farklilik gosterdigi i¢in bu yontemin kullanilmasindan elde edilen degerler yiiksek oranda
belirsizlik i¢cermektedir. Dolayisiyla yapilacak fayda maliyet analizinde hangi seviyede bir
hata payimnin kabul edilebilir oldugu énem tasimaktadir. Bagka bir deyisle 6zellikle fayda ve
maliyetlerin birbirine yakin oldugu ¢aligsmalarda 6zel bir dikkat sarf edilmelidir.

5.5 Zaman Degeri Tahmin Yontemleri Hakkinda Degerlendirme

Pek ¢ok durumda Dolayli Ifade Edilen Tercihler Yontemi (DIETY) ile ifade Edilen Tercihler
Yénteminin (IETY) kombinasyonu, seyahat siiresi tasarruflarin ekonomik degerinin tahmini
icin daha saglikli sonuglar verir. Ancak iki yontemin sonuclarinin hangi agirlik katsayilari ile
kullanilacag: teknik olarak ¢ozlilmesi zor bir durum olusturmaktadir [ Wattam ve ark., 2005].

Teorik olarak DIET Yonteminin, IET Yéntemine gore daha saglikli tahminler iirettigi
diistiniilmektedir ~ ¢linkii  ulagtirma  sistemi  igerisinde yapilan gercek tercihler,
gerceklestirilmesi diisiiniilen niyetlerden daha saglikli sonug¢lar dogurmaktadir. Ancak pratikte
DIET yénteminin ¢alismanin tasariminin karmasik olmasi, sadece secilen alternatifler
hakkinda bilgi vermesi ve yapilmasi planlanan ulagtirma projeleri i¢in uygun olmamasi gibi
baz1 dezavantajlar1 icermesi de kaginilmazdir.

Bunun yaninda DIET yontemi ve IET ydntemi ile yapilan tahminlerin birbirine yakin oldugu
goriilmektedir [Wardman, 1997]. Aym ¢alismada IET yénteminde kullanilacak anketler iyi
tasarlandig1 ve iyi uygulandig: siirece iki yontemin sonuglar1 arasindaki sapmalarin ihmal
edilebilir seviyede kalacagi ortaya konmaktadir.

Sonug olarak seyahat stiresi tasarruflarinin ekonomik degerinin tahmininde kullanilacak temel
yaklagimin ‘ifade edilen tercihler yontemi’ olmasi gerektigi degerlendirilmektedir. Ancak
kiiciik &lgekli DIET caligmalarinmn, IET yontemi ile yapilan tahminlerin dogrulugunu kontrol
etmek icin yapilmasi onerilmektedir [Wattam ve ark., 2005]. Bu aciklamalar 1s18inda Konya
[li niifusunun calisma siiresi disinda gerceklesecek zaman tasarrufuna bictigi ekonomik
degerin IETY kullanilarak belirlenmesinin uygun olacagi degerlendirilmistir.

6. ANKET TASARIMI

Odeme istekliliginin belirlendigi ifade edilen tercihler anketlerinin yapisi ve temel unsurlari
bu boliimde kisaca ortaya konulmaktadir.

Zaman degeri tahmininin, Ifade edilen tercihler yontemi ile yapilmasinda sarthi degerleme ve
secim modellemesi olmak iizere iki farkli yaklasim bulunmaktadir. Her iki yaklasimda da
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takip edilmesi gereken bazi ortak noktalar bir yana farkli olarak uygulanmasi gereken tek
nokta 6deme istekliligi degerinin belirlenecegi degerleme sorusu kismidir.

Oncelikle anketteki her bir sorunun onemli bir rolii oldugu unutulmamalidir. Sorularin
tamami, bir biitiinliik icerisinde bir yandan denege arastirmanin amaci ve kapsami hakkinda
gittikge artan seviyede bilgi verirken diger yandan denek hakkinda bilgi edinilmesini
saglayacak ve cevabin dogrulamasi ve sonuglarin rapor edilmesi i¢in kullanilacak bilgilerin
teminini  saglar. Ornegin baz1 sorular senaryonun temel &zelliklerinin anlasilip
anlasilmadiginin kontrolii i¢in kullanilirken piyasada islem gérmeyen ilgili meta ile aginalik
hakkindaki diger bazi sorulara verilen cevaplar denegin ilgili ulastirma sisteminin kullanicisi
olup olmadigint gostermektedir. Anket tasariminda sonuglarin dogrulanmasi agisindan {i¢
onemli durumun gerceklestiginden emin olunmalidir:

e piyasada islem gérmeyen ilgili meta dikkatli bir sekilde tanimlanmalidir.

e Senaryo, uygun ve muhtemel bir 6deme arac1 6nermelidir.

e Mal veya hizmetin (ulastirma sistemi) kullanimi ile piyasada islem gérmeyen ilgili
meta (zaman) arasinda degisim dengesi (trade-off) kurulabilmesi i¢in uygun bir
mekanizma olmalidir.

Tipik bir ifade edilen tercihler (IET) anketinin yapis1 amag, kavramsal sorular, detayl sorular,
degerleme boliimii ve sosyo-ekonomik gdstergelerden olugmaktadir. Degerleme bdoliimii
O0deme araci, deger belirleme sorusu ve tamamlayici sorular gibi kisimlart ihtiva etmelidir.
Sarthi degerleme (SD) ile Se¢cim modellemesi (SM) anketlerinin tek farklilastigi nokta ‘deger
belirleme sorusu’ boliimiidiir [Pearce ve ark., 2002].

7. BULGULAR
7.1 Anakiitle ile Secilen Orneklemin Karsilastirilmasi

Anketler calisma kapsami olarak secilen Konya ilinde merkez ve ilge merkezlerinde toplam
633 kisiye uygulanmistir. Bu rakam 2010 yil1 Adrese Dayal1 Niifus Kayit Sistemine (ADNKS
) gore 2.013.845 olarak tespit edilmis olan Konya niifusunun %00,31’ine denk gelmektedir.
Anketler tesadiifi olarak secilen bir 6rneklem {izerinde uygulanmistir.

Anket sonuglar incelendiginde secilen Orneklem ile anakiitlenin egitim diizeyleri benzer
degildir. Zira secilen 6rneklemin genel olarak egitim seviyesinin anakiitleye gore yiiksek
oldugu dikkati ¢ekmektedir. Anakiitle niifusunun agirligini %37,83 ile ilkokul mezunlarinin
olusturdugu goriilmektedir. Bu oran 6rneklemde %14,69°da kalmaktadir. Anakiitlede %23,62
olan ilkdgretim okulu ve ortaokul mezunlarinin payi, Orneklemde %20,85°tir. Lise
mezunlarinin orani ise anakiitlede %17,16 iken 6rneklemde 24,01°dir. En biiyiik farklilik ise
Yiiksekokul ve daha yiiksek egitim kurumlari mezunlarinda karsimiza ¢ikmaktadir. Bu
grubun pay1 da anakiitlede %7,95 iken %39,65 tir.

Ancak egitim diizeyi dagiliminin tersine anakiitle ve 6rneklem arasinda yas gruplarina gore
dagiliminin daha benzer veya paralel oldugu gozlenmektedir. Sekil 7.1°de anakiitle ve
orneklemin yas gruplarma gore dagilimi goriilmektedir.

2001 yili Konya Ili Kisi Basina Diisen Gayrisafi Yurti¢i Hasila Degeri 1.883,00 TL’dir
[TUIK]. Orneklemin ortalama gelir seviyesi ise 2.236,18 TL olarak hesaplanmistir. Ayrica
anket uygulanan 6rneklemin % 52,92’si erkek, %72,83 iiniin siiriicii ehliyeti bulunmaktadir.
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Sekil 7.1. Anakiitle ve iilkemizde yas dagilimi [TUIK]
7.2  Cesitli Seyahat Bilgileri

Anketlerle elde edilen ve Cizelge 7.4’te sunulan Konya-Ankara arasinda gergeklesen
seyahatlerin % 28,62 sinin is seyahati amacli ve geriye kalan % 71,38 oranindaki seyahatlerin
ise ig amaci disindaki diger seyahatlerden olustugu anlasilmaktadir.

Konya-Ankara arasinda gergeklesen seyahatlerde kullanilan tiirler i¢inde yaklasik %56
oraninda otobiis tercih edilirken yaklasik %35 oraninda 6zel otomobilin tercih edildigi
gozlenmektedir. Ayrica diisikk gelir seviyesinden yliksek gelir seviyesine dogru otobiis
tiiriinden 6zel otomobile dogru bir tercih kaymasi olustugu da dikkat ¢cekmektedir.

Mevcut tiirler arasi tercih iliskisi incelendiginde, Konya-Ankara seyahatlerinde otobiisii
kullananlarin  %83’i s6z konusu seyahatlerinde hizli treni kullanmak istediklerini
belirtmektedir. Ayn1 glizergahta mevcut durumda 6zel otomobili tercih edenlerin yarisindan
fazlas1 (%62,44) Konya-Ankara arasinda otoyol yapilmasini arzu etmektedir. Bu durum ise
karayolu ulasimi ve 6zel otomobil kullannminin kapidan kapiya sagladigi ayricalik veya
sagladigi konfor ya da mahremiyet sonucu olustugu disiiniilmektedir. Bunun yaninda
halihazirda 6zel otomobil tiiriinii kullananlarin %29,86 oranindaki kisminin yiiksek hizli
trenle seyahat etme istegi de dikkat ¢ekicidir.

Secilen tiir haricinde bagka bir ulagtirma tiiriine iliskin beklenti sebeplerine bakildiginda,
Konya-Ankara arasinda hizli trenle seyahat etmek isteyenlerin % 63,21 oraninda ¢ogunlugu
olusturan kismi bu se¢imlerine sebep olarak ‘zaman tasarrufu’nu gostermektedir. %24,80
oranindaki kismu ise tiir beklentisini ‘glivenlik’ niteligi ile agiklamaktadir. Konya-Ankara
arasinda O6zel otomobili ile otoyol lizerinde seyahat etmek isteyenlerin % 37,16’s1 bu
beklentilerini ‘konfor’ niteligine dayandirmaktadir. Bunu %32,02 ile ‘zaman tasarrufu’ ve
%?26,14 ile ‘glivenlik’ nitelikleri takip etmektedir.

8. ZAMAN DEGERIi MODELI

Davranis modeli, kullanicilarin  (genel olarak tiiketiciler) alternatif sec¢imlerle
karsilastiklarinda verdikleri kararin modellenmesi olarak tanimlanmaktadir [Domencich ve
McFadden, 1975]. Bu kararlar, farkli ulastirma alternatiflerinin kullaniciya sundugu seyahat
stiresi, maliyet, konfor, giivenlik gibi hizmet seviyesi ve ¢esitli karakteristik 6zellikleri ile yas,
1k, statii, gelir, egitim vb. gibi kullanic1 demografik ve sosyo-ekonomik 6zelliklerine baghdir.
Bireylerin belirli sayida ulagtirma alternatifi ile kars1 karsiya kaldiklarinda yaptiklari se¢imleri
temsil eden modeller, siireksiz se¢im modelleri olarak tanimlanmaktadir [Khan, 2006].
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Stireksiz se¢im seti, se¢im yapilacak alternatifler kiimesi olarak tanimlanabilir. Ulastirma
kapsaminda se¢im seti, kullanicinin bir yerden bagka bir yere giderken kullanabilecegi
ulastirma tiirlerinin tamami seklinde ifade edilir. Bu calismada secim seti, 6zel otomobil,
otobiis, havayolu ve hizli tren alternatiflerinden olusmaktadir. Teorik olarak kullanicinin
ulagtirma  tiiriinlin ~~ kullanilmasindan ~ kaynaklanan  faydasim1 = maksimize edecegi
varsayillmaktadir [Richards ve Ben-Akiva, 1975]. Bir ulagtirma tiirlinliin faydasi, kullanict
tarafindan belirli bir tiire belirli bir seyahat i¢in atanmis ¢ekim giicii olarak tanimlanmaktadir.
Dolayisiyla birey, arag i¢i seyahat zamani, ara¢ dig1 harcanan zaman, seyahat maliyeti, konfor
ve giivenlik gibi cesitli karakteristik ozelliklerinden dolay1 en biiyiik ¢ekim giiciine sahip
ulastirma tiiriinii segmektedir. ‘Fayda Maksimizasyonu Teorisi’ olarak bilinen bu kavram, tiir
secim modellerinin neredeyse tamamina temel teskil etmektedir [Khan, 2006].

Bir kullanici, iki farkli ulagtirma tiir secenegi arasinda sectigi alternatif tiiriin sagladig1 fayda
(refah / tatmin) diger seceneginkinden daha fazla olmasi sebebiyle s6z konusu alternatifi
tercih etmektedir.

Bu durum ankette 6rneklemin karsisina su sekilde ¢ikmistir: denek meveut durumda Konya-
Ankara seyahatlerinde otobiis, hava yolu veya 0zel otomobil tiirlerinden birini
kullanmaktadir. Kullanici, hizli tren tiiriiniin kullanilmasindan kaynaklanan fayda ancak
mevcut tiirtin kullanilmasindan kaynaklanan faydadan biiytik olursa hali hazirda kullandig: tiir
yerine yiiksek hizli treni kullanacaktir. Bu durum matematiksel olarak su sekilde ifade
edilebilir:

Ur>Um (7. 1)

Ur: Hizli trenin kullanilmasindan kaynaklanan fayda
Um: Mevcut tiiriin kullanilmasindan kaynaklanan fayda

Bir tiiriin kullanilmasindan kaynaklanan faydanin iki unsuru bulunmaktadir: gézlemlenebilir
fayda terimi ve gbzlemlenemeyen fayda (hata) terimi.

Ui:Vi+ei (72)

Ui: herhangi bir tiirlin kullanilmasindan kaynaklanan fayda
Vi: gozlemlenebilir (deterministik) fayda terimi
ei: gdzlemlenemeyen fayda (hata) terimi

Hata terimi, kullanicinin dlgiilen degiskenle ilgili tutum, diisiince ve zevklerinin yaninda
degiskenin Sl¢liimii sirasinda olusabilecek 6l¢iim ve gozlem hatalarini yansitir [Ortuzer and
Willumsen, 2001].

Hata terimi gozlemlenemedigine gore kullanici davranisi, gozlemlenebilir terime dayali
olarak modellenmistir.

Ulastirma alternatifinin kullanilmasindan kaynaklanan fayda, cesitli karakteristik ozelliklere
bagli dogrusal bir denklem olarak ifade edilebilir. Belirli bir karakteristik 6zelligin
denklemdeki katsayisi, s6z konusu o6zelligin toplam fayda igerisindeki karsilastirmali
Oneminin bir ifadesidir.

Calisma kapsamu igerisinde gelir seviyesi, egitim seviyesi, yas cinsiyet, siirlicii ehliyeti olup
olmamasi, halihazirda kullanilan ulastirma tiirii ve yeni tiir beklentisinin sebebi (konfor,
giivenlik, zaman tasarrufu, maliyet) gibi bagimsiz degiskenlerin zaman degeri {izerinde etkisi
olabilecegi diislinlilmiis ve bu etki analiz edilmistir.
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Calisma kapsamui icerisinde fayda denklemi Es. 7.3°te gosterilmektedir.

Umni=Ci + XmiG T XmiE T Xmiy T XmiL T XmiT + Xmis (73)
Uni :m ulastirma tiiriiniin 1 bireyi lizerindeki net faydasi

Ci :1 bireyinin m tiiriine egilimini gosteren katsay1

XmiG :1 bireyinin gelir seviyesi

XmiE :1 bireyinin egitim seviyesi

XmiY :1 bireyinin yast

XmiL :1 bireyinin siiriicti ehliyeti olup olmadigi

XmiT :1 bireyinin halihazirda kullandig1 ulastirma tiirii

Xmis :1 bireyinin baska bir tiir beklentisi varsa bunun sebebi

Es. 7.4’te gosterilen denklem katsayilarimin belirlenmesi amaciyla regresyon analizi
kullanilmigtir. Regresyon analizi, herhangi bir bagimli degiskenin bir veya birden fazla
bagimsiz degiskenin matematiksel bir formunun gézlemlerle en az hatay1 olusturacak sekilde
lineer olarak ifade edilmesidir. Lineer ifadede bagimsiz degiskenlerin agirligin1 belirleyen
katsayilar hatalarin minimize edilmesi yoluyla elde edilmektedir.

Anketlerin 0rnekleme uygulanmasi sonucunda g¢alismada bagimli degisken olarak secilen
zaman degeri ve zaman degerini aciklamak iizere kullanilabilecek bagimsiz degiskenlerin
regresyon analizinde kullanabilmesi i¢in sayisallagtirilmasindan olusan bir veri seti elde
edilmisgtir.

Ankete katilan kullanicilarin Konya-Ankara seyahatlerinde tercih ettikleri ulastirma tiiriiniin
seyahat siiresi, hizmet seviyesi, konfor ve giivenlik gibi ¢esitli karakteristik 6zelliklerine asina
olmalar1 gerektigi varsayilmistir. Bu varsayimi dogrulamak i¢in deneklerin cesitli sorulara
verdikleri cevaplar incelenmistir. Bu yanitlar arasinda tespit edilen tutarsizlik veya ilgili tiire
iligkin bilgi eksikligi durumunda bu denege ait veriler zaman degerinin belirlenmesi
kapsaminda analize ve hesaplanmalara dahil edilmemistir.

Analiz kapsaminda ilk asamada bagimli degisken olarak secilen zaman degeri ile cesitli
bagimsiz degiskenler (aylik gelir seviyesi, hali hazirda kullanilan ulastirma tiirii, egitim
seviyesi, farkli bir ulastirma tiirii beklentisinin sebebi, yas, cinsiyet ve siirlicii ehliyeti
sahipligi) arasinda istatistiksel olarak anlamli bir iligki olup olmadig1 aragtirilmigtir.

Korelasyon analizi neticesinde zaman degeri ile aylik gelir, halihazirda kullanilan ulastirma
tiirii ve egitim seviyesi arasinda istatistiksel olarak anlamli iliski tespit edilmistir. Korelasyon
analizinin sonuglar1 Cizelge 8.1’de sunulmaktadir.

Egitim seviyesi ile gelir seviyesi arasinda bir iligki olabilecegi 6ngoriisii ile bu iki degisken
arasinda ayrica korelasyon analizi gerceklestirilmistir. Yapilan analiz sonucunda iki degisken
arasinda Korelasyon katsayist: 0,472 elde edilmis ise de egitim ve gelir seviyesi paralelligi
gb6zonline alinarak egitim seviyesi bagimsiz degisken konumundan ¢ikarilmistir.

Bagimli degiskenin Zaman degeri; bagimsiz degiskenlerin ise aylik gelir ve halihazirda
kullanilan ulastirma tiirii olarak gergeklestirilen dogrusal regresyon analizi sonuglar1 agagidaki
cizelgelerde 6zetlenmektedir.
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Cizelge 8.1. Tiim Degiskenler ile Yapilan Korelasyon Analizi Sonuglari

Korelasyon Katsayilari
ZD ZD
Pearson Correlation 1 _ | Pearson Correlation 0,046
7D Sig. (2-tailed) g:rbiléfur Sig. (2-tailed) 0.300
N 505 N 505
Pearson Correlation 0,844 Pearson Correlation 0,071
ézllﬂ‘ oo | Sig. (2-ailed) 0,000 | Yas Sig. (2-tailed) 0.110
- N 505 N 505
Pearson Correlation 0,520 Pearson Correlation 0,088"
Ulastirma [ : . - -
Tiirii Sig. (2-tailed) 0,000 | Cinsiyet | Sig. (2-tailed) 0,048
N 505 N 505
Pearson Correlation 0,413" Pearson Correlation 0,124
Egitim Sig. (2-tailed) 0,000 | Ehliyet Sig. (2-tailed) 0,005
N 505 N 505
*_Correlation is significant at the 0.05 level (2-tailed).
**_ Correlation is significant at the 0.01 level (2-tailed).

Konya-Ankara arasinda seyahat eden Konya popiilasyonunun ortalama zaman degeri 8,0371
TL/saat iken ortalama gelir seviyesi 2 331,70TL’dir. Cizelge 8.2°de Zaman degeri modelinin
korelasyon ve belirlilik katsayilar1 goriilmektedir. Sonuglara gore belirlilik katsayist 0,738
cikmistir. Bu deger, zaman degerindeki degiskenligin %73,8’inin model ve se¢ilen bagimsiz
degiskenler ile gercegi aciklama giiciinii gdstermekte ise de geriye kalan %26,2 hatanin
rastgele ve bir bagka bagimsiz degiskenle aciklanamaz durumda oldugunu yansitmaktadir.

Cizelge 8.2. Aritmetik ortalama ve standart sapmalar

Ortalama St;lll;?:rt N
ZamanDegeri 8,0371 4,98378 505
AylikGelir Bin 2,3317 1,38637 505
UlastirmaTiirt 0,3861 0, 49542 505

Cizelge 8.3. Modelin korelasyon katsayis1 ve belirlilik katsayisi
Model R R? Ayarlanmis R* | Tahminin Standart Hatas1

1 0,860" 0,739 0,738 2,54972
a. Bagimsiz Degiskenler: (Katsay1), AylikGelir_Bin

Cizelge 8.5’te zaman degeri regresyon sabiti ve bagimsiz degiskenlere ait katsayilar
verilmektedir. Aylik Gelir degiskeninin katsayisi 2,745 olarak hesaplanmistir. Bu durumda
kullanicillarin aylik geliri 1.000 TL arttiginda zaman degerindeki artis 2,745 TL/saat
olmaktadir. Analiz neticesinde Konya’da yasayan popiilasyonun is amagli olmayan
seyahatleri (sosyal, kisisel, eglence, okul, vb.) i¢in zaman degeri fonksiyonu Es 7.5’te
gosterilmektedir.
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Cizelge 8.4. Model Sonuglar
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MODEL SONUCLARI®

Model

Kareler
Toplam1

Serbestlik
Derecesi

Ortalamanin
Karesi

F

Sig.

Regresyon

9254,818

2

4627,409

711,790

0,000"

Hata

3263,548

502

6,501

Total

12518,366

504

a. Bagimsiz Degiskenler: (Katsay1), AylikGelir_Bin

b. Bagiml Degisken: ZamanDegeri

Cizelge 8.5. Zaman degeri modeli katsayilari
Katsayilar®

B

Std. Hata

Beta

t

Sig.

Alt Limit®

Ust Limit®

Katsay1

0,928

0,222

4,177

0,000

0,492

1,365

1 | AylikGelir_Bin

2,745

0,091

0,764

30,064

0,000

2,565

2,924

UlastirmaTiirl

1,835

0,255

0,182

7,183

0,000

1,133

2,337

a. Bagimli Degisken: Zaman Degeri b. B i¢in %95,0 Giivenilirlik Aralig

7ZD=0,928+2,745*AG+1,835UT (7.5)

ZD  :zaman degeri (TL/saat)

AG  :aylik gelir (Bin TL)

UT  :Halihazirda kullanilan ulastirma tiirii (Otobiis=0; Otomobil=1)'
8.1 Model Sonucglarn

8.1.1 Yas ve cinsiyet durumuna gore zaman degeri

Orneklemin, anlamsiz veriler igermeyen ve zaman degeri hesaplamasi igin kullanilan kismi
orneklem-2 olarak adlandirilmaktadir.

Cizelge 8.6’da yas ve cinsiyet ¢apraz gruplarina gore zaman degerleri goriilmektedir. Zaman
degeri, hizli tren ulagtirma tiirii tarifesi ile otobiis tarifesi arasindaki farkin seyahat siiresi
farkina orani olarak alinmistir. Cizelge incelendiginde yas ve cinsiyet degiskeninin zaman
degerinin belirlenebilecegi karakteristik 6zellikler gostermedigi anlagilmaktadir.

Cizelge 8.6. Yas ve cinsiyet gruplarina gore zaman degeri (TL/saat)

Yas Erkek Kadin (bos) Ortalama

20-29 9,11 6,93 7,91
30-39 7,92 7,02 7,51
40-49 7,30 8,68 7,82
50-59 7,73 7,74 7,73
60+ 9,82 7,74 3,75 8,98
Ortalama 8,56 7,46 3,75 8,04

' Havayolu tiird, kullanicilar tarafindan secilmemistir.

15



AKADEMIK BAKIS DERGISI
Sayn: 33 Kasim — Arahk 2012
Uluslararas1 Hakemli Sosyal Bilimler E-Dergisi
ISSN:1694-528X Iktisat ve Girisimcilik Universitesi, Tiirk Diinyas1
Kirgiz — Tiirk Sosyal Bilimler Enstitiisii, Celalabat — KIRGIZISTAN
http://www.akademikbakis.org

8.1.2 Egitim ve gelir durumuna gore zaman degeri

Cizelge 8.7°de egitim ve gelir seviyesi gruplarina gore zaman degerleri verilmektedir.
Kullanic1 zaman degerlerinin agirlikli ortalamalar1 alindiginda egitim veya gelir seviyesi
arttikca zaman degerinin de dogru orantili olarak arttig1 tespit edilmistir. Veriler alt gruplar
bazinda daha detayli incelendiginde, gelir seviyesi bazinda egitim gruplarina gore genelleme
yapma sansi bulunmadig1 ortaya ¢ikmaktadir. Ancak egitim gruplar1 bazinda gelir seviyesi
gruplarima gore incelendiginde ise belir bir egitim grubunda olan denekler arasinda gelir
seviyesi arttikca zaman degerinin de arttig1 goriilmektedir. Bu durum biitiin egitim alt gruplari
icin gecerlidir.

Cizelge 8.7. Egitim ve gelir gruplarina gore zaman degeri (TL/saat)

' Yiiksek
Aylik gelir Ilkokul |Ortaokul| Lise |okul veya |Lisansiistii | Ortalama
iiniversite

0-1000 TL aras1 2,58 1,79 1,25 2,21 2,26
1001-2000 TL 4,38 4,62 5,23 5,14 6,25 4,87
2001-3000 TL 4,69 10,00 9,95 10,36 7,50 9,52
3001-4000 TL 13,13 13,00 12,42 11,92 11,93 12,25
4001-5000 TL 16,25 15,18 13,50 14,42 15,00 14,50
5001 TL veya tistii 16,25 15,42 14,38 14,66 14,80
Ortalama 4,07 6,53 9,38 9,36 11,15 8,04
8.1.3 Halihazirda kullanilan ulastirma tiirii (HKUT) ve gelir durumuna gore

zaman degeri

Orneklem-2’nin HKUT ve gelir gruplarma gore dagilim incelendiginde 6rneklem-2’nin
%37,8’1 genellikle 6zel otobiisii kullanirken %61,8’i genellikle otobiisii kullanmaktadir. Ozel
otomobili kullananlarin %35,1’1 2001-3000 TL gelir grubuna mensup iken bunu %?20,4 ile
3001-4000 TL gelir grubu takip etmektedir. Bu tiirii kullananlarin ortalama gelir seviyesi
3.138,74 TL olarak belirlenmistir.

Otobiisii kullananlarin %35,9’u 1001-2000 TL gelir grubuna mensup iken bunu %27,9 ile 0-
1000 TL gelir grubu takip etmektedir. Bu tiirii kullananlarin ortalama gelir seviyesi 1.839,74
TL olarak belirlenmistir. Bu verilerden otobiisii kullananlarin gelir seviyesinin 6zel otomobili
kullananlardan daha diisiik oldugu goriilmektedir.

Cizelge 8.8. Kullanilan tiir ve gelir gruplarina gére zaman degeri (TL/saat)

0zel otomobil otobiis hava yolu higbiri ortalama
0-1000 TL aras1 4,11 2,11 2,26
1001-2000 TL arast 6,55 4,49 6,25 4,87
2001-3000 TL aras1 10,35 8,62 6,25 9,52
3001-4000 TL aras1 13,37 10,85 12,25
4001-5000 TL aras1 14,70 14,13 14,50
5001 TL veya fistii 14,84 14,58 14,80
Ortalama 11,46 5,95 6,25 6,25 8,04
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Cizelge 8.8 incelendiginde gerek 6zel otomobil gerekse otobiis tiirleri i¢in zaman degerleri,
gelir seviyesi ile dogru orantili olarak artmaktadir. Ayrica her iki tiir i¢in de maksimum zaman
degerinin 14,75 TL/saat civarinda oldugu dikkati gekmektedir. Ozel otomobil ulastirma tiirii
icin ortalama zaman degeri 11,46 TL/saat iken otobiis ulastirma tiiri i¢in 5,95 TL/saat
seklinde ortaya ¢ikmistir. Gortildiigli gibi 6zel otomobil kullananlarin zaman degeri, otobiis
kullananlarin zaman degerinin yaklasik iki katidir.

8.14 Farkh tiir beklentisi sebebi (FTBS) ve HKUT ye gore zaman degeri

Orneklem-2’yi olusturan 505 kisinin yaris1 halihazirda kullandig1 ulastirma tiiriinden farkli bir
ulastirma tiirli kullanmak istiyorsa bunun sebebini zaman tasarrufu saglama istegi olarak ifade
etmistir. Bunu %25,9 ile daha giivenli bir ulagtirma tiirii isteyenler takip etmektedir.
Halihazirda 6zel otomobil kullananlarin  %42,4’i zaman tasarrufu saglama amaci
tagimaktadir. Bunu %27,2 ile konfor isteyenler ve %27,7 ile gilivenlik isteyenler takip
etmektedir. Bu noktada, 6zel otomobil kullananlarin %70,0’1 farkl: bir tiir olarak otoyolunu
kastetmektedir.

Halihazirda otobiis tiiriinii kullananlarin %55,4’1 farkh tiir beklentisi sebebini zaman tasarrufu
olarak ifade etmektedir. Bunu %25,0 ile giivenlik isteyenler takip etmektedir.

Cizelge 8.9 incelendiginde ‘Fikrim Yok’ cevabi dikkate alinmazsa FTBS gruplart i¢inde
zaman degeri en yiiksek olan grubun, 10,14 TL/saat ile farkl: tiir beklentisi sebebini ‘konfor’
olarak aciklayanlar oldugu dikkati ¢gekmektedir. Bunu 8,44 TL/saat ile ‘giivenlik’ ve 7,49
TL/saat ile ‘zaman tasarrufu’ talep edenler izlemektedir.

Halihazirda kullanilan ulastirma tiirleri bazinda incelendiginde ise 6zel otomobil kullananlar
arasinda ‘giivenlik’ isteyenlerin zaman degeri 12,38 TL/saat; ‘konfor’ isteyenlerin zaman
degeri 12,02 TL/saat ve ‘zaman tasarrufu’ talep edenlerin zaman degeri 10,69 TL/saat olarak
ortaya c¢ikmistir. Otobiis kullananlarin ise zaman degerinin FTBS’ye gore degiskenlik
gostermedigi ve 6,00 TL/saat civarinda oldugu sdylenebilmektedir.

Cizelge 8.9. FTBS ve HKUT'ye gore zaman degeri (TL/saat)

Halihazirda kullanilan ulagtirma tiirti
Ozel otomobil | Otobiis | Havayolu | Higbiri Ortalama
o Zaman tasarrufu 10,69 5,99 7,49
S Maliyet 5,00 5,51 5,46
5 |Konfor 12,02 6,53 10,14
g & | Giivenlik 12,38 5,77 8.44
5 "5 | Beklentim yok 5,96 6,25 5,97
£ | Fikeim yok 10,42 10,42
% | Cevap yok 6,25 6,25
= |Ortalama 11,46 5,95 6,25 6,25 8,04
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9. SONUC VE ONERILER

Konya’da yasayan niifusun yolculuk zaman degerlerinin, Konya-Ankara seyahatleri
kapsaminda incelenmesinden miitesekkil bu c¢alismada bundan sonra yapilacak benzer
caligmalarda yon gosterici nitelikte olabilecek asagidaki sonug ve Oneriler ortaya ¢ikmaktadir.

Yapilan regresyon analizi neticesinde Konya halkinin zaman degeri ortalama 8,0371 TL/saat
olarak hesaplanmigstir. Hesaplanan deger, Konya niifusunun birim zaman tasarrufu i¢in ne
kadar 6deme yapmaya istekli oldugunun bir gostergesidir.

AB iiyesi ilk 25 iilkenin ortalama zaman degeri (€2002/yolcu-saat) verileri incelendiginde
calisma siiresi disinda gergeklesen uzun mesafeli seyahatler i¢in zaman degerinin 6,56 € ile
13,62 € arasinda degistigi gdozlenmektedir [Bickel ve ark., 2006]. Ulkemiz ile AB arasindaki
kisi bas1 gelir seviyelerindeki fark diistiniildiigiinde zaman degerleri arasindaki farkin anlamh

oldugu diistiniilmektedir.

Bu ¢aligmanin sonucunda zaman degeri ile gelir arasindaki esneklik katsayisi, sifira oldukca
yakin (0,002745) c¢ikmistir. Bu deger, calismada adi gecen yayinlardaki esneklik
katsayilariyla karsilagtirildiginda oldukg¢a diisliktiir. Ancak bu c¢alismalarin  ¢ogunun
Avrupa’da yapildigi, Avrupa ile ililkemiz arasindaki kisi bas1 gelir seviyesi ve iiretkenlik
farklar1 g6z oniinde tutuldugunda bu farkin anlamli oldugu degerlendirilmektedir.

Calismada elde veriler degerlendirildiginde 6rneklem-2’nin, Konya niifusundan miitesekkil
anakiitle verileriyle yas ve cinsiyet ac¢isindan benzerlik tasidigini sdylemek miimkiin
goriinmemektedir. Ayrica yliksek okul ve daha {istii egitim seviyesinde olanlarin 6rneklem
icindeki agirligi olduk¢a yiiksek oldugu goriilmiis ve bu acidan da anakiitle ile benzerlik
tasimadig1 sonucuna varilmistir. Ancak gerek egitim gerekse gelir seviyesinin zaman degeri
ile dogru orantili olarak degistigi gézlenmistir. Halihazirda kullanilan ulagtirma tiirii bazinda
bakildiginda ise 6zel otomobil kullananlarin ortalama geliri 3.138,74 TL iken otobiis
kullananlarin ortalama geliri 1.839,74 TL olarak hesaplanmistir. Ayrica gerek 6zel otomobil
gerekse otoblis tiirleri i¢in zaman degerlerinin gelir seviyesi ile dogru orantili olarak arttig1
goriilmektedir. Ozel otomobil kullananlarin zaman degeri, 11,46 TL/saat ile otobiis
kullananlarin zaman degerinin yaklasik iki katidir. Ulastirma tiirleri i¢in zaman degerinin
farklilig1 literatiir taramasi sonucunda beklenen bir durumdur. Halihazirda kullandig:
ulagtirma tiirtinden farkli bir tiir beklentisi icerisinde olanlarin bu beklentisinin sebepleri
aragtirildiginda deneklerin yaris1 bu beklentinin sebebini ‘zaman tasarrufu’ olarak ifade
etmislerdir. Bunu daha giivenli seyahat etme beklentisi takip etmektedir. Halihazirda
kullanilan ulagtirma tiirii ile farkli tlir beklentisi sebebi degiskenleri ¢apraz olarak
incelendiginde 6zel otomobil kullananlarin zaman de§eri ‘zaman tasarrufu’, ‘konfor’ ve
‘giivenlik’ gibi farkli sebepler bazinda degiskenlik gosterirken otobiis kullananlarin zaman
degeri fazla degismemekte ve 6,00 civarinda sabitlenmektedir.

Genellikle biiylik yatirimlar gerektiren ulagtirma projelerinde kaynak verimliligini saglamak
icin sosyo-ekonomik fizibilitelerin gercekleri yansitmasi elzemdir. Bu ¢aligma, bu kapsamda
gerceklestirilmis bir 6n calisma niteligindedir. Bu kapsamda iilke genelini temsil edecek
bliyiik bir ¢aligmada zaman degerinin de dahil oldugu sosyo-ekonomik fizibilitelerde
kullanilan baz1 parametrelerin arastirilmasi biiyiik 6nem tasimaktadir.

Ayn1 konuda bundan sonra yapilacak olan ¢aligmalarda gelir seviyesi ile ilgili ‘vergi oncesi’
veya ‘vergi sonrasi’ gibi Ozelliklerin ¢alismaya dahil edilmesi literatlirdeki calismalarla
karsilastirma yapmak agisindan 6nem tasimaktadir. Ayrica ¢alismanin sosyo-ekonomik fayda-
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maliyet analizlerinde kullanilacak olan ulagtirma modeli ile uyumlu olmasi agisindan bireysel
karakteristiklerin mi yoksa hane halki karakteristiklerinin mi arastirma konusu yapilacag da
bir diger 6nemli konudur.
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