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Ozet: Verimli ve siirdiiriilebilir kentsel hareketlilik giiniimiiz kentleri igin kritik 6neme sahiptir ve
metropol alanlardaki ulasim sorunlarinin ele alinmasinda mod segimlerini etkileyen faktorlerin
anlagilmas1 biiyiikk 6onem tagimaktadir. Bu ¢aligma Portekiz'deki Porto Metropoliten Alani'na (AMP)
odaklanmakta ve bu faktorler hakkinda bilgi edinmeyi amaglamaktadir. 2017'de gergeklestirilen son
hareketlilik anketinden (IMob) elde edilen veriler kullanilarak, 6zel motorlu tasitlar (PMV'ler), toplu
tasima (PT) ve aktif modlar (AM'ler) arasindaki bireysel mod se¢imlerini analiz etmek igin bir
multinomial logit (MNL) modeli kullanilmistir. Bulgular, demografik, sosyoekonomik ve seyahatle ilgili
ozelliklerin incelenen alandaki bireysel mod se¢imlerini 6nemli 6l¢lide etkiledigini ortaya koymustur.
Ayrica, olasilik senaryolar: siirdiiriilebilir ulasim secgeneklerinin tegvik edilmesinde finansal hususlarin,
¢evre bilincinin ve toplu tasima araglarina erisilebilirligin dnemini vurgulamaktadir. Bu goriisler, kentsel
planlama ve ulasim yonetiminde yer alan politika yapicilar ve paydaslar i¢in 6nemli ¢ikarimlara sahiptir.
Bu ¢alisma, bireylerin ulagim tercihleri ve davraniglari hakkinda degerli bilgiler sunarak literatiire katkida
bulunmakta, altyap: iyilestirmeleri ve hedeflenen miidahaleler igin kanita dayali karar vermeyi
kolaylastirmaktadir. Bu calisma, siirdiiriilebilir ulagim alternatiflerini tesvik ederek ve PMV'lere olan
bagimlilig1 azaltarak, AMP'nin yasanabilirligini ve sirdiiriilebilirligini artirmayr ve uzun vadeli
surdiiriilebilirlik hedefleriyle uyumlu hale getirmeyi amaglamaktadir.

Anahtar Kelimeler: siirdiiriilebilir hareketlilik; modal tercihler; motorlu ulasim; toplu tasima; motorsuz ulasim;
Porto Metropoliten Alani

1. Giris

Verimli ve siirdiirilebilir kentsel hareketlilik, ¢agdas sehirlerde c¢ok Onemlidir ve
bireylerin modal se¢imlerini etkileyen faktorlerin kapsamli bir gekilde anlagilmasini gerektirir [1-3].
Birgok kentsel bolge gibi Portekiz'deki Porto Metropoliten Alani (AMP) da trafik sikisiklig,
hava kirliligi ve hareketsiz yasam tarzinin saglik tizerindeki etkileri gibi ulasimla ilgili ¢ok
sayida zorlukla kars1 karsiyadir [4-6].

Portekiz'de yapilan en son hareketlilik arastirmasina gore [7], AMP su anda artan trafik sikigikligi
seviyeleriyle kars1 karsiyadir. Rocha ve digerlerinin vurguladigi gibi, 6zel motorlu tagitlarin
(PMV'ler) tim bolgesel yolculuklarin yaklagik %70'ini olusturmasi dikkat c¢ekicidir [8]. Bu
tikaniklik sadece zaman gecikmelerine yol agmakla kalmayip ayni1 zamanda yakit tiiketiminin
ve sera gazi emisyonlarinin artmasina da katkida bulunmaktadir [4,6,9,10].

COVID-19 salgmi sirasinda trafik ve yol kazalarinda gegici bir azalma olmasina
ragmen, AMP icinde dolasimda olan arag¢ sayisi siirekli bir artig egilimi gostermistir [11].
2021 yilinda, yollarda toplam 5,6 milyon PMYV ile son on yilin kaydedilen en yiiksek degerine
ulagsmistir. Bu, bin kisi basina yaklasik 541 PMV'ye karsilik gelmektedir ve hane basina
diisen ortalama PMYV sayisinin bir (1,3)'4 astigini géstermektedir [12,13].

Ulasim ve siirdiiriilebilirlikle ilgili bu acil endiseleri ele almak i¢in bireylerin mod
se¢imlerini yonlendiren faktorlerin arastirilmasi zorunludur [14,15].
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Bireylerin neden toplu tasima (PT) veya yiiriime ve bisiklete binme gibi aktif modlar (AM)
yerine PMV'leri tercih ettiklerini anlamak, siirdiiriilebilir ulasim uygulamalarini tesvik eden
etkili miidahaleler ve politikalar gelistirmek i¢in gereklidir [6,16].

Bu iggoriiler, kentsel planlama ve ulasim yonetimiyle ilgilenen politika yapicilar ve
paydaslar i¢cin Onemli c¢ikarimlara sahiptir. Bir ¢alismanin sonuglari, PT kullanimini
artirmay1 ve AM'leri tesvik etmeyi amaglayan kanita dayali miidahalelerin ve stratejilerin
gelistirilmesini rapor edebilir. Politika yapicilar, ulasim planlama girisimlerinin uzun
vadeli siirdiiriilebilirlik hedefleriyle uyumunu saglamak igin bolgede siirdiiriilebilir ulagim
uygulamalarimi tesvik eden hedefli stratejiler ve miidahaleler gelistirerek AMP'de kaynak
tahsisi ve politika formiilasyonuna rehberlik etmek i¢in bu bulgulardan yararlanabilir.
PMV'lere olan bagimlilig1 azaltarak ve stirdiiriilebilir ulasim alternatiflerini tesvik ederek,
AMP'nin genel yasanabilirligi ve siirdiiriilebilirligi, bélgenin daha yesil ve daha verimli bir
ulasim sistemi vizyonu dogrultusunda gelistirilebilir.

Bu ¢alisma, en son hareketlilik anketi veri setinin (IMob) analizi yoluyla, bireylerin
AMP i¢indeki giinlik modal sec¢imlerinin altinda yatan faktorlerin arastirilmasini
baslatmaktadir. Arastirmamiz 6zellikle farkli demografik, sosyoekonomik ve seyahatle ilgili
ozelliklerin bolge sakinlerinin PMV, AM ve PT tercihleri iizerindeki etkisini incelemeyi
amagclamaktadir.

Bu amaca ulagmak i¢in, se¢im slireclerinin ayrik dogasini ele almadaki yeterliligi ile
taninan ve seyahat modal se¢im analizinde birden fazla alternatifin dikkate alinmasina olanak
taniyan iyi bilinen bir istatistiksel teknik olan multinomial logit (MNL) modelini kullandik
[17-19]. Ayrica, bu degiskenlerin nasil yakinsadigini anlayarak ve olasilik senaryolarini1 dahil
ederek, bu calisma bolgedeki siirdiiriilebilir ulasim politikalarinin gelistirilmesine y6nelik
icgoriiler saglamay1 amaglamaktadir.

Bu arastirmanin sonuglari, bireylerin ulagim tercihleri ve davranislarina iligkin
degerli i¢goriiler sunarak mod se¢imine iliskin akademik literatiire Onemli katkilar
saglamaktadir. Olasilik senaryolarmmin dahil edilmesi, bdlgeye 0zgii hareketlilik
modellerine yeni bakis acilar1 getirerek hem konuyu hem de kullanilan metodolojiyi
zenginlestirmektedir.

Bu makalenin boliimleri sekiz kisim halinde yapilandirilmistir. B6liim 2'de, 6nceki
arastirmalarin yontemlerini ve sinirlamalarini ele alarak modal se¢imler lizerine mevcut
literatiiriin bir incelemesini sunuyoruz. Ayrica, calismamizin bu yontemlerle ilgili
doldurmay1 amacladig: arastirma bosluklarini vurguluyoruz. Boliim 3, degerli baglam ve
arka plan bilgileri sunarak ¢alisma alanina genel bir bakis saglamaktadir. B6lim 4
ayrintili bir veri tanimi sunmakta ve analizde kullanilan degiskenleri agiklamaktadir. Bolim
5, calismada kullanilan model formiilasyonunu ve metodolojiyi tanitmakta ve analiz i¢in
benimsenen analitik yaklasimi ana hatlartyla agiklamaktadir. Boliim 6, istatistiksel modelin
uygulanmasindan elde edilen sonug¢lar1 sunmakta, siirdiiriilebilir hareketlilik se¢eneklerini
tercih eden bireyler i¢in olusturulan senaryolarla iligkili olasiliklar1 saglamakta ve farkl
sonuglarin olasiligini aragtirmaktadir. Bélim 7, AMP'de mod se¢imlerini etkileyen gesitli
faktorleri agiklayarak Boliim 6'da sunulan bulgular: tartismaktadir. Son olarak, Bolim
8'de arastirma bulgularindan elde edilen sonuglara yer verilmekte ve gelecege yonelik
Oneriler sunulmaktadir.

Arastirma yonleri, daha fazla kesif ve inceleme i¢in potansiyel yollar sunar.

2. Literatiir Taramasi

Onceki calismalar, seyahat siiresi, maliyet, uygunluk, erisilebilirlik ve sosyo-demografik
ozellikler de dahil olmak iizere bireylerin modal se¢imlerini etkileyen ¢ok yonlii faktorlerin
incelenmesinin 6nemini kapsamli bir sekilde vurgulamistir [20-24]. Ozellikle Redman ve
digerleri, Anderson, Tyrinopoulos ve digerleri ve Morton ve digerleri [25-28], YHT
kullanicilarinin, kullanimlarini tesvik etmek igin giivenilirlik, tcret uygunlugu, kisisel
giivenlik ve sehrin farkli bolgelerindeki istasyonlara veya duraklara erisim kolayligi gibi
¢esitli faktorleri g6z 6niinde bulundurduklarini vurgulamistir. Ayrica, Saelens ve digerleri ile
Humpel ve digerleri [29,30] 0Ozel bisiklet yollar1 ve yaya gegitleri gibi altyapilarin
mevcudiyeti ve kalitesinin bireylerin AM'ye iliskin mod se¢imlerini 6nemli &lgiide
etkiledigini bulmustur. Bu bulgular ayrica su hususlara duyulan ihtiyaci vurgulamaktadir
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Siirdiiriilebilir ulasim uygulamalarini tesvik ederken iyi tasarlanmis ve erisilebilir
altyapinin gelistirilmesini dikkate almak ve 6nceliklendirmek [25-30].

Rasca & Saeed, Lopez & Wong ve Saelens ve digerleri [23,31,32] de farkli ulasim modlarina
yoOnelik tutumlar, sosyal normlar ve kiiltiirel uygulamalar gibi psikolojik ve sosyal faktorler
arasindaki karmagik etkilesimi ortaya c¢ikarmis ve bu faktorlerin bir ulasim modu segme
konusunda bireylerin tercihlerini ve davraniglarini 6nemli dl¢iide etkiledigini belirtmistir.

Bu dogrultuda, Maldonado-Hinarejos ve digerleri, de Ona & de Ona ve Guerra ve
digerleri [33-35] tarafindan yiiriitiilen ¢alismalar, siirdiiriilebilir ulasim segeneklerine dogru
modal kaymalar1 kolaylagtirmak i¢in bir arag¢ olarak YT'nin kalitesini ve erigilebilirligini
artirmanin 6nemini vurgulamistir. Bu tiir iyilestirmeler, bireylerin seyahat ihtiyaglari i¢in
PMV'ler yerine PT'yi tercih etme olasiligini 6nemli dl¢iide artirabilir. Ayrica Idris ve digerleri
ile Chandra & Chalumuri [36,37], bireysel tercih ve ihtiyaglara uygun entegre ve ¢ok modlu
ulasim segeneklerinin éneminin altini ¢izmektedir. Bu yaklasim sadece ulasimin rahatligini
ve erigilebilirligini artirmakla kalmaz, aymi zamanda siirdiriilebilir hareketlilik
uygulamalarinin tesvik edilmesinde de 6dnemli bir rol oynar.

Onceki arastirmalarda, modal segimler hakkinda degerli bilgiler elde etmek igin saha
anketleri, goriismeler ve seyahat veri analizi gibi geleneksel yOntemler yaygin olarak
kullanilmistir [38]. Bu ¢alismalar genellikle ikili logit (BL) modeli [39], MNL modeli, i¢ ice
logit (NL) modeli [40] ve karma multinomial logit modeli [18] gibi geleneksel dort agsamali
modellere dayanmaktadir. Ancak, Minal & Sekhar'in [41] da belirttigi gibi, genellikle ilgisiz
alternatiflerin (6rnegin, MNL) bagimsizligin1 varsaydiklarindan, bu geleneksel modellerin
sinirlamalarina dikkat etmek 6nemlidir, bu da dogal insan davranisini her zaman dogru bir
sekilde yansitmayabilir. Ayrica, bu modeller modal secimleri etkileyen cesitli faktorler
arasindaki karmasik etkilesimleri yakalamakta zorlanabilir. Bu modeller her bir birey ig¢in
secilen modun kesin tahminlerini saglayamasa da, her bir se¢imle iligkili olasiliklar hakkinda
icgorii sunabilir [42,43].

MNL sinirlamalarinin  {istesinden gelmek i¢in bu c¢alisma ¢ok yonlii bir yaklagim
benimsemektedir. Ilk olarak, modal segimleri etkileyen faktorlerin olasiligini arastirmak icin daha
kapsayici bir metodolojik stratejiye duyulan ihtiya¢ da dahil olmak iizere bu arastirma bosluklarini ele
almay1 amaglamaktadir. Bu, IMob anketinden elde edilen kapsamli verilerin uygulanmasini ve bu
faktorlerin daha incelikli bir sekilde arastirilmasini kolaylastirmak i¢in MNL modelinin
kullanilmasini igermektedir. Ayrica, geleneksel modellerin dogasinda var olan kisitlamalarin
farkinda olan bu ¢alisma, temel bir ara¢ olarak olasiliksal senaryolarin entegrasyonunu
sunmaktadir. Bu yaklasim, o&zellikle modal secimler baglaminda ve daha spesifik olarak
stirdiiriilebilir hareketliligin ilerletilmesinde karar verme siireclerinin ayrilmaz bir pargasi olan
belirsizliklerin ele alinmasinin kritik 6nemi ile motive edilmistir.

Bu metodoloji, bu senaryolarin siirdiiriilebilir hareketliligi nasil etkileyecegini
degerlendirmek i¢in her biri atanmis bir olasiliga sahip farkli senaryolar1 dikkate almayi
gerektirir [15,44,45]. Karar vericiler, bu olasiliklar1 uzun vadeli planlamaya entegre ederek
farkli senaryolarin etkilerini, risklerini ve firsatlarin1 degerlendirebilirler. Bu yaklasim,
arastirmacilarin ve politika yapicilarin belirli 6zelliklere dayali olarak altyap: iyilestirmeleri,
kaynak tahsisi ve hizmet kalitesinin artirillmasina iliskin kanita dayali kararlar almasini saglar.
Amag, daha fazla bireyin toplu tasima, yiirlime ve bisiklete binme gibi siirdiiriilebilir ulasim
segeneklerini benimsemesini saglamaktir [45-49].

3. Cahisilan Alan

2017 yilinda Portekiz Istatistikleri (INE), Avrupa Birligi Istatistik Ofisi (Eurostat) ile
isbirligi icinde Por- tekiz'deki seyahat kaliplarin1 incelemek iizere IMob anketini
gerceklestirmistir. Bu anket, yaslar1 6 ila 84 arasinda degisen Portekiz sakinleri arasindaki
hareketlilik kaliplarini ve modal tercihleri arastirmak i¢in degerli bir veri seti saglamistir.
Hanehalki 6zellikleri, seyahat amagclari, ulasim modlar1 ve seyahat mesafeleri de dahil olmak
tzere ¢esitli degiskenler hakkinda wveri toplamistir. Bu veri seti, AMP'deki kentsel
hareketliligin kapsamli bir sekilde degerlendirilmesine olanak saglamis ve sakinlerinin ¢esitli
seyahat davraniglar1 hakkinda degerli bilgiler sunmustur.
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Baglami saglamak i¢in, AMP Portekiz'in niifus ve kentsel peyzaj ge¢misinde 6nemli bir
yere sahiptir. Kuzey Portekiz'de yer almakta, 17 belediyeyi kapsamakta ve yaklasik 2041
km'lik bir alana yayilmaktadir?. Yaklasik 1,7 milyon sakini ile AMP, Portekiz'in toplam
niifusunun 6nemli bir boliimiinii temsil etmekte ve iilke niifusunun yaklasik %17'sini
olusturmaktadir [50].

Bununla birlikte, AMP trafik sikisikligi, hava kalitesi endiseleri ve tim bdlgesel
yolculuklarin yaklasik %70'ini olusturan PMV'lere bagimlilik gibi énemli kentsel planlama
zorluklariyla kars1 karsiyadir [16]. Bu zorluklarin ¢evresel etkileri, AMP'nin kiiresel kentsel
kalkinma ve siirdiiriilebilirlik ¢abalari i¢in daha genis etkileri olan zorlayici bir vaka ¢aligmasi
olarak 6neminin altin1 ¢izmektedir. Bu zorluklardan hareketle, AMP'deki kentsel hareketlilik
uygulamalarim1 gelistirme girisimleri, erisilebilirlik zorluklarimin ele alinmasi, kirletici
emisyonlarin etkin bir sekilde yonetilmesi ve arazi kullaniminin ulagim planlamasiyla
biitiinlestirilmesi gibi temel hususlar1 kapsamaktadir. Bu tiir onlemler, hizla biiyiliyen
metropol alanlarindaki hareketlilik zorluklarinin iistesinden gelmek i¢in gereklidir [1,3,9,16].

AMP'nin Portekiz igindeki yogun niifusu ve genis cografi erisimi géz 6niine alindiginda,
ulasim davraniglart ve tercihlerinin incelenmesi iilke i¢in temel Onem tasimaktadir. Bu
arastirma, Portekiz'deki bir¢ok bireyi derinden etkileyebilecek siirdiiriilebilir ulagim
girisimlerinin gelistirilmesine katkida bulunmay1 amaglamaktadir. Ayrica, elde edilen bilgiler
AMP'de ve benzer hareketlilik sorunlariyla karsi karsiya olan diger sehirlerde daha verimli ve
surdiiriilebilir kentsel hareketlilik uygulamalarinin tesvik edilmesinde etkili olabilir.

INE tarafindan yayinlanan IMob raporuna gore [7], AMP'deki giinliik yolculuk sayis1 3,4
milyonu agmakta ve Sekil 1'de gosterildigi gibi hareketli niifusun 6nemli bir boliimiinii, tam olarak
%78,9'unu olusturmaktadir. Bu istatistik, bolgedeki yiiksek hareketlilik ve ulasim faaliyeti
seviyesinin altin1 ¢izmekte ve AMP sakinlerinin ihtiyaglarim1 karsilayacak etkili ulasim
politikalar1 ve miidahaleleri gelistirme ihtiyacini vurgulamaktadir.

Porto
Matosinhos
Valongo

Arouca

Maia

S.J. da Madeira
Vila Nova de Gaia

AMP [ ] 78.9%
Sta. Maria da Feira
Paredes
Vila do Conde
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Vvale de Cambra I 1808;85.1]
I 1789:808]
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{ S

Sekil 1. AMP belediyelerindeki hareketli niifus.

4. Veri Toplama

2017 IMob anketinden elde edilen veriler, 18.169 gecerli hane halk: yanitindan olusan
onemli bir 6rneklem biiyiikliigiini igermektedir. Bu veri setinde katilimcilar AMP bélgesinde
toplam 80.314 seyahat bildirmistir. Anketin 6rneklem biiyiikliigii, INE tarafindan belgelenen
toplam giinliik yolculuklarin yaklasik %:2,5'ini temsil etmektedir [7]. Bu 0&rneklem
biiyiikligii, AMP i¢indeki ulasim davranislar1 hakkinda analizler yapmak ve anlamli sonuglar
¢ikarmak i¢in dnemli kabul edilmektedir [51].

IMob anketi, AMP'deki seyahat davranisiyla ilgili kapsamli bir dizi veri toplamistir.
Hanehalk: ve bireysel 0Ozellik verileri, seyahat davramisini etkileyen sosyo-demografik
faktorlerin anlasilmasina yardimci olmaktadir [52,53]. Yolculuk amaglar1 hakkindaki bilgiler,
¢esitli ulasim modlari i¢in kaliplarin ve tercihlerin belirlenmesini saglar.
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Ister is, ister eglence veya okulla ilgili olsun, bireylerin seyahatlerinin ardindaki
motivasyonlar1 kesfederek, her bir 6zel seyahat amaci i¢in en uygun ulasim modlari
hakkinda bilgi edinebiliriz [54]. Kaydedilen ulasim modlar1 ayni1 zamanda bireylerin PMV,
PT veya AM segeneklerini kapsayan 0zel ulasim tercihleri hakkinda da degerli bilgiler
vermektedir. Seyahat edilen mesafeler ve kisisel tercihler, tutumlar, egitim, meslek ve kisi
basmna diisen gelire iliskin veriler, sosyo-demografik ve yolculuk degiskenlerinin mod
secimini nasil etkiledigine dair kapsamli bir anlayis saglayarak siirdiiriilebilir ulasim
seceneklerine iligkin genel algilarina dair biitiinciil bir bakis agist sunar [55-57].

Modelin saglamligin1 ve gegerliligini saglamak i¢in toplanan verilerin bir 6n incelemesi
yapilmistir. Oncelikli amag, modele dahil edilecek en uygun degiskenleri belirlemekti.
Degiskenlerin uygunlugunu degerlendirmek i¢in arastirma sorusuyla ilgileri, modal
secimler {izerindeki potansiyel etkileri ve ilgili verilerin mevcudiyeti ve kalitesi dahil
olmak iizere ¢esitli kriterler kullanilmistir. Degiskenleri bu kriterlere goére dikkatlice
degerlendirerek, AMP'deki modal secimlerin belirleyicilerini etkili bir sekilde
yakalayabilecek en anlamlh faktérleri sectik.

Degisken secim siirecinde veri gizliligini saglamak ve Avrupa'daki Genel Veri Koruma

Yonetmeliklerine uymak i¢in 6nlemler alinmistir. Katilimeilarin veri gizliligini tehlikeye

atabilecek degiskenler analizden ¢ikarilmistir. AMP kapsaminda, bireylerin giinliik modal
secimleri tizerinde ilgisiz veya ihmal edilebilir bir etkiye sahip oldugu diisiiniilen degiskenler
sistematik olarak elenmistir. Veri setinde %1'den daha az bir temsile sahip olan degiskenler
O6nemsiz olarak degerlendirilmis ve ¢ikarilmistir. Bu karar, analiz lizerinde daha dnemli bir
etkisi olan degiskenlere oncelik vermek ve sinirli temsile sahip degiskenlerin dahil
edilmesinden kaynaklanan potansiyel 6nyargilar1 6nlemek i¢in alinmistir.

Toplanan verilerin analizi sirasinda, raporlanan seyahat siiresi degiskeninde bazi
tutarsizliklar tespit edilmistir. Sammer ve digerleri [58] tarafindan vurgulandigi iizere,
hanehalki seyahat anketlerinin genellikle seyahat davranisinin eksik raporlanmasi nedeniyle
sistematik hatalardan muzdarip oldugunu kabul etmek 6nemlidir. Bu eksik raporlama, hafiza
sinirlamalari, anket katilimcisinin dnyargist veya belirli seyahat tiirlerinin atlanmasi gibi
¢esitli nedenlerle ortaya ¢ikabilir [59]. Sonug olarak, bulgularin biitiinliiglinii saglamak i¢in
seyahat siiresi degiskeninin analizden ¢ikarilmasiu y g u n goriilmiistiir. Bunun yerine, veri
kiimesi i¢inde giivenilir ve tutarli kalan yolculuk mesafesi degiskenine odaklanilmistir. Golob

[60] tarafindan yiiriitiilen arastirma gibi 6nceki ¢alismalar, ulasim modlarinin kolaylik ve
verimlilik algisiyla dogrudan iligkili olmasi nedeniyle mesafenin mod se¢imlerini etkilemedeki

o6nemini vurgulamaktadir. Ayrica, mesafe verilerinin kullanilabilirligi ve giivenilirligi
Rietveld ve digerleri [61] tarafindan seyahat siiresi verilerine gore bir avantaj olarak
belirtilmistir.

Mod seg¢imlerini 6nemli Olciide etkileyen degiskenlerin secimi bu ¢alismanin kritik bir
yoniiydii. Ortuzar & Willumsen'in [62] tavsiyelerine uygun olarak, degiskenler arasindaki
korelasyonlar1 belirlemek ve her bir degisken igindeki farkli kategorilerin agiklayici giiciinii
degerlendirmek i¢in segilen her bir degiskenin kapsamli bir incelemesi yapilmistir. Optimum
degisken veya simif sayisini belirlemek i¢in kesin bir yontem bulunmamakla birlikte, bu analiz
iliskilerin anlasilmasi ve modelin dogrulugunun saglanmasi i¢in gerekliydi [62].

Veri temizleme siireci tamamlandiktan sonra, bu arastirmada analiz edilmek tizere
75.680 yolculuktan olusan bir veri seti se¢ilmis ve modele dahil edilmek iizere toplam 13
ilgili degisken secilmistir. Bu degiskenler, AMP'de modal se¢imleri etkileyen Onemli
faktorleri dogru bir sekilde yakalamak ve karar verme siirecinin kapsamli bir sekilde
anlagilmasma katkida bulunmak igin secilmistir. Tablo 1, segilen degiskenler ve bunlara
karsilik gelen kategorilere genel bir bakis sunmaktadir.
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Tablo 1. Degiskenlerin istatistiksel aciklamasi. Degiskenlerin istatistiksel aciklamasi.

Siirekli Degisken Ortalama Std. Sapma N Marjinal
Mesafe 8.998083 14.884751 Yiizde
Bireysel kategorik degiskenler
<25 14,955 19.80%
dow =65 12,307 16.30%
25-44 21,267 28.10%
45-64 27,151 35.90%
Kadin 38,143 50.40%
Cinsiyet Erkek 37,537 49.60%
Cevap vermemeyi tercih ediyorum 2402 3.20%
Fiziksel varligin Evet 2295 3.00%
sinirlama Hayir 70,983 93.80%
Yiiksek 6grenim (Lisans, Yiiksek Ll'sans, Doktora, yiiksek profesyonel 23.976 31.70%
teknik kurs)
Eiti L Yok veya birinci veya ikinci veya uglincii yili tamamlamig 2457 3.20%
gitim seviyest Cevap vermemeyi tercih ediyorum 2551 3.40%
. Orta(igretlm (12 ylylk tam egitim) veya 15,165 20.00%
lise sonrasi (yiiksek teknolojik uzmanlik kursu olmayan)
Temel Egitim (birinci agsama, ikinci asama veya liglincli agama tamamlanmis) 31,531 41.70%
Cevap vermemeyi tercih ediyorum 7181 9.50%
Meslek Ogrenci, emekli (¢ogunlukla ev isleriyle ugrasiyor; 2.175 29.30%
kalic1 olarak devre dis1)
Issiz 4942 6.50%
Calisan 41,382 54.70%
2000 Euro'nun iizerinde 4391 5.80%
1500 EUR'dan 2000 EUR'nun altina kadar 9828 13.00%
(A (oelir) 1000 EUR'dan 1500 EUR'nun altina kadar 2831 3.70%
651 EUR'dan 1000 EUR'nun altina kadar 16,779 22.20%
Cevap vermemeyi tercih ediyorum 3725 4.90%
650 Euro'ya kadar 38,126 50.40%
Aylik toplu tasima Hayir 63,901 84.40%
bilet Evet 11,779 15.60%
Hayir 7952 10.50%
Kendi araciniz Evet 67,728 89.50%
Yolculuk kategorik degiskenleri
(Aktif) (modlar)
(Yiriime ve bisiklete binme) 15,476 20,40
Toplu tagima .
Tagima modu (Otobiis, sehir ici rayli sistem, normal trenler ve metro) 8507 11.30%
Motorlu 6zel arag o
(Araba ve motosiklet) 51,697 68.30%
Ise git. 13,763 18.20%
Okula veya okul etkinliklerine gitmek 10,940 14.50%
(Yolculuk) (icin)neden Bos zaman etkinlikleri 6169 8.20%
Diger faaliyetler 1835 2.40%
Kisisel meselelerle ilgilenmek 9542 12.60%
Eve doniis 33,431 44.20%
Is Giinii Hayir 20,012 26.40%
Evet 55,668 73.60%
Stirmiiyor 22,419 29.60%
Stiriis frekansi Diizensiz siiriisler 4811 6.40%
Sik siiriigler 48,450 64.00%

N= gozlem sayisi.
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Tablo 1'de sunulan degiskenlerin istatistiksel agiklamasi, PMV'lerin AMP'deki
baskinligina dair daha fazla kanit sunmaktadir. Veriler, PMV'lerin 6rneklemdeki toplam
yolculuklarin %68,3"inii olusturdugunu ortaya koymaktadir. Bu bulgu, hafta boyunca yapilan
tim yolculuklarin %67,6'sin1 olusturan 6zel araglarin AMP'deki baskin trans-port modu
oldugunu gosteren IMob anketinden [7] elde edilen sonuglarla da tutarlidir. Ayrica veriler,
yolculuklarin %20,4'i i¢gin AM'in tercih edildigini, toplu tasimanin ise %]11,3"lini
olusturdugunu gostermektedir. Bu sonuglar, bdlgede motorlu ulasim segeneklerine Snemli
Ol¢lide bagimli olundugunu gostermekte ve siirdiiriilebilir alternatiflerin tesvik edilmesi ve
PMV'lere olan bagimliligin azaltilmasi icin hedefe yonelik stratejilere duyulan acil ihtiyacin
altim1 ¢cizmektedir.

5. Model Formiilasyonu ve Metodoloji

Zhang ve digerleri [63] tarafindan vurgulandigi iizere, ulasim modu se¢imi, bireyin
seyahat davraniglarindan ve ¢evresindeki ortamdan etkilenen karmasik bir karar verme
siirecidir. Yolcular, seyahatlerini planlarken ve programlarken zamanlama ve giizergah gibi
cesitli faktorleri g6z Onilinde bulundurarak kisisel tercihlerini, goriislerini ve temel
ihtiyaglarini dahil ederler [64,65]. Bu hususlar seyahat planlarini sekillendirmekte, etkili
ulasim planlar1 ve hedefe yonelik politika miidahaleleri gelistirmek ig¢in bu faktorleri
anlamanin 6neminin altin1 ¢izmektedir [6,16,64].

Ortuzar & Willumsen [62], modal segimler baglaminda, matematiksel modellerin karar verme
siirecini anlama ve simiile etmede nasil 6nemli bir rol oynadigini aciklamaktadir. Bu modeller
arasinda, ulasim arastirmalarinda yaygin olarak kabul géren multinomial logit modeli, modal
secimi etkileyen cesitli faktorler arasindaki karmasik etkilesimleri yakalamaktadir [16,18,41,64].

MNL modelini se¢gmemizin nedeni sosyo-demografik degiskenler, yolculuk 6zellikleri ve
bireysel tercihler arasindaki karsilikli iligkileri incelemek ig¢in saglam bir ¢er¢eve olusturma
niyetidir [18,41]. MNL modeli, ¢alismamizin farkli ulasim seceneklerini analiz etmeye
odaklandig1r gbz Oniine alindiginda, coklu segenekleri ele alma kabiliyeti nedeniyle &6zel
arastirma baglamimizda avantajlar sunmaktadir. Ayrica, MNL modelinin koklii yapisi, modal
secimi etkileyen kritik faktorlerin belirlenmesini ve politika degisikliklerinin veya ulagim
altyapisindaki degisikliklerin potansiyel etkilerini degerlendirmek ig¢in farkli durumlarda
gelecekteki seyahat davranisinin tahmin edilmesini kolaylastirmaktadir [18,41].

Bu ¢alismada, secilen degiskenlere ve katsayilarina dayali olarak bireysel modal se¢im
olasiliklarini tahmin etmek i¢in Denklem (1) kullanilarak MNL modeli uygulanmistir [62].

N J exp B xen
Il =3 e 2=V,

Burada y,;, n bireyinin j”“alternatifi se¢ip se¢medigini gosteren kukla degiskenlerdir, yani j
kategorisi n vatandas1 tarafindan segilirse y#nj= 1 ve aksi takdirde y,= O olur. fj tahmin
edilecek parametreler ve X, kategorik bagimsiz degiskenlerdir.

Bu calismadaki bagimli degisken ulasim modu se¢imini temsil etmekte olup ii¢ farkl
gruba ayrilmistir: 6zel motorlu ulasim (otomobiller ve motosikletler), aktif modlar (bisiklet ve
yiiriiylis) ve toplu tasima (otobiisler, metrolar, sehir i¢i rayli sistemler ve diizenli trenler). Bu
kategoriler, mod sec¢imi siirecini anlamak i¢in ¢ok énemlidir.

Modele dahil edilen bagimsiz degiskenler, Tablo 1'de sunuldugu iizere, AMP'de mod
secimini Onemli Olgiide etkileyebilecek ¢esitli faktorleri kapsayacak sekilde Ozenle
secilmistir. Model, giinliik seyahatlerini etkileyebilecek bireysel 6zellikleri ve tercihleri hesaba
katmak i¢in bu degiskenlerle yiiriitiilmiistiir.

Tablo 2, modelin performansint degerlendirmek i¢in kullanilan olabilirlik orani testleri
hakkinda bilgi vermektedir. Bu hesaplamalar, MNL modelinin anlamhiligini degerlendirmek
icin istatistiksel analiz araglar1 saglayan IBM SPSS Statistics 27 yazilimi kullanilarak
gerceklestirilmistir.

(1)

jexp B ) xmw
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Tablo 2. Olabilirlik oran1 testleri.
Model Uyum Kiriterleri Olabilirlik Oran Testleri
Etki —2 Azaltilmis Log Olasihig: PN ae Qin
Model
Durdurma 74,300.210 0.000 0
Mesafe (Km) 93,284.949 18,984.738 2 0.000
Yer Degistirme Nedeni 75,110.488 810.278 10 0.000
Is Giinii 75,226.688 926.478 2 0.000
Seks 74,348.338 48.127 2 0.000
Yas 74,461.144 160.933 6 0.000
Okullasma diizeyi 74,391.918 91.708 8 0.000
Istihdama yénelik kosul 74,766.360 466.149 6 0.000
Fiziksel simrlamanin varligi 74,369.314 69.104 4 0.000
Stiriig frekanst 76,689.041 2388.831 4 0.000
Nakliye bileti 84,647.342 10,347.131 2 0.000
Kisi basina diisen gelir 74,347.349 47.139 10 0.000
Kendi aracimiz 76,309.907 2009.696 2 0.000

Bu tablo, model 6zellikleri i¢in olabilirlik orani testi sonuglarini gostermektedir. Bu
istatistiksel yontem, belirli bir degiskenin dahil edilmesinin modelin uyumunu 6nemli dlgiide
artirtp artirmadigini belirlemek i¢in tam bir modelin (tiim 6ngoriicii degiskenlerle) uyumunu
azaltilmis bir modelle (belirli 6ngoriicii degiskenlerin ¢ikarilmasiyla) karsilastirir. Ki-kare
istatistigi, tam ve indirgenmis modeller arasindaki farki Olcer; daha yiliksek bir deger,
yordayici degisken eklendiginde daha 6nemli bir iyilesme oldugunu gosterir.

Secilen bir alfa seviyesinin (tipik olarak 0,05) altindaki anlamlilik degerleri (Sig.),
ongoriicii degiskenin modelin gelisimini 6nemli Sl¢ilide etkiledigini gosterir. Daha kiigiik p-
degerleri, 6ngoriicii degiskenin model iizerindeki daha giiclii etkisini yansitir.

Ayrica, model secim kriterleri i¢in en yiiksek s6zde R-kare degerini dikkate alabiliriz, bu
da verilere iistiin bir model uyumunu goésterebilir. Bu durumda, 0,607 degerine sahip Nagelk-
erke s6zde-R-kare, saglanan ol¢iitler arasinda en iyi uyumu gosterir [16].

6. Sonuclar

Bu boéliimde, modelimizdeki her bir degiskenin istatistiksel Onemine 151k tutarak
analizimizin sonuglarini sunuyoruz. Bu bilgi, ¢aligma alanindaki gezginler arasinda mod
se¢cimini etkileyen faktorlerin anlasilmasi i¢cin ¢ok Onemlidir. Analizimizde, 0.05 (%95)
anlamlilik esigi ile modeldeki tiim degiskenlerin anlamlilik sergiledigi goriilmektedir.

Bu bulgulari, degiskenleri kapsamli bir sekilde inceleyen li¢ ayr1 tabloda ayr1 analizler
kullanarak daha da derinlestiriyoruz.

6.1. PMV ve AM icin Istatistiksel Analiz

Tablo 3'te, AM'ler ve PMV'ler arasindaki karsilastirma i¢gin MNL modelinin sonuglarini
sunuyoruz. Tabloda bagimsiz degiskenler, katsayilari (), tistel degerleri (Exp(B)), standart hatalar
ve anlamlilik diizeyleri (p-degerleri) yer almaktadir.
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Tablo 3. AM i¢in MNL modelinin sonuglar1.
Tasima Modu * Bagimsiz Degiskenler B Exp(B) Std. Hata SI%‘ .
p-Degeri
Durdurma 0.566 0.055 0.000
Bireysel degiskenler
(Cinsiyet= Kadin) -0.171 0.961 0.025 0.000
(Cinsiyet= Erkek) o
[Yag=<25] -0.513 1.079 0.051 0.000
[Age =2 65] -0.065 1.141 0.043 0.135
[Yas= 25-44] -0.235 0.896 0.033 0.000
[Yas= 45-64] ov
(Fiziksel simirlamanin varligi= Cevap vermeyi tercih etmiyorum) —-0.606 0.698 0.143 0.000
(Fiziksel simirlamanin varhigi= Evet) -0.470 0.782 0.066 0.000
(Fiziksel simirlamanin varligi= Hayir) ov - -
(Egitim diizeyi= Yiiksekogretim (Lisans, Yiiksek Lisans, Doktora, daha yiiksek 0.260 1.126 0.036 0.000
profesyonel teknik kurs))
(Egitim diizeyi= Yok veya birinci veya ikinci veya iigtincii sinifi tamamladi_ -0.211 1.169 0.063 0.001
(Egitim diizeyi= Cevap vermemeyi tercih ediyor) 0.229 1.788 0.138 0.098
(Egitim diizeyi= Ortadgretim (12 yillik tam egitim) 0.128 1154 0.036 0.000
veya lise sonrasi (viiksek teknolojik uzmanlik kursu olmayan)) : : : :
(Egitim diizeyi= Temel egitim (birinci asama, ikinci asama veya iigiincii asama) ob
dongii tamamlandy))
(Meslek= Cevap vermemeyi tercih ediyor) -0.298 0.702 0.067 0.000
(Meslek= Ogrenci, emekli, cogunlukla ev isleriyle ugrastyor) 0.508 1.351 0.042 0.000
(Meslek= Issiz) 0.595 1.677 0.048 0.000
(Meslek= Calisan) ob
Aktif mod [Gelir= 2000 Avronun Uzerinde] 0.021 0.833 0.056 0.704
[Gelir= 1500 Avro'dan 2000 Avro'nun altina kadar] =0.175 0.747 0.067 0.009
[Gelir= 1000 Avro'dan 1500 Avro'nun altina kadar] -0.050 0.930 0.040 0.204
[Gelir= 650 Avro'dan 1000 Avro'nun altina kadar] -0.077 0.827 0.031 0.012
(Gelir= Cevap vermeyi tercih etmiyorum) 0.057 1.114 0.055 0.297
[Gelir= 650 EUR'ya kadar] 0b
(Aylik toplu tasima bileti/Pass= Hayr) —0.489 0.038 0.038 0.000
(Aylik kamu ulasim bileti= Evet) 0b
(Kendi Araciniz= Hayr) 1.586 5.790 0.044 0.000
(OwnVehicle= Evet) (K
Yolculuk degiskenleri
Mesafe (Km) —-0.534 1.007 0.006 0.000
(Reasonfortrip= Ise git) —0.047 1.433 0.038 0.220
(Reasonfortrip= Okula veya okul etkinliklerine gitmek) —0.667 0.834 0.039 0.000
(Reasonfortrip= Bos zaman etkinlikleri) 0.441 0.541 0.039 0.000
(Reasonfortrip= Diger faaliyetler) 0.356 1.291 0.078 0.000
(Reasonfortrip= Kisisel meselelerle ilgilenmek) =0.169 0.780 0.037 0.000
(Reasonfortrip= Eve déniis) o - -
(Workday= Hayir) —-0.124 0.289 0.028 0.000
(Workday= Evet) ob - -
(DrivingFrequency= Siiriis yapmiyor) 1.345 3310 0.038 0.000
‘DrivingFrequency= Diizensiz olarak siirer) 1.555 4217 0.048 0.000
ghreq 24
(DrivingFrequency= Siklikla Siirer) 0b

2, Bagimli degiskenin referans kategorisi 6zel motorlu tasit kullanimidir; b. Referans kategorisi.

Mesafe, PMV'nin AM'ye gore tercihinde %42'lik bir artigla iligkilidir. Kadinlar erkeklere
kiyasla PYV'leri AM'lere gore daha fazla tercih etme egilimindedir. 45-64 yas grubu, AM
uglart i¢in en yiiksek tercihe sahiptir. AM tercihi okul gezileri i¢in en diisiikk ve bos zaman
etkinlikleri icin en yiiksektir. Is dis1 giinlerde, AM kullaniminda bir azalma ve PMV
kullaniminda %16,3'liik bir artis goriilmektedir. Yiiksek egitimli kisiler OTA yolculuklar
yerine AM yolculuklari tercih etme egilimindedir. Calismayanlarin motorlu tagimacilik yerine
AM'yi tercih etme olasilig1 daha ytiiksektir. Kisi basina diisen gelirin yliksek olmas1 daha fazla
OTA kullanma egilimi ile iliskilidir. Aylik toplu tasima biletine sahip olmamak, OTA
yolculuklarinin daha fazla tercih edilmesiyle iligkilidir. Kendi PMV'si olmayan kisiler AM'leri
daha sik kullanmaktadir. Ara¢ kullanmayanlar veya diizensiz ara¢ kullananlar da yolculuklari

icin OTA'lar tercih etmektedir.

6.2. PT've karsi PMV'ler icin Istatistiksel Analiz

Benzer sekilde, Tablo 4 PT ve PMV'lerin karsilastirilmasi i¢in MNL modelinin sonuglarini

sunmaktadir.
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Tablo 4. PT i¢cin MNL modelinin sonuglar1.
Std. Sig.
a ~ e
Tasima Modu Bagimsiz Degiskenler B Exp(B) Hata p-Degeri
Durdurma —-0.380 0.058 0.000
Bireysel degiskenler
(Cinsiyet= Kadin) (Cinsiyet —=0.040 0.961 0.032 0.223
= Erkek) ob
[Yag= <25] 0.076 1.079 0.061 0.212
[Age == 65] 0.132 1.141 0.065 0.041
[Yas= 25-44] -0.110 0.896 0.044 0.013
[Yas= 45-64] 0b
(Fiziksel sinirlamanin varligi= Cevap vermeyi tercih -0.360 0.698 0.178 0.043
etmiyorum,)
(Fiziksel sinirlamanin varligi= Evet) -0.246 0.782 0.089 0.006
(Fiziksel simwrlamanin varligi= Hayir) o
(Egitim diizeyi= Yiiksekogretim (Lisans, Yiiksek Lisans,
Doktora, yiiksek mesleki teknik kurs)) 0.119 1126 0.048 0.014
(Egitim diizeyi= Yok veya birinci veya ikinci veya iiciincii yili tamamlamig) 0.156 1.169 0.085 0.066
(Egitim diizeyi= Cevap vermemeyi tercih ediyor) 0.581 1.788 0.172 0.001
(Egitim diizeyi= Ortadgretim (12. yilini tamamlamuis
okullasma) veya lise sonrasi (viiksek teknolojik uzmanlik kursu 0.143 1.154 0.045 0.001
olmayan))
(Egitim diizeyi= Temel egitim (birinci agama, ikinci asama veya ob
Toplu tasima tigiincti asama tamamlandi))
(Meslek= Cevap vermemeyi tercih ediyor) -0.354 0.702 0.086 0.000
(Mesl?kZ Qgrenct, emek.lz, agzrlz.lflt olarak ev .tsl.ertyle mesgul 0301 1351 0.058 0.000
ev isleri, kalici engelli veya diger hareketsizlik durumu)
(Meslek= Issiz) 0.517 1.677 0.069 0.000
(Meslek= Calisan) ob
[Gelir= 2000 Avronun Uzerinde] -0.183 0.833 0.080 0.023
[Gelir= 1500 Avro'dan 2000 Avro'nun altina kadar] -0.292 0.747 0.100 0.004
[Gelir= 1000 Avro'dan 1500 Avro'nun altina kadar] -0.072 0.930 0.053 0.171
[Gelir= 650 Avro'dan 1000 Avro'nun altina kadar] -0.190 0.827 0.041 0.000
(Gelir= Cevap vermeyi tercih etmiyorum) 0.108 1.114 0.072 0.131
[Gelir= 650 EUR'va kadar] ob
(Aylik toplu tasima bileti/Pass= Hayr) —-3.258 0.038 0.035 0.000
(Aylik kamu ulagim bileti= Evet) 0
(Kendi Araciniz= Hayrr) 1.756 5.790 0.049 0.000
(OwnVehicle= Evet) 0b
Yolculuk degiskenleri
Mesafe (Km) 0.007 1.007 0.001 0.000
(Reasonfortrip= Ise git) 0.360 1.433 0.045 0.000
(Reasonfortrip= Okula veya okul etkinliklerine gitmek) -0.182 0.834 0.047 0.000
(Reasonfortrip= Bos zaman etkinlikleri) -0.614 0.541 0.077 0.000
(Reasonfortrip= Diger faaliyetler) 0.256 1.291 0.099 0.010
(Reasonfortrip= Kisisel meselelerle ilgilenmek) -0.248 0.780 0.053 0.000
(Reasonfortrip= Eve doniis) 0°
(Workday= Hayr) -1.241 0.289 0.044 0.000
(Workday= Evet) 0°
(DrivingFrequency= Siirtis yapmiyor) 1.197 3310 0.047 0.000
(DrivingFrequency= Diizensiz olarak siirer) 1.439 4.217 0.057 0.000
(DrivingFrequency= Siklikla Siirer) 0°

2, Bagimli degiskenin referans kategorisi 6zel motorlu tagit kullanimidir; ®. Referans kategorisi.
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Sonuglar, 25-44 yas arasindaki bireylerin PYV yolculuklarini tercih ettigini, 65 yas tstil
bireylerin ise PT kullanma egiliminde oldugunu gdstermistir. Calisilmayan giinlerde, PT
kullanimi %71,1 oraninda azalmaktadir. YHT tercihi ise gitmek i¢in daha yiiksek ve bos
zaman aktiviteleri i¢cin daha diisiiktiir. Emekliler ve ev hizmetlerinde ¢alisanlar ¢alisanlara gbre
daha fazla YHT'yi tercih etme egilimindedir; ayrica issizler de YHT ile seyahat etmektedir.
Daha yiiksek gelirli bireyler OTA kullanmayi tercih etmektedir ve aylik toplu tasima biletine
sahip olmak bu modu kullanma olasiligint artirmaktadir. PYV'nin olmamasi, giinliik
yolculuklarda PT kullanma olasiligini artirmaktadir. Ara¢ kullanmayanlar ve ara sira arag
kullananlar PT'yi tercih etmektedir ve son olarak, hareket kabiliyeti kisitlt kisiler PYV ile
seyahat etmeyi sevmektedir.

6.3. PT ve AM i¢in Olasilik Senaryolari

Verileri analiz etmek i¢cin MNL modeli kullanilmis ve her bir bagimsiz degisken i¢in
tahmini katsayilar elde edilmistir. Bu katsayilar, bagimsiz degiskenlerin belirli bir ulagim
modunu segme olasilig1 iizerindeki etkisini 6l¢gmektedir. Bu katsayilarin {istellestirilmesiyle,
farkli ulasim modlarini segcmenin goreceli olasilig1 hakkinda fikir veren odds oranlar1 elde
edilmistir. Log olasiliklardan olasiliklara yapilan bu doniisiim, her bir senaryo i¢in belirli bir
ulagim modunun se¢ilme olasiliginin tahmin edilmesini saglar.

Siirekli mesafe degiskenini kategorize etmek i¢in bu ¢alismada senaryolar i¢in 2 km, 5
km ve 10 km gibi belirli degerler uygulanmistir. Bu yaklasim, yolculuklari bu mesafe
esiklerine dayal1 olarak farkl tiirlere ayirmayi ve smiflandirmay1 amaglamistir. Mesafesi 2
km'nin altinda olan yolculuklara 2 degeri atanirken, 2 km ile 5 km arasindaki orta mesafeli
yolculuklara 5 degeri atanmistir. Bes km'yi asan daha uzun mesafeler i¢in ise 10 degeri
atanmistir.

Bu kategorizasyon yontemi, yolculuk uzunluklari arasinda net bir ayrim yapilmasini
saglamakta ve mesafe ile mod secimi arasindaki iligkinin daha kapsamli bir sekilde analiz
edilmesini kolaylastirmaktadir [66,67]. Bu mesafeler dikkate alindiginda, bu ¢alisma, kentsel
cevrede daha kisa yolculuklar i¢in yiiriime ve bisiklete binme gibi aktif hareketlilik
segeneklerine Oncelik vermeyi amaglayan 15 dakikalik sehir konseptinin ilkeleriyle
uyumludur [68-71]. Bu yaklasim, aktif ulasimin saghgi gelistirme, trafik sikisikligini azaltma
ve sehirlerin yasanabilirligini artirma konusundaki potansiyel faydalarin1 kabul etmektedir [4-
6].

AMP'de PMV'ler yerine siirdiiriilebilir ulasim modlarini tercih etme olasiligi en yiiksek
olan birey ve yolculuk modellerini belirlemek igin farkli senaryolar olusturulmustur. Bu
senaryolar Tablo 5'te ayrintili olarak 6zetlenmistir.

MNL modeli sonuglarin1 her bir 6zel senaryoya uygulayarak, bireysel ve yolculuk
ozelliklerine dayali olarak PMV'ler yerine siirdiiriilebilir ulasim modlarinin tercih edilme
olasiligim1  karsilastirabiliriz.  Bununla birlikte, MNL modelinin uygulanabilirligini
etkileyebilecek bazi simnirlamalar1 ve varsayimlari oldugunu kabul etmek énemlidir.

MNL modeli gézlemlerin bagimsizligini ve bagimsiz degiskenler arasinda anlamli ¢oklu
dogrusal baglanti olmadigim1 varsayar [41,72,73]. Ayrica bagimsiz degiskenler ile ulasim
modlarin1 se¢me olasiliklar1 arasindaki iligkilerin dogrusal oldugunu varsayar [41-43,73].
Baska bir deyisle, MNL modeli, her bir bagimsiz degiskendeki degisikliklerin se¢im
olasiliklar1 {izerindeki etkisinin, bu degiskenler i¢in olasi degerlerin tiim spektrumu boyunca
sabit oldugunu varsayar. Bu basitlestirici varsayim, belirli sosyo-demografik faktorler,
yolculuk 6zellikleri ve modal se¢imler arasindaki daha karmasik, dogrusal olmayan iliskileri
dogru bir sekilde yakalayamayabilir ve modelin ger¢ek diinyadaki karar verme siire¢lerini
temsil etme yetenegini potansiyel olarak sinirlayabilir.

Ayrica, ¢alismamiz, potansiyel yanit yanliliklarina egilimli olabilecek kendi kendine
bildirilen anket verilerine dayanmaktadir. Bununla birlikte, veri se¢imi bdliimiinde ana
hatlartyla belirtildigi lizere degiskenleri titizlikle secerek bu tiir kisitlamalar1 azaltmaya
¢alistik. Yine de, bu ¢alismada MNL'min uygulanmasi, modal se¢im kaliplarin1 ve bunlarin
AMP'deki kentsel planlama ve hareketlilik stratejileri lizerindeki etkilerini anlamak i¢in
saglam bir ¢cergeve sunmaktadir.
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Tablo 5. Farkh senaryolarda Farkli senaryolarda ulasim modu kullanim olasiligi.

Olasihk Kullanma Kullanma
Olasilik Senaryolar: Olasihg Olasihg
Kullanmam
n
PT (%) AM (%) PMYV (%)

ilk senaryoda, bir kadin fiziksel kisitlamalar1 olmaksizin bir is giiniinde seyahat etmektedir.

], 1ma bileti, ve bir araci var; a) 1 ‘0. ilgili olaral
I A e

Ayda 2000. Yas araligi 25 ile 44 arasindadir ve seyahat mesafesi 2 km'den azdir.

ikinci senaryoda, calismadig bir giinde seyahat etmesi gereken fiziksel kisitlilig1 olan bir kadin
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8 ¢tlifn Ask topi SR kERH R ARC AP B AR YaEdH gtk sik araba
kullanmaktadir.

Tam orta egitim seviyesine sahip ve meslegi ¢alisiyor. Bu 05

1000 ila 1500 Avro arasindadir. Bu kisinin yas aralig1 45 ile 64 arasindadir ve yolculukta kat
edilen mesafe 2 km'den azdir.
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etmektedir. Aylik toplu tagima kart1 yoktur ancak bir araci vardir ve ara sira arag
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Egitim diizeyi temel egitimdir ve su anda issizdir. Bunun nedeni 12
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6.4. Siirdiiriilebilir Hareketlilik Secenekleri i¢in Senaryolarin Kesfedilmesi

Secilen senaryolar, yani 1, 2, 5, 6, 7, 9 ve 10, 6zellikle PT ve AM'ler lehine olmak iizere
mod se¢imlerini etkileyen faktorler hakkinda fikir vermektedir. Bu senaryolar
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bireylerin siirdiiriilebilir ulasim seceneklerini se¢cme olasiliginin daha yiiksek oldugunu
gosteren Ozelliklerine gore secilmistir; bu da yolculuklarinda AMs ve PT kullanma
yiizdelerinin toplamidir.

Sekil 2, bu senaryolar genelinde PMV'lere karsi siirdiiriilebilir ulasim araglarini
kullanma olasiligini gostermektedir. Bu senaryolarin analizi, bireyleri giinliikk ise gidis
gelislerinde ve bos zaman aktivitelerinde siirdiiriilebilir ulasim modlarin1 segmeye motive
eden temel faktorleri kesfetmemizi saglamaktadir.
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Sekil 2. Siirdiiriilebilir Ulasim Siirdiiriilebilir ulasimin benimsenme olasiliklari.

Senaryo 1, 25 ila 44 yaslar arasinda, yiiksek 6grenimini tamamlamis ve kisi basina
diisen geliri aylik 2000 Euro'yu asan bir kadini tasvir etmektedir. Yiiksek gelir ve yiliksek
egitim kombinasyonu, karbon emisyonlarini azaltmaya ve trafik sikisikligini hafifletmeye
yonelik bilingli bir kararla iliskilendirilebilecek siirdiiriilebilir ulasim alternatifleri
konusunda daha fazla farkindalik ve anlayisa isaret etmektedir [16,23,52]. Ayrica,
diizenli olarak kullanilmasa bile bir PMV'ye sahip olmanin yedek bir segenek olarak hizmet
ettigini ve ara sira seyahat ihtiyaclari i¢in esneklik sundugunu kabul etmek 6nemlidir. Bu senaryo,
Ozel araglara erisimi olan bireyler arasinda yaklasik %85 olasilikla siirdiiriilebilir ise gidip
gelme segeneklerine Oncelik vermeye yonelik kasith bir tercihi vurgulamaktadir.

Senaryo 2'de, fiziksel kisitlilif1 olan ve is dis1 bir giinde seyahat etmesi gereken bir
kadin bulunmaktadir. Kisisel ara¢ sahibi olmamasi, yaklasik %80 olasilikla toplu tagimaya
veya alternatif modlara bagimli oldugunu gostermektedir. Ayrica, emeklilik durumu ve diisiik
gelir seviyesi, PMV'leri kullanmay1 caydiran mali kisitlamalar getirebilir. Aylik toplu tasima
biletinin olmamasi1 da diizenli toplu tagima hizmetlerine erigiminin siirli oldugunu
gostermektedir ki bu da istese bile siirdiiriilebilir ulasim modlarin1 segmesini engelleyebilir.

Senaryo 5'te, fiziksel olarak kisithh olmayan geng bir kadin giinliik ise gidip gelmektedir.
Kendisi 6grencidir ve aylik toplu tasima karti ya da kisisel aract bulunmamaktadir. Bu
faktorler, 6grenci olan kadinin sabit bir gilinliikk yolculuk rutini olmayabilecegini ve sinirh
ulasim segeneklerine sahip oldugunu gostermektedir. Bununla birlikte, ara sira PMV
kullanmasi, 6zel ara¢ kullanmanin esnekligini yalnizca diger alternatiflere giivenmek yerine
tercih ettigi baz1 durumlar olabilecegini gostermektedir. Ozellikle, bu senaryoda kadin zamanin
%?30'una kadar herhangi bir ulasim modunu segebilmektedir. Bu ek bilgi, kadinin c¢esitli
ulasim modlarim1 kesfetme ve kolaylik, verimlilik ve siirdiiriilebilirlige dayali bilingli kararlar
alma Ozgiirliglinii vurgulamaktadir [15].

Ortadgretim diizeyindeki egitimi ve Ogrenci meslegi gdz Oniinde bulunduruldugunda,
mevcut kosullarinin, 6zel bir araca sahip olmak ve bakimini yapmaktan daha diisiik bir mali
maliyetle siirdiiriilebilir ulasim modlarina erismesine olanak sagladigi diisiiniilebilir [15].
Yolculuk i¢in yaptig1 seyahat géz oniine alindiginda
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egitim amagclarn 2 ila 5 km arasindadir, muhtemelen siirdiiriilebilir ulasim seg¢eneklerini
kullanarak trafikte gezinmeyi daha kolay bulmaktadir [15,16].

Senaryo 6'da, aylik toplu tasima bileti olmamasi ve bir PMV'ye sahip olmamasi
nedeniyle ulagim segenekleri acisindan sinirlamalarla karsilasan bir kadin gézlemliyoruz. Bu
durum, kadinin bagkalar1 tarafindan tasinmak veya alternatif ulasim hizmetleri gibi diger
ulasim bi¢imlerine bel bagladigini1 gostermektedir; bir PMV'nin olmamasi, yaklasik %90'1k
bir olasilikla, siirdiiriilebilir ulasim sec¢eneklerine yonelmesini motive eden 6nemli bir faktor
olabilir. Ayrica, emekli olmas1 ve orgiin egitimden yoksun olmasi, sinirli mali kaynaklara
katkida bulunarak 6zel ulasima erisim kabiliyetini etkileyebilir. Fiziksel kisitlamalarint ve
seyahat etmesi gereken 5 km'yi asan mesafeyi géz Oniinde bulundurmak 6nemlidir. Bu
durum, rahat ve verimli bir sekilde ise gidip gelmesinde zorluklara yol acabilir. Yasadigi
bolgede fiziksel kisitlamalari olan bireyler i¢in PT veya destek hizmetlerinin mevcudiyetine
ve erisilebilirligine bagli olarak, uygun ulasim ¢6ziimleri bulmakta ek zorluklarla
karsilasabilir.

Bu senaryodaki bireylerin karsilagtigi belirli zorluklar1 ve sinirlamalar1 anlamak, ulagim
ihtiyaglarimin karmasikligi hakkinda degerli bilgiler saglar. Bu durum, hassas niifuslar icin
ulasim esitligini ve erigilebilirligini iyilestirmeye yonelik politikalar ve miidahaleler gelistirirken
mali kisitlamalar, fiziksel sinirlamalar ve ulagim segeneklerinin mevcudiyeti gibi faktorlerin dikkate
alinmasinin  6nemini vurgulamaktadir [8,24,25,74]. Bu, toplu tasimanin erisilebilirligini
iyilestirmeyi, fiziksel kisitlamalari olan bireyler icin destek hizmetlerini gelistirmeyi ve
herkes i¢in esit ve verimli hareketlilik segcenekleri saglamak i¢in yenilik¢i ulasim ¢oziimlerini
arastirmay1 igerebilir [3,10,14,16,27,32].

Senaryo 7'ye gececek olursak, aylik bir toplu tagima biletine ve bir PMV'ye sahip olmak,
bu senaryodaki bireyin birden fazla ulasim segenegine sahip oldugunu gostermektedir. Ara
sira araba kullansa da, aylik toplu tagima biletine sahip olmak, PMV'lerden daha siirdiiriilebilir
bir seyahat sekli olarak kabul edilen PT'yi kullanma taahhiidiinii temsil etmektedir. Bu se¢im,
karbon emisyonlarinin ve yol tikanikliginin azaltilmasina katkida bulunma istegini
gostermektedir. Buna ek olarak, bireyin yiiksek egitim seviyesi siirdiiriilebilir ulasima olan
egilimini etkileyebilir; bu da otomobil kullaniminin ¢evreye olan etkisinin farkinda
olundugunu ve alternatif ulagim tiirlerini kesfetme arzusunu gosterir. Arastirmalar, yiiksek
egitim seviyesine sahip bireylerin siirdiiriilebilir ulasimin ¢evresel faydalarini daha iyi anlama
egiliminde olduklarimi ve siirdiiriilebilir hareketlilik uygulamalarini benimseme olasiliklarinin
daha yiiksek oldugunu géstermistir [16,23,52].

Bu senaryo, ulasim modu sec¢imlerinde mali hususlar ile ¢evre bilinci arasindaki
etkilesimi vurgulamaktadir. Farkli sosyoekonomik gec¢mislerden gelen bireylere siirdiiriilebilir
ulagim alternatiflerini tesvik etmenin dneminin altin1 ¢izmektedir. Politika yapicilar, erisilebilir
ve uygun fiyathh YT segenekleri sunarak, bireylerin daha biiyiik bir bélimiini siirdiiriilebilir
ise gidip gelmeye Oncelik vermeye tesvik etme potansiyeline sahiptir. Bu modu se¢me
olasiliginin yaklasik %80 oldugu tahmin edildiginde, bu yaklasim potansiyel olarak olumlu
cevresel ve toplumsal sonuglara yol agabilir [24,26,29,52,53].

Senaryo 9'da, bir erkek aylik toplu tasima biletine sahip olmasina ragmen seyahatleri i¢in
siklikla ara¢ kullanmaktadir ve bu durum belirli is gereklilikleriyle iliskilendirilebilir. Bu
durumda, bireyin modal se¢imi iki ana faktorden etkilenmektedir: finansal degerlendirmeler
ve g¢evre bilinci. Orta diizey gelir, PMV sahipligini ve ilgili masraflar karsilayabilecek mali
kapasiteye isaret ederken, bireyin yiiksek egitim diizeyi siirdiiriilebilir ulagimin faydalarinin
anlagilmasimi tesvik etmis olabilir ve bu da bu modu se¢gme olasiliginin yaklasik %80
olmasiyla sonuglanir [16,23,52,75].

Senaryo 10'da, bireyin ulasim tercihleri bir PMV sahibi olmamasindan ve aylik toplu tasima
biletine sahip olmasindan etkilenmektedir. Tlging bir sekilde, seyahatin bos zaman aktiviteleri
icin olmasina ve mesafenin 5 km'den az olmasina ragmen, birey Oncelikle PT'ye
giivenmektedir. Bu durum, bu senaryoda siirdiiriilebilir ulasim modlarinin benimsenmesinin,
yaklasik %90 oraninda, seyahat edilen mesafe veya seyahatin amacindan ziyade agirlikli
olarak bir PMV sahibi olmama kisitlamasindan etkilenebilecegini gostermektedir.
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Bu senaryo, arag¢ sahipligi, PT'ye erisim, yolculuk amaci ve kisisel tercihleri igeren
ulasim modu se¢imlerinin karmasik yapisini vurgulamaktadir. Siirdiiriilebilir ulasim
seceneklerinin tegvik edilmesine yonelik etkili stratejiler formiile etmek icin bireylerin kosullarini
ve motivasyonlarini kapsamli bir sekilde anlamanin 6nemini vurgulamaktadir
[1,5,16,25,57,69]. Belirli senaryolari, 6zellikle de senaryo 3, 4 ve 8'i incelemekten
kagindigimizi belirtmek gerekir. Bu karar, bu senaryolarin ulagim i¢in PMV'leri kullanmaya
yonelik benzer bir egilim sergiledigi gézlemine atfedilebilir. Bu senaryolar1 analiz etmeme
tercihimiz, daha fazla bilgi sunan senaryolara 6ncelik vermemizden kaynaklanmaktadir.
Siirdiiriilebilir ulasim tercihleriyle iliskili dinamiklerin belirgin bir 6rnegi.

7. Tartisma

Bu bolimde, uygulanan modellerden elde edilen sonuglar incelenmektedir. MNL
modelinin analizi, Tablo 4'te sunulan senaryolardan elde edilen olasiliklarla birlikte, bireylerin
OTA ve siirdiiriilebilir ulasim modlar1 arasindaki secimlerini etkileyen cesitli faktorler
hakkinda degerli bilgiler saglamistir. Her bir senaryo i¢in tahmin edilen olasiliklar, bireylerin
ozelliklerine ve gozlemlenen iliskilere dayali olarak belirli ulasim modlarini segme olasiligini
vurgulamaktadir. Bu analiz sayesinde, bireylerin AMP'deki giinliik ise gidip gelme tercihlerini
ve kararlarini sekillendiren belirleyiciler hakkinda daha derin bir anlayis kazandik.

MNL modelinden elde edilen sonuglar, ulasim modu tercihlerinde 6nemli rol oynayan
faktorlerin karmasik bir korelasyonunu ortaya koymustur. Temel belirleyiciler arasinda yas,
cinsiyet, meslek ve egitim diizeyi gibi farkli ulasim sec¢eneklerine yonelik farkli tercihlerle
iliskili oldugu tespit edilen bireysel 6zellikler yer almaktadir. Ayrica, finansal kisitlamalar,
aylik toplu tasima biletine sahip olma ve arag¢ sahipligi ile ilgili faktorlerin de seyahat
davranisini sekillendirmede etkili oldugu kanitlanmistir.

Bulgularimiz, AMP'de siirdiiriilebilir ulasim seceneklerinin, 6zellikle de AM'lerin ve
PT'nin tesvik edilmesinin 6nemini vurgulamaktadir. Toplu tasima biletlerine erisimi olan
veya kisisel araci olmayan bireyler, YT kullanma veya yiiriiyerek ve bisikletle aktif
yolculuklara katilma konusunda daha yiiksek bir egilim gostermektedir. Bu durum, toplu
tasima hizmetlerine erisimin iyilestirilmesinin ve AM'ler i¢in altyapinin tesvik edilmesinin
o6nemini vurgulamaktadir, ¢iinkii bu faktérler mod segimlerini siirdiiriilebilir secenekler lehine
gliclii bir sekilde etkilemektedir [6,10,20,25,27].

Ayrica, bu ¢alisma trans-port tercihlerini sekillendirmede yolculuk amaglarinin 6nemini
vurgulamistir. Sonuglar, muhtemelen rahatliklar1 ve konforlar1 nedeniyle OTA tercihinin
seyahat mesafesi uzadikca arttigim gostermistir [22,55]. Ayrica, kadmlar OTA'lar1 AM'lere
gore daha sik tercih etme egilimindedir. AM'ler bos zaman aktiviteleri i¢in tercih edilirken,
PMV'ler okul veya ise gidip gelmek i¢in daha yayginda.

Daha yiiksek egitim seviyesine sahip bireyler, siirdiiriilebilir ulasimin faydalar: hakkinda
egitimin 6nemini vurgulayarak AM'leri tercih etmistir [16,23,52]. Ayrica, kisi basina diisen
gelirin daha yiiksek olmasi, muhtemelen daha yiiksek mali kaynaklar nedeniyle OTA'lara
daha fazla egilim gosterilmesi ile iliskilendirilmistir [2,3]. PMV'si olmayanlar veya
seyrek ara¢ kullananlar da AM'leri tercih etmistir.

PMV ve PT kullammmi karsilastirildiginda, 25-44 yas arast bireyler PMV'leri tercih
ederken, 65 yas istii bireyler toplu tasima araglarini kullanma egilimindedir. Aylik toplu
tasima biletine sahip olmak YT'yi tercih etme olasiligini artirmis ve aylik toplu tasima
biletine sahip olmak YT'yi tercih etme olasiligim1 artirmada onemli bir faktér olmustur.
Ayrica, PT kullaniminin is dis1 giinlerde énemli 6lciide azaldig1 gdzlemlenmistir, bu da bos
zaman veya kisisel aktiviteler igin PMV'lerin tercih edildigini géstermektedir.

Analiz ayrica 6zel ara¢ sahipliginin, bireylerin PMV'ler ve siirdiiriilebilir ulasim modlari
arasindaki tercihlerine iliskin kararlari {izerindeki 6dnemli etkisini vurgulamistir. Bu durum,
bireyleri arabalarina daha az giivenmeye ve AMP icerisinde seyahat etmek icin daha ¢evre

dostu araglar1 benimsemeye tesvik eden etkili politikalara duyulan ihtiyaci vurgulamaktadir.
Bulgularimiz siirdiiriilebilir ulastirma se¢eneklerinin desteklenmesinin 6nemini vurgularken,
bu stratejilerin uygulanmasiyla ilgili zorluklar1 da kabul etmek cok dnemlidir. Ornegin, mali
kisitlamalar siirdiiriilebilir ulagim stratejilerinin gelistirilmesinde 6nemli bir engel teskil edebilir.
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ve kapsamli PT altyapisi ve AM segeneklerinin siirdiiriilmesi. Bu tiir girisimler icin kaynak
ayrilmasi 6nemli mali yatirimlar gerektirebilir ve biitge kisitlamalar1 veya kentsel gelisimdeki
rakip Oncelikler nedeniyle potansiyel olarak direngle karsilasabilir [48,76].

Bir baska engel de bir¢ok metropolde koklesmis olan otomobil merkezli kiiltiirden
kaynaklanmaktadir [77]. Ayrica, Rocha ve digerlerinin [8] 6rnekledigi gibi, modal sec¢imleri
etkileyen psikolojik ve sosyal faktorlerin anlasilmasi zorunludur. AMP'de yiiriitiillen bu
calisma, hane halkinin siirdiiriilebilir ulasim modlar1 yerine PMV yolculuklarimi tercih etme
tercihlerine 151k tutmustur. Bu tercihler genellikle yolculuk hizi, konfor ve varis noktalarina
ulasirken YT segeneklerinin sinirhi oldugu algisina baglanmaktadir. Buna karsilik, PT'yi tercih
edenler siklikla OTA sahibi olmama nedenlerinden ve yolculuk maliyetleriyle ilgili
endiselerinden bahsetmektedir. Sonug¢ olarak, bireyleri PYV'lerden siirdiiriilebilir ulagim
modlarina gegmeye tesvik etmek, PYV'lerle iliskilendirilen kokli rahatlik ve konfor
nedeniyle direncgle karsilasabilir.

Ayrica, hareket kabiliyeti kisithh bireylerin endiselerinin giderilmesi kritik 6nem
tasimaktadir. Tim toplum iyeleri icin siirdiiriilebilir ulasim seceneklerine esit erisimin
saglanmasi esastir. Bu, mevcut altyapi ve hizmetlerin engelli bireyleri barindiracak sekilde
o6nemli 6l¢iide degistirilmesini igerebilir [24,74].

Bu kiiltiirel direnglerin istesinden gelebilmek igin altyapi degisiklikleri ve
farkindalik kampanyalar ile etkili bir iletisim kurularak halkin algi ve davranislarinin
degistirilmesi ve bdylece yolcularin siirdiriilebilir ulasim modlarina ¢ekilmesi
gerekmektedir [78].

8. Sonuclar ve Gelecege Yonelik Oneriler

Sonug¢ olarak, bu caligmanin sonuglari, AMP'deki sehir planlamacilar1 ve politika
yapicilar i¢in siirdiiriilebilir ulasimin tesvik edilmesi ve daha yesil, daha saglikli ve sosyal
olarak baglantili kentsel ortamlar yaratilmasi konusunda degerli bilgiler saglamaktadir.
Bulgular, PMV'lere olan bagimliligi azaltmak ve PT ve AM'lerin benimsenmesini tesvik
etmek i¢in etkili stratejiler gelistirirken bireysel oOzellikleri, sosyoekonomik baglami,
erisilebilirligi ve kisisel tercihleri g6z 6niinde bulundurmanin énemini vurgulamaktadir.

AMP'de siirdiiriilebilir hareketliligi tesvik etmek i¢in bu ¢alismadan ¢esitli 6neriler
ortaya ¢ikmaktadir. Tlk olarak, YT'deki iyilestirmelere 6ncelik verilmesi ¢ok &nemlidir.
Bunun igin erisilebilirligin artirilmasi, giivenilirligin desteklenmesi ve uygun fiyatin
saglanmasina yonelik 6nemli yatirimlar yapilmas: gerekmektedir [8,10,14,28]. Bu da
stratejik olarak YHT aginin genisletilmesi ve etkin intermodal baglantilarin tesvik
edilmesiyle saglanabilir. AMP'deki bu tiir iyilestirmelerin 6nemi bolgesel sinirlar asabilir
ve bdylece ayni sorunlart yasayan diger metropol alanlarindaki sehir planlamacilari igin
bir model olarak hizmet veren daha siirdiiriilebilir ve verimli kentsel ulagim sistemlerini
miimkiin kilabilir.

Ikinci olarak, AM altyapisinin gelistirilmesi ve genisletilmesi AMP™in sinirlarmin
¢ok Otesine ulasan faydalar saglayabilir. Yaya ve bisiklet yollarindan olusan giivenli ve
birbirine bagl aglarin olusturulmasi, kentsel hareketliligi gelistirme potansiyeline sahiptir
[15,30,47,49]. Bisiklet paylasim programlarinin uygulanmasini tesvik ederek ve trafik
sakinlestirme Onlemlerini artirarak, diinya ¢apindaki sehirler daha saglikli, daha siirdiiriilebilir
kentsel ortamlar yaratmak igin bu bulgulardan ilham alabilir [45]. Bu girisimler trafik sikigikligini
ve kirliligi azaltirken fiziksel aktiviteyi ve toplum katilimii tesvik ederek sehirleri daha
yasanabilir ve direngli hale getirebilir [30,32,46]. Politika miidahaleleri ulagim davranisinin
sekillendirilmesinde Onemli bir rol oynamaktadir. Trafik sikisikligi fiyatlandirmasi, park
yOnetimi stratejileri ve siirdiirtilebilir ulasim modlar1 igin tesvikler gibi onlemler, bireyleri
PMV'ler yerine daha siirdiiriilebilir se¢enekleri tercih etmeye tesvik edebilir [1,14,16,25,27].
Ayrica, egitim ve farkindalik kampanyalar1 siirdiiriilebilir ulasimin faydalar1 hakkinda
farkindalig1 artirabilir ve siirdiiriilebilir ise gidip gelme uygulamalarini tesvik etmek igin
topluluklari, okullar1 ve igyerlerini siirece dahil edebilir [5,6].

Ayrica, AMP i¢indeki ulasim modellerinin ve tercihlerinin izlenmesi de dahil olmak
lizere, slirdiiriilebilir kentsel gelisim i¢in veri toplamanin ve kanita dayali karar vermenin
siiregelen 6nemini vurguluyoruz [7]. Modal se¢im verilerinin diizenli olarak giincellenmesi,
politika yapicilarin ve sehir planlamacilarinin stratejilerini mevcut siirdiiriilebilirligi ele alacak
sekilde uyarlamalarinmi saglar
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zorluklarin tam olarak anlasgilmasini saglar. Bu da ulastirma politikalarinin gelisen hedeflerle
uyumlu kalmasini saglayarak nihayetinde daha siirdiiriilebilir bir gelecege katkida bulunur.

Uygulanan politikalarin ve miidahalelerin diizenli olarak degerlendirilmesi, siirekli
kanita dayali karar verme icin degerli bilgiler saglar. Politika yapicilar, sehir planlamacilar1 ve
ulastirma kurumlarinin, siirdiiriilebilir ulasim modlarin tesvik etmek ve 6zel araglara olan
bagimlilig1 azaltmak i¢in Onlemler formiile ederken ve uygularken bu c¢alismanin
sonuglarini géz 6nilinde bulundurmalari tesvik edilmektedir.

AMP bu tavsiyeleri uygulayarak daha yesil bir kentsel ¢evre yaratabilir, motorlu
tasitlara bagimliligi azaltabilir ve toplumlarin yasam kalitesini artirabilir. Bu, bdlgenin
kendine has 6zelliklerini ve ihtiyaglarin1 g6z 6niinde bulundururken siirdiiriilebilir ulasimin
karmasikligini ele alan kapsamli ve ¢ok yonlii bir yaklagim gerektirir.

Bununla birlikte, bu ¢alismanin sinirlamalarini kabul etmek 6nemlidir. Sonuglar, mevcut
veriler ve sinirli sayida degisken kullanilarak yapilan spesifik bir analize dayanmaktadir.
Gelecekteki calismalar, mod secimini kapsamli bir sekilde anlamak igin ilgili ilave
degiskenleri arastirmali ve farkli cografi ve kiiltirel baglamlarn dikkate almalidir. Sehir
planlama, psikoloji ve ekonomi uzmanlarini igeren ¢ok disiplinli yaklasimlarin benimsenmesi, daha
etkili ve siirdiiriilebilir ulasim politikalarinin olusturulmasina katki1da bulunabilir.

Genel olarak bu c¢aligsma, siirdiiriilebilir ulagim konusundaki bilgi birikimine katkida
bulunmakta ve AMP'deki sehir planlamacilar1 ve politika yapicilar i¢in pratik Oneriler
sunmaktadir. Sirdiiriilebilir ulasim secgeneklerine Oncelik vererek ve etkili stratejiler
uygulayarak bolge, hem c¢evreye hem de bolge sakinlerine fayda saglayacak daha
slirdiiriilebilir bir gelecek igin c¢alisabilir. Politika yapicilar ve sehir planlamacilari,
isbirligi ve veri toplama ve bilingli analize olan kararli bagliliklar1 sayesinde AMP ve
diger kentsel alanlarda hareketliligin gelecegini sekillendirebilir, daha erisilebilir, verimli ve
siirdiiriilebilir sehirler yaratabilir, sakinlerinin yasamlarini zenginlestirebilir ve cevreye
fayda saglayabilir.
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