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YOLCULUK DAVRANISLARININ MEKAN VE PLANLAMA YONUNDEN
ARASTIRILMASINDA AKILLI KART VERILERI KULLANILARAK
ANALITIK YONTEMLERIN GELISTIiRiLMESIi iZMiR ORNEGI

0z

Ulasim giiniimiizde biitiin kentlerin ortak problemidir. Hizla artan ara¢ kullanimi
geleneksel kent merkezleri basta olmak iizere kentlerde problemlere yol agmaktadir.
Insanin ve iiriinlerin hizl1 transferinin ekonomik anlamda 6neminin artmasina paralel
olarak, devletler ve yerel yoOnetimler ulasim alanmma ¢ok ciddi yatirimlar
yapmaktadirlar. Ulasim problemlerinin ¢oziimii i¢in kabul edilen en geleneksel
yaklagim 6zel ara¢ kullanimini azaltarak toplu tasima sistemlerinin yayginlagtirmak
olarak karsimiza g¢ikar. Bu baglamda niifusu yaslanan gelismis ve gelismekte olan
tilkelerin ara¢ bagimlilig1 yiiksek yash bireylerin yolculuk davraniglarini anlamaya

calismalar1 kagiilmazdir.

Yaghligin artmasinin ulasim ve kentsel kullanim sistemlerini nasil etkiledigi ve
ulagim ve kentsel kullanim sistemlerinin yaslilarin hareketliliklerini nasil etkiledigi
konulart biiylik 6nem tagimaktadir. Yashligin bu sistemler {izerine etkisi genellikle
trafik giivenligi konseptinde tartigilmaktadir. Bu c¢alisma ile yashi bireylerin
hareketliligi iizerinde etkisi olan parametrelerin tespit edilmesi ve yash bireylerin
yasam Kkalitesinin tizerinde pozitif etkisi olan hareketliligin arttirilmasina yonelik

ulasim politikalar: belirlenmesi amaglanmustir.

Yapilan arastirmada, bu konuda onceki donemde yapilan ¢alismalarin biiyiik
boliimiiniin yagh niifuslar1 hizla artmakta olan gelismis iilkelere ait oldugu ve iilkemiz
gibi gelismekte olan iilkelere iliskin ¢ok az ¢alisma bulundugu goriilmiistiir. Bu agidan
calismamizla iilkemizdeki ve diger gelismekte olan iilkelerde yasayan yagh bireylerin

hareketliliginin anlagilmasinda mevcut literatiire katkida bulunulmasi hedeflenmistir.

Bu arastirmada Izmir kenti genelinde toplu ulasim kullanan 65 yas ve iistii yash

bireylerin davranislari elektronik iicret toplama sistemi akilli kart verileri kullanilarak



analiz edilmistir. Yagh bireylerin toplu ulagim sistemindeki hareketleri Student’s T-
testi ve tek yoOnlii varyans analizi ile incelenmis olup sonuglart mekan ve ulasim

planlamasi1 agisindan degerlendirilmistir.

Tez sonuglar1 gostermektedir ki yagl bireyler homojen bir grup degildir. Bununla
birlikte cinsiyet, yas grubu ve kent merkezinden uzakligin yash bireylerin
hareketlilikleri tizerinde etkisi bulunmaktadir.  Erkeklerin kadinlara gére daha
hareketli olduklari goriilmiistiir. Ozellikle 75 yasindan itibaren bireylerin 65-74 arasi
bireylere gore hareketliliklerinde anlamli bir diisiis gortildiigii belirlenmistir. Kent
merkezinin otuz kilometre uzaginda ikamet eden bireylerin daha yakinda ikamet

edenlere gore daha az hareketli olduklar1 goriilmiistiir.

Anahtar Kelimeler: Yaslilik, tek yonlii varyans analizi, toplu tasima, ulasim

planlamasi, ulasim davranislari



DEVELOPMENT OF ANALYTICAL APPROACHES USING SMART CARD
DATA WHILE INVESTIGATING TRAVEL BEHAVIORS IN TERMS OF
SPACE AND PLANNING : IZMIR CASE

ABSTRACT

Transportation is the common problem of all cities today. Rapidly increasing usage
of vehicles leads to problems in all cities, especially in traditional urban centers. In
parallel with the increasing economic importance of rapid transfer of people and
products, governments and local governments are investing heavily in transport. The
most traditional approach adopted for the solution of transportation problems is to
increase public transport by reducing the usage of private vehicles. In this context, it
is inevitable that developed and developing countries with aging populations will tend
to understand the transportation behaviors of elderly individuals with the high level of

vehicle dependence.

The topic of how aging affects the transportation and urban use systems and how
transport and urban use systems affect the mobility of the aged is of great importance.
The effect of aging on these systems is usually discussed in the concept of traffic
safety. In this study, it is aimed to determine the parameters affecting the mobility of
the elderly individuals and to determine the transportation policies to increase the

mobility which is a positive effect on the quality of life of the elderly individuals.

It is understood that much of the previous work belongs to the developed countries,
whose elderly populations are growing rapidly, and there are very few studies
regarding developing countries like our country. In this respect, with the help of the
study it is aimed to contribute to the current literature in understanding the mobility of

elderly individuals living in our country and other developing countries.

The behavior of elderly people aged 65 years and over using public transportation
in Izmir city is analyzed by using electronic fare collection system smart card data.

The movements of elderly people in the public transport system were examined by

Vi



Student's T-test and one-way analysis of variance, and the results were evaluated in
terms of space and transportation planning.

Thesis results show that elderly individuals are not a homogeneous group.
However, gender, age group and distance from urban centers have an impact on the
mobility of elderly individuals. Men are more mobile than women. It has been
determined that there is a significant decrease in the mobility of individuals, especially
those aged 75 years or older, compared to those aged 65-74. It has been seen that the
individuals who reside thirty kilometers away from the city center are less mobile than

those who reside nearby.

Keywords: Aging, one-way analysis of variance, public transportation, transportation

planning, transportation behavior
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BOLUM BiR
GIRIS

Ulkemizde ve diinyada hareketlilik gerek ekonomik gerekse sosyal boyutuyla
insan yasaminin en dnemli unsurlarindan birisini olusturmaktadir. Ozellikle kentler,
hizli gelisimleri ve kiiresel olarak iistlendikleri roller ile hareketliligin yogun olarak
yasandig1 alanlar olarak one g¢ikmaktadir. S6zlilk anlami olarak cesitli vasitalarla
insanlarin bir yerden bir yere gitmesi, esyanin tasinmasi islemine ulasim denir. Olgek
olarak iilkeler arasinda baslayarak kentler aras1 ve kent i¢i tiim hareketlilikler “ulasim”
kavrami altinda ele alinmaktadir. Ulasim iligkilerinin, anlasilmasi ve
yonlendirilmesine iliskin kavramsal ve uygulama boyutlar1 “ulasim planlamasi”

baslig1 altinda degerlendirilmektedir.

Ulasim planlama ¢alisma alani, disiplinler arasi nitelik tasimakta olup; igerisinde
trafik miihendisligi, sehir ve bolge planlamasi, cografi bilgi sistemleri, insaat
miihendisligi, ¢evre miihendisligi, iktisadi bilimler, istatistik gibi uzmanlik alanlar1 bir
arada yer almaktadir. Ge¢misteki modeller altyapi saglamada maliyet verimliligi
tizerine odaklanmigken, giiniimiizde c¢alismalar erisebilirlik, makro-ekonomik etki,
cevresel etki, sosyal esitlik, arazi kullanim1 ve gelismenin yonetimi iizerinedir (Ozalp

ve Ocalir, 2008).

Diinyada yapilan ¢alismalar incelediginde, sorunlarin nedenini olusturan yolculuk
davraniglarinin anlagilmasina doniik olarak kamusal, akademik bir¢ok ¢alisma
yapildigr goriilmektedir.  Nitekim kaynagi sorgulanmadan yapilan planlama ve
uygulama galismalarinin sonuglar1 sorunlar olarak geri donmektedir. Elde edilen

sonuglar ulagim politikas1 ve uygulama alanlarina 6nemli ¢iktilar sunmaktadir.

Ulasim giiniimiizde biitiin kentlerin ortak problemidir. Hizla artan ara¢ kullanimi
geleneksel kent merkezleri basta olmak iizere kentsel problemlere yol agmaktadir.
Insanin ve iiriinlerin hizl transferinin ekonomik anlamda dneminin artmasina paralel
olarak, devletler ve yerel yoOnetimler ulasim alanina ¢ok ciddi yatirimlar

yapmaktadirlar. Ulasim problemlerinin ¢oziimii i¢in kabul edilen en geleneksel



yaklasim 6zel ara¢ kullanimini azaltarak toplu tasima sistemlerinin yayginlagtirmak
olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Bu baglamda niifusu yaslanan gelismis ve gelismekte
olan iilkelerin ara¢ bagimlilig1 yiiksek yasli bireylerin ulasim davranislarini anlamaya

calismalar1 kaginilmazdir.

Gliniimiizde ulagim sistemleri analizi ve planlanmasi temelinde biiyiik 6l¢iide 70°li
yillardan itibaren merkezine insani alan zaman-cografya perspektifinin oldugunu
sOylemek miimkiindiir. Kantitatif devrim ile birlikte baz1 kent ve bolge plancilari
cesitli matematiksel yontemler kullanarak elde edilebilecek optimum fiziksel plan
kavrami tartigilmistir. 1960'larin sonlarina gelindiginde, mekansal ve zamansal
kapasitelerle birlikte bireysel davraniglar iizerindeki kisitlamalar1 birbirine baglayan
kabul edilmis hi¢bir model yoktur. Etkinlik se¢imi kararlari, yergekimi modeli gibi

yalniz mesafe baglaminda ele alinmustir.

Bu model, insan gogii kaliplarini arastirmalarinda, insan ve grup topluluklari olarak
yapilan c¢aligmalarin, insan hareket kaliplarinin ger¢ek dogasin1 maskeledigi

konusunda yapilan tartigsmalardan dogmustur.

Hagerstrand, bireysel insani ¢aligma birimi olarak kullanmanin yani sira, insan
faaliyetinde zamanin Onemini vurgulamistir. Zaman, sosyo-ekonomik sistemlerde
calismak icin insanlar1 ve cevresindekileri bir araya getirmek s6z konusu oldugunda
kritik 6neme sahiptir. Bu nedenle, belirli bir konum, bir bireyin yakininda olabilir,
ancak bir kisi ona seyahat etmek i¢in yeterli zaman ayiramazsa, mekansal yakinlik,

kisinin onu ziyaret etmesine izin vermek i¢in yeterli olmayacaktir (Corbett, 2001).

Hagerstrand, bir kisinin mekansal-zamansal ortamdaki yolunda nasil ilerledigini
gostermek i¢in bir uzay-zaman kavrami gelistirmistir. Belirli bir bireyin etrafindaki
fiziksel alan, bulundugu yer ve hedefin sifir boyutlu noktalar olarak temsil edildigi iki
boyutlu bir diizleme indirgenmistir. Zaman, uzay-zamaninin belirli bir bdliimiini
temsil eden ti¢ boyutlu bir "silindir" yaratarak, dikey eksenle temsil edilir. Bir kisi iki

istasyon arasinda sabit bir hizda belirli bir siire boyunca hareket ederse, iki nokta



arasindaki ti¢ boyutlu uzay-zamaninda egimli bir ¢izgi ¢izecektir. Bir birey ne kadar

hizl1 seyahat eder, ne kadar ¢abuk gidecegi yere ulasir ise daha egimli bir ¢izgi olur.

Hagerstrand, hareketliligin bireyler tarafindan bagimsiz kararlarla degil, insanin
mekansal aktivitesinin genellikle sinirlamalarla gelistigini géstermek i¢in uzay-zaman

yolunu kullanmustir.

Kisiler yasantilarini siirdiirebilmek amaci ile uzay ve zaman igerisinde hareket
ederler. Uzay ve zaman {lizerindeki kisitlamalar insanlarin ulasim davranislarinda
belirleyicidir. Kisilerin bir baslangi¢c noktasindan bitis noktasina maksimum hizla
varabilecegi noktalarin her birine “potansiyel uzay-zaman yolu” denilmektedir. Bu
yollarin tamaminin olusturdugu kiime ise kisiye ait potansiyel uzay-zaman prizmasini
olusturmaktadir. Bir bireyin aldig1 uzay-zaman yollar, bu uzay-zaman
prizmalarindaki kisitlamalar tarafindan kontrol edilir (Hagerstrand, 1970; Steven,
1997).

Seyahat edilen mesafe, bu potansiyel yolun gerceklestigi sekliyle onemli bir yoniinii
Olcer ve yolculuk davranisinin incelenmesinde en 6nemli olan, zaman ve mekanda
etkinlik katilimina iliskin kisitlamalardan kaynaklanan bireysel kararlarin baglama ile

somut bir baglanti saglar.

Insanlarin potansiyel uzay —zaman prizmalarinda temel olarak 3 kisitlayici grubu
bulunur. Kapasite kisitlamalari; insan hareketlerini kisitlayan psikolojik ve biyolojik
etmenleri kastetmektedir. iliskisel kisitlamalar; insanlarin uzay zaman yollar1 birbiri
ile kesisim halinde oldugundan birbirlerini etkilemektedir. Yetki kisitlamalari;

Kurallar, yasalar ya da ekonomik bariyerlerle ilgili olmaktadir.

Insan davranislar1 analizlerinin (ulagim &zelinde) merkezine bireylerin alinmasina
paralel olarak yashi bireylerin ulasim davranislarinin incelenmesinde yukarida
belirtilen uzay-zaman yaklasiminin kullanilmasina baslanmistir (Pred, 1977; Mercado
ve Paez, 2009; Cullen, 1976).



Bu noktada yashiligin artmasinin ulasim ve kentsel kullanim sistemlerini nasil
etkiledigi ve ulagim ve kentsel kullanim sistemlerinin yaslilarin hareketliligini nasil
etkiledigi konular biiyiilk 6nem tasimaktadir. Yagliligin bu sistemler iizerine etkisi
genellikle trafik giivenligi ekseninde tartisilmaktadir. Yash bireylerin siiriicii lisans
sahipliligi giderek yiikselmektedir (Alsnih ve Hensher, 2003). Bu yas grubu
bakimindan Avrupa, Amerika ve Avustralya’da 6zel otomobillere bagimliligin yiiksek
oldugu bilinmektedir. Amerika’da yaghlar arasinda siiriicii ehliyeti sahipliligi
%90°dir. Bu rakamim 2021 yilinda Avrupa’da %75 olmas1 beklenmektedir
(Rosenbloom, 2001; Hess, 2009; Whelan, Langford, Oxley, Koppel, ve Charlton,
2006).

Diinyada ve ozellikle endiistrilesmis tilke toplumlarinda yas ortalamalar1 giderek
artmaktadir (Smith ve Sylvestre, 2001). 2025 yili projeksiyonlarina gore bu tilkelerde
65 yas Ustil niifusun oraninin iki katina ulasacagi 6ngériilmektedir (Alsnih ve Hensher,
2003; Boerema, van Velsen, Vollenbroek-Hutten, ve Hermens, 2016; Rosenbloom,
2001). Diinya Saglik Orgiitii verilerine gére 2050 yilinda diinyada 1,5 milyar 65 yas
iistli insan yasayacagi 6ngoriilmektedir (WHO, 2011). Bu bakimdan ulagim konusunun

yasli bireylerin ihtiyaglarina gore yeniden ele alinmasi gerekmektedir.

Yasli insanlarin aktif yasamalarini siirdiirmeleri ulagim sistemlerinin bu segmentte
yer alan insanlarin ihtiyaglarini incelmeyi zorunlu kilmaktadir (Alsnih ve Hensher,
2003). Hareketliligin yasam kalitesi ile dogrudan iliskisi oldugu ortaya koyan
caligmalar bulundugu g6z 6niine alindiginda konunun 6nemi artmaktadir (Boerema ve
ark., 2016).

Yukarida bahsedildigi iizere ulasim ve kentsel kullanim sistemlerinin yash
bireylerin hareketliligi tizerine etkileri bulunmaktadir. Yashlarin ulasima erisimde
dezavantajli olmalar1 onlarin diisiik diizeyli fiziksel aktivite, azalan bagimsizlik ve

biiyiiyen saglik sorunlari ile yiizlesme egilimini arttirmaktadir (Hess, 2009).

Genel olarak 65 yas tstii bireyler yashh olarak degerlendirilmektedir. Bazi

calismalarda 60 yas tstii de yash olarak kabul edilebilmektedir (Hess, 2009). Ancak



bu genis araligin bazi ¢alismalarda yeni yash (65-75) ve eski yashlar (75+) olmak
tizere iki grupta ele alindig1 goriilmektedir (Alsnih ve Hensher, 2003).

Bir¢ok ¢aligmada yash bireylerin hareketliliginin diger yas gruplarindan farklilik
arz ettigi goriilmektedir. Oregin Kanada’da yapilan bir ¢alismada kohort analizi
uygulanmis ve on iki yillik siirecte yash bireylerde otomobil kullaniminin arttigi
gorilmistir.  Toplu  ulasimin  ise  gelecekte  Onemini  kaybedecegi
degerlendirilmektedir. Yaslh bireylerin giinliik yolculuklarinin sayisinin ve siiresinin
diger gruplara gore daha az oldugu tespit edilmistir (Newbold, Scott, Spinney,
Kanaroglou, ve Paez, 2005; Zhang, Mao, Liu, Chen, ve Guo, 2007).

Yukarida yer alan katkilar 1s18inda gelecek yillarda toplumun daha biiyiik bir
kesimini olusturmasit beklenen yash bireylerin hareketliliginin arttirilmasinin;
politikacilar, akademisyenler ve uygulayicilar agisindan 6nemli bir ¢aligma alam
olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Bu baglamda toplu ulasim sistemlerinin yash bireylerce
kullanimimin  arttirllmasinin = hareketliliklerine  biiyiik  katkisinin ~ olabilecegi
degerlendirilmektedir. Yasli bireylerin yas gruplarma ve ikamet ettikleri kentsel
bolgelere gore hareketlilik agisindan farklarinin tespit edilerek, toplu ulagim
sistemlerinin yasl bireylerin ihtiyaglar1 dogrultusunda iyilestirilmesine katki sunacak

oneriler gelistirilmesi bu ¢aligmanin temel amacini olusturmaktadir.

Bugiine kadar yapilan ¢alismalarin ¢ogunlukla endiistrilesmesini tamamlamis ve
gelismis iilkelerde yapildigi goriilmektedir. Gelismekte olan tilkelerde yapilan calisma
sayist sinirhidir. Calismalarin biiylik cogunlugu yasli bireylerin hareketlilikleri ile diger
yas gruplarmin hareketlilikleri arasindaki farkliliga odaklanmaktadir. Oysa yash
olarak belirlenen 65 yas ve istii kisiler kendi iglerinde hareketlilik acisindan
farklilasabilirler. Endiistrilesmemis toplumlarin bati toplumu ile ayni trendleri
izleyecegi varsayllmamalidir. Ayrica yapilan c¢alismalar incelendiginde sinirh
orneklem biiyiikliikleri ile beyan esasina dayali olarak olusturulan veri setlerinin
agirlikli olarak kullanildigr goriilmektedir. Ancak 6zellikle elektronik iicret sistemi
gibi teknolojiler yashilarin hareketlilikleri konusunda 6nemli ve detayli bilgiler

sunabilmektedir. Bu ¢alisma ile genis 6rneklem igerisinde detayli bilgilerden 65 yas



iistii bireylerin hareketliliklerinin ayristirilarak, gelismekte olan iilkelerde yaslilarin
hareketlilikleri konusunda fikir edinilmesinin yani sira hareketliligin arttirilmasi amaci

ile gelistirilebilecek politikalara yer verilmistir.

Calismanin geri kalam dort boliimden olusmaktadir. Ikinci boliimde literatiir
taramasi1 sunulmus olup; hareketlilik kavraminin tanimi, 6nemi, etkilendigi faktorlerin
neler oldugu ve nasil odlgiilebilecegine iliskin hususlar yer almaktadir. Ugiincii
bolimde ¢alismanin dayandirildigt verilerin neleri kapsadigi, nasil iiretildigi,
orneklem sec¢iminin nasil yapildigina iliskin bilgiler ile birlikte genel ve 6rneklem
Ozelinde betimsel istatistiki degerler paylagilmistir. Dordiincii bolimde g¢aligmanin
metodu ve secilen analiz yontemi acgiklandiktan sonra analiz sonuglar1 ve bulgular
degerlendirilmistir. Besinci boliim olan sonug bdliimiinde analizler sonucu elde edilen
bulgularin literatiire katkisi agiklanmig olup; mekan ve ulasim planlamasinda;
politikacilar, plancilar ve uygulamacilar agisindan nasil kullanilabilecegine yer

verilmistir.
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Bu boliimde, ¢alismamizin odaklandigi yolculuk davraniglari, yasl hareketliligi
konusunda yapilan Onceki c¢alismalarda; hangi teorik c¢ergeve ve yontemler
kullanildigi, cografi olarak yer verilen 6lgeklerin neler oldugu ve arastirmalardan elde
edilen sonuglar derlenmis olup; son olarak ¢calismamizin tiim bu ¢alismalar igerisindeki

yeri ve literatiirde nasil bir eksikligi doldurdugu tariflenmistir.

2.1 Yolculuk Davranislar:

Davranis kavrami organizmanin i¢inden ve disindan ¢ok farkli kaynaklardan ileri
gelen, ¢ok sayidaki uyaricilarin neden oldugu belirtilerin her tiirliisii olarak
aciklanabilir (Eroglu, 2017). Davranig bilimi agiklamaya c¢aligtig1 alanla iligili olarak

psikoloji, sosyoloji, antropoloji ve diger bilimlerle iliskide bulunmaktadir.

Ulasim plancilar i¢in iilkelerin hareketliligini ve verimliligini arttirmak, segenek
gelistirmek ve talep tahmini igin gerekli olan kisisel yolculuk segimleri hakkindaki
bilgiler 6nem kazanmaktadir (Miller, Hoel, Goswami, ve Ulmer, 2006). Ciinki
insanlarin ulagim davranislarinin gesitli politikalarla yonlendirilmesi miimkiindiir

(Elker, 1999).

Insanin icten ya da distan gelen uyaricilar dogrultusunda etkilesimle (giidii) ortaya
cikan hareketlerine davranis denmektedir. Insanlarin davranislarmm nedenlerinin
arastirtlmasinda onlar1 harekete gegiren giidiilerin incelenmesi gerekmektedir (Baydar,
2007). Gudiilerin kaynaklar1 Sekil 2.1°de verilmis olup, bu kaynaklarin bedensel,

ruhsal ve sosyal olmak iizere ii¢ boyutu vardir.
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Sekil 2.1 Gudilerin kékeni (Baydar, 2007)

Ulasim planlamasi 6zellikle yolculuk davramiglarin anlagilmasi boyutuyla ele
alindiginda; karsimiza hareketliligin kaynagini olusturan, insana ait ihtiyaclarin
belirlenmesi ve bu ihtiyaclarin tetikleyen parametrelerinin etkilerinin ortaya konma

cabasinin ¢alismalarin temelini olusturdugunu goriilmektedir.

2.2 Hareketlilik (Mobilite) Kavranm

Hareketlilik kavraminin tanimlarina bakildiginda basit anlamiyla sabah uyanilarak
baslanan yataktan koltuga, ordan giinliik isler i¢in yiiriime, ¢alisma, eglenme, egzersiz,
ara¢ kullanma ve toplu tasimanin herhangi bir tiirlinii iceren hareketler biitiiniinii
kapsadigimi gérmekteyiz (Boerema ve ark., 2016; Rantakokko, Minty, ve Rantanen,
2013). Bununla birlikte hareketliligin ayn1 zamanda hareket edebilme kabiliyeti olarak
degerlendirilmesi gerekir (Giuliano, Hu, ve Lee, 2003). Bu tanim kavrami agiklamada
yeterli gibi goriinse de, aslinda hareketliligin ulasim davraniglarinin incelendigi

caligmalarda erisilebilirlik boyutunun degerlendirildigi gériilmektedir.

Erisilebilirlik insanlarin varis noktalarma ulagsma kolayligidir. Hareketlilik ile
erisilebilirlik kavramlar1 birbirine benzerlik gosterse de aslinda farklidir. Ornegin
aralarinda kisa mesafe olan iki noktanin erisilebilirlik degeri yiiksek olsa dabhi,
hareketlilik degeri diisiik olabilir (Levine ve Garb, 2002; Giuliano ve ark., 2003; Metz,

2000). Hareketlilik mekanlar arasinda baglanti saglayan bir alan olarak diisiiniilebilir



(Schwanen ve Paez, 2010). Kisilerin istedikleri amag¢ igin istedikleri zamanda,
istedikleri yere seyahat edebilmeleri i¢cin gerekli bilgi, donanim, alt yapt ve
yapabilirlige sahip olup olmadiklar1 hareketliligin boyutlarin1 olusturmaktadir.
Hareketlilik yapilan eylemin 0Ozgiirliikk, bagimsizlik ve uygunluguna referans

vermektedir (Burns, 1999).

Mobilite hareket etme kolaylig1 olarak tanimlanirken erisilebilirlik ulasabilme
kolayligi olarak karsimiza ¢ikmaktadir (Preston ve Rajé, 2007). Gergeklestirilen
seyahat miktar1 olarak tanimlanan hareketlilik, ulasilan firsatlarin sayis1 olarak
tanimlanan erisilebilirlikten farklidir, ancak her ikisi de genellikle birbiriyle iliskilidir

ve birlikte incelenir, ancak iki kavrami ayirmak daha uygun olabilir (Adams, 2000).

Hareketliligin her tiirliistinlin ulagim planlamasi agisindan pozitif etkisi oldugunu
sOylemek miimkiin degildir. Motorize hareketlilik artis1 ve 6zel araglarin kullaniminin
yiiksekligi kentlerde bir¢ok problemi beraberinde getirmektedir. Ancak yapilan
calismalar azalan mobilitenin azalan erisilebilirlik ile iligkili oldugu gostermektedir

(Musselwhite ve Haddad, 2010).

2.3 Hareketlilik Kavrammin Onemi

Gilinlimiizde diinya niifusunun biiylik cogunlugu kentlerde yasamaya baglamistir.
Hareketlilik kentlerin ekonomik, sosyal ve cografik gelisimine etkisi nedeni ile giderek

Onemini arttiran bir kavram olarak karsimiza ¢ikmaktadir (Albalate ve Bel, 2010).

Hareketliligin kisinin bagimsizligi, esenligi ve yasam kalitesiyle siki sikiya
baglantili oldugu kabul edilmektedir (Spinney, Scott, ve Newbold, 2009; Tacken,
1998). Klasik seyahat talep ve arz analizleri, hareketliligi insanlara ve mekanlara
ulasmak seklinde ele alarak iyilestirme yapilmasini hedeflemektedir. Ayrica
hareketliligin insana psikolojik , fizyolojik etkilerinin yanisira sosyallesmeyi, yasam
memnuniyetini ve morali arttirici etkisi oldugu bilinmektedir (Metz, 2000; Alsnih ve
Hensher, 2003; Dickerson ve ark., 2007; Whelan ve ark., 2006). Yash bireylerin



hareketliligi bu nedenle daha iyi etiit edilmelidir (Ipingbemi, 2010). insan sosyal bir

varliktir, hareketlilik yalnizca kisisel degil aile ve toplum ile ilgilidir.

2.4 Hareketliligi Etkileyen Faktorler

Yasl hareketliliginin bircok boyutu bulunmaktadir. Bunlardan ilki yasli bireylerin
kisisel ozellikleridir (Spinney ve ark., 2009). Kisisel 6zellikler yas, cinsiyet, etnisite,
gelir egitim durumu, ara¢ sahipliligi basta olmak iizere cesitli degiskenlerden
olugmaktadir. Yashlarin seyahat orani, seyahat siiresi ve seyahat mesafesi yasla
birlikte dikkate deger Ol¢iide azalma egilimi gostermektedir. Ortalama yolculuk
mesafeleri 2,9 km olup diger gruplardan diisiiktiir. Yolculuklarinin %75,5’i 2 km’den
az mesafede sonlanmaktadir. Yaslilarin toplam yolculuklarinin igerisinde ev-aligveris-
ev ilk sirada ve %45-48’ini olusturmaktadir. ikinci sira ev-bos zaman- ev gezi amach

yolcuklari bulunmaktadir ve orant %20-26’dir (Zhang ve ark., 2007).

.Bireysel Fiziksel Cevre ve Politikalar ve Sosyal iliskiler Kaltirel Normlar
Ozellikler Altyapilar Regilasyonlar ve Beklentiler
*Yas eKarigik Arazi eUcret eSosyal Amagh e Aile Kavrami
«Cinsiyet Kullanim Duzenlemeleri Yolculuk Talebi
eKiiltiirel Gegmis eKent Yogunlgu eSiriicl Lisansi
eGelir Durumu «Sosyal Duzenlemeleri
«Egitim Durumu Tesisl_erin_,T_lbbi -Devletle.r'!n
«Ara Sahipliligi tesislerinin ulagim politikasi
konumu
eUlasim
Altyapisina
Erisilebilirlik

Sekil 2.2 Yasl bireylerin hareketliligini etkileyen faktorler

Yapilan galigmalar ile ortalama yolculuk mesafesinin iliskili oldugu parametreler
arastirildiginda yaslhilarin yolculuk davraniglarinin; cinsiyet, etnisite ve cografyaya
gore degismekte oldugu, Afrika kokenli, yasli erkeklerin toplu ulasimi daha sik
kullandiklari, daha kisa mesafeli yolculuk yaptigi goriillmektedir (Mercado ve Paez,
2009). Bayan yashlarin erkek yaslilara oranla daha az yolculuk yaptigini tespit
edilmistir (Zhang ve ark., 2007). Hollanda’da yapilan bir ¢aligma, yash bireylerin
sosyal amacli yolculuk {iiretiminde ortalamanin iistlinde ve daha geng¢ yas gruplari

kadar mobil olduklarini géstermistir (Van Den Berg, Arentze, ve Timmermans, 2011).
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Cinsiyet, hane halki yapisi, egitim diizeyi, araba sahibi olma, engelli olma, kent
yogunlugu, mesafe ve sosyal etkinligin amac1 diger etkin faktorler olarak goriilmiistiir

(Choo, Sohn, ve Park, 2016; Zhang ve ark., 2007; Hu, Wang, ve Wang, 2013).

Yasli mobilitesinin ikinci boyutu ise fiziksel ¢cevre, ulagim ve iletisim altyapisi ve
diger altyapilardir. Calismalarda bu boyutun iki temel baslikta ele alindig
gorilmektedir. Kentsel kullanimin yogunlugu ve ¢esitliliginin etkileri incelendiginde
karisik arazi kullanimi 6zel aragla yapilan yolculuk mesafeleri ortalamasini
azaltmaktadir.(Mercado ve Paez, 2009). Kent yogunlugu, mesafe ve sosyal etkinligin
amac1 diger etkin faktorlerdir (Van Den Berg ve ark., 2011) . Bununla birlikte sosyal
yardim tesisleri, spor tesisleri ve tibbi tesislerin konumlar1 yasl mobilitesi i¢in arazi

kullanim degiskenleri olarak saptanmistir (Choo ve ark., 2016).

Calismalarda ulasim alt yapisina erisilebilirliginin hareketlilige olan etkileri
tizerinde de duruldugu goriilmistiir. Bu baglamda; algilanan ulagim araglarina yiiriime
mesafesinin ulasim araglar1 kullanim sikligina etkide bulunmakta oldugu, algilanan
yiiriime mesafesindeki her bes dakikalik artisin toplu ulagim kullanim sikligini, siirticii

olamayan yaslilarda %35, siirlicii olan yaslilarda %25 oraninda azalttig1 belirlenmistir
(Hess, 2009).

Londra’da yapilan arastirmada aligveris amagli yolculuklar i¢cin yasl bireylerin
daha az durak kullandigi ve daha az hedef belirledikleri saptanmistir (Su ve Bell,
2009). Kamusal kullanimlarin yiiriime mesafesi igerisinde yer almasinin yolculuk
davraniglarina anlamli etkisi oldugu ortaya konmustur (Srichuae, Nitivattananon, ve
Perera, 2016). Calismalarda kentsel gelismenin ve planlamanin, kamusal alan
hiyerarsisi ve yashlarin hareketliligini desteklemek icin Onemli oldugu
vurgulanmaktadir. Geleneksel sabit giizergahli toplu tasimaciligin yaslilarin taleplerini
karsilama yetenegi az oldugundan dolay1 sorgulanmasi gerektiginin alt1 ¢izilmektedir
(Alsnih ve Hensher, 2003).

Yasli mobilitesinin {i¢iincii boyutu ise politikalar ve regiilasyonlar olarak karsimiza

cikmaktadir. Yiiksek ulagim ticreti, otobiis duraginin olmamasi, yollarin yetersizligi,
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trafik tikanikligi, ticari tagimacilik operatorlerinin zayif tavri ve devlete ait tagimacilik
hizmetlerinin olmamasi yasli bireylerin karsilastiklar1  kisitlamalar  olarak
belirlenmistir (Olawole ve Aloba, 2014). Bazi iilkelerde yashlarin siiriicii lisanslarina
el konulabilmektedir. Siiriicli lisanslarin1 kaybeden yaslilar i¢in yaya ve toplu ulasim

tiirellerinin daha 6nemli hale geldigi goriilmiistiir (Su ve Bell, 2009).

Yasli mobilitesinin dordiincli boyutunu sosyal iliskiler (aile arkadaglar toplum)
olusturmaktadir. Kisilerin sosyal o6zelliklerinin hareketlilikleri {izerinde etkileri

bulunmaktadir (Van Den Berg ve ark., 2011).

Kiiltiirel normlar, beklentiler yasli mobilitesinin besinci boyutu olarak karsimiza
cikmaktadir. Toplumlarin kiiltiirel farkliklar1 yashlarin hareketliliklerine etkide
bulunmaktadir. Ozellikle bat1 ve dogu toplumlarinin degerleri farklilik gdstermektedir.
Aile kavrami ve yash bireylerin bu noktadaki yeri 6nemlidir (Chang, 2013). Etkileyen
faktorler Sekil 2.2°de sunulmustur.

2.5 Hareketliligin Olciilmesi

Mobilitenin temel bilesenleri yolculuk sayisi, uzunlugu ve siiresidir. Yolculuk
uzunlugu cografi referanslar olan ve etkilendigi ¢evresel faktorler diistiniildiigiinde
birgok tilkede siirdiiriilebilir ulagimin, mobilitenin ve bagimsiz kaliteli bir yasamin

olgiitii olarak kabul edilmektedir (Mercado ve Paez, 2009; Tacken, 1998).

Hareketliligin tiim yonleri ile o6l¢iilmesi miimkiin olamamaktadir. Caligmalarin
odak noktasi hareketliligin insanlarin psikolojik ve fizyolojik sagligina etkilerinden
cok bir noktadan diger noktaya yapilan yolculuklarin sayisi, siiresi ve uzunlugudur
(Metz, 2000). Ayrica hareketliligin karakterinin anlagilmasi i¢in yolculuk igin
kullanilan tiirel ve hareketliligin zamanina odaklanildigi gériilmektedir (Choo ve ark.,
2016).

Insanlarin hareketliliklerinin Olclilmesinde parametre olarak yolculuk

mesafelerinin kullanildig1 calismalar incelendiginde, yashi bireylerin daha geng
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bireylerden daha az mesafe kat etme egiliminde oldugu goriilmektedir (Zhang ve ark.,
2007; Rouwendal ve Rietveld, 1994). Kat edilen mesafe ile yas arasindaki iliski
dogrudan cikabilecegi gibi bazen yas faktoriiniin etkisinin giiclii etkisi ile 6ne ¢ikan
diger faktorler igerisinde yer alabilecegi belirtilmistir (Schwanen, Dieleman, ve Dijst,
2001).

Aktif yaslanma, yas ilerledik¢e yasam kalitesini yiikseltmek i¢in saglik, katilim ve
giivenlik firsatlarini en iyi duruma getirme siirecidir (World Health Organization
[WHO], 2002). Hareketlilik saglik, giinlik hayata katilim i¢in biiyilk 6nem
tasimaktadir. Yolculuk mesafesi ise hareketliligin dolayisiyla giinliik hayata katilimin

dlgiilebilir 5nemli gostergesidir. Oz bakim kabiliyetleri gibi ulasim da bagimsizligin

bir parcasidir (Schaie, K., Boron, J., ve Willis, 2005) .

Literatiirden elde edilen bilgiler 1s18inda yasli bireylerin hareketliliklerini etkileyen
birgok faktor oldugu goriilmektedir. Calismalarin biiyiik ¢ogunlugu yashlar: tek bir
grup olarak kabul etmis ve diger yas gruplarindan farklilagsmalarini 6lgmiistiir. Bu
calismada hareketliligi etkileyen faktorlerin, yash olarak belirlenen grup igerisindeki
farkli yas gruplarina, cinsiyete ya da kent merkezinden uzakliga gore degisiklik

gosterip gostermedigi arastirilmistir.
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Ulkemizde 2016 yili adrese dayali niifus kayit sistemi (ADNKS) verilerine gore
6.651.503 kisi 65 yas ve Ustlindedir. Toplam niifus 79.814. 871 kisi olup yash
bireylerin toplam niifus icerisindeki pay1 %8,33’tiir. Izmir kenti 4 milyona askin
niifusu ile Tirkiye’nin 3. biiyiik sehridir. Sekil 3.1°de gortldigi gibi Anadolu
Yarimadasi'nin batisinda, Ege kiyillarinmizin tam ortasinda yer alir. Kuzeyden
Balikesir, dogudan Manisa, giineyden Aydin illeri ile gevrilmistir. Ilin kuzey-giiney
dogrultusundaki uzunlugu yaklasik olarak 200 km, dogu-bati dogrultusundaki
genisligi ise 180 km'dir. Yiiz dl¢iimii 12.012 km2 dir (Izmir Biiyiiksehir Belediyesi
[IBSB], 2012).

Sekil 3.1 izmir’in iilke igerisindeki konumu
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Sekil 3.2 Ulkelere gore yash niifus (65 yas ve iistii) oram1 (OECD, 2013)

OECD 2013 y1l1 verilerine gére G20 iilkeleri ve Avrupa Birligi yash niifus oranlari
ortalamasi %15,4 olarak gerceklesmistir. Ayni yil tilkemizde yasli niifus oraninin %7,6
oldugu Sekil 3.2°de goriilmektedir (Organisation for Economic Co-operation and
Development [OECD], 2013). 2016 yil1 verilerine gore bu oran %8,33’tiir. Gelismis
iilkelerin gerisinde olan bu oranin artis egiliminde olmasi iilkemizin gelecek yillarda

daha once alisik olmadig1 problemler ile yiizlesecegini gostermektedir.
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Sekil 3.3 Tiirkiye’de yash gruplarin yillara gére degisimi (Tiirkiye Istatistik Kurumu [TUIK],
2018a)
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Sekil 3.4 Tiirkiye’de yash niifusun yillara gore degisimi (TUIK, 2018a)

Ulkemizde yash birey sayis1 yiikselmeye devam etmektedir. Bilimsel gelismelere
parallel olarak uzayan ortalama insan Omriiniin etkisi goriilmektedir. Sekil 3.3’te
goriildiigii gibi tiim yash gruplarindaki insan sayisi yillar igerisinde yiikselmistir. Bu
baglamda Sekil 3.4 incelendiginde yillar gectikge yash bireylere katilimimn ilk

basamagi olan 65-69 yas insan sayis1 diger gruplara gére daha hizl arttig1 goriilmustiir.

Tiirkiye niifus artis ortalamasi yillik %1,37 olarak gergeklesmektedir. Ancak 2007-
2016 doneminde yash bireylerin yillik artigi ortlama %3,24 olarak gergeklesmistir.

Tablo 3.1” de yer alan veriler gelecek yillarda bizi gelismis iilkelerdekine benzer daha

yasl bir toplumun bekledigini ortaya koymaktadir.

Tablo 3.1 Tiirkiye niifus istatistikleri (TUIK, 2018a)

Tiirkiye Degisim Tiirkiye Toplam
Yash Niifusu Orani (%) Niifus
Yillar
2007 5.000.175 - 70.586.256
2008 4.893.423 -2,13 71.517.100
2009 5.083.414 3,88 72.561.312
2010 5.327.736 4,81 73.722.988
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Tablo 3.1 devam

Tiirkiye Degisim Tiirkiye Toplam Degisim
Yash Niifusu Orani (%) Niifus Oram (%)
2011 5.490.715 3,06 74.724.269 1,36
2012 5.682.003 3,48 75.627.384 1,21
2013 5.891.694 3,69 76.667.864 1,38
2014 6.192.962 5,11 77.695.904 1,34
2015 6.495.239 4,88 78.741.053 1,35
2016 6.651.503 2,41 79.814.871 1,36
Ortalama 3,24 1,37

[zmir ilinin 2018 yili itibari ile 30 ilgesi bulunmaktadir. Izmir Biiyiiksehir
Belediyesi hizmet sinirlar1 3030 sayili kanun ile 12 ilge daha sonra 5216 sayili kanun
ile 21 ilge ve son olarak 6360 sayili On Dért Ilde Biiyiiksehir Belediyesi ve Yirmi Yedi
Ilge Kurulmas: ile Baz1 Kanun ve Kanun Hiikmiinde Kararnamelerde Degisiklik
Yapilmasina Dair Kanun kapsaminda 30 ilgeyi kapsayacak sekilde artmis ve il
siirmin tamami hizmet alani igerisinde kalmistir. Son hizmet siirlar1 Sekil 3.5’te yer

almaktadir.
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Sekil 3.5 izmir ili ilgeleri haritas1 (IBSB, 2009)
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Izmir ilinin ilge niifuslar1 Tablo 3.2°de yer verilmistir.

Tablo 3.2 izmir ili 2016 y1l1 ilge niifuslar (TUIK, 2018a)

; Toplam | Erkek Kadin

Sira No lice NiFj)fus Niifusu | Niifusu Erkek % | Kadin %
1 Aliaga 91.026 50.092 40.934 | 55,03% | 44,97%
2 Balgova 78.086 38.192 39.894 | 48,91% | 51,09%
3 Bayindir 40.216 19.916 20.300 | 49,52% | 50,48%
4 Bayrakli 314.008 | 156.425 | 157.583 | 49,82% | 50,18%
5 Bergama 102.090 51.267 50.823 50,22% | 49,78%
6 Beydag 12.300 6.133 6.167 49,86% | 50,14%
7 Bornova 438.549 | 218.410 | 220.139 | 49,80% | 50,20%
8 Buca 482.337 | 241.384 | 240.953 | 50,04% | 49,96%
9 Cesme 40.312 20.613 19.699 | 51,13% | 48,87%
10 Cigli 186.717 93.548 93.169 50,10% | 49,90%
11 Dikili 41.275 20.613 20.662 | 49,94% | 50,06%
12 Foga 28.591 16.188 12.403 | 56,62% | 43,38%
13 Gaziemir 132.566 66.505 66.061 50,17% | 49,83%
14 Giizelbahce | 29.835 14.699 15.136 | 49,27% | 50,73%
15 Karabaglar 480.253 | 237.489 | 242.764 | 49,45% | 50,55%
16 Karaburun 9.575 4.947 4.628 51,67% | 48,33%
17 Karsiyaka 338.485 159.700 | 178.785 | 47,18% | 52,82%
18 Kemalpasa 103.806 52.709 51.097 50,78% | 49,22%
19 Kinik 28.265 14.279 13.986 | 50,52% | 49,48%
20 Kiraz 43.845 22.154 21.691 50,53% | 49,47%
21 Konak 370.662 | 181.407 | 189.255 | 48,94% | 51,06%
22 Menderes 86.494 43.816 42.678 50,66% | 49,34%
23 Menemen | 163.565 83.431 80.134 | 51,01% | 48,99%
24 Narlidere 64.800 32.187 32.613 | 49,67% | 50,33%
25 Odemis 131.728 65.515 66.213 49,74% | 50,26%
26 Seferihisar 37.697 19.141 18.556 | 50,78% | 49,22%
27 Selguk 35.960 18.035 17.925 50,15% | 49,85%
28 Tire 83.082 40.952 42.130 49,29% | 50,71%
29 Torbali 164.981 83.417 81.564 50,56% | 49,44%
30 Urla 62.439 31.468 30.971 50,40% | 49,60%
Izmir sahip oldugu ekonomisi, dogal giizellikleri, sosyo-demografik yapisi,

kiiltiirel zengiligi ile insanlarin yasamayi tercih ettikleri bir sehirdir. Yapilan

arastimada Izmir’in niifus artisinin yillik ortalama %1,36 olarak gerceklestigi
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goriilmektedir. Ancak ayni1 dénemde izmir yasl niifusunun artis1 ortalma %3,96 olarak
gerceklesmistir. Yillar icerisinde yasl niifus degisimi Tablo 3.3’te verilmistir. Tiikiye
ortalamasinin tiistiinde yasanan bu artis, kentin gelecegi planlanirken yasl niifusun

ihtiyaclarinin ne kadar 6nemli bir yer tutacagini gostermektedir.

Tablo 3.3 Izmir ili yash niifus degisimi (TUIK, 2018a)

Yas Izmir Yagh Degisim Izmir Toplam Degisim
Gruplari Niifusu Orani (%) Niifus Oram (%)
Yillar
2007
305.409 3.739.353
2008
305.631 0,07 3.795.978 1,51
2009
321.433 5,17 3.868.308 1,91
2010
337.371 4,96 3.948.848 2,08
2011
349.472 3,59 3.965.232 0,41
2012
363.180 3,92 4.005.459 1,01
2013
378.401 4,19 4.061.074 1,39
2014
399.294 5,52 4.113.072 1,28
2015
419.031 4,94 4.168.415 1,35
2016
432.681 3,26 4.223.545 1,32
Ortalama 3,96 1,36

2007—2016 yillar1 arasinda 3 biiyiik sehir olan Ankara, Istanbul, Izmir ve
Tiirkiye’'nin demografik yapis1 incelendiginde yash bireylerin toplam niifus
ierisindeki pay1 agisindan Izmir’in %10,24 ile lider oldugu gériilmektedir. Ug ilin ve
Tiirkiye’nin yashi niifus oram1 Sekil 3.6’da sunulmustur. Izmir kentinde yash
niifusunun neden yiiksek oldugu konusu ayr1 bir ¢alisma gerektirmekle birlikte, ulasim

sistemine etkilerinin anlagilmasinin 6neminin artacagi agiktir.
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[zmir kenti yash niifusu incelendiginde geng yash olarak kabul edilen (65-75) yas
arasinda yer alan bireylerin toplamin %62,41’ini olustudugu goriilmektedir. Diger
biiyiiksehirler olan Ankara (%62,82) ve Istanbul’'un (%63,31) gerisinde yer
almaktadir. Dagilim grafigi Sekil 3.7°de yer almaktadir.
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3.1 izmir Ulagim Sistemi

Izmir M.O 8500 yilina kadar uzanan tarihi ile akdenizin en eski yerlesimlerinden
birisidir. Bu bakimdan kent makroformu yillar igerisinde geliserek giiniimiize kadar
gelmistir. Tarihi kent merkezi olarak degerlendirilen Konak bolgesi halen merkezi is
alan1 kimligini korumaktadir (Ayhan ve Cubukcu, 2010). Tek merkezli olarak
biiyiimeye devam eden sehirde ¢evrelerden merkeze olan ulasim talebi baskisi artmaya

devam etmektedir.

1/25000 dlgekli izmir Biiyiiksehir Biitiinii Cevre Diizeni Plani incelendiginde;
Merkez kentte yapilasmanin biiyiik oranda tamamlanmis olmasi nedeni ile mevcut alt
0lcek plan kararlarinin uygulanmasina devam edilmesi hususu yer almaktadir. Kentin
mevcut merkezi ig alani Merkez Kent icerisinde yer almakta olup plan kararlar1 bu

ozelligini gelecekte koruyacagini gostermektedir.

Izmir Biiyiiksehir Biitiiniiniin 1. derece ticaret islevi kent merkezinden
karsilanmakta olup, bu kapsamda Kemeralti-Alsancak-Salhane bolgesinde agirlikli
olarak Merkezi Is Alami kullanim karari getirildigi goriilmektedir. Kentte hizmet
sektorii de merkezi is alani igerisinde yer almaktadir. Otel ve konaklama faaliyetlerinin

yogun olarak bu bolgede yapildigini sdylemek miimkiindiir.

Plan kapsaminda alinan kararlar incelendiginde, mevcut kent merkezinin Alsancak
Liman Arkasi,Salhane, Turan bdlgesine kaydirilmasinin amaglandigl goriilmektedir.
Bununla birlikte bu alani ¢evreleyen Altindag-Camdibi bolgesinde yer alan sanayi
sitelerinin doniistiiriilerek 2.3. derece merkez olarak ongoriildiigli goriilmektedir. Bu
baglamda kentin tek merkezli biiylime trendinin gelecek yillarda devam edecegi
sO0ylemek miimkiindiir. Ulasim planlamasi agisindan kademelenmis merkezlere sahip
kentlerin yolculuk taleplerinin karsilanmasinin ¢ok daha kolay oldugu sdylemek
miimkiindiir. Tek merkezli kentlerde yolculuk davraniglarinin degistirilmesi zordur.
Ciinkii merkeze yapilan yolculuklarin biiyiik bir boliimii is amagh olup giiniin zirve

saatlerine sikigan, yonetmesi zor taleplerdir.
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Plan incelediginde 1/25000 &lgekli izmir Biiyiiksehir Biitiinii Cevre Diizeni Plani
incelendiginde temel stratejiler i¢erisinde ; kent merkezindeki toplumsal refahi, yasam
kalitesini arttirmak ve toplu tasimanin kalite, stirat, erisebilirlik ve tilirler arasi
entegrasyonunu saglayarak gelistirilmesine yer verildigi goriilmektedir. Ayrica
merkez ticaret alanlar1 ile birlikte alt merkezlerin (ikinci derece merkezler)
kademelenmesini saglamak ve merkez kentte, onayli planlarin elverdigi Olciide
gelismeyi sinirlandirarak yigilmayi desantralize etmek diger 6nemli bir strateji olarak
yer almaktadir. Ulasim 6zelinde alinan kararlar agisindan bakildiginda genel olarak
ulagimin mevcut alt 6l¢ekli planlarda belirlendigi sekilde saglanacagi, bu baglantilarin
ise alt 6l¢ekli planlarda giiglendirilmesi 6ngdriilmekle birlikte, karayolu demiryolu ve

denizyolunun gelistirilmesine iligkin kararlar yer almaktadir (IBSB, 2012).

Karayolu 6zelinde; Karayollar1 Cigli-Aliaga kuzey otoyol giizergahi, Menemen-
Manisa yolundan baslayarak Yahselli, Asarlik, Koyundere, Ulukent, Harmandali
yerlesimleri i¢inden Cigli EVKA 5 kavsagina baglanan, Anadolu caddesine paralel,
kent i¢i 1.derece yol niteliginde 13 km’lik ulasim aksi, Karsiyaka Anadolu Caddesi-
Mavisehir Kavsagimdan baslayarak Ornekkdy, Yamanlar, Bayrakli koridorundan
Smyrna Kavsagina baglanan, Ozan Abay Caddesi, Fatih Caddesi, Camkule, Buca-
Adatepe koridorundan, Tinaztepe kavsagina baglanan ve Anadolu Caddesi- Altinyol-
Yesildere koridoruna alternatif, 1. derece yol niteliginde 27 km.lik baglantisi,
Gaziemir ilgesi, Evka 7 yerlesiminin kuzeyinden Uzundere kavsagina, 3. derece yol
niteliginde 2 km.lik 6neri aks1, olmak iizere dort adet karayolu gelistirilmesine yonelik

oOnerilerin yer aldig1 goriilmektedir.

Bununla birlikte toplu tagimaya iliskin olarak demiryolu baglantilar1 6nerilmistir;
Giizelbahge-Narlidere-Bornova otogar arasi hafif rayl sistem, Gaziemir hava alani-
Menemen aksi demiryolu banliyd, Menemen- Manisa ve Bornova otogar-Kemalpasa

aks1 demiryolu olarak nitelendirilerek planda belirlenmistir.
Kent merkezi ile alanin bati kesimi arasindaki ulagim aglarini giiclendirmek

amactyla Izmir Yiiksek Teknoloji Enstitiisii’ne kadar uzanan ve Giizelbahge, Urla

yerlesimlerinin i¢inde kiy1ya paralel uzanan Hafif Rayli Sistem hatt1 6nerilmistir. Kent
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ici ulasiminda 6nemli bir role sahip deniz yolu baglantilar1 ile iskeleler planda

gosterilmis, giiclendirilmesi hedeflenmistir (IBSB, 2012).

2014 yilinda yapimima baglanan ulasim ana plani tiirel dagilim verileri
incelendiginde yolculuklarda 6zel ara¢ kullaniminin %24, toplu ulagim kullaniminin
%28 olarak gerceklestigi belirlenmistir. Tiirel dagilim Sekil 3.8’de yer almaktadir.
Ozel arag sahipliligi artmaya devam etmektedir (IBSB, 2018).

Sekil 3.8 Tiirel dagihm (iBSB, 2018)

Yiikselen ara¢ sahipliliginin gelecekteki ulasim problemlerinin temel nedeni
olacag1 goriilmektedir. Arag¢ sahipliligi artis1 Sekil 3.9’da sunulmustur. Bu baglamda
yash bireylerin ara¢ bagimliliginin azaltlmasina yonelik c¢alismalarin problemin
¢dziimene katki sunacag: ortadadir. Ozellikle toplu ulasimin daha erisilebilir hale

getirilmesi onem kazanmaktadir.
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Sekil 3.9 Izmir’de otomobil sayisinin artis oran1 (TUIK, 2018b)
3.2 izmir Toplu Ulasim Sistemi

Kent genelinde toplu ulasim Izmir Biiyiiksehir Belediyesi eli ile yiiriitiilmekte olup;
otobiis, vapur, metro ve banliyd sistemini kapsamaktadir. Sekil 3.10°da toplu ulagim
sebekesi goriilmektedir. Ayrica bireysel tasimacilar tarafindan giizergah izin belgeleri
ile tasimacilik yapilmakta olup; ara toplu tagimacilik olarak degerlendirilen bu tasima

tiiri elektronik iicret toplama sistemine dahil degildir.

o A

t4

Sekil 3.10 Izmir toplu ulasim haritas1 (ESHOT Genel Miidiirliigii [ESHOT], 2018)
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Izmir *de &zellikle rayli sistem projelerinin hayata gegmesi ile birlikte ulasim
tiirelleri arasindaki entegrasyonun saglanmasina yonelik caligmalar yiiriitilmektedir.
Bu baglamda bir¢ok aktarma merkezi olusturulmustur. Kent genelinde metro, banliyd,
otobiis, tramvay ve vapurlarin entegre oldugu 28 adet aktarma merkezi bulunmaktadir.

Aktarma merkezleri Tablo 3.4’te yer almaktadir.

Aktarma merkezlerinin sayis1 arttirilarak alt yapinin gelistirilmesinin yani sira,
ticret politikasinda da entegrasyonu kuvvetlenidirici kararlar alinmistir. Bu baglamda
yolcular herhangi bir toplu ulagim tiiriine ilk binislerini yaptiktan sonra, 90 dakika

icerisindeki tiim binisleri licretsizdir.

Tablo 3.4 Aktarma Merkezleri (ESHOT, 2016)

Vapur
Baglantih
Aktarma

Merkezleri

Cumovasi Evka 3 Metro Uckuyular iskele
Sarnig Bornova Metro Karsiyaka Iskele
Esbasg Ugyol Bostanl1 Iskele
Gaziemir Semt Garaji Fahrettin Altay Konak Iskele
Inkilap Konak
Sirinyer Halkapinar
Kemer
Salhane
Mavisehir
Cigli
Egekent
Ulukent
Menemen
Hatundere
Bigerova
Aliaga
Kusguburun
Pancar
Tepekdy
Halkapinar

Metro Baglantih
Aktarma
Merkezleri

Banliyo Baglantih
Aktarma Merkezleri
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Toplu ulasim alaninda kamu eliyle yiiriitiilen kesime ait tiim ulasim tiirleri Elektrik
Su Havagazi Otobiis Troleybiis Genel Midiirligi (ESHOT) “elektronik ticret toplama
sistemi” ile birbirine entegre edilmis bulunmaktadir. Elektronik iicret toplama sistemi
sayesinde tiim kullanici kartlarinin (ID bazinda) giiniin hangi saatinde hangi ulagim alt
sisteminde hangi noktalardan aktarma yapilarak kullanildigina iligkin verileri elde
etmek miimkiindiir. Bununla birlikte sistemlerin verimlilikleri, parkur siireleri gibi

bir¢ok bilgi toplanmaktadir.

2016 yili verileri incelendiginde sistemi 508 milyon yolcunun kullandig
goriilmektedir. Toplu ulasim yolculuk tiirel dagilimi Sekil 3.11°de sunulmus olup;
lastik tekerlekli sistemler (ESHOT+IZULAS) 315 milyon binis ile (%62,03) ile ilk
sirada yer almaktadir. Rayli sistemler %34,98 ile ikinci sirada yer almaktadir. Vapurlar

15 milyon yolcu ile (%2,99) en az paya sahip ulasim tiiriidiir (ESHOT, 2016).

2,99%

4
e

® ESHOT Genel Midiirliigli = IZULAS METRO = i{ZBAN = {ZDENiz

Sekil 3.11 Toplu ulagimda tiirel dagilhim (ESHOT, 2016)

Bu verinin durak koordinatlar1 ile eslesmis olmasi nedeni ile cografi bir veri oldugu
aciktir. Her bir mahalle, il¢e i¢in toplu ulagim tiirlerinin nasil kullandiklarini 6grenmek
mimkiin olabilmektedir. Bu bilginin ilgili cografi bdlgenin diger 6zellikleri ile
karsilastirilmasi, ulasim davraniglarinin nedenselliginin agiklanmasinda Onemli

katkilarda bulunmaktadir.
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Elektronik iicret toplama sistemi kapsaminda standart kartlarin yani sira 6grenci ve
ogretmenler gibi 60-65 yas arasi ve 65 yas biistii yolcular i¢in kisisellestirilmis kartlar
bulunmaktadir. Izmir genelinde 399.294 kisi 65 ve iistii yas grubunda yer almaktadur.

Bu c¢aligmada 65 yas istii yolculara verilen kisisellestirilmis kartlar 2015 yili ocak
— subat- mart aylar1 boyunca izlenmis ve toplam 163.924 adet 65 yas kart sahibinin
yolculuk hareketleri veri tabanina alinmistir. Bu noktada neden daha biiyiik bir zaman
serisinin incelenmedigi sorusu akla gelebilir. Elektronik iicret toplama sistemleri kent
genelindeki biitiin  kartlara iligkin verileri sistemin kapasitesi dogrultusunda
saklamaktadir. Ancak verinin, tim kartlarin hareketlerini igermesi nedeni ile ¢ok
biiyiik ve detayli olmasi saklama siiresini diisirmektedir. Genel olarak ii¢ aylik veri
setine ulasilabilmektedir. Bu baglamda ¢alismanin analiz kisminin basladigi donemde

elde edilebilen veri 2015 yil1 ilk {i¢ ayina aittir.

3.3 Elektronik Ucret Toplama Sistemi Verileri

3.3.1 Akillh Kart

Akillr kartlarin ilk patentinin alindigir 1968 yilindan bu yana kullanim alanlar
gelismis 1990’11 yillardan sonra internetin yayilmasi ile birlikte gelisme hiz1 artmistir
(Pelletier, Trépanier, ve Morency, 2011). Son yillarda teknolojinin geligsimi ile birlikte
akilli kartlar toplu ulagim operatorleri tarafindan daha sik kullanilmaya baslanmistir.
Akilli kartlar otomatik {icret toplama sistemlerinin bir pargasidir. Diinyanin bir¢ok
kentinde bu teknolojiden faydalanilarak toplu ulasimda nakit ticret kaldirilmistir. Bu
teknolojini operatdrlere, gelirlerin toplanmasinda hizin ve seffafligi saglanmasi
katkisinin yani sira, sistemlerini dl¢ebilmeleri ve daha etkili analizler yapabilmeleri
firsatin1 vermektedir. Yolcular agisindan 6deme kolayligi, indirimli seyahat vb.

avantajlar1 bulunmaktadir.
Akalli kart verilerinin bir diger 6nemli avantaj1 ise toplu ulasim sistemi hakkinda

bilgi edinilmesine yardimci olmasidir. Bu baglamda hangi ulagim tiiriiniin (metro-

otobiis-vapur vb.) ne kadar kullanildigi, hangi saat dilimlerinde yogunluk yasandigi,
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hat performanslar1 gibi verilere ulasilabilmektedir. Son yillarda birgok arastirmacinin
ve kurumun yolculuk davranislarinin anlasilmast amaci ile akilli kart verilerini

kullandig1 goriilmektedir.(Pelletier ve ark., 2011)

Uzun
donemli
planlar

Stratejik

Sebeke
gelistirme

Servis
iyilestime

Taktik

Yolcu
istatistikleri

Performans
parametreleri

Operasyonel

Sekil 3.12 Toplu ulagimda akilli kart kullanim alanlari

Calismalarda yolculuk hedeflerinin anlasilmasi, transfer ¢ikarsamalari, yolculuk
baslangic bitis matrisleri tahmini ve toplu ulasim aktivite merkezlerinin belirlenmesi
gibi mevcut durumun analizine yonelik ¢aligmalar yapildigi gibi gelecege yonelik
tahminlerde bulunan c¢alismalar da vardir. Toplu ulasimda stratejik, taktik ve
operasyonel seviyelerdeki ihtiyaglar i¢in kullanilmak iizere akilli kart verisine
bagvurulabilmektedir (Pelletier ve ark., 2011). Sekil 3.12°de akilli kart verilerinin

kullanim alanlar1 sunulmustur.

Tezin konusu olan yolculuk davraniglarinin anlasilmasina yonelik stratejik seviyede
caligmalar yapilmistir. Genel planlama bilgisi ile akilli kart veri tabani araglarinin
birlestirildiginde yolculuk davraniglar1 gostergelerine ulasilabilecegini ortaya
koymustur (Bagchi ve White, 2005). Kanada’da yapilan1 ¢alismada bilet tipi fark
etmeksizin yolcularin davraniglarin1 dort gruba ayrildig: tespit edilmistir. Yolcularin
giin icerisinde hareket ettikleri zaman dilimlerinden yola ¢ikarak yolculuk tipi (is,
egitim amagli vb.) tahmininde bulunmuslardir (Agard, Morency, ve Trépanier, 2007).
Toplu ulagim tiirlerinin sundugu ulasim hizmetlerine ait yolcu algisinin dl¢iildiigii ve

akilli kart verisi kullanarak yapilacak tahminlerle iyilestirilebilecegi ortaya konmustur
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(Yap, Nijénstein, ve van Oort, 2018).  Akilli kart verileri kullanilarak yolculuk
tahminleri yapilabilecegi goriilmektedir (Idris, Nurul Habib, ve Shalaby, 2015).

3.3.2 Temel Veriler

Elektronik iicret toplama sisteminde kisisellestirilmis kart sahiplerinin yas, cinsiyet,
ikamet adreslerine iliskin veriler bulunmaktadir. Omnek veriler Tablo 3.5’te

sunlmustur.

Tablo 3.5 Elektronik iicret toplama sistemi 6rnek verileri

Kart No Kart Tipi | Adi Dogum Tarihi | Adres

Izmir Karsiyaka Semikler Mah.
61401000612191 | 65 XXXXXXX | 1948-01-25 6288 Sk. Dis Kapi No:18 I¢ Kapi
No:2

Izmir / Konak Mithatpasa Mah.
61401000448952 | 65 XXXXXXX | 1945-12-20 Mithatpasa Cad. Dis Kapi N0:610/1
I¢ Kapi No:7

Izmir / Konak Goéztepe Mah. 88 Sk.
Dis Kapi No:22 I¢ Kapi No:10

Izmir / Selguk Cumhuriyet Mah.
61401000734657 | 65 XXXXXXX | 1946-09-20 5020 Sk. Dis Kapi No:7 I¢ Kapi
No:1

Izmir Cigli Yakakent Mah. 808711
Sk. Dis Kapi No:53 I¢ Kapi No:13

Izmir Giizelbahge Yali Mah.
61401000069883 | 65 XXXXXXX | 1946-10-01 Mithatpaga Cad. Dis Kapi No:70-1
I¢ Kapi No:1

Izmir Karsiyaka Bahariye Mah.
61401000565839 | 65 XXXXXXX | 1945-01-01 1671 Sk. Dis Kapi No:301 I¢ Kapi
No:7

61401000855370 | 65 XXXXXXX | 1946-08-17

61401000058319 | g5 XXXXXXX | 1937-09-15

Ayrica her bir kisisellestirilmis kart i¢in; kart islem bilgileri, yolculuk bilgileri,
kullanilan hat ve durak bilgileri elde edilebilmektedir.
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3.3.3 Betimsel Istatistikler

65 yas ustii bireylerin yolculuk davranislar1 incelendiginde;toplam olarak giinliik
ortalama 67.416 binis yaptiklar1 goriilmektedir. Binis sayilar1t mart ayinda zirveyi
gorerek 2.973.895 binis olarak ger¢eklesmistir. Giinliik binig sayilarina iligkin diger
bilgiler Tablo 3.6’da verilmistir.

Tablo 3.6 Yasli bireylerin giinliik yolculuk sayilarina iliskin istatistikler

Ay Standart Sapma En Kiiciik En Biiyiik Toplam Ortalama
Ocak 27.388 1 73.541 1.011.029 33.701
Subat 15.736 39.793 104.209 2.033.208 72.615
Mart 20.183 47.635 117.511 2.973.895 95.932
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Sekil 3.13 Ocak ay1 kisi bagina giinliik binig sayisi (65 yas iistii bireyler)

Yasli bireylerin ocak ay1 binis istatistigi inclendiginde bir kisinin kartini en fazla 26
farkli giin kullandig1 goriilmektedir. Kag farkli giin binis yapildigi toplu ulasim
kullanim aliskanlig1 hakkinda fikir vermesi a¢isindan 6nemlidir. Bununla birlikte Sekil
3.13’de goriilecegi gibi yash bireylerin %51,9°u dort farkli giin ve altinda binis
yapmuistir.
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Sekil 3.14 Subat ay1 kisi basina giinliik binis sayisi (65 yas istii bireyler)

Sekil 3.14’te subat ay1 binis sayilarina iliskin bilgiler sunulmus olup; kag farkl giin
toplu ulagimin kullanildigina iligkin olarak ocak ayi ile benzer davranig sergilendigi
goriilmiistiir. Ancak farkli olarak subat aymin tiim gilinlerinde toplu ulasim karti
kullanan bireyler oldugu goriilmiistiir. Buna ragmen yaglilarin %44°i dort farkl giin

ve altinda binis yapmustir.

16.000 == Kart Kullanim Sikliklari
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Sekil 3.15 Mart ay1 kisi bagina giinliik binis sayis1 (65 yas iistii bireyler)
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Kart kullanim sikliginin anlasilmasi amaci ile son olarak mart ayi verileri
incelenmis olup Sekil 3.15°te sunulmustur. Yapilan analizde kartlarin ayin her gilinii
kullanilmadig1 goriilmektedir. Mart ayinda kartlarmi dort farkli giin ve daha az
kullanan yagli bireyleri %38,8’1 olusturmaktadir. Bununla birlikte grafiklerden
anlasilacagi lizere 65 yas ve Ustii kisilerin ortalama %44,9 u ayda dort giinden fazla

kartlarin1 kullanmamaktadir.

3500000
3000000 2973895
2500000

2000000

Binis Sayisi

1500000

1000000
500000

0
OCAK SUBAT MART

Aylar

Sekil 3.16 Aylik bazda toplam binis sayilari (65 yas {istii bireylerin)

Yapilan diger bir analiz ise kisisellestirilmis 65 yas kartlarinin aylik bazda ne kadar
binis yapildigina iligkin olup; 65 yas kartlarinin yasal diizenlemeler nedeni ile ocak
ayindan itibaren tekrar dagitilmasi aylik bazda analizi giiclestirmektedir. Binis sayilari

Sekil 3.16’da verilmistir.
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Sekil 3.17 Aylik bazda ortalama binis sayilari karsilagtirmasi

Farkli kart tiplerine gore aylik ortalama binis sayilar1 Sekil 3.17°de yer almaktadir.
Kisi basina en ¢ok binisin d6grenci kartina sahip bireyler tarafindan gerceklestirildigi

goriilmektedir. Bununla birlikte en az binis ortalamasina sahip grup yasl bireylerdir.
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Sekil 3.18 Binis sayilarinin hafta i¢i ve hafta sonu dagilimi (65 yas istii bireylerin)
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65 yas kartlarinin hafta i¢i, Cumartesi ve Pazar giinleri binis sayilar1 incelenmistir.
Her iki yas grubunda da hafta i¢i giin sayisinin fazla olmasi nedeni ile binig sayilari
daha yiiksek olup Sekil 3.18’de sunulmustur. Ancak bes giiniin ortalamasi alindiginda
hafta i¢i glinler daha yogun kullanilmakla beraber Cumartesi giinii farkin ¢ok yiiksek

olmadigi, Pazar giinii bu farkin agildig1 goriilmektedir.
3.4 Orneklem
3.4.1 Orneklem Biiyiikliigiiniin Belirlenmesi

Kent genelinde sisteme kayith 163.924 kart bulunmasina ragmen inceledigimiz
zaman aralig1 olan 2015 yil1 ocak-subat ve mart aylarinda 110.004 kisiye ait kartin en

az bir kere kullanildig tespit edilmistir.

Orneklem Biiyiikliigiiniin belirlenmesi: Calisma icin giivenirlilik diizeyi %95
olarak belirlenmistir. Asagida yer alan minimum Orneklem biiylikliigli hesabi

kullanilarak 110004 kisi i¢in ;

Formiul:

__NPQZ?a

(N-1).d2 (3.1)

seklindedir. Formiilde;

N : Hedef kitledeki birey sayisi

n : Ornekleme alimacak birey sayisi

p : Incelenen olayin goriiliis siklig1 (ger¢eklesme olasilig)

g : Incelenen olayin gériilmeyis siklig1 (gerceklesmeme olasilig)

Za: a=0.05,0.01, 0.001 i¢in 1.96, 2.58 ve 3.28 degerleri

d : Olayin goriiliis sikligina gore kabul edilen Srnekleme hatasidir (Yazicioglu ve

Erdogan, 2004).
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Tablo 3.7 Orneklem hesaplama tablosu

Orneklem Biiyiikliigii Hesaplama Tablosu

Kabul Edilebilir Hata +/- = %3
Evren Biiyikliigii = 110.004
Giiven Seviyesi 90% 95% 98% 99%
Onerilen Orneklem 747 1.057 | 1488 | 1.813
Buyuligi

Orneklem bilyiikliigii %95 giiven seviyesi kabul edilebilir hata biiyiikliigii %3 esas
almarak 1057 kisi olarak hesaplanmistir. Giiven araliklarina gore gerekli drneklem
biiyiikliikleri Tablo 3.7’de yer almaktadir. Yaklasik 110.000 kisi icerisinden 1057
kisinin se¢imi basit rastlantisal ornekleme yontemi kullanilarak yapilmistir. Basit
rastlantisal se¢im yapilirken rastlantisal say1 tablosu yerine, excel yazilimi igerisinde

yer alan fonksiyonlardan yararlanilmistir.

3.4.2 Ornekleme Ait Betimleyci Istatistikler

Calismada bagiml degisken olarak yaslh bireylerin toplam kat ettikleri mesafe
belirlenmistir.  Yolculuk mesafesinin onceki calismalarda da degisken olarak
kullanildig1 goriilmektedir (Mercado ve Paez, 2009; Zhang ve ark., 2007; Schwanen
ve ark., 2001). Toplu ulagim sisteminde metro, banliyd, otobiis ve vapur sistemleri
kullanilarak hareket edilebilmektedir. Elektronik {icret toplama sisteminden
kisisellestirilmis kart verileri analiz edilerek kat ettikleri mesafe hesaplanmistir. Kart
sahipleri toplu ulasim sisteminde yer alan herhangi bir moda binis yaptiklarinda
kartlar1  gostermektedirler. Sistemden ¢ikis yaptiklarinda tekrar kartlarini

okutmamaktadirlar. Bu nedenle kisilerin indikleri noktalarin bir sonraki binislerine
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bakilarak tahmin edilmesi gerekmektedir. Yolculuk zinciri metodu kullanilarak varis

noktalar1 tahmin edilmistir (Nasiboglu, Kuvvetli, Ozkilcik, ve Eliiyi, 2012).

Bu kapsamda literatiirde mobilitenin 6lgiilmesi i¢in kabul edilen iki temel
parametre olan binig sayis1 ve kat edilen toplam kilometre hesaplama yonteminde yeni
bir yaklasim benimsenmistir. Yeni yaklasim ile bireylerin hareket ettikleri noktalar
arasindaki mesafeler kus ugusu olarak degil rotalama (Google Api) kullanilarak elde
edilmistir (Google, 2017). Bununla birlikte yeni yolculuk tanimi getirilerek 60 dakika
icerisinde yapilan biniglerin sonuncusu yolculugun bitis noktasi olarak belirlenmistir.
Bunun nedeni 2015 yili izmir ulasim ana plan1 revizyonu calismalarinda toplu
ulasimda ortalama yolculuk siiresinin 55,7 dk olarak gergeklestigi tespit edilmesidir
(IBSB, 2018).

Kart sahiplerinin 3 ay igerisinde yaptiklar1 binisler sirali olarak takip edilerek
mesafeler Esri ArcMap 10.3 (GIS) yazilimi ve google haritalarin algoritmalar: ile
ol¢iilmiis ve mobilitenin en 6nemli gostergelerinden kat edilen kilometre bilgileri elde

edilmistir. Ornek temel veri Tablo 3.8’de sunulmustur.

Tablo 3.8 Yolculuk mesafesi hesaplanmasi temel veri 6rnegi

Kart No oISy | 8 ?(Ijllgk Enlem | Boylam urak Sonreld | Sonreld
odu Kodu Enlem | Boylam

0061301000504303 | 1032015 | 1 | 21601 |50142 | 383%1| 27:099 | 1g g | 38415 | 27,128
0061301000504303 | 1.03.2015 | O | 21031 | 10010 |3841%| 27128 |45 o0 | 38,394 ) 27,127
0061301000504303 | 1.03.2015 | 1 | 20231 | 12002 | 38394 | 27127 | g g | 38416 | 27027
0061301000504303 | 1.03.2015 | ° | 21691 | 10018 | 8418 | 271127 |55 17 | 38,389 | 27,038
0061301000504303 | 8.03.2015 | © | 216901 | 50142 | 38391 | 271059 |45 9y | 38,391 | 27,156
0061301000504303 | 8.03.2015 | © | 24761 |40011 | 38391 | 27156 | 4 g5 | 38368 | 27.186
0061301000504303 | 15.03.2015 | © | 21691 | 50142 | 38391 | 27059 144447 | 38,398 ) 270,073
0061301000504303 | 15.03.2015 | © | 24801 | 10177 | 38398 | 271073 |55 55 | 38414 | 27,025
0061301000504303 | 25.03.2015 | 1 | 21601 50142 | 38391 | 27:099 | 5g g9 | 38399 | 27,068
0061301000504303 | 25.03.2015 | ° | 20691 | 50899 | 38399 | 27068 |55 4y | 38,391 | 27,059
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Tablo 3.8 Devami

Kart No Zfli:l';il Yén K|_(|)?jtu l?(lljl;k Enlem | Boylam SI(D)E::IEI g?;;;iki g?ﬂ;?(ki
odu Kodu Enlem | Boylam

0061301000504303 | 25.03.2015 | 1 | 21601 50142 | 38391 | 27:059 | 5g g9 | 38399 | 27,068
0061301000504303 | 25.03.2015 | ° | 20691 | 50899 | 38399 | 27068 |55 476 | 38,389 ) 27,038
0061301000504303 | 26.03.2015 | ° | 22001 | 50011 | 38:3%% | 27056 |55 opp | 38,393 | 27,034
0061301000504303 | 26.03.2015 | © | 25541 | 50022 | 38393 | 271034 |55 14, | 38,391 | 27,059
0061301000504303 | 26.03.2015 | | 21601 50142 | 38391 | 27:059 | 5g gy | 38399 | 27.068
0061301000504303 | 26.03.2015 | © | 20061 | 50001 | 38399| 27:008 | 55 pgg | 38388 | 26,999
0061301000504303 | 9.04.2015 | 1 | 23201 50022 | 38393 | 27:034 |5q 44 | 38391 | 27,059
0061301000504303 | 9.04.2015 | 1 | 21601 50142 | 38391 | 27059 | 5g go5 | 38399 | 27.067
0061301000504303 | 9.04.2015 | © | 20711 | 50005 | 38399 | 27.067 | 5g oy | 38393 | 27,034
0061301000504303 | 9.04.2015 | » | 20711 | 50022 |38:398| 271034 | 55 go5 | 38,399 | 27,067
0061301000504303 | 13.04.2015 | | 24801 | 50142 | 38391 | 27:059 | 5g gy | 38405 | 27.070
0061301000504303 | 25.04.2015 | | 21601 50142 | 38391 | 27:099 | 1g g9 | 38416 | 27126
0061301000504303 | 2.05.2015 | 1 | 21601 50142 | 38391 | 27.099 | 4gp | 38415 | 27,128
0061301000504303 | 2.05.2015 | © | 21031 | 10010 | 38415] 27128 | 1590, | 38394 | 27027

Tablo 3.9 Yasli bireyler mesafe istatistikleri (n=1057 kisi)

Aciklayicl istatistikler Kilometre
Standart Sapma 263,0
En Kisa Mesafe 0,2
En Uzun Mesafe 1618,0
Ortalama Mesafe 276,1

Orneklem icerisinde yer alan tiim yash bireylerin toplam mesafe agisindan
istatistikleri Tablo 3.9°da verilmistir. U¢ aylik verinin analizi sonucu yasl bireyler
acisindan kat edilen ortalama mesafe 276 kilometre olarak tespit edilmistir. En uzun

mesafe 1.618 kilometredir.
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Yash bireylerin davranislarinin arastirildigi ¢calismalar incelendiginde cinsiyetin
hareketlilik iizerinde etkileri oldugunu ortaya kondugu goriilmektedir (Mercado ve
Paez, 2009). Bu bakimdan tez ¢alismasinda cinsiyet parametresi bagimsiz degisken

olarak ele alinmis ve analiz edilmistir.

Kart sahiplerinin cinsiyet dagilimi incelendiginde Sekil 3.19°de goriilecegi lizere
%62,641 erkek %37,36’s1 ise kadindir.

m Kadin = Erkek

Sekil 3.19 Cinsiyet dagilimi

Yaslt bireylerin cinsiyete gore mesafe istatistikleri incelendiginde erkeklerin
kadinlara gore daha uzun mesafelere seyehat ettikleri goriilmektedir. Ortalama
mesafelerde erkeklerin kadinlara gore daha cok kilometre kat ettikleri goriilmektedir.

Diger betimsel istatistikler Sekil 3.20°de sunulmustur.
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Sekil 3.20 Yaslh bireylerin cinsiyete gore mesafe istatistikleri (Kilometre)

Bagimsiz degiskenlerden ikincisi yas gruplaridir. Gegmis literatiir incelendiginde
65 yas iistii bireylerin yasli olarak degerlendirildigi goriillmektedir (Hess, 2009). Yash
insanlarin diger yas gruplarina gore hareketlilik acisindan farklilik gosterdigi bir ¢ok
¢alismanin konusu olmustur (Newbold ve ark., 2005; Zhang ve ark., 2007). Ancak
yaslilarin kendi igerisinde farklilik olup olmadigina iliskin ¢alismalar sinirhidir (Alsnih
ve Hensher, 2003; Mercado ve Paez, 2009). Bu kapsamda ¢alismada; 65 yas tistii
bireyler 65-69 ,70-74 , 75-79 , 80+ olmak iizere gruplara ayrilmustir.

45,0 %41,82
40,0
35,0 %31,10
30,0
25,0
20,0

15,0
10,0 %7,40

m

0,0
65-69 70-74 75-79 80+
Yas gruplari

%19,71

Oran

Sekil 3.21 Yas gruplar1 dagilimi
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Yaslt bireylerin yas gruplarina dagilimmi gosteren Sekil 3.21 incelendiginde,
caligmada yer alan yasli bireylerin (65 yas ve stii) %41,82’nin 65-70 yas araliginda

oldugu goriilmektedir.
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Sekil 3.22 Yas gruplarinin mesafe istatistikleri (65 yas tistii bireyler)

Yaslt bireylerin yas gruplarma gore mesafe istatistikleri Sekil 3.22°de yer
almaktadir. En az mesafe kat eden grup 80 yas iistiidiir. Ortalama kat edilen mesafe
degerleri acisindan en yiiksek grup 70-74, en diisikk grup ise 80 yas lstii yash
bireylerdir.

Diger degisken grubu ise mekani referans alan kentsel bolgelerdir. Calismamizin
onemli arastima konularindan birisi yagh bireylerin ikamet ettikleri kentsel bolgenin
hareketlilikleri iizerine etkileri oldugundan, kisilerin ikamet ettikleri noktanin dogru
olarak bilinmesi 6nem arz etmektedir Bunun i¢in cografi kodlama (geocoding)
kullanilmistir. Kisilerin ikamet adresleri en ¢ok binis yaptiklart duraklar {izerinden
tahmin edilmesi miimkiindiir. Ancak cografi kodlama yapilarak olasi sapmalar

Oonlenmeye ¢alisilmistir.
Cografi kodlama yontemi iki parametreye dayanmaktadir. Ilki ulusal adresleme
sistemine uygun adreslerdir. Adresler metin seklinde olmali ve 6zel tanimlamalar

icermemelidir. Tkinci parametre ise API anahtaridir. Bu anahtar ile yazilimlar metin
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halindeki adreslerin cografi koordinatlarint Google servislerinden alabilmektedir.
Caligmamizda web tabanli cografi kodlama programinda Google APT’leri kullanilarak
kisisellesmis kartlar veri tabaninda yer alan adresler cografi koordinatlara ¢evrilmistir.
Geocoding cografi kodlama islemi olup, adreslerin cografi koordinatlara ¢evrildigi bir

islemdir (Google, 2015).

Input:

Type of data:|raw list, 1 address per line j Snur:e:IGDDqu j Start geocoding I
Field separator in output: | Comma () ‘I add a color: I

M Include source+precision infa in output

Tour Google APL w3 key (why?): I Get a key

Google Map of your locations:

Google map -I =
Canada —
lal
< 3 Deutschland_/ Yipaia
{ ai gl Germany: Ukraine
France. i
Italia
A [T i
rkiye
United States North Tkl

+ Atlantic v dell |
S
- Ocean sl T oy B U3

Méxial Mgeria | itva |Egypt

Mexice
. i gl
y 3 Mali MgE'\TﬁEd SI.deEI\
Center: 54.11370 -48 75506 Ll AChad feere
G | ! :emue\a Map created at GPSVisualizer.com
Colombia |

A oogle ML clear markers from map m2016 | 2000kmL— 1 | Kulamm Sarthan

Results as text:
Google's policies do not a&llow output in text format. Draw a map I

output format:
IGuDgIe Maps =

I~ Labels on map
more map options

clear results box Create a GPX file

Sekil 3.23 Geocoding islem arayiizii

Kullanilan Geocoding islem yazilimi ara yiizii Sekil 3.23’de goriilmektedir.
Cografi bilgi sistemi yazilim1 (Esri Arc Map 10.3 ) ile Izmir kent merkezi vilayet binasi
kabul edilerek bu noktadan itibaren 0-10, 10-20, 20-30 , 30- 40 , 40+ kilometreleri
kapsayan kentsel bolgeler olusturulmustur. Geocoding islemi sonucu elde edilen yash
bireylerin ikamet koordinatlar1 kentsel bolgelerle eslestirilmistir. Boylece her yaslh
bireyin kentsel bolge kodu olusturulmustur. Kentsel bolgeler Sekil 3.24°de yer

almaktadir.
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Sekil 3.24 Kentsel bolgeler

Kentte yer alan otuz ilge belirlenen “kentsel bolge”olarak adlandirilann bes
bolgenin igerisine dagilmigtir. Bu atamalarda ilge merkezinin konumlar1 esas
alimmustir. En ¢ok ilge, merkezden kirk kilometreden fazla uzaklikta yer alan “40+”
sektoriidiir. Kirk kilometreden uzak bdlgede on iki ilge yer almaktadir. Ilk kentsel
bolgede (0-10) sekiz ilge yer almakta olup; niifusun %63,67 si yasamaktadir. Diger
kentsel bolgelere iligkin bilgiler Tablo 3.10’da yer almaktadir.

Tablo 3.10 Kentsel bolgelere gore ilgelerin dagilimi

Kentsel
bélge | .19 10-20 | 20-30 30-40 40+
(Km)
/Sira no
1 Konak Narlidere | Menemen | Torbali Aliaga

2 Karsiyaka | Gaziemir | Kemalpasa | Seferihisar | Dikili

3 Bornova | Menderes | Giizelbahge Foca Bergama
4 Bayrakli Urla Kinik
5 Cigli Odemis
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Tablo 3.10 Devami

Kentsel
32%; 0-10 1020 | 2030 | 3040 | 40+
/Sira no
6 Balgova Tire
7 Karabaglar Beydag
8 Buca Kiraz
9 Cesme
10 Karaburun
11 Selguk
12 Bayindir
Toplam
Niifus | 2.689.097 | 283.860 | 297.206 293.708 | 659.674
Yashh bireylerin yasadiklar1 kentsel bolgeye goére mesafe

istatistikleri

incelendiginde, ortalama olarak en cok mesafenin “10-20” kilometreleri i¢eren kentsel

bolgeye ait oldugu gorilmektedir. Diger betimsel istatsitikler Sekil 3.25°te yer

5,3

almaktadir.
1800,0 = =
n —
a =
1600,0
H Ortalama Mesafe
1400,0 ~ B Standart Sapma
)
1200,0 p En Uzun Mesafe
) i
‘E 1000,0 W En Kisa Mesafe
€
S 800,0 o
= . 3
600,0 . T = o - - <
o 3 (I-g N ) < &
4000 9 o ] N <y ()} — 0 ™
- SR ]
o — o 5
0 - BN
0-10 10-20 Ken®®Bslge  30-40 40+

Sekil 3.25 Yasl bireylerin yasadiklar1 kentsel bolgeye gore mesafe istatistikleri
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BOLUM DORT
ANALIZ VE SONUCLAR

Bu boliimde calismada kullanilan metot ve verilerin neler oldugu agiklanmais olup;
daha sonra analiz i¢in seg¢ilen bagimli ve bagimsiz degiskelerin agiklamalarina yer
verilmistir. Se¢ilen degiskenlerin literatiirdeki yeri vurgulanmis onceki ¢alismalarda
elde edilen sonuglara deginilmistir. Son olarak yapilan analizler ve sonuglari

paylasilmistir.

4.1 Metot

Yagh bireylerin hareketliligini en 6nemli Olgiitii yaptiklart yolculuk sayilar1 ve
mesafelerdir (Mercado ve Paez, 2009). Yolculuk mesafe ve sayilari etkileyen
faktorlerin belirlenmesi amaci ile yaslilarin kisisel oOzellikleri, fiziksel cevre,
politikalar, sosyal iligkiler ve kiiltiirel normlar olarak cesitli boyutlar karsimiza
cikmaktadir. Bu boyutlarin etkilerinin tiimiiniin ayn1 anda analiz edilecegi bir veri seti
bulmak miimkiin olamamaktadir. Elektronik ticret toplama sisteminde yer alan
kisisellestirilmis kartlar sayesinde toplu ulasim kullanicilarinin sehirde ikamet ettikleri
noktalarin kentsel merkez ya da alt merkezlere olan uzakliklari, yas, cinsiyet gibi
ozelliklerin yani sira binis sayisi, yeri, zamani bilgilerine genis zaman serileri ile

ulasmak miimkiin olmaktadir.

Calismanin hedefi toplu ulasimda elektronik iicret toplama sistemini kullanan yaslh
bireylerin  hareketliliklerinin  toplam  kat etttikleri —mesafe  kullanilarak
degerlendirilmesidir. Bir¢ok ¢aligmada “yasli” bireylerin tiimiiniin benzer hareketlilik
karakterine sahip oldugu varsayilmaktadir. Bu nedenle yaslilarin kendi iclerinde

farklilasip farklilasmadigi analiz edilmistir.

Hareketliligin 6l¢iilmesinde yolculugun uzunlugu, siiresi ve sayisi 6nem arz
etmektedir. (Mercado ve Paez, 2009; Tacken, 1998). Calismada bagimli degisken
olarak toplam kat edilen mesafe se¢ilmistir. Elektronik iicret toplama sisteminden elde
edilebilen veriler kapsaminda, bagimli degiskenin agiklanmasi i¢in ise li¢ bagimsiz

degisken kullanilmistir. Bunlardan ilki cinsiyettir. Ikinci degisken yas grubudur. Son
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bagimsiz degisken ise bireylerin yasadigi alanlarin kent merkezine uzakligi olup;
kisilerin yasadiklar1 yerin kent merkezine uzakliginin hareketlilikleri tizerindeki etkisi

arastirilmistir.

Yaslilarin yolculuk mesafelerini etkileyen degiskenlerin analizinde 6ncelikle Basit
Dogrusal Regresyon Analizi kullanilmistir. Bilindigi tizere regresyon degiskenlerden
birisi belirli bir birim degistiginde digerinin nasil bir degisim gdsterdigini inceleyen
en temel istatistiki analiz tekniklerinden biridir. Literatiir incelendiginde bircok
caligmada gesitli regresyon analizlerinin kullanildigi goriilmektedir (Van Den Berg ve

ark., 2011; Meyer ve Speare, 1985; Srichuae ve ark., 2016).

Basit regresyon teknigi kullanilarak yapilan ilk analizde bagimli ve bagimsiz
degiskenler arasinda anlamli iliski oldugunu gosteren sonuglar elde edilememistir.
Rastlantisal olarak segilen 6rneklem yapisi incelendiginde kent merkezinde yasayan
insan sayisinin yiiksekliginin de etkisi ile agilimlarda genelikle standart sapmanin
ortalamadan fazla oldugu goriilmektedir. Gergeklesen toplam yolculuk mesafelerinde
ortalamadan sapmalarin yliksekligi anlamina gelen bu durum verinin modellenmesini

zorlastirmaktadir.

Yapilan gesitli regresyon denemeleri ile istenen sonuglara ulasilamamasi nedeni ile
oncelikle calismanin oOlgme ile ilgili unsurlart tekrar gézden gecirilmistir. Bu
kapsamda literatiirde mobilitenin 6l¢iilmesi i¢in kabul edilen iki temel parametre olan
binis sayis1 ve kat edilen toplam kilometre hesaplama yonteminde yeni bir yaklagim
benimsenmistir. Yeni yaklasim ile bireylerin hareket ettikleri noktalar arasindaki
mesafeler kus ucusu olarak degil rotolama kullanilarak elde edilmis ve elde edilen

verilen varyans analizi yontemi ile incelenmistir.
4.2 Cinsiyet Degiskeninin Yash Hareketliligine Etkisi
Literatiirde kisisel 0Ozelliklerin hareketlilige olan etkisinin ortaya kondugu

calismalar bulunmaktadir (Spinney ve ark., 2009). Bu ¢alismalarda cinsiyet onemli bir

degisken olarak karsimiza ¢ikmaktadir.
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Sekil 4.1°de goriilecegi gibi 6rneklemde yer alan erkekler aragtirma siiresi boyunca
ortalama 317,42 km yol kat ederken kadinlar 207,173 km kat etmislerdir. Bu da bize
aralarinda 109,969 km fark oldugunu gostermektedir.

Cinsiyet iki farkli gruptan olustugu icin erkek ve kadinlarin harektliliginde fark
olup olmadiginin tespiti amaciyla Student’in t-Testi (Bagimsiz orneklemler t-testi)
uygulanmistir. Student’in t-testi, gozlemleri esit aralikli veya oran dl¢eklerde toplanan
iki bagimsiz orneklemin bir degiskene ait olan ortalamalarinin karsilastirilmasinda
kullanilmaktadir. Sonuglar Tablo 4.1 ve Tablo 4.2 de yer almaktadir. t- testine iliskin

kullanilan formiil;

(4.1)

(n): x yada y 6rneklemine ait gézlem sayisi
(% ): x orneklemine ait ortalama
(¥ ): y orneklemine ait ortalama

(Sxy): X ve y 6rneklemine ait ortak standart sapma

seklinde olup; hesaplanan t istatistiginin istatistiksel acidan anlamli olup olmadigi

hipotez testi ile sinanir.

Yokluk Hipotezi (Hy) : iki 6rneklem normal dagilima sahip ayn1 ya da es kitle ya
da kitlelerden rastlantisal olarak secilmistir ve iki kitlenin ortalamalar1 aynidir.
Alternatif Hipotez (H,) : Iki 6rneklem normal dagilima sahip farkl iki kitlelerden

rastlantisal olarak se¢ilmistir ve iki kitlenin ortalamalar1 farklidir.
Yokluk hipotezinin reddedilmesi iki 6rneklem arasinda anlamli iligki oldugunu ve

bu iligkinin a = 0,05 diizeyinde istatistiksel agidan anlamli oldugunu ortaya

koymaktadir.
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Tablo 4.1 Grup istatistikleri

Standart
Standart ortalama
Cinsiyet N Ortalama sapma hata
Toplam Kadin
Mesafe 395 207,176 197,258 9,925
Erkek
662 317,156 287,478 11,173

Tablo 4.2 Bagimsiz 6rnek testi sonuglar

Varyans
Esitligi i¢in
Levene testi

Ortalamlarin Esitligi icin t-test

Farkin 95%
Standart Giiven aralig1
Anlamlilik | Ortalama hata
F Sig. t df (2-tailed) fark fark1 alt st
Toplam  Homojen
Mesafe varyans 47,97 1055,00 - -
5 ,000 | -6,717 0 ,000 -109,979 | 16,372 142,105 | 77,854
Homojen
olmayan 1034,79 - -
varyans -7,359 5 ,000 -109,979 | 14,945 139,305 | 80,654

Yapilan analizde varyanslarin homojen olmadigi goriilmektedir.

Bu baglamda

anlamlilik degerinin 0,05 ten kiigiik oldugu goriildiigiinden Yokluk Hipotezi (H,)

reddedilir. Kadin ve erkekler arasinda toplam mesafe agisindan anlamli bir farklilik

oldugu anlasilmaktadir. Bu sonug bize 65 yas iistii niifus dikkate alindiginda kat edilen

mesafe ile Olcililen hareketlilik agisindan kadin ve erkek arasinda istatistiksel agidan

anlaml bir fark oldugunu gostermektedir.
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M Ortalama Mesafe
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Sekil 4.1 Cinsiyete gore ortalama kat edilen mesafeler

4.3 Yas Grubu Degiskeninin Yash Hareketliligine Etkisi

Yas grubunun yasli hareketliligine etkisinin 6l¢iilmesi i¢in tek yonlii varyans analizi
kullanilmigtir. Bu baglamda yash bireyler kendi iglerinde gruplara ayrilmig ve tek

yonlii varyans analizi yapilarak hipotez test edilmistir.

Tek yonlii varyans analizi ii¢ veya daha fazla grup arasinda belirli bir degiskene
dayali olarak fark olup olmadiginin arastirilmasinda kullanilmaktadir. Varyans analizi
ile drneklem gruplar1 arasindaki degiskenligin gruplar icerisindeki bireyler arasindaki

degiskenlige oranlayarak hangisinin biiyiik oldugunun anlasilmasi saglanir.
Bu analiz yonteminin uygulanabilmesi i¢in en az ii¢ yada daha fazla grup olmasi

gerekir, bununla birlikte 6rneklem normal dagilim gostermeli ve gruplarin varyanslari

homojen olmalidir. Gruplar rastlantisal olarak olusmus olmalidir. (Cubukgu, 2015)
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Tl i @-x)?
F = I-1 4.2
2:iI=1(ni _1)S% *.2)
I-1

(1): Orneklem sayisi

(N): Toplam gozlem sayisi

(n;): i 6rneklemine ait gdzlem sayisi
(% ): Tim gozlemlere ait ortalama
(%,)): i orneklemine ait ortalama

(s;): 1 6rneklemine ait standart sapma

Yokluk Hipotezi (Hy) : Tiim 6rneklemler normal dagilima sahip ayni ya da es kitle

ya da kitlelerden rastlantisal olarak secilmistir ve iki kitlenin ortalamalari1 aynidir.

Alternatif Hipotez (H,) : Orneklemler normal dagilima sahip farkli iki kitlelerden

rastlantisal olarak seg¢ilmistir ve iki kitlenin ortalamalar1 farklidir (Cubukgu, 2015).

Yaslilarda hareketliligin incelenmesi kapsaminda ilk olarak 6rneklem icerisinde yer
alan bireyler kat ettikleri toplam mesafe agisindan degerlendirilmistir. Yash bireylerin
diger yas gruplarina gore daha az hareketli olduklarina iliskin ¢aligsmalara literatiirde
deginilmisti, ancak 65 yas iistii olarak kabul edilen yasllarin kendi aralarinda bir fark
olup olmadigina iliskin yapilan ¢alisma sayis1 olduk¢a azdir (Alsnih ve Hensher,
2003).

Yash bireyler 65-69, 70-74, 75-79, 80+ olmak {izere yaslarina gore
gruplandirilmislardir.
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Sekil 4.2 Yasg gruplaria gore ortalama kat edilen mesafeler

Orneklemde yer alan 65-69 yas grubunda yer alan kisiler arastirma siiresi boyunca
ortalama 296,517 km yol kat ederken 70-74 yas araliginda bu deger 272,065 km olarak
gerceklesmistir. Yas ilerledikge kat edilen mesafe azalmis ve 75-79 yas araliginda yer
alan kisiler ortalama 202,984 km kat ederken, 80 yas ve iistiindeki bireylerin
ortalamasi1 144,983 km oldugu Sekil 4.2°de goriilmektedir.

Ik olarak gruplarmin varyanslarinin homojen olup olmadig1 kontrol edilmistir.
Gruplarin varyanslart homojen degildir. Bu farklilik %95 giiven araliginda anlamlilik
degeri 0,038 bulunmus olup 0,05 ten kiigiik oldugu i¢in hipotez kabul edilmistir. Daha
sonra tek yonlii varyans analizine ge¢ilmistir. Sonuclar Tablo 4.3 te yer almaktadir.

Analizde yokluk hipotezi ve alternatif hipotez olmak iizere iki hipotez test

edilmistir;

Yokluk Hipotezi (Hy) : Yas gruplarinin toplam mesafe agisindan ortalamalari
aynidir.
Alternatif Hipotez (H,) : Yas gruplarinin toplam mesafe agisindan ortalamalari
farklidir
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Tablo 4.3 Yas grubu — Toplam Mesafe ANOVA analizi sonuglar

Betimleyiciler
Toplam_
Mesafe
N Ortalama | Standart | Standart | Ortalama i¢cin 95% | Minimum | Maksimum
Sapma Hata Giiven Arahg1
Alt Ust
Simir Simir
65-69 437 | 296,510 | 265,694 | 12,710 271,530 | 321,490 | 0,214 1377,010
70-74 542 | 272,119 | 265,797 | 11,417 | 249,692 | 294,546 | 0,941 1617,965
=79 59 203,149 | 210,738 | 27,436 148,231 | 258,068 | 8,483 980,236
80+ 19 | 144,331 | 173,386 | 39,777 | 60,761 | 227,900 | 1,730 601,434
Toplam | 1057 | 276,056 | 262,835 | 8,084 260,193 | 291,920 | 0,214 1617,965

Varyans Homojenligi Testi

Toplam_Mesafe

Levene Istatistigi dfl df2 Sig.
2,824 3 1053 ,038

Tek Yonlii Varyans Analizi

Toplam_Mesafe

Kareler Anlamlilik
Kareler Toplam df Ortalamasi F (Sig.)
Gruplar arasi 834511,445 3| 278170,482 4,062 ,007
Grup i¢i 72116190,426 1053 68486,411

Toplam 72950701,871 1056

Yokluk Hipotezi (Hy) anlamliklik degerinin 0,05 ten kiigiik olmasi nedeni ile
reddedilmistir. Bu durumda gruplarin arasinda hareketlilik agisindan o =0,05
diizeyinde istatistiksel agindan anlamli bir fark bulundugu tespit edilmistir.

Hangi gruplarin arasinda anlaml farkliliklar oldugunun anlasilmasi i¢in Post-Hoc
testi uygulanmistir. Varyanslar homojen ¢iktmadigi i¢in buna uygun “Tamhane Post-

Hoc” testi yapilmis olup; sonuglar1 Tablo 4.4’te yer almaktadir.
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Tablo 4.4 Yas grubu — Toplam Mesafe ANOVA analizi i¢in Post-Hoc Testi sonuglari

Post Hoc Testi
Coklu Karsilastirmalar
Bagimli Degisken: | Toplam_Mesafe
Tamhane
Ortalama icin
Ortalama | Standart | Anlamlilik 95% Giiven
(D) Yas Grup Farki (I-J) | Sapma (Sig.) Arahgi
Ust
Alt Simir Sinir
65-69 70-74 24,391 17,085 |0633 20655 |69,437
75-79 93,361 30237 |0016* |11,913 |174,808
80+ 152179  |41,759 |0,009*  |31449 |272910
70-74 65-69 24391 |17.085 |0,633 69,437 | 20,655
7579 68,970 20,716 |0.130 111,208 |149.147
80+ 127789  |41383 |0033* |7713  |247.864
75-79 65-69 03361 |30237 |0016% |-174,808 |-11,913
70-74 68970  [29716 |0,130 -149,147 |11,208
80+ 58819  |48321 |0,794 75554 | 193,192
80+ 65-69 152179 |41,759 |0,009%  |-272,910 |-31,449
70-74 127789 |41383 |0033*  |-247.864 |-7.713
75-79 58819  [48321 |0,794 1193192 | 75,554
*. Ortalama fark 0=0,05 diizeyinde anlamlidir
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Tablo 4.5 Yag grubu — Toplam Mesafe analizi 6zeti

Yas Grup 65-69 70-74 75-79 80+

65-69 X X

70-74 X

75-79 X

80+ X X

(x) Isareti gruplarin ortalamalar1 arasinda anlamh bir farkhiik oldugunu
gostermektedir.

Anlamliklik degerinin 0,05’ten diisiik olan gruplar arasinda anlamli bir farklilik
oldugu goriilmiis ve Tablo 4.5 farklik aralarinda farklilik olan gruplar isaretlenmistir.
Ornegin 65-69 yas grubu 70-74 yas grubundan farkli degil iken 75-79 yas grubundan
farklidir.

Analiz sonucunda bireylerin hareketlilikleri agisindan yas gruplar arasinda farklilik
gosteren bir desen oldugu anlasilmistir. Ozellikle 65-74 yas arasinda yer alan yash
bireylerin diger yaslilara gére daha ¢ok mesafe kat ettikleri dolayisiyla daha hareketli

olduklar1 goriilmiistiir.

4.4 Kent Merkezinden Uzaklik Degiskeninin Yash Hareketliligine Etkisi

Yasli mobilitesinin 6nemli boyutlarindan birisi de fiziksel ¢evre , ulagim ve iletigim
altyapisi olarak degerlendirilmektedir. Bu baglamda 6rneklem igerisinde yer alan
bireylerin ikamet adresleri cografi bilgi sistemine islenmis ve il merkezi ile arasindaki
mesafeler Ol¢ililmiistiir. Yaslilarin kent merkezinden uzaklastikga hareketliliginin
diistiigii hipotezini dogrulayan sonuglar elde edilmistir. Bireylerin ikamet noktalarinin

kent merkezine uzakligina gore bes gruba ayrilmistir.
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Sekil 4.3 Kent merkezinden uzakliga goére ortalama kat edilen mesafeler

Sekil 4.3’de goriilecegi gibi 6rneklemde yer alan kent merkezinden 0-10 km uzaklik
arasinda yasayan yaslilar calisma siiresi boyunca ortalama 282,89 km yol kat ederken
10-20 km i¢in 320,235 km , 20-30 km i¢im 237,05 km , 30-40 km igin 120,11, 40
kilometreden daha uzakta yasayan yaslilar i¢cin 122,185 km olarak gerceklesmistir.

Merkezden uzaklastikca her on kilometre bir bolge olarak belirlenmistir. Tek yonlii
varyans analizine tabi tutulmustur. Yapilan analizde gruplarin varyansinin homojen
olmadig1 goriilmiistiir. Bu farklilik i¢in %95 giiven araliginda anlamlilik degeri 0,00
bulunmus olup 0,05 ten kii¢lik oldugu i¢in hipotez kabul edilmistir. Daha sonra tek

yonlii varyans analizine gecilmistir. Sonuglar Tablo 4.6’da yer almaktadir.

Analizde yokluk hipotezi ve alternatif hipotez olmak {izere iki hipotez test
edilmistir;

Yokluk Hipotezi (Hy) : Yaslilarin kentsel bolgelere gore toplam mesafe agisindan

ortalamalar1 aynidir.

Alternatif Hipotez (H,) : Yaslilarin kentsel bolgelere gore toplam mesafe agisindan

ortalamalar1 farklidir.

seklindedir.
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Tablo 4.6 Kentsel Bolge — Toplam Mesafe ANOVA analizi sonuglari

Betimleyiciler

Kent
merkezinden
uzakhk
Ortalama icin
95% Giiven
Arah@
Standart | Standart | Alt Ust Maksimu
N Ortalama | Sapma Hata Siir Smir | Minimum m
0-10
791 |282,615 259,842 9,239 264,480 | 300,751 | 0,214 1550,658
10- 20
167 |320,843 306,249 | 23,698 | 274,054 | 367,632 10,877 1617,965
20- 30
23 236,809 213,799 |44,580 |144,355]329,262 | 3,712 740,807
30- 40
35 120,272 108,874 |18,403 |82,872 |157,671|5,328 381,946
40 +
41 122,098 101,039 |15,780 |90,206 |153,990 |7,919 494,914
Total 1057 | 276,056 262,835 | 8,084 260,193 | 291,920 | 0,214 1617,965
Varyans Homojenligi Testi
Toplam_Mesafe
Levene Istatistigi dfl df2 Sig.
10,139 4 1052 ,000
Tek Yonlii Varyans Analizi
Toplam_Mes
afe
Kareler
Kareler Toplami df Ortalamasi F Sig.
Gruplar aras1 | 2225667,823 4 556416,956 8,28 0,00
Grup ici 70725034,048 1052 67229,120
Total 72950701,871 1056

Yokluk Hipotezi (H,) anlamliklik degerinin 0,05’ ten kiiciik olmasi nedeni ile

reddedilmistir. Bu durumda yashlarin yasadiklar1 kentsel bolgeler arasinda toplam

mesafe agisindan anlamli bir fark bulundugu tespit edilmistir.

Yapilan analizde gruplarin varyansinin homojen oldugu goriilmiistiir. Bu nedenle

Post Hoc testinde “Tamhane” yontemi tercih edilmistir. Sonuglar Tablo 4.7’de yer

almaktadir.
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Tablo 4.7 Yas grubu — Toplam Mesafe Ortalamast ANOV A analizi igin Post-Hoc testi sonuglari

Coklu Karsilagtirmalar
Bagimh Toplam
Degisken: Mesafe
Ortalama icin 95% Giiven
Arahg
Tamhane
(Kentsel Ortalama Farki | Standar
Bolge) (1-) tSapma | Sig. Alt Simir Ust Simir
0-10 10- 20
-38,227 25,436 ,764 -110,162 33,707
20- 30
45,807 45,527 ,980 -94,502 186,115
30- 40
162,344 20,592 | ,000* 102,202 222,485
40+
160,517 18,285 | ,000* 107,701 213,333
10-2 -1
oY 0-10 38,227 25,436 , 764 -33,707 110,162
20-30
84,034 50,488 ,669 -66,556 234,624
30-40
200,571 30,005 | ,000* 115,346 285,797
40+
198,744 28,471 | ,000* 118,101 279,388
20-30 0-10
-45,807 45,527 ,980 -186,115 94,502
10-20
-84,034 50,488 ,669 -234,624 66,556
-4
30-40 116,537 48,229 ,200 -29,311 262,385
40+
114,711 47,291 ,200 -29,110 258,532
30-40 0-10
-162,344 20,592 | ,000* -222,485 -102,202
10-20
-200,571 30,005 | ,000* -285,797 -115,346
20-30
-116,537 48,229 ,200 -262,385 29,311
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Tablo 4.7 Devami

(Kentsel Ortalama Farki | Standar
Bolge) (1-J) tSapma | Sig. Alt Simir Ust Simir
40+
30-40 -1,827 24,242 | 1,000 -71,897 68,243
40+ 0-10
-160,517 18,285 | ,000* -213,333 -107,701
10-20 -198,744 28,471 | ,000* -279,388 -118,101
20-30 -114,711 47,291 ,200 -258,532 29,110
-4
30-40 1,827 24,242 | 1,000 -68,243 71,897
*. Ortalama fark 0=0,05 diizeyinde anlamhdir

Anlamliklik degerinin 0,05’ten diisiik olan gruplar arasinda anlamli bir farklilik

oldugu goriilmiis ve Tablo 4.8’de aralarinda farklilik olan gruplar isaretlenmistir.

Tablo 4.8 Kent merkezinden uzaklik— Toplam Mesafe Ortalamasi analizi 6zeti

Zone 0-10 10-20 20-30 30-40 40+
0-10 X X
10-20 X
20-30 X X
30-40 X X
40+ X X
(x) fsareti gruplarmn ortalamalan arasinda anlamh bir farkllik oldugunu gostermektedir.

Yapilan

analiz

sonucunda

kent

merkezinden

uzaklastik¢a

yaslilarin

hareketliliklerinde azalma olduguna iliskin bir davranis deseni ve 30 kilometrenin bir

esik deger olusturdugu gorilmiistiir.
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BOLUM BES
DEGERLENDIRME

Bu ¢alisma ile yagh bireylerin hareketliligi lizerinde etkisi olan parametrelerin tespit
edilmesi ve yaslh bireylerin yasam Xkalitesinin tizerinde etkisi olan hareketliligin
arttirllmasina  yonelik  politikalar ~ belirlenmesi  amaclanmistir.  Yaslilarin
hareketliliginin birgok boyutu bulunmaktadir; Kisisel 6zellikler, fiziksel ¢evre ve

altyapilar, politikalar, sosyal iligkiler bagliklar1 altinda toplandig1 goriilmektedir.

Literatiir incelendiginde hareketliligin tiim boyutlarmin tek calisma ile
degerlendirilmesinin miimkiin olmadig1 goriilmektedir. Bugiine kadar yapilan
calismalarda arastirmacilarin karmasik iligkisel yapiy1 ellerindeki veri 1s181inda belirli
boyutlari ile agiklamaya ¢alistiklar1 goriilmistiir (Spinney ve ark., 2009; Mercado ve
Paez, 2009; Olawole ve Aloba, 2014).

Onceki ¢aligmalarin biiyiik béliimii yash niifuslart hizla artmakta olan gelismis
iilkelere ait olup iilkemiz gibi gelismekte olan iilkelere iliskin ¢ok az c¢alisma
bulunmaktadir. Bu acidan g¢alismamizin llkemizdeki ve diger gelismekte olan
iilkelerde yasayan yash bireylerin hareketlili§inin anlasilmasinda mevcut literatiire
katkida bulunmasi hedeflenmistir. Ayrica yapilan ¢aligmalarda 6zel arag ile toplu
ulagim c¢atismasinin alt1 ¢izilmis olup yalnizca toplu ulasim sistemi 6zelinde yash

bireylerin hareketlerinin incelendigi bir ¢calisma bulunmamaktadir.

Bu arastirmada Izmir kenti genelinde toplu ulasim kullanan 65 yas ve iistii yash
bireylerin davranislar1 analiz edilmistir. Onceki ¢alismalar drneklem biiyiikliigii ve
zaman serisi agisindan incelendiginde hane halki anketleri kullanilarak yapildig:
goriilmektedir. Elektronik iicret toplama sistemi verilerinden hane halki anketlerine
gore hareketlilige iliskin ¢ok daha detayli bilgilere erisilebilmektedir. Bu kapsamda

analizlerde yasl bireylere iligskin olarak ti¢ aylik tiim hareketler dikkate alinmistir.
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Yaslt bireylerin siiriicii lisans1 sayisinin arttigini, bunun kentlerin trafik yiikiine ve
trafik glivenligine olan olumsuz etkileri ¢aligmalar ile ortaya konmus olup; erisilebilir

toplu ulasim se¢eneginin lizerine diisiiniilmesi gereken bir konu oldugu goriilmektedir.

Yaslilarin hareketliliklerinin kisisel 6zellikler boyutuna iliskin olarak, 65 yas iistii
bireylerin yasl kabul edilseler dahi homojen bir grup olmadig: hipotezini destekleyen
sonuglar elde edilmistir. Bu baglamda calismamizin bulgular1 incelendiginde
cinsiyetin hareketlilik tizerinde etkisi oldugu tespit edilmistir. Erkeklerin kadinlara

gore daha hareketli olduklar1 goriilmiistiir.

Ozellikle 75 yasindan itibaren bireylerin  65-74 arasi bireylere gore
hareketliliklerinde anlamli bir diislis oldugu goriilmiistiir. Literatiirde bu konuda yer
alan bazi calismalar bulunmaktadir (Hess, 2009). Bu acgidan ulagim politikalar
belirlenirken yaslilarin yasam kalitesinin arttirilmasi igin, 75 yas ve {istii bireylerin
ihtiya¢ analizlerinin yapilarak yaygin toplu ulasim ya da ara toplu tagimacilik
sistemlerinin erisilebilirliginin arttirllmasma yonelik gerek merkezi gerekse yerel

yonetimlerin 6nlemler almasi gerekmektedir.

Calismamizin diger bir bulgusu ise yasli hareketliliginin fiziksel ¢evre ve altyapilar
boyutu ile ilgilidir. Kent merkezinden uzaklasildik¢a yasli hareketliliginin diistiigii
hipotezini destekleyen sonuglar elde edilmistir. Kent merkezinin otuz kilometre
uzaginda ikamet eden bireylerin daha yakinda ikamet edenlere gére daha az hareketli
olduklar1 goriilmiistiir. Toplu tasima kullanicis1 olan yaslilarin hareketliliklerinin
arttirllmasi1 amaci ile 6zellikle kent c¢eperlerinde ikamet eden kisilerin hareketlilik

ihtiyacinin detayl olarak incelenmesi gerektigi goriilmektedir.

Gelismis iilkelerde yapilan c¢alismalarda yash bireyler i¢in arag sahipliliginin
hareket Ozgiirliigii ile iligkilendirildigi goriilmektedir (Newbold ve ark., 2005).
Ulkemizin gelismis iilkelerin yasadig1 bu problemi yasamamasi icin ulasilabilir,
giivenilir ve giivenli bir toplu ulagimin yash bireylere iliskin olarak nasil
sunulabilecegine iliskin ¢alismalar yapilmalidir (Alsnih ve Hensher, 2003). Aktif
yaslanma stratejisi ile yasam kalitesinin yiikseltilmesi hedeflenmelidir (WHO, 2002).
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Yagslilarin hareketliginin toplu ulasim boyutuyla arttirilmasina yonelik iilkemizde
ve diinyada bir¢ok uygulama bulunmaktadir. Bu uygulamalar1 dort baslik altinda
toplamak mimkiin olmaktadir. Sekil 5.1°de goriildiigii lizere bunlardan ilki toplu

ulagim1 daha ekonomik hale getirilmesi yoludur.

Ekonomiklik Kullanilabilirlik

Erisilebilirlik Uygunluk

Sekil 5.1 Yagl hareketliliginin boyutlar

Yash bireylerin toplu tasimay1 kullanmalarinin tesviki amaci ile imtiyazli yolculuk
hakk1 verilmesi uygulamalar1 yaygin olarak goriilmektedir. Ulkemizde yapilan son
yasal diizenlemeler sonrasi 65 yas iistii bireylerin kamu eliyle yiiriitiilen toplu tagimay1
licretsiz  kullanmalarmin  6nii  agilmistir. Ulkemizde 2014 yilindan beridir
uygulanmakta olan 65 yas {istii bireylerin sehir i¢i toplu tasimay ticretsiz kullanmasi

gibi uygulamalarin devam etmesi gerekmektedir. Ucret tarifelerindeki pozitif

ayrimciligin hareketlilik iizerinde olmlu etkileri bulunmaktadir (Metz, 2003).

Benzer uygulamanin Ingiltere genelinde otobiisler i¢in yapildigi goriilmektedir.
Londra’da ise 60 yas iistii bireyler tiim toplu ulasim sistemlerini Ticretsiz
kullanabilmektedir. Bunlarla birlikte taksi kart uygulamalari, banliy6 ve sehirlerarasi

trenler ve otobiislerde yapilacak indirimler ile toplu ulagima olan ilgi arttirilmaktadir.
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Kisisellestirilmis kartlar ile ulasim disindaki servislere indirimli ulasilabilmesinin
pozitif etkisi olabilmektedir.

Hiikiimetlerin yaglilar i¢in uygun fiyath toplu tasima hizmetlerinin saglanmasina
ek olarak, devletin ulastirma politikasinda yasli hareketliligi ve giivenlik konularini
icermesi gerektigini onermektedir (Olawole ve Aloba, 2014).

Kullanilabilirligin arttirilmast i¢in ulasgim planlamasimin tiim sistemleri entegre
edecek sekilde ele alinmasi biliylik 6nem tasimaktadir. Bu baglamda iilkemizde
bakanliklar, biiyliksehir belediyeleri ve ilce belediyeleri yaslilara yonelik 6zellikle
saglik hizmetine ulasabilmeleri icin ¢esitli sosyal servisler sunmaktadir. Bu hizmetler
birbirinden bagimsiz ve koordinasyonsuz gerceklestirilmektedir. Tiim kaynaklarin tek
elden planlamasi ile yashi bireylerin hizmete ulasilabilirligi arttirilabilir.
Entegrasyonun saglanmasi i¢in yolcu bilgilendirme, biletleme ve aktarma
merkezlerinin gelistirilmesi gerekmektedir. Sivil toplum orgiitlerinin kar amaci
giitmeyen talep bazli ve esnek olarak sunabilecegi ulasim hizmetleri 6zellikle toplu
ulasim sisteminin gelismedigi kirsal bolgelerde yasayan yashilara yardimer
olabilmektedir. Bu yaglilarin yasamsal servislere ulasmasini sagladig: gibi yashlarin
sivil toplum orgiitleri ile iliskilerini gelistirmelerini saglayabilmektedir. Minibiis ve
taksi hizmetleri kapidan kapiya yapilacak tasimacilik i¢in kullanilabilmektedir.
Telefon ile rezervasyon yapilarak ulasilabilen bu servisler izole yasayan bireyleri

evlerinden alarak evlerine birakma hizmetlerini yerine getirebilmektedir.

Geleneksel toplu tagimaciliga yapilacak yatirimlarin yiiksek olmasi nedeni ile 6zel
servislerin kullanilabilecegine iliskin Oneriler bulunmaktadir (Su ve Bell, 2009) .
Ozellikle rayli sistemlerin gelisimi ile birlikte kapidan kapiya yapilan tagimacilik
(otobiis, minibiis ve taksi dolmus vb. ) yerel otoriteler tarafindan pay1 diisiiriilmektedir.
Yiiriime mesafelerin arttirilmasi, aktarmali yolcuklarin zorluklar diistiniildiiglinde
yasl hareketliliginin farkli ihtiyaclari oldugunu gériilmektedir. Ozellikle 75 yas ve
Ustii yaslt bireylerin alternatif ulasim olanaklariyla bulusturulmasi kisilerin

bagimsizliklarini ve hareketliliklerini arttirabilir.
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Hizmetlere erisilebilirligin arttirilmasi i¢in toplu ulasimda kullanilan araglarin yash
bireylerin ihtiyacina yonelik olarak dizayn edilmesi gerekmektedir. Bu baglamda
iilkemizde yasal altyapit hazirlanmis olmakla birlikte, tamamen uygulandigin
sOylemek miimkiin olamamaktadir.  Rayli sistemlere erisimde istasyonlarda
asansorlerin bulunmasi, yilirliyen merdivenler vb. uygulamalar 6nemlidir. Taksilerin
engelli erisimine uygun hale getirilmesi gerekmektedir. Yiirlime yetenegini kaybeden
yashlarin tekerlekli sandalyeleri ile taksilere binebilmeleri i¢in diizenlemeler
yapilmasi gerekmektedir. Yollarda aydinlatmanin gilivenli bir yolculuk i¢in biiyiik
onemi bulunmaktadir. Yash bireylerin bir¢ok yolculugunu yaya olarak gerceklestirdigi
bilinmektedir. Bu baglamda kolay kullanilabilir ve giivenli yaya yollar1 yash
hareketliligine katkida bulunabilecektir.

Yaslilik ile birlikte ara¢ bagimliginin arttigr bilinmektedir. Bu baglamda arag
paylasimi ve arag¢ kiralama sistemlerinin kullaniminin arttirilmasi ile yaslt bireylerin
yolculuk opsiyonlar1 arttirilabilir. Bdylece kentlerdeki ara¢ kullanim oraninin

diismesine katki saglanabilir.

Yash bireyler disardan gelebilecek tehlikelere karsi diger gruplara gore daha
korumasizdirlar. Ulagim tiirellerinin yashlarin ihtiyaclarina gore uygunlugunun
arttirtlmas1 gerekmektedir. Bu baglamda ulasimda bireysel giivenligin arttirilmasi
biiyiik 6nem tagimaktadir. Toplu ulagim sistemlerinde istasyonlarda otobiis i¢lerinde
giivenlik kameralariin ve gorevlilerin arttirilmas1 6nemlidir. Ayrica seyir sirasinda
olusan yaralanmalarin Onlenmesi igin soforlere giivenli siiriis egitimleri verilmesi
gerekmektedir. Toplu ulasim konusunda farkindalik yaratilmasi konusunda yerel
yonetimlere gorevler diismektedir. Toplu ulagimin giivenli bicimde kullanilabilmesi
icin yashlara egitimler verilmesi 6nemlidir. Ulasim planlama calismalarinda
planlanan bolgenin demografik yapisi, yash niifusun orani ve karakteri dikkate
alinmalidir. Calismamiz gostermektedir ki yasl bireyler homojen bir grup degildir.
Bununla birlikte cinsiyet, yas grubu ve kent merkezinden uzakligin yash bireylerin
hareketlilikleri tizerine etkisi bulunmaktadir. Bundan sonraki ¢alismalarda, tezde
tespit edilen hareketlilik farkliliklarinin nedenselliginin erisilebilirlik perspektifi ile

yeniden ele alinmas1 gerekmektedir.

62



KAYNAKLAR

Adams, J. (2000). The Social Consequences of hypermobility, hypermobility: too much
of a good thing. 22 Nisan 2018, http://john-adams.co.uk/wp-
content/uploads/2006/hypermobilityforRSA.pdf

Agard, B., Morency, C., ve Trépanier, M. (2007). Mining public transport user
behaviour from smart card data. 1 Kasim 2017,
https://www.cirrelt.ca/DocumentsTravail/CIRRELT-2007-42.pdf

Albalate, D., ve Bel, G. (2010). What shapes local public transportation in Europe?
Economics, mobility, institutions, and geography. Transportation Research Part E:
Logistics and Transportation Review, 46(5), 775-790. 11 Mayis 2012
https://doi.org/10.1016/j.tre.2009.12.010

Alsnih, R., ve Hensher, D. (2003). The mobility and accessibility expectations of
seniors in an aging population. Transportation Research Part A: Policy and
Practice, 37(10), 903-916. 22 Aralik 2014, https://doi.org/10.1016/S0965-
8564(03)00073-9

Ayhan, 1., ve Cubukcu, K. M. (2010). Explaining historical urban development using
the locations of mosques: A GIS/spatial statistics-based approach. Applied
Geography, 30(2), 229-238. 5 Subat 2018,
https://doi.org/10.1016/J.APGEOG.2009.05.002

Bagchi, M., ve White, P. R. (2005). The potential of public transport smart card data.
Transport Policy, 12(5), 464-474. 14 Haziran 2012,
https://doi.org/10.1016/j.tranpol.2005.06.008

Baydar, T. (2007). [Insan iligkileri ve davrams. 11 Haziran 2013,
http://www.istanbul.edu.tr/yuksekokullar/sosyalbilimler/iuwebson/turgutbaydar07

guz/davranis.pdf

Boerema, S. T., Van Velsen, L., Vollenbroek-Hutten, M. M. R., ve Hermens, H. J.
(2016). Value-based design for the elderly: An application in the field of mobility
aids.  Assistive  Technology, 29(2), 1-9. 25 Haziran 2013,

63



https://doi.org/10.1080/10400435.2016.1208303

Burns, P. C. (1999). Navigation and the mobility of older drivers. The Journals of
Gerontology Series B: Psychological Sciences and Social Sciences, 54B(1), S49-
S55. 24 Ocak 2018, https://doi.org/10.1093/geronb/54B.1.549

Chang, Y.C. (2013). Factors affecting airport access mode choice for elderly air
passengers. Transportation Research Part E: Logistics and Transportation Review,
57, 105-112. 9 Eyliil 2014, https://doi.org/10.1016/j.tre.2013.01.010

Choo, S., Sohn, D., ve Park, M. (2016). Mobility characteristics of the elderly: A case
for Seoul Metropolitan Area. KSCE Journal of Civil Engineering, 20(3), 1023—
1031. 20 Subat 2018, https://doi.org/10.1007/s12205-016-0651-x

Corbett, J. (2001). Torsten Hégerstrand: Time geography. CSISS Classics. UC Santa
Barbara: Center for Spatially Integrated Social Science. 24 Haziran 2018,

https://escholarship.org/uc/item/2t75b8s;j
Cullen, I. (1976). Reviews. Environment and Planning , 9, 961-972.

Cubukeu, K. M. (2015). Planlama ve cografyvada temel istatistik ve mekansal istatistik.
Ankara: Nobel Akademik Yayincilik Egitim Danismanlik Tic. Ltd. Sti.

Dickerson, A. E., Molnar, L. J., Eby, D. W., Adler, G., Bedard, M., Berg-Weger,
M., Trujillo, L. (2007). Transportation and aging: A research agenda for advancing
safe mobility. The Gerontologist, 47(5), 578-590. 25 Ocak 2018,
https://doi.org/10.1093/geront/47.5.578

Elker, C. (1999). Cagdas ulasim politikalar:. 11. Ulasim ve Trafik Kongresi- Sergisi,
175-184. 8 Subat 2016, http://arsiv.mmo.org.tr/pdf/11164.pdf

Eroglu, F. (2017). Davranis bilimleri (15.Baski) . Istanbul :Beta Yayin Evi

ESHOT Genel Midirligi. (2016). Faaliyet raporu. 10 Aralik 2017
http://www.eshot.gov.tr/YuklenenDosyalar/Dokumanlar/28042017_0443_Belgel.
pdf

64



ESHOT Genel Miidiirliigii. (2018). fzmir toplu ulasim haritasi. 10 Aralik 2017,
http://www.eshot.gov.tr/CKYuklenen/izmir_ulasim_haritalari/45¢izgisel1 2hat_m
odeli_20072017-01.jpg

Giuliano, G., Hu, H., ve Lee, K. (2003). Travel patterns of the elderly: The role of land
use. 24 Ocak 2018, https://www.metrans.org/sites/default/files/research-
project/00-08_Final_0_0.pdf

Google  (2015). The  Google geocoding API. 1 Mart 2017,

https://developers.google.com/maps/documentation/geocoding/

Google (2017). Distance matrix API. 1 Mart 2017,

https://developers.google.com/maps/documentation/distance-matrix/start

Hagerstrand, T. (1970). What about people in regional science. Papers Of The
Regional  Science  Association, 24, 7-21. 24 Haziran 2014,
https://link.springer.com/content/pdf/10.1007/BF01936872.pdf

Hess, D. B. (2009). Access to public transit and its influence on ridership for older
adults in two U . S . Cities. Journal of Transport and LandUse 2, 2(1), 3-27. 2
Mayis 2013, https://www.jtlu.org/index.php/jtlu/article/view/11

Hu, X., Wang, J., ve Wang, L. (2013). Understanding the travel behavior of elderly
people in the developing country: a case study of Changchun, China. Procedia -
Social and Behavioral Sciences, 96(Cictp), 873-880. 4 Ocak 2015,
https://doi.org/10.1016/j.sbspro.2013.08.099

Idris, A. O., Nurul Habib, K. M., ve Shalaby, A. (2015). An investigation on the
performances of mode shift models in transit ridership forecasting. Transportation
Research Part A: Policy and Practice, 78, 551-565. 1 Subat 2018,
https://doi.org/10.1016/J. TRA.2015.06.012

Ipingbemi, O. (2010). Travel characteristics and mobility constraints of the elderly in
Ibadan, Nigeria. Journal of Transport Geography, 18(2), 285-291. 25 Ocak 2018,
https://doi.org/10.1016/j.jtrange0.2009.05.011

65



Izmir Biiyiiksehir Belediyesi. (2009). Izmir ulasim ana plam. 10 Aralik 2017,
https://www.izmir.bel.tr/lzmirUlasimPlani2009/431/1931/tr

Izmir Biiyiiksehir Belediyesi. (2012). 1/25000 Olcekli Izmir Biiyiiksehir biitiinii cevre
diizeni plant agtklama raporu. 10 Aralik 2017,
http://izmimod.org.tr/docs/RAPOR_IBSBCDP.pdf

[zmir Biiyiiksehir Belediyesi. (2018). Izmir ulasim ana plam saha arastirmalar: bilgi
notu (). 31 Ocak 2018,
https://www.izmir.bel.tr/YuklenenDosyalar/file/HIZMETREHBERI/idari/Upi_Sa
haArastirma.pdf

Levine, J., ve Garb, Y. (2002). Congestion pricing’s conditional promise: promotion
of accessibility or mobility? Transport Policy, 9(3), 179-188. October 1 Ocak 2018,
https://doi.org/10.1016/S0967-070X(02)00007-0

Mercado, R., ve Paez, A. (2009). Determinants of distance traveled with a focus on the
elderly: a multilevel analysis in the Hamilton CMA, Canada. Journal of Transport
Geography, 17(2), 65-76. 2 Eyliil 2012,
https://doi.org/10.1016/j.jtrange0.2008.04.012

Metz, D. H. (2003). Transport policy for an ageing population. Transport Reviews,
23(4), 375-386. 21 Nisan 2014, https://doi.org/10.1080/0144164032000048573

Metz, D. H. (2000). Mobility of older people and their quality of life. Transport Policy,
7(2), 149-152. 5 Eyliil 2014, https://doi.org/10.1016/S0967-070X(00)00004-4

Meyer, J. W., ve Speare, A. (1985). Distinctively elderly mobility: types and
determinants. Economic Geography, 61(1), 79-88. 10 Mayis 2013,
https://doi.org/10.2307/143676

Miller, J. S., Hoel, L. a., Goswami, A., ve Ulmer, J. M. (2006). Assessing the utility
of private information in transportation planning studies: A case study of trip
generation analysis. Socio-Economic Planning Sciences, 40(2), 94-118. 1 Haziran
2012, https://doi.org/10.1016/j.seps.2004.10.003

66



Musselwhite, C., ve Haddad, H. (2010). Mobility, accessibility and quality of later life.
Quality in Ageing and Older Adults, 11(1), 25-37. 28 Mart 2018,
https://doi.org/10.5042/qiaoa.2010.0153

Nasiboglu, E., Kuvvetli, U., Ozkilcik, M., ve Eliiyi, U. (2012). Origin-destination
matrix generation using smart card data: Case study for Izmir. 2012 IV

International Conference “Problems of Cybernetics and Informatics” (PCI), 1-4.
15 Haziran 2014, https://doi.org/10.1109/1CPCI.2012.6486315

Newbold, K. B., Scott, D. M., Spinney, J. E. L., Kanaroglou, P., ve Paez, A. (2005).
Travel behavior within Canada’s older population: A cohort analysis. Journal of
Transport Geography, 13(4), 340-351. 10 Mayis 2015,
https://doi.org/10.1016/j.jtrange0.2004.07.007

OECD. (2013). Elderly population. 31 Ocak 2018, https://data.oecd.org/pop/elderly-

population.htm

Olawole, M. O., ve Aloba, O. (2014). Mobility characteristics of the elderly and their
associated level of satisfaction with transport services in Osogbo, Southwestern
Nigeria. Transport  Policy, 35, 105-116. 10  Aralhik 2017
https://doi.org/10.1016/j.tranpol.2014.05.018

Ozalp, M., ve Ocalir, E. V. (2008). Tiirkiye'deki kentici ulasim planlamas:
calismalarimin degerlendirilmesi (1). METU JFA, 2(25:2), 71-97. 1 Haziran 2012,
http://scholar.google.com/scholar?hl=envebtnG=Searchveq=intitle: TURKIYE++
DEKI+KENTICI+ULASIM+PLANLAMASI+CALISMALARININ+DEGERLE
NDIRILMESI#0

Pelletier, M. P., Trépanier, M., ve Morency, C. (2011). Smart card data use in public
transit: A literature review. Transportation Research Part C: Emerging
Technologies, 19(4), 557-568. 30 Haziran 2013,
https://doi.org/10.1016/j.trc.2010.12.003

Pred, A. (1977). The Choreography of existence: comments on Hagerstrand’ s time-

geography and its usefulness. Economic Geography, 53(2). 7 Mart 2013,

67



https://www.jstor.org/stable/1427267seq=1#page_scan_tab_contents

Preston, J., ve Rajé, F. (2007). Accessibility, mobility and transport-related social
exclusion. Journal of Transport Geography, 15(3), 151-160. 1 Mart 2012,
https://doi.org/10.1016/J.JTRANGEO.2006.05.002

Rantakokko, M., Minty, M., ve Rantanen, T. (2013). Mobility decline in old age.
Exercise and Sport Sciences Reviews, 41(1), 19-25. 1 Ocak 2018,
https://doi.org/10.1097/JES.0b013e3182556f1e

Rosenbloom, S. (2001). Sustainability and automobility among the elderly: An
international assessment. Transportation, 28(4), 375-408. 30 Haziran 2013,
https://doi.org/10.1023/A:1011802707259

Rouwendal, J., ve Rietveld, P. (1994). Changes in commuting distances of Dutch
households.  Urban  Studies, 31(9), 1545-1557. 26 Ocak 2018,
https://doi.org/10.1080/00420989420081421

Schaie, K., Boron, J., ve Willis, S. (2005). Everyday competence in older adults.
Cambridge: Cambridge University Press.
https://doi.org/10.1017/CB09780511610714

Schwanen, T., Dieleman, F. M., ve Dijst, M. (2001). Travel behaviour in Dutch
monocentric and policentric urban systems. Journal of Transport Geography, 9(3),
173-186. 20 May1s 2013, https://doi.org/10.1016/S0966-6923(01)00009-6

Schwanen, T., ve Paez, A. (2010). The mobility of older people — an introduction.
Journal of Transport Geography, 18(5), 591-595. 20 Mayis 2013,
https://doi.org/10.1016/j.jtrange0.2010.06.001

Smith, G. C., ve Sylvestre, G. M. (2001). Determinants of the travel behavior of the
suburban elderly. Growth and Change, 32(3), 395412. 30 Mayis 2015,
https://doi.org/10.1111/0017-4815.00165

Spinney, J. E. L., Scott, D. M., ve Newbold, K. B. (2009). Transport mobility benefits

and quality of life: A time-use perspective of elderly Canadians. Transport Policy,

68



16(1), 1-11. 1 Ocak 2018, https://doi.org/10.1016/j.tranpol.2009.01.002

Srichuae, S., Nitivattananon, V., ve Perera, R. (2016). Aging society in Bangkok and
the factors affecting mobility of elderly in urban public spaces and transportation
facilities. IATSS  Research, 40(1), 26-34. 22 Mayis 2017,
https://doi.org/10.1016/j.iatssr.2015.12.004

Steven, R. (1997). Constraints on elderly daily travel behavior, Master Theses, The

University of Westerm Ontario, London

Su, F., ve Bell, M. G. H. (2009). Transport for older people: Characteristics and
solutions. Research in Transportation Economics, 25(1), 46-55. 26 Ocak 2018,
https://doi.org/10.1016/j.retrec.2009.08.006

World Health Organization. (2011). Global health and aging. NIH Publication No
117737, 1(4), 273-277. 10 Haziran 2015, https://doi.org/11-7737

Tacken, M. (1998). Mobility of the elderly in time and space in the Netherlands: An
analysis of the Dutch National Travel Survey. Transportation, 25(4), 379-393. 30
Haziran 2013, https://doi.org/10.1023/A:1005042614848

Tiirkiye Istatistik Kurumu. (2018a). Adrese dayali niifus kayit sistemi verileri. 10 Ocak
2018 https://biruni.tuik.gov.tr/medas/?kn=95velocale=tr

Tiirkiye Istatistik Kurumu. (2018b). Motorlu kara tasit sayisi. 10 Ocak 2018
http://www.tuik.gov.tr/Prelstatistik Tablo.do?istab_id=1581

Van Den Berg, P., Arentze, T., ve Timmermans, H. (2011). Estimating social travel
demand of senior citizens in the Netherlands. Journal of Transport Geography,
19(2), 323-331. 30 Haziran 2013, https://doi.org/10.1016/j.jtrange0.2010.03.018

Whelan, M., Langford, J. ;, Oxley, J. ;, Koppel, S., ve Charlton, J. ; (2006). The elderly
and mobility: a review of the literatre. 30 Haziran 2013,
https://www.monash.edu/muarc/research/our-publications/muarc255

World Health Organization (2002). Active ageing: A policy framework. The Aging

69



Male, 5(1), 1-37. 24 Haziran 2014, https://doi.org/10.1080/713604647

Yap, M. D., Nijénstein, S., ve van Oort, N. (2018). Improving predictions of public
transport usage during disturbances based on smart card data. Transport Policy, 61,
84-95. 24 Mart 2018, https://doi.org/10.1016/J. TRANPOL.2017.10.010

Zhang, Z., Mao, B., Liu, M., Chen, J., ve Guo, J. (2007). Analysis of Travel
Characteristics of Elders in Beijing. Journal of Transportation Systems Engineering
and  Information  Technology, 7(6), 11-20. 24  Eylil 2016,
https://doi.org/10.1016/S1570-6672(08)60001-X

70



