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YOLCULUK DEGERLERINE ETKi EDEN FAKTORLERIN VERI
MADENCILIGI iLE ANALiZi: KAHRAMANMARAS ORNEK CALISMASI

OZET

Ulasim, toplumsal, sosyal ve ekonomik agidan Onemli bir role sahiptir. Ulasim
altyapist ve hizmetleri, mal ve insan hareketliligini saglayarak pazarlara erisimi,
istihdami, yatirimlar1 ve rekabeti artirmaktadir. Bu nedenle, ulasim sektoriiniin
gelisimi, toplumun refahi ve kalkinmasi i¢in hayati bir dneme sahiptir.

Toplumun refahmi artirmak igin, etkili bir ulagim sisteminin planlanmasi ve
yonetilmesi gerekmektedir. Bu, ulagim talebi ve arz1 arasindaki dengeyi saglamak i¢in
kritik bir unsurdur. Ulagim talebi, toplumun ihtiyaglarin1 ve tercihlerini yansitirken,
ulagim arzi, mevcut altyapi, tasima modlar1 ve hizmetlerin yonetimini temsil eder. Bu
iki unsur arasindaki uyumlu iliski, etkili bir ulasim sisteminin saglanmasi icin
gereklidir.

Ulasimin etkin ve verimli bir sekilde planlanmasi, Oncelikle toplumun ulasim
ihtiyaclarmin belirlenmesini ve gelecekteki talep projeksiyonlarinin yapilmasini
gerektirir. Ayrica, ulasim planlamasi siirecinde ¢evresel ve siirdiriilebilirlik
kaygilarina da yer verilmelidir. Bu nedenle, seyahat edicilerin profillerini ve seyahat
aligkanliklarini anlamak, ulasim planlamasi alaninda biiyiik ilgi gormektedir. Bu ilgi,
sirdiiriilebilir ve etkin ulagim sistemlerinin gelistirilmesi, enerji tiiketiminin ve
emisyonlarin azaltilmasi, kentlerin yasanabilirligi ve ulagim hizmetlerinin esit sekilde
dagitilmasi gibi konularin 6neminin artmasiyla baglantilidir.

Ulagmmin etkin ve verimli bir sekilde planlanmasi ve yonetilmesi, birgok fayday1
beraberinde getirir. Bunlar arasinda artan ulasim erisilebilirligi, seyahat siirelerinin
azalmasi, trafik sikisikliginin 6nlenmesi, ¢evresel siirdiiriilebilirligin saglanmasi ve
ekonomik biiyliimenin tesvik edilmesi bulunur. Ancak, bu hedeflere ulasmak i¢in
stirekli takip, degerlendirme ve gelistirme gerekmektedir.

Trafik sikigikligi, kentlerde yasayanlarin en biiyiik sorunlarindan biridir. Bu sorunun
nedenleri arasinda, ihtiyaglar ve gereksinimlere bagli olarak artan hareketlilik talebi,
degisen sosyal yapi, motorlu tasitlarin sayisindaki artis ve ulasim altyapilarinin
yetersizligi sayilabilir. Trafik sikisikligi hem zaman hem de enerji kaybina neden
olmakta, ¢evre kirliligi ve ekonomik zarar gibi olumsuz etkiler yaratmaktadir. Bu
nedenle, trafik sorunlarinin ¢6ziimii i¢in etkili politikalar gelistirmek gerekmektedir.

Trafik sorunlarinin ¢6ziimii i¢in geleneksel olarak uygulanan yontem, mevcut talepleri
karsilamak i¢in altyapry1 genisletmek veya iyilestirmektir. Ancak, bu yontem kisa
vadeli bir ¢6ziim sunmakta, uzun vadede ise talebin daha da artmasma ve trafik
sikisikliginin devam etmesine neden olmaktadir.

Bu nedenle, trafik sorunlarinin ¢6ziimii i¢in ¢agdas planlama yaklasimlarinin
benimsenmesi gerekmektedir. Cagdas planlama yaklasimlari, talebi azaltmaya veya
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yonlendirmeye odaklanmaktadir. Bu yaklasimlar, trafik sikigikligini azaltmanin yani
sira, ¢cevresel ve sosyal faydalar da saglamaktadir.

Ulasim planlamasi ve yonetimi, mevcut ve gelecekteki ulasim ihtiyaglarini karsilamak
icin bilimsel ve sistematik yontemler kullanmayi gerektirmekte olup ulasim
politikalarinin belirlenmesi ve uygulanmasi siirecinde karar vericilerin ve uzmanlarin
bilimsel analizlere dayali stratejileri hayata gecirmeleri 6nemlidir. Bu baglamda, veri
madenciligi temelli analiz siirecleri hayati bir rol oynamaktadir.

Veri madenciligi, biliyiik hacimli veri setlerinden bilgi iiretmek i¢in kullanilan bir
tekniktir. Bu teknik, veri analizinde kullanilarak farkli veri setlerindeki iligkilerin
kesfedilmesini saglar. Bu anlamda hane bazli yolculuk anketlerine bagli kapsamli
veriler {izerinde yapilan veri madenciligi caligmalar1 ve analizleri ile, seyahat eden
kisilerin yaslari, cinsiyetleri, otomobil sahiplikleri, ekonomik durumlari, seyahat
ettikleri cografi noktalar, tercih ettikleri ulasim modlari, yapilan yolculuk sayilar
arasindaki iligkiler ortaya cikarilabilmektedir. Bu tiir analizler, seyahat sektoriinde
stratejik planlamalarin yapilmasinda biiyiik bir dneme sahiptir. Ornegin, bu analizler
sayesinde seyahat eden kisilerin demografik 6zellikleriyle seyahat tercihleri arasindaki
iligskiler belirlenebilir. Boylece, belirli bir hedef kitleye yonelik sunulan seyahat
hizmetleri optimize edilebilir.

Veri madenciligi, analiz edilen veri setlerindeki desenleri belirlemek igin c¢esitli
yontemler kullanir. Bunlar arasinda istatistiksel analizler, makine 6grenimi teknikleri
ve veri gorsellestirmeleri yer alir. Istatistiksel analizler, verilerdeki degiskenlikleri,
dagilimlan ve iliskileri inceleyerek anlamli sonuglar elde etmeyi saglar. Makine
ogrenimi teknikleri ise verilerdeki desenleri ve trendleri tanimlayarak tahmin ve
siniflandirma modelleri olusturur. Ayrica, veri madenciligi siirecinde veri 6n isleme
adimlar1 da 6nemlidir. Veri temizleme, eksik veri noktalarinin doldurulmasi, aykir
degerlerin tespiti ve diizeltilmesi gibi adimlar, analizlerin dogrulugunu ve
glivenilirligini artirmaya yoneliktir. Veri madenciligi disiplini, bu 6n isleme
adimlarinin yani sira veriye erisim, veri entegrasyonu ve veri depolama gibi veri
yonetimi konularini da igerir.

Veri madenciliginde ii¢ temel yontem vardir: kiimeleme, siniflandirma ve birliktelik
analizi. Kiimeleme, veri noktalarini benzerliklerine gore gruplara ayirmak igin
kullanilir iken, smiflandirma, veri noktalarini 6nceden tanimlanmis kategorilere
atamak i¢in kullanilir. Birliktelik analizi ise veri kiimelerinde sikca birlikte goriilen
Ogelerin kurallarin1 bulmak i¢in kullanilir. Bu yontemler, veri madenciliginin cesitli
uygulama alanlarinda faydali ve etkin sonuglar tiretmektedir.

Birliktelik analizi, 6gelerin birlikte goriilme sikligini Olgen istatistiksel degerlerle
calisir. Bu degerlerden en yaygin olanlar1 destek (support), giiven (confidence) ve lift
olarak adlandirilir. Destek, bir 6ge kiimesinin veri kiimesindeki toplam kayit sayisina
oranini, giiven, bir 6ge kiimesinin i¢indeki bir 6genin kosullu olasiligini, lift ise, bir
0ge kiimesinin beklenenden daha fazla veya daha az goriilme olasiligin1 gosterir.

Birliktelik analizi yapmak i¢in gesitli algoritmalar vardir. Bunlardan en bilineni
Apriori algoritmasidir. Apriori algoritmasi, veri kiimesindeki tiim 6ge kiimelerini
tarayarak belirli bir destek esiginin lizerinde olanlar1 seger. Bu 6ge kiimelerine sik 6ge
kiimeleri denir. Daha sonra bu sik 6ge kiimelerinden giiven ve lift degerleri
hesaplanarak giiglii iliskileri ortaya koyan birliktelik analizinin sonucu olarak elde
edilen kurallar bulunur.
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Birliktelik analizi, verilerden anlamli ve yararhi bilgiler ¢ikarmak i¢in kullanish bir
yontemdir. Ancak, bu ydntemin baz1 sinirlar1 ve zorluklar1 da vardir. Ornegin, veri
kiimesinin ¢ok biiyiik olmasi durumunda algoritmanin ¢alisma siiresi ve bellek
kullanim1 artabilir. Ayrica, destek, giiven ve lift gibi degerlerin uygun sekilde
secilmesi gerekmektedir. Cok yiiksek veya ¢ok diisiik degerler secilirse, ¢ok fazla veya
cok az kural elde edilebilir. Bu da sonucglarin kalitesini ve anlasilabilirligini
etkileyebilir.

Bu c¢alisma, Kahramanmaras Biiyiiksehir Belediyesi Ulasim Ana Plan1 Hane Halki
Anketi verilerini temel alarak, seyahat eden bireylerin ulasim aligkanliklarini
belirlemek ve bu aligkanliklar etkileyen faktorleri incelemeyi amaglamaktadir. Elde
edilen bulgularin analizi, toplanmasi gereken verilerin belirlenmesi durumunda,
ulasim politikalarinin sekillendirilmesi ve yorumlanmasini kolaylastiracaktir. Bu
nedenle, Kahramanmaras Biiyiiksehir Belediyesi Ulasim Ana Plan1 Hane Halki Anketi
verilerinin analizi, ulagim politikalarinin etkili bir sekilde gelistirilmesi i¢cin 6nemli bir
stirecin isletilmesine katki saglayacaktir. Elde edilen bulgular, ulasim hizmetlerinin
kalitesinin artirilmasi ve seyahat edenlerin ihtiyaglarina stratejik bir sekilde yanit
verilmesi amaciyla degerlendirilebilecektir.

Arastirma stirecinde, veri madenciligi araglarindan olan Orange yazilimi kullanilarak
hane bazli, kisi bazli ve yolculuk bazli birliktelik analizleri gergeklestirilmistir. Ayrica,
tanimlayici istatistiksel analiz siirecinde SPSS yazilim tercih edilmis olup elde edilen
sonuglarin istatistiksel bir sekilde incelenmesi hedeflenmistir. Birliktelik analizlerinde,
olusturulan kurallarin minimum destek (minimum support) ve minimum giiven
(minimum confidence) degerleri, veri setine uygun bir sekilde belirlenerek, veri setine
uyumlu ve anlaml iligkileri yansitan kurallar elde edilmistir.

Elde edilen kurallarin sayisi, yapilan analizlerde incelenen yolculuk sayilarina bagl
olarak degiskenlik gdstermektedir. Her bir yolculuk i¢in farkli kurallar belirlenebilir
ve bu kurallarin igerigi incelendiginde, seyahat eden kisilerin ulasim modu
tercihlerinin gesitli demograflk sosyo-ekonomik ve cografi faktorlerle iliskili oldugu
gozlemlenmektedir. Ornegin, yas, cinsiyet ve otomobil sahipligi gibi demografik
Ozelliklerin, seyahat eden kisilerin ulastim modu tercihlerini etkiledigi tespit edilmistir.
Ayrica, ekonomik durum gibi sosyo-ekonomik faktorlerin de seyahat tercihlerinde
belirleyici bir rol oynadig1 gézlenmektedir.

Bu bulgular, Kahramanmaras Biiyiiksehir Belediyesinin ulasim planlama siirecine
katki saglayabilecek niteliktedir. Elde edilen sonuglar, belediyenin ulagim
politikalarim1 daha etkili ve kullanici odakli hale getirmesine yardimci olacaktir.
Ornegin, demografik ozelliklere gore ulasim taleplerinin farklihik gdsterdigi
belirlenerek, bu bilgiler 151¢inda daha uygun ulagim hizmetleri sunulabilir. Ayrica,
sosyo-ekonomik faktorlerin ulasim tercihlerine etkisi dikkate alinarak, ekonomik
olarak dezavantajli gruplara yonelik destekleyici tedbirler alinabilir.

Bu calisma ayn1 zamanda veri madenciligi yOntemlerinin ulagim miihendisligi
kapsaminda yolculuk analizlerinde nasil kullanilabilecegine dair bir &rnek teskil
etmektedir. Biiylik veri kiimelerinden anlamli bilgilerin ¢ikarilmasini saglayan bir
disiplin olan veri madenciligi analiz siiregleri, ulasim sektoriinde seyahat verilerinin
analiz edilerek ulasim altyapisinin daha verimli, siirdiiriilebilir ve kullanici odakli hale
getirilmesine imkan sunmaktadir.
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ANALYSIS OF FACTORS AFFECTING TRAVEL BEHAVIOR BY DATA
MINING: A CASE STUDY OF KAHRAMANMARAS

SUMMARY

Transportation plays a significant role in terms of social, cultural and economic
aspects. Transportation infrastructure and services enhance market access,
employment, investment, and competition by facilitating the movement of goods and
people. Therefore, the development of the transportation sector holds vital importance
for the welfare and progress of society.

Effective planning and management of transportation systems are required to enhance
societal welfare. This is a critical element in balancing transportation demand and
supply. While transportation demand reflects the needs and preferences of society,
transportation supply represents the existing infrastructure and the provision of
transportation modes and services. The harmonious relationship between these two
elements is essential for ensuring an effective transportation system.

Efficient and effective transportation planning primarily involves identifying the
transportation needs of society and projecting future demand. This includes
considering demographic and economic factors, as well as technological
advancements and social changes. Additionally, environmental and sustainability
concerns should be addressed in the transportation planning process. Consequently,
understanding the profiles and travel habits of travelers has garnered significant
interest in the fields of transportation planning. This interest is connected to the
growing importance of developing sustainable and efficient transportation systems,
reducing energy consumption and emissions, improving the livability of cities, and
ensuring equitable distribution of transportation services.

Effective and efficient planning and management of transportation yield numerous
benefits. These include increased transportation accessibility, reduced travel times,
alleviation of traffic congestion, environmental sustainability, and promotion of
economic growth. However, continuous monitoring, evaluation, and improvement are
necessary to achieve these goals.

Traffic congestion is one of the major challenges faced by urban dwellers. The causes
of this issue include increasing needs and demands, changing social structures, a rise
in the number of motor vehicles, and inadequate transportation infrastructure. Traffic
congestion leads to time and energy loss, environmental pollution, and economic
damages. Therefore, it is necessary to develop effective policies to address traffic
Issues.

Traditionally, the approach to solve traffic problems has been to expand or improve
infrastructure to meet current demands. However, this method offers short-term
solutions and can lead to further increases in demand and persistent traffic congestion
in the long run.
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Therefore, it is essential to adopt contemporary planning approaches to address traffic
problems. Contemporary planning approaches focus on reducing or redirecting
demand. These approaches not only reduce traffic congestion but also provide
environmental and social benefits.

Transportation planning and management require the use of scientific and systematic
methods to meet current and future transportation needs. Decision-makers and experts
should rely on scientific data and analysis in the process of determining and
implementing transportation policies. In this context, data mining holds significant
importance.

Data mining is a technique used to extract information from large datasets. It enables
the discovery of relationships in different datasets. For example, data mining studies
on travel data can reveal relationships among the ages, genders, level of car ownership,
economic status of travelers, the geographic points to be travelled to, and preferred
transportation modes.

Such analyses have great importance in strategic planning in transportation sector. For
instance, these analyses can help to identify relationships between demographic
characteristics of travelers and their travel preferences. Thus, the delivery of travel
services targeting specific aims can be optimized.

Data mining utilizes various methods to identify patterns in the analysed datasets.
These methods include statistical analyses, machine learning techniques, and data
visualizations. Statistical analyses enable the examination of variability, distributions,
and relationships in the data set to obtain meaningful results. Machine learning
techniques automatically identify patterns and trends in the data leading to get the
future predictions and classification models.

Additionally, data preprocessing steps are essential in the data mining process. Data
cleansing, imputation of missing data points, identification and correction of outliers
are among these steps that aim to enhance the accuracy and reliability of the analyses.
The discipline of data mining also encompasses data management topics such as data
access, data integration, and data storage.

There are three fundamental methods in data mining: clustering, classification, and
association analysis. Clustering is used to group data points into clusters based on their
similarities. Classification is employed to assign data points to pre-defined categories.
Association analysis, on the other hand, is used to discover rules regarding frequent
co-occurrence of items in data sets. These methods are useful in various applications
of data mining.

Association analysis works with statistical measures that quantify the frequency of
item sets in the data. The most common measures include support, confidence, and
lift. Support represents the ratio of an item set's occurrence in the dataset to the total
number of records. Confidence measures the conditional probability of an item within
an item set. Lift measures the likelihood of an item set occurring more or less
frequently than expected.

Various algorithms are available for performing association analysis. One of the most
well-known algorithms is the Apriori algorithm. The Apriori algorithm scans all item
sets in the dataset, selecting the ones that exceed a specific support threshold. These
item sets are called frequent itemsets. Then, support, confidence, and lift values are
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calculated from these frequent item sets to identify governing rules. These rules are
the outcomes of the association analysis.

Association analysis is a useful method for extracting meaningful and valuable
information from data. However, this method also has certain limitations and
challenges. For instance, when dealing with large datasets, the algorithm's run time
and memory usage can increase. Additionally, appropriate selection of support,
confidence, and lift values is crucial. Selecting values that are too high or too low may
result in an excessive number of rules or insufficient rule generation, affecting the
quality and interpretability of the results.

This study aims to determine the transportation habits of individuals and examine the
factors influencing them based on the Kahramanmaras Metropolitan Municipality
Transportation Master Plan Household Survey data. The analysis of the findings will
facilitate the shaping and interpretation of transportation policies by identifying the
required data collection. Therefore, the analysis of the Kahramanmaras Metropolitan
Municipality Transportation Master Plan Household Survey data will contribute to the
implementation of an important process for the effective development of
transportation policies. The obtained findings can be evaluated to improve the quality
of transportation services and strategically respond to the needs of travelers.

During the research process, association analyses were conducted using the Orange
software, which is a data mining tool. Additionally, the SPSS software was used in the
descriptive statistical analysis process to examine the results more comprehensively.

In association analyses, the minimum support and confidence values for the generated
rules were determined according to the dataset. Through this method, rules reflecting
consistent and meaningful relationships within the dataset were obtained.

The number of obtained rules varies depending on the number of journeys examined
in the analyses. Different rules were determined for each journey, and when examining
the content of these rules, it is observed that the transportation mode preferences of
travelers are related to various demographic, socio-economic, and geographical
factors. For example, it has been determined that demographic characteristics such as
age, gender, and car ownership influence the transportation mode preferences of
travelers. Additionally, socio-economic factors like economic status play a significant
role in travel choices.

These findings have relevance to contribute to the transportation planning process of
the Kahramanmaras Metropolitan Municipality. The obtained data can assist the
municipality in making transportation policies more effective and user-oriented. For
instance, by identifying transportation demands that vary according to demographic
characteristics, more suitable transportation services can be provided. Furthermore,
considering the influence of socio-economic factors on travel preferences, supportive
measures can be taken for economically disadvantaged groups.

This study also serves as an example of how data mining methods can be employed in
the analysis of the transportation sector. In the transportation sector, these methods can
aid in analysing travel data to make transportation infrastructure and its management
to be more efficient, sustainable, and user-oriented.
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1. GIRIS

Ulasim, insanlarin giinlik yasamlarinda ve toplumsal iligkilerinde 6nemli bir rol
oynamaktadir. Ulasimin saglikli ve verimli bir sekilde islemesi, ekonomik kalkinma,
sosyal refah ve cevresel siirdiiriilebilirlik acisindan biiyilk 6nem tasimaktadir. Bu
nedenle, ulasim planlamasi ve yonetimi, mevcut ve gelecekteki ulagim ihtiyaglarini
karsilamak i¢in bilimsel ve sistematik yontemler kullanmayr gerektirir. Ulagim
planlamas1 ve yoOnetiminde, ulagim sisteminin performansini degerlendirmek ve
iyilestirmek i¢in veri analizi ¢ok 6nemli bir aragtir. Veri analizi, ulasim sisteminin
mevcut durumunu anlamak, ulasim talebini tahmin etmek, ulasim modellerini
gelistirmek, ulasim politikalarin1  belirlemek ve ulasim projelerinin etkilerini

degerlendirmek i¢in kullanilabilir.

Veri analizinin bir alt dali olan veri madenciligi, biiyiik hacimli ve karmasik verilerden
bilgi ¢ikarmak icin istatistiksel, matematiksel ve yapay zeka tekniklerini kullanan bir
disiplindir. Veri madenciligi, verilerdeki gizli kaliplari, egilimleri, iliskileri ve
kurallar1 ortaya ¢ikarmak igin siniflandirma, kiimeleme, regresyon, birliktelik analizi
gibi yontemlerden yararlanir. Veri madenciligi, ulasim alaninda da yaygin olarak
kullanilmaktadir. Ornegin, veri madenciligi ile trafik akis analizi, trafik kazalari
analizi, yolcu davranist analizi, ulasim modu se¢imi analizi gibi konularda ¢aligsmalar

yapilmistir.

Bu tezin amaci, Kahramanmaras Biiyliksehir Belediyesi Ulasim Ana Plan1 Hane Halki
Anketi verilerini kullanarak yolculuk degerlerini etkileyen faktorleri veri madenciligi
analizi ile incelemektir. Yolculuk degerinin belirlenmesinde, yolcularin demografik
ozellikleri, otomobil sahipligi durumu, ekonomik durumu, seyahat baslangi¢ ve bitig
noktalar1 ve seyahat modu gibi faktorler rol oynamaktadir. Bu tezde, bu faktorlerin
yolculuk degeri tizerindeki etkisi veri madenciligi araglarindan biri olan Orange ile

birliktelik analizi yontemi ile arastirilacaktir.



1.1. Tezin Kapsami ve Amaci

Kahramanmaras Biiyiiksehir Belediyesi Ulasim Ana Plan1 Hane Halk1 Anketi verileri,
kentin ulasim planlamasi agisindan son derece 6nemlidir. Bu veriler, seyahat edenlerin
ulasim aligkanliklarin1  ve tercihlerini  belirleyerek, ulasim politikalarinin
sekillendirilmesine yardimei olmaktadir. Bu tezde, bu verilerin analizi yapilarak,
seyahat edenlerin ulagim aligkanliklarini etkileyen parametreler belirlenmeye

calisiimustir.

Anket verilerinin analizi i¢in Oncelikle verilerin temizlenmesi ve diizenlenmesi
gerekmektedir. Verilerin temizlenmesi ve diizenlenmesi islemi, verilerdeki
eksikliklerin giderilmesi, verilerin siniflandirilmasi, 6lgeklendirilmesi ve istatistiksel

analiz i¢in uygun hale getirilmesi islemlerini kapsar.

Seyahat edenlerin ulagim aliskanliklar1 demografik, sosyoekonomik ve seyahat amaglh
faktorlere baglidir. Bu faktorler arasinda, seyahat edenlerin yaslari, cinsiyetleri, egitim
seviyeleri, gelir diizeyleri, meslekleri, seyahat amaclari, ara¢ sahiplik durumlar1 gibi

parametreler bulunmaktadir.

Analiz sonucunda elde edilen bulgular neticesinde, gerekli oldugu tespit edilen
verilerin toplanmasi halinde ulasim politikalarinin sekillendirilmesi ve yorumlanmasi
kolaylasacaktir. Ornegin, egitim seviyesi diisiik olan seyahat edenlerin toplum tasima
araglari kullanmaktan daha ¢ok 6zel araglar tercih ettigi saptandiginda, belediye bu
durumu g6z 6niinde bulundurarak toplum tasima hizmetlerinin kalitesini arttirmak i¢in

calismalar yapabilir.

Bu anlamda bakildiginda Kahramanmaras Biiyiiksehir Belediyesi Ulasim Ana Plani
Hane Halk1 Anketi verilerinin analizi, ulasim politikalarinin sekillendirmesi agisindan
son derece etkin bir siirecin isletilmesi sonucunu doguracaktir. Bu analiz sonucunda
elde edilen bulgular, ulasim hizmetlerinin kalitesinin arttirilmasi ve seyahat edenlerin

ihtiyaglarina daha stratejik yanit verilmesi i¢in kullanilabilecektir.



2. ULASIM VE YOLCULUK DEGERLERINi ETKILEYEN FAKTORLER

2.1. Giiniimiiziin Ulasim Planlama Yaklasimlari

Ulasim; sosyal ve finansal hayatimiza dogrudan etki eden bir sektordiir. Dolayisi ile
sosyal gelisimin, yerlesimin ve ekonominin ana 6gesi olarak kabul edilmektedir.
Sanayi devriminin ardindan sosyal ve finansal yapidaki degisimler, kentlesme olgusu
ve niifus hareketlerini de beraberinde getirmektedir (Keles, 1996). ilk sekillenmesinde
insan Olgeginde olan kentlerin, tasitlarinin etki alanina geg¢mis oldugu donemde
otomotiv sektoriiniin ¢ok hizli bir sekilde gelismesi ve gelisimin birlikteliginde
getirmis oldugu motorlu tasitlarin sayilarinin artmasi, giiniimiizde trafik sorunlarinin
artis gostermesine neden olmustur. Kentlerde, arag 6ncelikli planlama yaklasimlarinin
ortaya ¢ikmasi ile yayalar, alismis olduklar1 hareketlilik yapilarindan ayrilma
mecburiyetinde kalmis olup yeni yapilar iginde kendilerine yer edinmeye
calismislardir (Yildiz, 2005). Diger taraftan goglerin ve bununla beraber niifus
artisinin yasanmasiyla kentlerin gereksinimleri ve islevlerinde farkliliklar yasanmaya
baslanmistir. Konut taleplerinin artmasi ve kentsel hizmetlerin sunulacagi alanlarin
secimi, kentsel yerlesimin biiylimesine yol agarak ulasim mesafelerinin de artmasina
neden olmaktadir. Yolculuk mesafesindeki artiglar, motorlu araclara bagimlilig: da

kacinilamaz bir hale getirmistir.

Belirli kentsel yasam alanlarinin kent ¢eperine yerlestirilmesi ve bu alanlara ulasimin
saglanmasi1 i¢in arac trafigine Ozel olarak tasarlanmis yollarin sayisinin arttigi
gozlemlenmis olup arastirmalar, bu gelismelerin neticesinde yaya yolculugunun
minimum seviyelere diistiigiinii gostermektedir (Karasahin ve Uz, 2004). Kentsel
hayatta artan ihtiyaclarin ve gereksinimlerin, degisen sosyal yapinin bagiml kilmisg
oldugu motorlu tasitlarin sayilarinin artig gdstermesi ve ulasim altyapilarinin yetersiz
olmas1 neticesinde trafik sikisikligi sorunlarimin ortaya ¢iktigi goriilmektedir.
Ulasimda trafik sorunlarinin ortaya ¢ikmasiyla beraber, problemlerin ¢oziilmesine dair

politikalar tiretilmeye ¢alisildigr goriilmektedir (Cubuk ve ark., 2002).

Tiirkiye’deki plansiz yapilan arastirmalarin ve bu arastirmalar neticesinde ortaya ¢ikan

gelistirme calismalarinin, yiiksek ticretli kentsel ulasim altyap1 yatirimlarina yol actig



goriilmektedir. Bu tip yaklasimlar, kentlerin halihazirda az olan kaynaklarinin plansiz
bir sekilde kullanilmasina ve verimsiz tiiketimine neden olmaktadir. Yiiksek ticretli
altyap1 yatirimlari (viyadiikler, kopriiler, yollar, tiineller), trafik sikisikligina yalnizca

kisa vadeli ¢ozlimler iiretmektedir.

Klasik ulagim planlama yaklasimina gore, mevcut taleplerin karsilanabilmesi i¢in alt
yapida degisiklikler yapilmaktadir. Ancak, bu yaklasimin sonucunda ortaya ¢ikan
yapinin, talebi tam anlamiyla karsilayamadigi goriilmektedir. Bu yaklasim, kisa vadeli
¢Oziimler iiretmekle kalmakta ve kendi trafigini ortaya ¢ikarmak gibi bir kisir dongii
icerisinde sikisip kalmaktadir. Ayrica, cagdas planlama yaklasimlariyla gelisen
planlarin uygulanmasi, zaman ve kaynak tiiketiminin yani sira kentsel dokunun da
bozulmasina neden olmaktadir (Smith, 2005; Johnson, 2010; Elker, 1999). Bu nedenle,
gelecekteki planlama siireclerinde daha etkili ve siirdiiriilebilir sonuglar elde etmek
icin ¢agdas planlama yaklasimlarinin benimsenmesi dnemlidir (Adams, 2012). Bu
yaklagimlar, katilimc1 planlama stiregleri, cok paydasli ig birlikleri ve stirdiirtilebilirlik
ilkeleri gibi unsurlari icermelidir (Brown, 2017). Bu sayede, ulasim projeleri ve altyap1
calismalari, toplumun ihtiyaclarin1 daha iyi karsilamakta ve ayn1 zamanda kentsel

alanlarin karakterini ve dokusunu korumaktadir.

Ozel ara¢ kullanimlarmimn yogun bir sekilde artmasiyla kentlerde ulasim aglarinin
ttkanma noktasina geldigi goriilmektedir. Ara¢ sayilarindaki artisin, trafik
yogunluklarinin artis gdstermesinin yaninda, cevresel sorunlari da beraberinde
getirdigi goriilmektedir. Ulasimdan kaynaklanmis olan ¢evresel problemlerin en
onemlilerinin; iklimsel degisiklikler, su ve toprak kirliligi, hava kirliligi ve giirtilti

kirliligi oldugu goriilmektedir (Akkaya ve ark., 2001).

Yasanilabilir ¢evre anlayisinin goz ardi edilmesi, kiiresel 1sinma gibi bir sorunun
ortaya ¢ikmasina yol agmis ve bu konuda birgok calisma yapilmistir. Bu ¢alismalar,
motorlu araglarin emisyon saliminin kiiresel 1sinmanin oncelikli nedenlerinden biri
oldugunu ortaya koymustur. Ayni c¢alismalar, 6zel araglarin yerine yesil ulagim
modlarmin tesvik edilmesi ve toplum tagima sistemlerinin gelistirilmesi gibi onerilerde
bulunmustur. Kiiresel bir problemin temel sebeplerinden biri olarak kargimiza ¢ikan
trafik tikanikliklarinin ¢oziilmesi i¢in, geleneksel planlamalardan farkli olarak daha

esnek bir stratejik planlama yaklasimi gerekmektedir.



Ulasim amaglarinda araglara degil, bireylere erisim imkaninin saglanmasinin
hedeflendigi yaklasimda, 6zel araglarin kullanilmasinin azaltilmasina dair politikalar
gelistirilmistir. Modern ulagim planlamasinda, ulagim altyapilariin sadece talebi
karsilamadigi, ayn1 zamanda talebi sekillendirdigi savunulmustur. Bu yaklasim,
gelismekte olan iilkelerde 1970'lerden giliniimiize kadar benimsenmis olup, ulagim
sistemlerinin insan, ara¢ ve ¢evre olmak {izere ii¢ ana bileseni arasindaki stirdiiriilebilir
etkilesimi hedeflemektedir. Geleneksel planlama yaklasimiyla yiiksek maliyetli ve
verimsiz alt yapr yatinmlarinin yapildigi donemden, ¢agdas ulagim planlamasina
geciste, mevcut altyapinin verimli bir sekilde kullanilmasi ve insan odakli bir

yaklagimla hareketlilik saglanabilmesi 6nemsenmistir (Cubuk ve ark., 2002).

2.1.1. Ulasim talebini karsilamaya yonelik yaklasimlar

Geleneksel planlama yaklagimlari, ulasim altyapilarinin tasit trafik taleplerini
karsilayacak sekilde gelistirilmesini amaglamaktadir. Bu yaklasimlarin fiziki ve yerel
miidahalelerin ilk evresinde, trafik kosullarini iyilestirdigi belirtilmektedir. Ancak,
talebin karsilanmasi igin yapilan altyapidaki degisimler, 6zel ara¢ kullanimini da
tesvik etmektedir. Bu nedenle, olusturulan yeni yapinin beraberinde olusturdugu talebi
karsilayamadig1 ve kisith finansal kaynaklarla sinirli kentsel alanlarin ek kapasite

ithtiyaclarmin tiiketildigi gortilmektedir (Cubuk ve ark., 2002).

Benimsenmis olan geleneksel yaklagimla bir kisir dongii olugsmakta ve sadece kisa
stireli ¢6ziim onerileri sunulmaktadir (Sekil 2.1.). Bu kisir déngiiniin olusma sebebi ise
hareketliligin g6z 6niinde bulundurularak analiz edilmesi yerine, direkt olarak hizmete

erisim saglanmasidir.

Klasik ulagim planlama yaklasimlari, problem olarak tanimlamig olan “trafik
tikanikli§ina” ¢oziim olmamanin yaninda, siirdiiriilebilirlik kuramiyla da bir ¢eliski
icerisindedir. Trafik tikanikliklar1 giiniimiiziin gereksinimleriyle karsilanirken,

gelecekteki nesillerin ihtiyaci i¢in de 6diin verilebilmektedir (Cubuk ve ark., 2002).
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Sekil 2.1. Geleneksel planlama yaklagimi (Elker, 1999).

Klasik planlama yaklasiminda, kisi basina giinliik yolculuk sayisi, ara¢ sahipligindeki
artts ve hareketlilik ihtiyacinin artmasiyla iligskilendirilmistir (Elker, 1999). Bu
yaklasim; ara¢ sahiplifinde yasanan artigla birlikte, bireylerin giinliik yolculuk

sayilarinin arttigini kabul etmistir.

Hareketlilik tiim zamanlarda amag ile baglantili bir olgudur. Amag¢ degismiyorsa,
hareketlilik de degisim gostermemektedir. Bu baglamda, 6zel arag¢ kullanan kisilerin
sayisindaki artig, bisiklet ve yaya kullanicilarinin sayisinda azalmaya neden
olmaktadir. Ancak, buna ragmen, birey basina diisen giinliik yolculuk sayisi sabit

kalmaktadir (Elker, 1999).

2.1.2. Ulasim talebini yonlendirmeyi amaclayan yaklasimlar

Gelismis tlkelerde ozellikle 1970'li yillarda, geleneksel planlama yaklagimlarinin
¢Ozlim sunamamasi ve otomobil odakli sehirlerin olusmasi nedeniyle, yeni planlama
arayislart ortaya ¢ikmig ve bu yeni yaklagimlar modern siirdiiriilebilir planlama olarak
adlandirilmistir. Bu ¢agdas ulagim planlama yaklagimlari, mevcut altyapi ile taleplerin
¢oziimlenmesini hedeflemistir. Bu yaklasimlarda, ulasimin amaci araglarin degil,
bireylerin erisilebilirligini saglamaktir ve 6zel ara¢ kullanimini azaltmaya ydnelik
politikalar benimsenmistir. Cagdas ulasim planlama yaklagimlarinda, altyapilarin
sadece talebi karsilamakla kalmayip, ayni zamanda talebi sekillendirebilecegi ve

yonlendirebilecegi de savunulmaktadir (Elker, 1999).

Geleneksel planlama yaklasiminin uygulanmasi, sehirlerde diizensiz gelismelere,

trafik tikanikligina, toplum tasima sistemlerindeki sorunlara, artan kaza oranlarina,



hava ve giiriiltii kirliligine, dis enerji bagimliligima neden olan sorunlara yol
acmaktadir. Cagdas ulagim politikalariin dogru bir sekilde uygulanmasi ise, yerel
ekonomilerin desteklenmesine ve gelismesine yardimci olabilmektedir. Bu politikalar,
ulagim sorunlarini ¢dzme amaciyla bir arag olarak kullanilabilir; trafik tikanikligini,
cevresel sorunlar azaltabilir ve yaya hareketlerini tesvik edebilir. Tablo 2.1°de

geleneksel ve cagdas yaklasimin farklarina daha kapsamli bir sekilde deginilmistir.

Tablo 2.1. Geleneksel ve ¢agdas ulasim planlama yaklasimlar1 (Elker, 1999).

Geleneksel Yaklagimlar Cagdas Yaklasimlar
Ulasim arzinin planlanmasi Talebin yonlendirilmesi
Tasitlara 6ncelik Insanlara 6ncelik
Yolculuklarin tiirlere mevcut Yolculuklar daha yiiksek kapasiteli ve daha
dagilimi veri olarak alintyor dolu tasitlara kaydiriliyor

Otomobil kullanicilarinin sorunlarina ~ Toplumun ¢esitli kesimlerinin sorunlarini

yonelik dengeleyici
Sermaye yogun yatirimlar Kiiciik/gerceklesebilir yatirimlar
Geri doniilmez kararlar Esnek kararlar
Fiziksel ¢oziimler agirlikli Yonetsel/yasal/ekonomik ¢oztimler
Ek kapasite yaratma Mevcut altyapiy1 verimli kullanma
Insaata yonelik Cevreye duyarh

2.2. Yolculuk Davranisi

Yolculuk davraniglari, bireylerin seyahat tercihleri ve ulasim araglarini kullanma
bicimlerini igeren genis bir kavramdir (Schwanen ve ark., 2021). Bu davranislar, ¢esitli
faktorlerin etkisiyle sekillenir ve son yillarda, sosyal bilimler ve ulasim planlamasi
alaninda biiyiik ilgi gérmiistiir (Cao ve ark., 2020). Bu ilgi, siirdiiriilebilir ve etkin
ulasim sistemlerinin gelistirilmesi, enerji tiikketiminin ve emisyonlarin azaltilmasi,
kentlerin yasanabilirligi ve ulagim hizmetlerinin esit sekilde dagitilmasi gibi konularin

Ooneminin artmasiyla baglantilidir (Steg ve ark., 2021).

Yolculuk davranist teorisinin, 1990 yilinda "Ulusal Kisisel Ulagim Arastirmasi
(NPTS)" ve Federal Kentsel Toplum Tasima Idaresi'nin 1990 15. Raporu'nda ortaya
ciktig1 belirtilmektedir (Bianco ve ark., 1996).
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Ulasim modlarinin ¢esitliligi, seyahat siireleri, maliyetler, konfor diizeyleri, giivenlik
endiseleri ve erisilebilirlik, yolculuk davraniglarini etkileyen onemli faktorler
arasindadir (Chatterjee ve ark., 2012). Ayrica, bireylerin tercihleri, degerleri, yasam

tarzlar1 ve sosyal normlar da bu davranislar1 etkilemektedir.

Yolculuk davraniglarina iligkin arastirmalar, genellikle ulagim politikalarinin etkilerini
anlamak, stirdiiriilebilir ulasim sistemleri olusturmak ve ulasim planlamasi yapmak
gibi amaglar dogrultusunda yiiriitiilmektedir (Vance, 2006). Ornegin, ¢ocuklarin okula
yiiriiyerek gitmelerini tesvik etmek amaciyla yapilan deneysel bir arastirmada,
Iskogya’da demografik ve sosyo-ekonomik agidan benzer iki ilkokul segilmistir. Bu
okullardan biri deney grubu, digeri kontrol grubu olarak belirlenmistir. Deney grubuna
cesitli miidahaleler uygulanarak, bu miidahalelerin ¢ocuklarin yolculuk davraniglari
tizerindeki etkisi, davranis degisikligi diizeyi ve bunlarin nedenleri belirlenmeye
calisilmigtir. Arastirma sonucunda, deney grubundaki ¢ocuklarin yiiriiyerek okula
gitme orani %390 artarken, kontrol grubundaki ¢ocuklarin oran1 %18 artmistir. Bu da,
miidahalelerin, yonlendirmelerin ve dogru tesviklerin ¢ocuklari okula yiiriimeye tesvik

etmede etkili oldugunu gostermistir (Crawford ve ark., 2007).

2.3. Yolculuk Davramisina Etki Eden Faktorler

2.3.1. Ulasim modlan ve cesitliligi

Yolculuk davranislarini etkileyen 6nemli faktorlerden biri, bireylerin kullanabilecegi
ulasim modlarimin ¢esitliligidir (Cervero ve Kockelman, 1997). Ulasim modlar1
arasinda otomobil, bisiklet, yiiriiylis, toplum tasima (otobiis, tren, metro vb.) ve
alternatif ulasim araglar1 (elektrikli bisiklet, elektrikli scooter vb.) bulunmaktadir.
Arastirmalar, ulagim modlarinin ¢esitliliginin, bireylerin seyahat siirelerini,
maliyetlerini ve konfor diizeylerini etkileyerek yolculuk tercihlerini degistirebilecegini
gostermektedir (Buehler ve Pucher, 2012). Ozellikle, cesitli ulasim segeneklerine
erisimin artmasi, bireylerin esnek ve uygun fiyatli seyahat etmelerini kolaylastirarak,
stirdiirtilebilir ulasim modlarina yonelmelerine yardimer olmaktadir (Schwanen ve

ark., 2021).

2.3.2. Seyahat siireleri ve maliyetler
Seyahat siireleri ve maliyetler, yolculuk davraniglarini belirleyen ana faktdrlerdendir
(Hensher ve ark., 2015). Uzun seyahat siireleri, bireylerin yasam kalitelerini olumsuz

yonde etkileyebilir ve stres, yorgunluk gibi psikolojik etkilerle sonuglanabilir (De Vos
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ve ark., 2020). Ayrica, yiiksek maliyetler, bireylerin seyahat tercihlerini olumsuz
yonde etkileyerek, alternatif ulagim modlarina yonelmelerine neden olabilir (Redman
ve ark., 2013). Bu nedenle, politika yapicilarin ve ulasim planlamacilarinin, kisa
seyahat siireleri ve diisiik maliyetli ulasim seceneklerini saglamaya odaklanmalari,
stirdiiriilebilir ulasim sistemlerinin gelistirilmesine katkida bulunabilir (Buehler ve

Pucher, 2012).

2.3.3. Konfor ve giivenlik endiseleri

Konfor ve giivenlik endigeleri, yolculuk davraniglarii etkileyen Onemli
faktorlerdendir (Anable ve ark., 2019). Arastirmalar, bireylerin konforlu ve giivenli
seyahat etmeye Oncelik verdiklerini ve bu nedenle, konfor ve giivenlik diizeyleri
yiiksek olan ulasim modlarini tercih ettiklerini géstermektedir (De Vos ve ark., 2020).
Konfor diizeyi, kullanicilarin ulagim araglarinda yasadigi fiziksel rahatlik, giiriiltii
seviyesi ve kabin i¢i kalite gibi faktorleri igerirken, giivenlik endiseleri ise yolculuk
sirasinda yasanabilecek kaza riski ve sug¢ olaylar1 gibi faktorlerle ilgilidir (De Vos ve
ark., 2020). Bu baglamda, politikacilar ve ulagim planlamacilarinin, konfor ve
giivenlik standartlarin1 iyilestirmeye yonelik stratejiler gelistirmeleri, bireylerin
stirdiiriilebilir ve etkin ulasim modlarina yonelmelerini tesvik edebilir (Anable ve ark.,

2019).

2.3.4. Erisilebilirlik

Erisilebilirlik, yolculuk davranislarini etkileyen 6nemli bir faktordiir (Geurs ve ark.,
2012). Erisilebilirlik, bireylerin yasadiklar1 yerlerden is, okul, aligveris ve sosyal
etkinlikler gibi 6nemli hedeflere ulagsma kolaylig1 olarak tanimlanabilir (Cascetta ve
ark., 2015). Yiiksek erisilebilirlige sahip bolgelerde yasayan bireyler, segenegin daha
fazla oldugu wulasim modlarina erisebilmekte, bu da seyahat tercihlerini
etkileyebilmektedir. Ozellikle, iyi planlanmis toplum tasima sistemleri ve yaya ve
bisiklet altyapisi, bireylerin siirdiiriilebilir ulagim modlarma yodnelmelerini

kolaylastirabilmektedir (Geurs ve ark., 2012).

2.3.5. Bireysel tercihler, degerler, yasam tarzlari ve sosyal normlar

Bireysel tercihler, degerler, yasam tarzlari ve sosyal normlar da yolculuk
davraniglarint etkileyen faktorlerdir (Steg ve ark., 2021). Arastirmalar, bireylerin
cevresel degerlere, saglikli yasam tarzina onem verenlerin ve sosyal normlara gore

hareket edenlerin, siirdiiriilebilir ve aktif ulasim modlarina (6rnegin bisiklet ve



ylirliylis) yonelme egiliminde oldugunu gostermektedir (Heinen ve ark., 2020). Bu
durum, sosyal ve kiiltiirel degerlerin, bireylerin yolculuk davranislarini etkileyen

onemli faktorler oldugunu ortaya koymaktadir.

Ayrica, sosyal normlar ve yasam tarzlari, bireylerin toplum tasima kullanimini ve
paylasimli ulasim sistemlerine (6rnegin bisiklet paylasimi ve arag paylasimi)
katilimini etkileyebilmektedir (Schwanen ve ark., 2021). Bu nedenle, siirdiiriilebilir
ulasim politikalarinin basarisi, bireylerin degerlerini, yasam tarzlarini ve sosyal
normlarmi da g6z oniinde bulundurarak, bu faktorleri degistirmeye yonelik egitim,
bilin¢lendirme ve sosyal pazarlama kampanyalar1 diizenlemekten gegcmektedir (Steg

ve ark., 2021).

Ozetle, yolculuk davranislari iizerinde etkili olan faktorler arasinda ulasim modlarinin
cesitliligi, seyahat siireleri ve maliyetler, konfor ve giivenlik endiseleri, erisilebilirlik,
bireysel tercihler, degerler, yasam tarzlari ve sosyal normlar bulunmaktadir. Bu
faktorleri dikkate alan, bireylerin ulagim segeneklerine ve seyahat aligkanliklarina
yonelik yapici politika ve planlama yaklasimlari, siirdiiriilebilir ve etkin ulagim

sistemlerinin gelistirilmesine katki saglayacaktir.
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3. VERIi MADENCILIiGi

Veri madenciligi, verilerdeki oriintiilerin kesfiyle potansiyel bilgilerin elde edilmesini
amaclayan bir yontemdir. Bu anlayis yeni bir kavram olmamakla birlikte, insanlar tarih
boyunca verilerdeki oriintiileri arasgtirmislardir. Ornegin avcilar, hayvanlarin gog
davranigindaki degisiklikleri inceleyerek avcilik yoOntemlerini gelistirmislerdir.
Politikacilar da segmenlerin diisiincelerini analiz ederek daha etkili stratejiler
belirlemislerdir. Giinlimiizde ise girisimciler, is firsatlarim1 degerlendirmek i¢in is

oOrtintiilerini arastirmaktadirlar.

Veri madenciligi; isletmelerin, degerli verileri otomatik olarak analiz ederek iligkileri
ve yeni durumlar1 kesfetmelerini saglar. Ayni zamanda rekabet ortaminda avantaj elde
etmek icin isletmelere degerli bilgiler sunar. Bu nedenle veri madenciligi, genis veri
tabanlarindan 6nceden bilinmeyen degerli bilgileri ¢ikararak, zorlu is kararlarinda

kullanilabilen bir siirectir (Cabena ve ark., 1998).

Fayyad ve ark. (1996)’a gore, "Veri madenciligi, veri kiitleleri igerisinde anlamli
bilgileri kesfetmek i¢in otomatik veya yari-otomatik yOntemlerin kullanildigi bir

siirectir."

Han ve Kamber (2006)’e gore, "Veri madenciligi, biiylik miktardaki veri setlerinden
anlaml bilgileri ¢ikarmak, gizli yapilar1 kesfetmek ve tahminlerde bulunmak igin
istatistik, makine Ogrenimi ve veritabani yonetimi tekniklerinin kullanildigi bir
disiplindir.”

Witten ve Frank (2005)’e gore, "Veri madenciligi, bliylik veri setleri lizerinde
desenleri, iliskileri ve bilgileri kesfetmek icin otomatik veya yari-otomatik

yontemlerin kullanildig bir siiregtir."

Mitchell (1997)’e gore, “Veri madenciligi, biiyiik 6l¢ekli veri kiitlelerini analiz ederek
anlamli bilgileri ¢cikarmay1 amaglayan bir disiplindir. Bu siire¢, makine 6grenimi ve

istatistiksel tekniklerin kullanildig1 veri analizi yontemlerini igerir.”

Hand ve ark. (2001)’a gore, "Veri madenciligi, biiyiik veri setleri tizerinde

yapilandirilmis ve yapilandirilmamig verileri analiz ederek desenleri, iliskileri ve



bilgileri kesfetmeyi hedefleyen bir siirectir. Bu siireg, istatistiksel, yapay zeka ve

makine 6grenimi tekniklerini igerir."

3.1. Veri Madenciligi Ne Degildir?

Veri madenciligi, sadece veri analizi veya istatistiksel analiz yapmak anlamina gelmez.
Veri analizi genellikle mevcut veri setlerinin 6zetlenmesi, gorsellestirilmesi ve bazi
istatistiksel analizlerin uygulanmasiyla ilgilidir. Veri madenciligi ise bu analizlerin
Otesine gegerek, veri setlerindeki gizli bilgileri ortaya ¢ikarmayi hedefler. Veri
madenciligi, veri setlerindeki desenleri kesfetmek ve beklenmedik iliskileri ortaya
cikararak degerli bilgiler saglamak i¢in gelismis analitik teknikler kullanir (Hand ve
ark., 2001).

3.2. Veri Madenciligi Kullanim Alanlar:

Veri madenciligi kullanim alanlar1 oldukca genistir ve ¢ok farkli sektorlerde degerli
bilgilerin elde edilmesi amaci ile yaygin olarak kullanilmaktadir. Asagida bu kullanim

alanlar ile ilgili kisa bilgilendirmede bulunulmaktadir.

3.2.1. Pazarlama ve miisteri iligskileri yonetimi

Veri madenciligi, pazarlama stratejilerini gelistirmek ve miisteri iligkilerini yonetmek
icin 6nemli bir aragtir. Bu anlamda miisteri davranisi analizi, satis tahmini, hedefleme
ve segmentasyon gibi konulart iceren bir¢ok uygulama bulunmaktadir (Berry ve
Linoff, 2004). Ornegin, bir e-ticaret sirketi, miisteri tercihlerini analiz ederek

kisisellestirilmis oneriler sunabilir ve miisteri sadakatini artirabilir.

3.2.2. Saghk hizmetleri

Veri madenciligi, tibbi kayitlar1 analiz ederek hastalik teshisinde yardimei
olabilmekte, epidemiyolojik modeller olusturarak saglik hizmetlerinin etkinligini
artirabilmektedir (Bellazzi ve Zupan, 2008). Ornegin, kanser teshisinde veri
madenciligi teknikleri kullanilarak risk faktorleri ve tedavi segenekleri

belirlenebilmektedir.

3.2.3. Finans
Finans sektoriinde veri madenciligi; risk analizi, portfdy yonetimi, dolandiricilik

tespiti gibi konularda yaygin olarak kullanilmaktadir (Hand ve ark., 2001). Biiyiik
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miktardaki finansal verilerin analizi, anlik trendlerin belirlenmesi ve gelecege yonelik

tahminlerin yapilmasi i¢in veri madenciligi teknikleri kullanilmaktadir.

3.2.4. Uretim ve lojistik

Veri madenciligi, liretim ve lojistik sektdriinde verimlilik artirma, kalite kontroli ve
tedarik zinciri yonetimi gibi konular1 i¢eren bir¢ok uygulama alani bulunmaktadir
(Chen ve ark., 2012). Ornegin, bir iiretim sirketi, iiretim siire¢lerini analiz ederek
atilma oranlarin1 azaltabilir, bakim zamanlamasini optimize edebilir ve {iretim

hatalarin1 6nleyebilir.

3.2.5. Sosyal ag analizi

Sosyal medya ve diger platformlardaki kullanici etkilesimlerinin analizi, sosyal ag
analizi olarak adlandirilan bir veri madenciligi uygulamasidir (Wasserman ve Faust,
1994). Bu analizler, kullanici davraniglarini ve etkilesimlerini izleyerek trendleri
belirlemeye, sosyal baglari ortaya ¢ikarmaya ve igerik lreticilerini tanimlamaya

yardimci olabilmektedir.

3.2.6. Ulasim ve trafik yonetimi

Veri madenciligi, trafik akisi analizi, trafik tahmini ve trafik yonetimi gibi ulasim
sektoriiyle ilgili konularda da kullanilmaktadir (Vanajakumari ve Sundararajan, 2012).
Bu uygulamalar, trafik sikisikliini azaltmak, trafik kazalarin1 6nlemek ve ulasim

planlamasini iyilestirmek igin verilerin analizini igermektedir.

3.2.7. Bilgi giivenligi

Veri madenciligi, bilgi giivenligi alaninda saldir1 tespiti, tehdit analizi ve kimlik
dogrulama gibi konularda kullanilmaktadir (Kantarcioglu ve Clifton, 2004). Veri
madenciligi teknikleri, anormal etkinlikleri tespit etmek ve bilgisayar aglarini

korumak i¢in kullanilmaktadir.

3.3. Veri Tabanlarinda Bilgi Kesfi Adimlan

Bilgi kesfi siireci, veri tabanlarindan kullanilabilir bilgi veya model ¢ikarma stirecidir
(Fayyad ve ark., 1996). Bu siire¢ genellikle bes ana asamadan olusur: veri toplama,
veri On isleme, veri doniisiimii, bilgi kesfi ve sonuglarin degerlendirilmesi (Hand ve

ark., 2001).
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3.3.1. Veri toplama

Bu asamada, analiz i¢in gerekli olan verilerin toplanmasi ve bir veri tabanina
kaydedilmesi gerceklestirilir. Veri toplama siireci, farkli kaynaklardan gelen verilerin
bir araya getirilmesini, veri entegrasyonunu ve diizenlemesini icerir (Chapman ve ark.,
2005). Veri toplama yontemleri arasinda anketler, deneysel veri toplama, web
lizerinden veri kazima ve sensor aglarindan veri alimi gibi yontemler bulunmaktadir

(Provost ve Fawcett, 2013).

3.3.2. Veri on isleme
Veri 6n isleme asamasinda, eksik, hatali veya giiriiltiili verilerin temizlenmesi, aykiri
degerlerin tespit edilmesi ve diizeltilmesi, ve veri tipi doniisiimlerinin yapilmas1 gibi

islemler gerceklestirilir (Pyle, 1999).

Eksik veri doldurma, eksik veri noktalarinin tahmin edilerek dogru bir sekilde
tamamlanmasi amaciyla kullanilan yontemlerden biridir. Ortalama, medyan ve k-en
yakin komsu (k-NN) yontemleri, eksik veri doldurma i¢in yaygin olarak kullanilan
istatistiksel yaklagimlardir (Rahman ve Chowdhury, 2016). Ayrica, makine grenmesi

tabanli modellerin kullanilmasi da eksik veri doldurma yontemlerinden biridir.

Aykiart degerler, genellikle diger gbzlemlerden 6nemli 6l¢iide farkli olan anormal veri
noktalaridir ve analiz sonuglarini olumsuz etkileyebilmektedir. Aykirt degerlerin tespit
edilmesi ve islenmesi, analizin dogrulugunu artirmak amaciyla énemlidir. Istatistiksel
yaklasimlar (6rnegin Z-skoru, IQR) ve makine 08renmesi tabanli yontemler aykiri
degerlerin tespiti ve diizeltilmesinde kullanilan yaygin tekniklerdir (Hodge ve Austin,
2004).

Veri tipi doniistimleri, veri 6n igsleme siirecinde 6nemli bir rol oynamaktadir. Verilerin
analiz i¢in uygun formatta olmasi, analiz siirecinin dogrulugunu ve etkinligini
arttirmaktadir. Bu doniisiimler genellikle programlama dilleri ve veri analizi araglar
tarafindan saglanan yontemler araciligiyla gerceklestirilmektedir (Shmueli ve ark.,
2016).

Giriltili veri temizleme ve veri standardizasyonu, normalizasyon gibi yontemler,
veri tabanindaki ham verilerin dogruluk ve giivenilirlik diizeyini artirmada 6nemli bir
role sahiptir (Aggarwal ve Zhai, 2012). Bu yontemler, arastirmacilarin veri analizinde
giivenilir sonuglar elde etmelerini ve karar verme siireclerini iyilestirmelerini

saglamaktadir (Garcia ve ark., 2018).
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3.3.3. Veri doniisiimii

Veri doniisiimii asamasinda, on isleme asamasinda temizlenen ve diizeltilen veriler,
bilgi kesfi algoritmalarinin kullanilabilir oldugu bir formata doniistiiriiliir. Bu
asamada, Oznitelik se¢imi, Oznitelik doniisiimii, 6znitelik agirliklandirmast ve veri

normalizasyonu gibi islemler gergeklestirilebilir (Larose, 2005).

3.3.4. Bilgi kesfi

Bu asama, veri tabanlarinda bilgi kesfi siirecinin ana kismini olusturur. Doniistiiriilen
veriler {izerinde, siniflandirma, kiimeleme, iliski kesfi, regresyon gibi yontemler ve
teknikler kullanilarak bilgi ve modeller elde edilir (Fayyad ve ark., 1996). Bilgi kesfi
asamasinda kullanilan algoritmalar ve teknikler arasinda karar agaclari (Quinlan,
1993), destek vektor makineleri (Cortes ve Vapnik, 1995), k-ortalama kiimeleme
(MacQueen, 1967), Apriori algoritmas: (Agrawal ve ark., 1993) ve yapay sinir aglari
(Haykin, 1998) gibi yontemler bulunmaktadir.

3.3.5. Sonuglarin degerlendirilmesi ve yorumlanmasi

Bilgi kesfi siirecinde elde edilen sonuglar, bu asamada degerlendirilir ve yorumlanr.
Ilgili alan uzmanlar1, sonuglar1 degerlendirerek, belirlenen problemlere nasil ¢ziimler
uygulanabilecegini belirlerler (Simoudis, 1996). Ayrica, model dogrulama ve gapraz
dogrulama gibi yontemlerle, elde edilen modellerin basarisi1 6l¢iilebilir ve gerekirse

model iyilestirme siirecine gidilebilir (Kohavi, 1995).

Bilgi kesfi siireci, siirekli bir siiregtir. Bu anlamda bakildiginda, veri tabanlarina yeni
verilerin eklenmesi veya degisen hedefler neticesinde siirekli olarak giincellenir (Hand

ve ark., 2001).

3.4. Veri Madenciligi Yontemleri ve Kullamlan Algoritmalar

Veri madenciligi alandaki ¢éziimleme siiregleri, farkl veri tiirleri ve yapilari iizerinde
calisan cesitli yontem ve algoritmalar1 icermektedir. Siniflandirma, kiimeleme ve

birliktelik analizi, veri madenciliginin temel yontemleri arasinda yer almaktadir.

3.4.1. Simflandirma
Siniflandirma, veri madenciliginde kullanilan en yaygin yontemlerden biridir. Bu
yontemde, veri kiimeleri 6nceden tanimlanmis kategorilere gore siniflandirilir (Witten

ve ark., 2011). Simiflandirma algoritmalarinin baslica 6rnekleri arasinda destek vektor
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makineleri (SVM), k-en yakin komsu (k-NN) ve karar agaglari (decision trees)

bulunmaktadir.

3.4.1.1. Karar agaglari

Karar agaclari, veri kiimesindeki 6zelliklerin degerlerine gore siniflandirma yapar
(Quinlan, 1986). Bu algoritma, veri setini bir dizi karar diigiimiiyle temsil eden bir
agac yapist kullanir. Her diiglim, bir 6zellik lizerinde bir test gergeklestirir ve test
sonucuna gore dallara ayrilir. Karar agaclari, anlasilir bir karar yapisi sunar ve

siiflandirma islemini hizli bir sekilde gergeklestirir.

3.4.1.2. Destek vektor makineleri (SVM)

SVM, veri noktalarini birbirinden ayrilmis siniflar arasinda en iyi sekilde derleyen bir
hiperdiizlem bulmaya calisan bir simiflandirma algoritmasidir (Cortes ve Vapnik,
1995). SVM, ¢ok boyutlu bir 6zellik uzayinda veri noktalarini temsil ederek, bu
noktalar1 birbirinden en iyi sekilde ayiran bir hiperdiizlem bulur. Siniflandirma islemi,
bu hiperdiizleme gore gerceklestirilir. SVM, yiiksek boyutlu veri kiimelerinde etkili
bir sekilde ¢aligabilir ve genelleme yetenegi sayesinde etkin sonuglarin elde edilmesini

saglar.

3.4.1.3. K-en yakin komsu (K-NN)

K-en yakin komsu algoritmasi, bir 6rnegi siniflandirmak i¢in en yakin k komsusunu
kullanir. Oylama yontemi kullanarak, k komsu arasindaki ¢cogunluk sinifi, 6rnegin
smifi olarak atanir. Egitim veri kiimesini model olarak saklayan K-NN, tembel

O6grenme algoritmasidir (Cover ve Hart, 1967).

3.4.2. Kiimeleme

Kiimeleme, veri kiimesindeki benzer 6rnekleri gruplara ayirarak yapilandirmay: ortaya
¢ikaran bir yontemdir (Jain ve ark., 1999). Bu yontem, benzerlik 6l¢iitlerine dayanarak
veri noktalarin1 birbirine yakin olan gruplara boler. Kiimeleme algoritmalari, veri
noktalarinin benzerliklerine ve farkliliklarina dayali olarak gruplara ayirma islemini
gerceklestirir. Kiimeleme algoritmalarimin baslica Ornekleri arasinda k-means,

hiyerarsik kiimeleme ve DBSCAN bulunmaktadir.

3.4.2.1. K-means
K-Means, verileri k adet kiime halinde gruplandiran kiimeleme algoritmasidir

(MacQueen, 1967). Algoritma, kiime merkezlerini belirleyerek iteratif olarak veri
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noktalarini en yakin kiime merkezine atar. Atanan bu kiime merkezleri ve kiimeleme,

minimum kiimelenme hatasina ulasincaya kadar giincellenir.

3.4.2.2. Hiyerarsik kiimeleme

Hiyerarsik kiimeleme, veri noktalarini agac¢ yapist kullanarak hiyerarsik gruplara
aytran bir yontemdir (Ward, 1963). Bu algoritma, iki yakin kiimeyi birlestirerek veya
bir kiimeyi alt kiimelerine ayirarak islem yapar. islem, veri noktalar1 tek bir kiimeye
veya her bir veri noktasinin ayri1 bir kiime oldugu noktaya kadar devam eder.

Hiyerarsik kiimeleme, farkli kiimeleme seviyelerine ve grup yapilarina olanak saglar.

3.4.2.3. DBSCAN

DBSCAN, yogunluk tabanli bir kiimeleme algoritmasidir. DBSCAN, yogun bolgeleri
belirleyerek ve bu bolgeleri birbirine baglayarak kiimeleri tanimlar (Ester ve ark.,
1996).

3.4.3. Birliktelik analizi

Birliktelik analizi, veri setindeki iligkileri ve es zamanliliklar1 ortaya ¢ikarmak igin
kullanilan bir veri madenciligi yontemidir (Agrawal ve ark., 1993). Bu yontem, birlikte
goriinen Ogelerin frekanslarini ve 6geler arasindaki iliskileri analiz eder. Birliktelik
analizi genellikle pazar sepeti analizi olarak da bilinir ve {riinlerin bir arada satin
alinma egilimini belirlemek i¢in kullanilir. En yaygin kullanilan birliktelik analizi

algoritmas1 Apriori algoritmasidir.

3.4.3.1. Apriori algoritmasi

Apriori algoritmasi, veri setindeki birlikte gortinen 6gelerin frekanslarini hesaplamak
ve sik 6ge kiimelerini belirlemek i¢in kullanilir (Agrawal ve Srikant, 1994). Algoritma,
minimum destek (minimum support) ve minimum giiven (minimum confidence)
degerleri belirlenerek calisir. Ik asamada, tek Ogelerin frekanslar1 hesaplanarak,
minimum destek degerini saglayan 6geler sik 6ge kiimeleri olarak belirlenir. Ardindan,
ikili 6gelerin frekanslar1 hesaplanir ve yine minimum destek degerini saglayan ikili
ogeler sik 6ge kiimeleri olarak belirlenir. Bu islem, 6ge sayis1 artirilarak devam eder
ve minimum destek degerini saglayan k-6geleri sik 6ge kiimeleri olarak belirlenir.
Apriori algoritmasi, biiyiik veri kiimelerinde etkili bir sekilde ¢aligabildigi icin birlikte

goriinen 6geler arasindaki iliskileri belirlemede etkin bir sekilde kullanilir.
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Birliktelik kurallari, bir "A" hareketi (6nciil olay) meydana geldiginde "B" hareketinin
(sonug) de meydana gelme olasiligin1 bularak iki hareket arasindaki iliskiyi tespit

etmeye ¢alisan bir yontemdir (Wu ve ark., 2010). Bu iliski, A=>B bi¢iminde gosterilir.

Birliktelik kurallari, kural destegi (s) ve giiven (o) olarak iki temel Olgiite dayanir
(Agrawal ve ark., 1993). Kural destegi, ANB'yi kapsayan hareketlerin sayisinin, veri

tabanindaki toplam hareketlerin sayisina (N) yiizde cinsinden oranidir (3.1).
Kural destegi (s) = n(ANnB) /n(N) (3.1)

Giiven ise, ANB'yi kapsayan hareketlerin sayisinin, A'y1 kapsayan hareketlerin

sayisina ylizde cinsinden oranidir:
Given (o) = n(ANnB) /n(4) (3.2

Kural destegi (s) ne kadar yiiksekse kural o kadar sik tekrar etmektedir; giiven (o) ne
kadar ytiksekse kuralin istisnasi o kadar az demektir. Bir diger deyisle; giiven seviyesi,

kuralin giiciinii ifade etmektedir (Agrawal ve ark., 1993).

Birliktelik kurallarindaki bir diger 6nemlli 6lgiit ise lift degeridir. Lift degeri,
birliktelik kurallarindaki iki 6genin birlikte goriilme olasiligini degerlendirmek igin
kullanilmaktadir. Lift degeri, A ve B hareketlerinin birlikte goriilme olasiliklarinin,

A’nin ve B’nin ayr1 ayrn goriilme olasiliklarinin ¢arpimina oranini temsil etmektedir.
Lift =s(A - B) /[s(A) x s(B)] (3.3)

Lift degeri, bir 6genin varliginda diger 6Zenin ortaya ¢ikma olasiliginin, iki 6genin
birbirinden bagimsiz oldugu duruma gore ne kadar arttigini gosterir. Lift degeri 1'den
biiyiik ise, iki 0ge arasinda pozitif bir iliski s6z konusudur. Lift degerinin 1'e esit
olmasi ise, iki 6genin birbirleriyle iliskisiz oldugu anlamina gelmektedir. Ote yandan,
lift degeri 1'den kiiciik ise, bu durum iki 6ge arasinda negatif bir iliski oldugunu
gostermektedir (Han ve Kamber, 2011).
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4. KULLANILAN YAZILIMLAR

Bilgisayar yazilimlari; veri isleme, istatistiksel analiz, simiilasyonlar ve veri
madenciligi gibi 6nemli siiregleri kolaylastirarak arastirmacilara biiyiikk avantajlar
saglamakta olup biiyiik veri kiimelerinden 6nemli desenler ve iligkileri hizli bir sekilde
kesfetmeye yardimci olmaktadir (Garcia ve ark., 2019). Akademik arastirmalarda
bilgisayar yazilimlarinin kullanimi, verimliligi artirarak daha giivenilir sonuglar elde
edilmesini saglamaktadir (Brown ve Smith, 2016). Bu tez kapsaminda yapilan
istatistiksel analizler SPSS yazlimi1 kullanilarak gerceklestirilmis olup veri madenciligi

yontemlerinin gergeklestirilmesi siirecinde Orange yazilimi tercih edilmistir.

4.1. SPSS (Statistical Package for The Social Sciences)

Istatistiksel analizler, sosyal bilimler, saglik bilimleri ve fen bilimlerinde énemli bir
yere sahip olmakla birlikte, ayn1 zamanda is diinyasinda, miihendislikle ilgili karar
verme siireclerinde de kritik bir rol oynamaktadir. Bu analizlerin yapilmasi i¢in
gelistirilmis yazilimlardan biri olan SPSS (Statistical Package for the Social Sciences),
kullanici dostu bir arayiiz ve giglii analitik yetenekleri ile yaygin olarak
kullanilmaktadir (Field, 2013). Bu bdliimde, tez igerigindeki analiz siireglerinde
kullanilan SPSS yazilimmin temel 6zellikleri ve genel kullanimina yonelik bilgiler

verilmistir.

4.1.1. SPSS yaziliminin genel 6zellikleri

SPSS, 1968 yilinda Chicago Universitesi'nde gelistirilmeye baslanmis olup, daha
sonra IBM tarafindan satin alinarak gelistirilmeye devam edilmistir (Levesque, 2007).
SPSS, veri analizi, veri yonetimi ve veri sunumu gibi alanlarda kullanilabilen bir
yazilim olup hem grafiksel hem de metin tabanli ¢iktilar tiretebilmektedir. Bu sayede,
istatistiksel analizlerin daha kolay ve verimli bir sekilde gergeklestirilmesine olanak

tanimaktadir.

SPSS programinin indirilmesi i¢in, IBM'in resmi web sitesine erisim saglanmalidir.

SPSS programi indirildikten sonra, kurulum islemi baslatilmalidir. Kurulum sihirbazi,



kurulum islemi i¢in gerekli adimlari takip etmek i¢in kullanicilara rehberlik

etmektedir. Kurulum tamamlandiktan sonra, SPSS programi baslatilabilir.

4.1.2. SPSS'e giris ve veri girisi

SPSS yazilimi, Data View ve Variable View olmak tizere iki temel goriiniimle ¢alisir.
Sekil 4.1’de goriilen Data View gorliniimii, verilerin girildigi ve diizenlendigi alani
temsil ederken; Sekil 4.2°de goriilen Variable View, degiskenlerin tanimlandigi ve

ozelliklerinin belirlendigi alandir.

@ Untitled1 [DataSet0] - IBM SPSS Statistics Data Editor - O X
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Visible: 0 of 0 Variables

File Edit View Data Transform Analyze DirectMarketing Graphs  Utilties  Extensions  Window  Help
SEMc Bhdl h BE BOE
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-
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[IBM SPSS Statistics Processoris ready | | [Unicode:oFF [ [ |

Sekil 4.1. SPSS yaziliminda "Data View" ekrani.

@ Untitled1 [DataSet0] - IBM SPSS Statistics Data Editor - O X
File Edit View Data Iransform Analyze DirectMarketing Graphs  Utiies  Extensions Window  Help
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Sekil 4.2. SPSS yaziliminda "Veriable View" ekrani.
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4.1.2.1. Yeni veri girisi ve degiskenlerin tanimlanmasi
Veri analizine baglamadan dnce, Variable View ekraninda her bir degiskenin ismi,

tiirti, agiklamasi ve etiket gibi 6zellikleri tanimlanmalidir.

Data View ekraninda, tanimlanan degiskenlere gore veriler girilerek veri girisi sonrast,

veri dosyasi .sav formatinda kaydedilir.

4.1.2.2. Kayith verilerin SPSS’e yiiklenmesi

SPSS programinda verilerin yiiklenmesi icin "File > Open" meniisiinden "Data"
secenegi secilmelidir. Bu secenek, SPSS programina verilerin ytiklenecegi dosyanin
secilmesine olanak tanir. Verilerin yiiklenecegi dosyanin konumu ve adi, acgilan

pencerede belirtilmelidir (Sekil 4.3.)

3 Open Data X
Look jn: | English ~ | @ -
MapData ( anticonvulsants.sav (c brakes.sav (G car_sales.sav
@ accidents.sav Q bankloan.sav Q breakfast.sav \j car_sales_unp
(G adl.sav (& bankloan_binning sav (g breakfast_overall sav ( carpet sav
(al advertsav (all bankloan_cs sav (e broadband_1.sav (za carpet_plan.sa|
(& aflatoxin.sav (zdl bankloan_cs_noweights sav (@l broadband_2.sav (Gl carpet_prefs sz
uj aflatoxin20.sav Q behavior.sav Q cable_survey.sav \j catalog.sav
(zd anorectic.sav (zd behavior_ini.sav (@l car_insurance_claims.sav (zl catalog_seasfz
[ emmnemuem— [¥
File pame: | | open
Files ofype: |SPSS Statistics (*.sav, * zsav) - |
[ Retrieve File From Repository... ]

Sekil 4.3. SPSS yaziliminda veri dosyasi se¢gme penceresi.

Verilerin yiiklendigi dosyanin formatina dikkat edilmelidir. SPSS programu, farkli veri
dosyas1 formatlarmi desteklemektedir. Ornegin, Excel veya SPSS formatinda bir
dosya yiiklenilebilir. Dolayis1 ile verilerin yiiklendigi dosyanin formati, yiikleme

isleminin dogru sekilde gergeklestirilmesi i¢in oldukca onemlidir.

4.1.3. SPSS ile istatistiksel analizler

4.1.3.1. Betimsel istatistikler
SPSS'de betimsel istatistikler (ortalama, standart sapma, frekans vb.) "Analyze >
Descriptive Statistics" meniisiinde bulunan “Descriptives” veya “Frequencies”

seceneklerinden elde edilebilir.
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4.1.3.2. Hipotez testleri ve diger analizler
SPSS, bagimsiz ve bagimli 6rneklem t-testi, ANOVA, korelasyon, regresyon analizi
gibi ¢esitli analiz yontemlerini desteklemektedir. Bu analizler "Analyze" meniisi

altinda yer alan farkli segeneklerle gerceklestirilebilmektedir (Sekil 4.4).

Reports b
Descriptive Statistics k
Tables b
Compare Means k
General Linear Model b
Generalized Linear Models k
Mixed Models b
Correlate k
Regression k
Loglinear b
Meural Metworks k
Classify b
Dimension Reduction k
Scale b
Monparametric Tests k
Forecasting b
Survival b
Multiple Response k
Missing Value Analysis...
Multiple Imputation b
Complex Samples k
% Simulation...
Quality Contral b
ROC Curve...
Spatial and Temporal Modeling... k

Sekil 4.4. SPSS yazilimi1 “Analyze" meniisii igerigi.

Bagimsiz ve bagimh 6rneklem t-testi
Iki grup arasinda karsilastirma yapmak icin bagimsiz érneklem t-testi kullanilirken,
ayn1 6rneklem iizerinde yapilan dl¢limlerin karsilagtirilmasi ig¢in bagimli 6rneklem t-

testi kullanilir. Bu testler "Analyze > Compare Means” meniisiinde bulunan

22



“Independent-Samples T Test" veya “Paired-Samples T Test" segeneklerinden

gerceklestirilebilir.

ANOVA
Uc veya daha fazla grup arasinda karsilastirma yapmak igin kullanilan ANOVA
analizi, "Analyze > General Linear Model” meniisiinde bulunan “Univariate" se¢enegi

secilerek yapilabilir.

Korelasyon ve regresyon analizi

Iki veya daha fazla degisken arasindaki iliskiyi incelemek icin korelasyon analizi ve
regresyon analizi kullanilabilir. Korelasyon analizi i¢in "Analyze > Correlate”
meniisiinden “Bivariate" ve regresyon analizi i¢cin "Analyze > Regression”

meniisiinden “Linear" se¢eneklerine gidilmelidir.

4.2, Orange

Orange, acik kaynakli, modiiler ve etkilesimli bir veri madenciligi ve makine 6grenimi
aracidir. Python programlama dilinde yazilmig olan agik kaynak kodlu bu yazilim,
genis bir kullanici kitlesine hitap eden zengin bir 6zellik kiimesi sunmaktadir. Bunlar
arasinda gorsellestirme, siniflandirma, kiimeleme, regresyon ve bir dizi istatistiksel

test bulunmaktadir (Demsar ve ark., 2013).

4.2.1. Orange yazilminin genel 6zellikleri

Orange'in en 6nemli 6zelliklerinden biri, kullanicilarin veri setlerindeki desenleri ve
iligkileri hizli bir sekilde kesfetmelerine olanak tanimasidir. Python programlama dili
kullanilarak yazilmis olan Orange, kullanimi kolay bir grafik arayiiziine sahip oldugu
icin hem akademik arastirmalarda hem de endiistriyel uygulamalarda yaygin olarak
kullanilmaktadir. Ayrica, acik kaynak kodlu bir yazilim olmasi, kullanicilara yazilimi

ozellestirme ve gelistirme imkan1 sunmaktadir.

4.2.2. Orange yazilminin kulanimi

Orange, kullanicilarin veri analizi islemlerini gorsel olarak tasarlamalarin1 ve
uygulamalarini saglayan etkilesimli bir arayiliz sunar. Bu arayiizde, veri analizi
stireclerini gerceklestiren ve "widget" olarak adlandirilan bilesenler bulunmaktadir.
Sekil 4.5’te sunulmus olan Orange yazilim arayiiz gériinlimiiniin solunda yer alan

bilesenler (widget'lar), veri yiikleme, on isleme, gorsellestirme, modelleme ve
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degerlendirme gibi islemleri gerceklestirmek ic¢in kullanilmaktadir (Curk ve ark.,
2005).

@ Untitled * - Orange - O X
File Edit \iew Widget Options Help

A
7] Data

0 &8 b B

CSV File
Tmport Datassts SOL Table

E@BEH&

Data Table Paint Data Data Info Rank
v & i H
" -uil
Edit Domai Cal Feature cave Data
it Domain or Ctatistics ve Da

Transform

Visualize

1)

-

&* [ Model

Evaluate

-
-
H

L1

ﬁ Unsupervised

e=es | Accociate

'm ® T /Z N1 O

Sekil 4.5. Orange yazilimi arayiiz goriiniimii ve bilessenler (widgets).

4.2.2.1. Veri yiikleme

[lk adim olarak, "File" bileseni ¢alisma alanina siiriiklenip birakilarak eklenmelidir.
Calisma alanina eklenen bilesene tiklayarak veri dosyasi segilir. Orange, csv, Excel,
SQL ve diger formatlardaki veri setlerinin yliklenmesini desteklemektedir. Yiiklenen
veri seti; Orange tarafindan otomatik olarak taninir, uygun sekilde siniflandirilir ve
otomatik yapilan bu islemlerin kullanici tarafindan degistirilmesine olanak taninir

(Sekil 4.6.).
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[ File - Orange — O X
Source

@ File: [inistab v || | | & Reload |

O wRL: | v|
File Type

| Automatically detect type v |

Info

TIris flower dataset
Classical dataset with 150 instances of Iris setosa, Iris virginica and Iris versicolor.

150 instances

4 features (no missing values)

Classification; categorical dass with 3 values (no missing values)
0 meta attributes

Columns (Double click to edit)

Name Type Role Values
1 sepal length m numeric feature
2 sepal width m numeric feature
3 petal length m numeric feature
4 petal width m numeric feature
i Bl o lisseos
LS
< >

|Bmwse documentation datasets |

?2B|Bso

Sekil 4.6. Orange yazilimi1 dosya yiikleme penceresi.

4.2.2.2. On isleme
Veri 0n isleme, eksik verilerin doldurulmasi, veri doniisiimii ve veri normallestirme
gibi iglemleri icerir (Demsar ve ark., 2013). Orange, bu islemleri gergeklestirmek i¢in

cesitli bilesenler sunmaktadir (Sekil 4.7.).
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Transform
mre Em B \..@
Data T Select Rows  Transpose
Sampler Columns
&
Select by )
Merge Data  Concatenate Data Index Unigue
L X 3 200
==
o000
Aggregate , Apply
Columns Group by Pivot Table Domain
[]
Tl -
% | al= -l|| h
= |
Preprocess Impute Continuize Discretize
—
1 ¥ [f
. Purge Feature
Randomize  pomain Melt Constructor
7 [ A&
A LA &
7 L4
Create Python
Create Class 1 crance Script

Sekil 4.7. Orange yazilimi 6n isleme bilesenleri.

4.2.2.3. Gorsellestirme

Orange, veri setlerini gorsellestirerek, kullanicilara veri setleri hakkinda gorsel bir
degerlendirme imkani saglar. Bu islem, veri setlerindeki 6zelliklerin kesfedilmesine
yardimer olur. Sekil 4.8°de goriilen; histogram, scatter plot, box plot, heat map ve
parallel coordinates gibi bir dizi gorsellestirme araci, kullanicilara veri setleri

tizerindeki ozellikleri ve ozellikler arasindaki iliskileri ifade etmektedir.
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.-.‘o Visualize

e

Tree Wiewer Box Flot Violin Plot Distributions
o
. : ™ .-
o X i G
Scatter Plot Line Plot Bar Plot Sleve
Diagram
"": :I:‘ L 2t ® Sot
. . ) . ®
o . )
W . L
Mosaic Linear .
Display Fiea s Projection B
iy @ #
Venn Silhouette  Pythagorean
Heat Map Diagram Plot Tree

T e T

Pythagorean ~ CN2 Rule

Forast Viewer Nomogram

Sekil 4.8. Orange yazilimi1 gorsellestirme bilesenleri.
4.2.2.4. Modelleme
Makine 6grenimi algoritmalarinin uygulanmasi ve model olusturma, Orange'in 6nemli
yeteneklerinden biridir (Demsar ve ark., 2013). Kullanicilar, siniflandirma, regresyon,
kiimeleme ve boyut indirgeme gibi g¢esitli algoritmalar1 kullanarak modeller

olusturabilirler.
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*L* Model
..
.} [ ] L [ L]
[ L ™ d a 1 o
O Ll ] / L] a
CN2 Rule Calibrated
Constant Induction Learner =
B e e
iee S S
o ES
L N ]
Random Gradient
Tree Forest Boosting SVM
% _/-
25 ®
[) XN
“”ea_r Loglstl_-: Maive Bayes AdaBoost
Regression Regression
el o <
(] v
s ° 'Y ) N
MNeural Stochastic .
Curve Fit Metwork  Gradient De... BREIG
T
Save Model  Load Model

Sekil 4.9. Orange yazilimi modelleme bilesenleri.

4.2.2.5. Degerlendirme

Olusturulan modellerin performansini degerlendirmek ve optimize etmek i¢in Orange,
capraz dogrulama, hata matrisi, ROC egrisi ve hassasiyet-duyarlilik egrisi gibi
yontemleri sunar (Sekil 4.10.). Bu yontemler, modellerin dogrulugunu ve

giivenilirligini 6lgmeye yardimer olur (Curk ve ark., 2005).

¥ X
;tg s Evaluate
.‘- o R -
v onm &
A e xme o
Test and . Confusion ROC
Score FELETE Matrix analysis
Performance  Calibration
Curve Plot

Sekil 4.10. Orange yazilimi performans degerlendirme bilesenleri.
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4.2.3. Orange ile birliktelik analizi

Orange yazilimi, birliktelik kurali analizleri i¢in gelistirilmis bir eklenti sunmaktadir.

4.2.3.1. Eklentinin kurulmasi

Bu amag i¢in Orange programi baslatildiktan sonra “Options” meniisiinden “Add-ons

secenegi secilir (Sekil 4.11.).

99

o

File  Edit

Edit Domain

@ Untitled - Orange

Data

CSV File

Import Datassts

@@B

Data Table Paint Data Data Info

@j [
=ulll
Feature

Statistics

View Widget | Options Help

Settings
Reset Widget Settings...
Add-ons...

DID@

SOL Table

Rank

-

Save Data

H (o]

T
L

EEl L

Transform
Visualize
Model
Evaluate
Unsupervised

Associate

Sekil 4.11. Orange yazilimi eklenti kurma seg¢eneginin secilmesi.

Acilan pencerede “Associate”

saglayan eklenti indirilir (Sekil 4.12.).
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@ Installer - Qrange ? K

|F| fber... Add more...
Name Version Action “

Orange3 3341

4 Associate 120

[0 Bisinformatics 471

[0 Educational 0.6.0

[1  Explain 063

O Ges 04.0

[l Image Analytics 0.10.0

[0 Network 1.7.0

[0 Prototypes 0180

[ single Cell 150

[0  Spectroscopy 0.6.9

O Text 1122

[0 Textable EARR

1 i 053 hd

Orange3-Associate

Orange add-on for enumerating frequent itemsets and assodiation rules mining.

See documentation.

Features
Association Rules

* inducs associstion and classfication rules
* fiter rules by the sntscadent or consequent part

Frequent Itemsets
= find frequent itemsets

» set criteria for search
= filter the rasults with regular expression

=

Sekil 4.12. Orange yazilimi eklenti segme ve kurma penceresi.

Eklentinin bagartyla kuruldugunu teyit etmek i¢in, Orange ana ekranindaki "Widgets"
panelinde "Associate” kategorisi kontrol edilir. "Associate" kategorisi altinda
"Associate" ve "Frequent Itemsets" adli iki yeni bilesenin eklenmis olmasi

gerekmektedir (Sekil 4.13.).

M) Dpata
Transform
o | Visualize

——

*5° | Model

Z'E_;, Evaluate

.‘g Unsupervised
s~es  Asgociate

LN N ] L 1

Freguent Association
Ttemsats Rulas

Sekil 4.13. Orange yazilim1 kurulan eklentilerin kontrol edilmesi.
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4.2.3.2. EKklentinin kullanin
Orange ana ekraninda "File" bileseni ¢alisma alanina eklenir ve eklenen bilesen

acilarak veri dosyasi segilir.

Calisma alanina "Frequent Itemsets" bileseni eklenerek, daha once eklenmis olan
“File” bileseni ile baglanir (Sekil 4.14.). Bu bilesen, veri kiimesindeki sik 6ge kiimesini

bulmak i¢in kullanilmaktadir.

Calisma alanma "Association Rules" bileseni eklenerek "File" bilesenine baglanir
(Sekil 4.14.). Bu bilesen, bulunan sik 06ge kiimelerinden birliktelik kurallarini

¢ikarmak icin kullanilmaktadir.

@
|
m
X

—— g

Data
Transform

Visualize

He [

T
-

Maodel

Evaluate <
D Frequent Itemsets

4
oels
[ 1Y

W

Unsupervised

==e»  Associate _ ®
File

L 1]

a8 o—+00

Association Rules
Frequent Association

Itemsets Rules

B # T 72 11 @§ y

Sekil 4.14. “File” bileseni ile “Associate" bilesenlerinin baglanmasi.

"Frequent Itemsets" bileseni agilarak analiz parametreleri (destek ve giliven gibi)

ayarlanabilmektedir (Sekil 4.15.).
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+++ Frequent ltemsets - Orange = O X

Info
Number of itemsets: 0
Selected itemsets: 0
Selected examples: 0

ltemsets Support %

Expand all Collapse all
Find itamsats
Minimal suppart: |

Max. number of itemsats: [l 10000

O | Find Ttemssts |

Filter itemsets

Contains: | |

Min. itermns: EI Mazx, ibems:

Apply these filters in search

Send Selection Automatically

2 | M0 B-

Sekil 4.15. Orange yazilimi "Frequent Itemsets" penceresi.

"Association Rules" bileseni agilarak elde edilen birliktelik kurallar1 incelenebilir.
Gerektiginde, daha fazla filtreleme ve siralama secenekleri kullanilarak sonuglar

optimize edilebilir (Sekil 4.16.).

=+ Association Rules - Orange — O X

Info

Su\p;p Conf Cowr S5trg Lift Lewr Antecedent Consequent
Rules: 0 (shown 0)

Find association rules

Min. supp.: I 100 %
Min. conf.: l 16 %
Max, rules: . 10k

D Induce only classification rules
Restrict szarch by below filters
Find Rules

Filter by Antecedent
Contains: | |

s o 8] e

Filter by Consaquent

Contains: | |

Items, min: El max:

Send selection

? B | 2] 2201 5 - 1. No rules match the filter.

Sekil 4.16. Orange yazilim1 " Association Rules" penceresi.
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5. ANALIZ

Hane halki anket caligmalari, bir¢ok alanda kullanilan 6nemli veri kaynaklaridir.
Ornegin, bu tip calismalar ekonomik ve sosyal politikalarin belirlenmesi, pazar
aragtirmalari, saglik politikalar1 ve sosyolojik c¢aligmalar gibi bir¢cok alanda
kullanilmaktadir. Ancak, ¢alisma alanindaki toplam niifusla goriismenin biitce ve
zaman ag¢isindan imkansiz olmasi, 6rneklem biiytikligiiniin belirlenmesinde zorluklara
neden olmaktadir. Orneklem biiyiikliigii, drneklemin dogru bir sekilde temsil etmesi
gereken toplam popiilasyonun biiyiikliigline, veri toplama siiresine ve biitgeye bagh

olarak belirlenmelidir (Lohr, 2019).

5.1. Orneklem Biiyiikliigii ve I¢erigi (Veri Seti)

Ulasim Master Plan ¢alismalarindaki  “Yeni  Bilgilerin  Toplanmast  ve
Degerlendirilmesi” siirecindeki ¢caligmalarin ilki, hane halki ulasim arastirmasidir. Bu
calismalarda hane halki, kurumsal olmayan niifusu (iiniversite yurtlari, yetistirme
yurtlari, huzurevi, 6zel nitelikli hastane, cezaevi, kisla vb. yerlerde ikamet edenler

disinda kalan niifusu) temsil etmektedir (Tiirkiye Istatistik Kurumu, 2021).

Analizde yer alan hane halki ulagim arastirmasi verileri, Kahramanmaras Ulasim Ana
Plani'nda kullanilan ulasim modeli ¢alismalarina temel teskil eden verileri
icermektedir. Bu veriler; 2018 yili, Kahramanmaras ilindeki ¢alisma alani sinirlari
icinde ikamet eden hanehalki bireylerinin hafta i¢i bir giinde, son 24 saat boyunca
gerceklestirdikleri seyahat davranislart hakkinda toplanan bilgileri kapsamaktadir. Bu
kapsamda, seyahat amaclari, yolculuk zamani ve siiresi, ulagim tiirii, aktarmalar,
beklemeler, baslangi¢ ve bitis noktalar1 gibi detaylar1 belirlemek i¢in veriler elde
edilmistir. Ayrica, hane ve bireyler i¢in, cinsiyet, yas, egitim, meslek, gelir aralig1, arag
sahipligi gibi veriler, hane ve birey 6zelliklerine baglh seyahat davranislar1 degisiminin
analiz edilebilmesi i¢in gerekli goriilmiistiir. Bu sayede Kahramanmaraglilarin seyahat
aligkanliklarinin  uydugu olasilik dagilim parametreleri belirlenebilmistir. Bu
parametreler, gelecekteki planlama ve politika kararlarimin olusturulmas: igin

kullanilacaktir (Kahramanmaras Ulagim Ana Plani, 2019).



Bu calismada, Kahramanmaras'in merkezinde bulunan Dulkadiroglu ve Onikisubat
ilcelerinde yer alan mahalleler, sosyoekonomik yapilari ve kentle olan ulagim iligkileri
acisindan incelenmistir. Arastirmanin Orneklem alani, kentsel dokuya sahip olan
mahallelerdir. Kirsal nitelikteki yerlesim alanlari, yerlesik niifus barindirmayan OSB
(Organize Sanayi Bolgeleri) alanlar, merkezi is alanlari, otogar gibi kullanim alanlari

bu ¢ergevede ornekleme dahil edilmemistir.

Kentsel dokuya sahip olan 113 mahallenin niifusu 2018 yil1 i¢in 536.941 kisi olup,
Dulkadiroglu ve Onikisubat ilge niifus toplamlarinin %84’{inii olusturmaktadir

(Kahramanmarag Ulasim Ana Plani, 2019; Sekil 5.1.).

600000 84%
536941
500000
400000
< 300000
Z
200000 16%
104376
100000 -
0
Kirsal Alan Kentsel Alan
128 Mahalle 113 Mahalle

Sekil 5.1. Dulkadiroglu ve Onikisubat il¢e niifus ve mahalle dagilimlari.

Tiirkiye'deki ulagim arastirmalari; %1 ile %5 arasinda degisen orneklem biiytikliikleri
ile yapilmaktadir (Tiirkiye Istatistik Kurumu, 2019). Kahramanmaras Ulasim Ana
Plam1 Calismasinda bu oran %3 olarak belirlenmistir. Bu nedenle, Kahramanmaras
Biiytiksehir Belediyesi tarafindan yiiriitiilen veri toplama ¢aligmasinda 6.000 haneye
anket yapilmasi planlanmis olup Kahramanmarag'taki ulasim altyapisinin mevcut
durumu hakkinda detayli ve dogru bilgilere ulasmak amaclanmistir. Bu tiir
arastirmalar, ulagim planlamasiin yani sira trafik yonetimi, ulasim politikalarinin
belirlenmesi ve ulasimin siirdiiriilebilirligi gibi konularda da o6nemli veriler

saglayabilmektedir.

Hane halk1 ulasim arastirmasi verileri, hane bazli, kisi bazli ve yolculuk bazli olmak

tizere ii¢ farkl kategoride siiflandirilmistir. Kisi bazli veriler, hane bazli verilerin;
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yolculuk bazli veriler de kisi bazli verilerin tamamlayicisi niteligindedir. Farkli
kategoriler birlikte incelenerek daha kapsamli sonuglarin elde edilmesi amaglanmstir.
S6z konusu verilerden kapsamli sonuglarin elde edilmesi, gelecekte yapilacak ulasim
planlamalarinin, ulagim politikalarinin olusturulmasinin ve mevcut sistemlerin

gelistirilmesinin daha verimli yiriitiilmesini miimkiin kilacaktir.

Hane bazli veriler, bir evde yasayan tiim bireylerin ulasim tercihlerini ve hane ile ilgili
genel bilgileri icermektedir. Bu veriler, ulasim taleplerinin haneye bagl bilgiler ile
yorumlanmasina olanak tanimaktadir. Kisi bazli veriler, bireysel ulasim
aligkanliklarii ve birey ile ilgili sosyo-ekonomik bilgileri igermektedir. Yolculuk
bazli veriler ise, belirli bir yolculugun ayrintili 6zelliklerinin analiz edilmesinde
kullanilmak tizere kategorize edilmistir. Yolculuk bazli veriler, bir bireyin belirli bir
tarihte ve saatte gerceklestirdigi bir yolculugun baslangic ve bitis noktasi, seyahat

stiresi, seyahat amaci ve kullanilan ulasim araci gibi detaylar igermektedir.

5.2. Hane Bazh Analiz

Planlanan anket c¢alismasi kapsaminda, 6.000 hane ornekleminin 345'iyle, ziyaret
sirasinda evde hane halkindan goriisiilebilecek nitelikte bir kisinin bulunmamasi
gerekcgesiyle anket yapilamamistir. Anket yapilan 5.655 hanenin, belirlenen 6rneklem
biiylikliigiiniin %94,25’ini olusturdugu ve analizlerin giivenilirligi i¢in yeterli kabul
edilen orneklem biiyiikliigline yakin bir oran temsil ettigi i¢in 5.655 hane ile yapilan

anket ¢alismasi yeterli kabul edilmistir (Tablo 5.1.; Sekil 5.2.)

Tablo 5.1. Hane bazli son ziyaret sonucu dagilimi.

Hane .
Son Ziyaret Sonucu Hane Yiizdesi ..Kumulatlf
Sayisi Yiizde Toplami
(%)
Anket yapildi 5655 94,25 94,25
Ziyaret sirasinda evde hane halkindan
goriisiilebilecek nitelikte kimse yok 345 575 1000
Toplam 6000 100,0
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nitelikte kimse yok

Son Ziyaret Sonucu

Sekil 5.2. Hane bazli son ziyaret sonucu dagilim grafigi.

Hane bazli analiz i¢in hazirlanan Orneklemde kategorize edilmis parametreler ve
yapilan kategorizasyonlarin numaralari Tablo 5.2’de verilmistir. Hanedeki toplam kisi
sayis1 “l ile 6 arasinda veya daha fazla” olarak, 7 kategoride siniflandirilmistir. Konut
tiiri, "Apartman dairesi", "Miistakil konut" veya "Diger" (villa, gece kondu, lojman
vb.) olarak 3 kategoride siniflandirilmistir. Hanedeki toplam arag sayis1 “Yok, 1, 2, 3
ve iistii” olarak 4 kategoride siniflandirilmistir. Hanenin toplam gelir araligi “1.000 TL
alt”, “1.001 - 2.000 TL”, “2.001 - 3.000 TL”, “3.001 - 4.000 TL”, “4.001 - 5.000 TL”,
“5.001 - 7.500 TL”, “7.501 - 10.000 TL” ve “10.001 TL ve iistii” olarak 8 kategoride
siniflandirilmistir. Hanedeki kisiler tarafindan iiretilen toplam yolculuk sayilari da
“Yok, 1,2,3....,10 arasinda veya 10dan daha fazla” olarak 12 kategoride

siiflandirilmstir.
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Tablo 5.2. Hane bazli analize dahil edilen parametreler ve kategorizasyonlari.

Parametre

Numaralandirma

Deger

Hanedeki Kisi Sayis1

Konut Turt

Hanedeki Arag Sayisi

Hanenin Gelir Araligi

Haneden Uretilen
Yolculuk Sayisi

1-2-...-6-7 ve Usti

1 ile 6 arasinda veya daha
fazla

Apartman dairesi
Miistakil konut

Diger

0-1-2-3 ve Usti

Yok, 1 ile 2 arasinda veya
daha fazla

7
8

1.000 TL alt1
1.001 - 2.000 TL
2.001 - 3.000 TL
3.001-4.000 TL
4.001 - 5.000 TL
5.001-7.500 TL
7.501 - 10.000 TL

10.001 TL ve ustu

0-1-2-...-10-11 ve

usti

Yok, 1 ile 10 arasinda veya
daha fazla

Tablo 5.3, hane biyiikliklerinin Orneklem igindeki hane bazli dagilimlarimi

gostermektedir. Orneklem igindeki en yaygin hane biiyiikliigii dort kisiden olusan

hanelerdir ve tiim hanelerin %25'ini olusmaktadir. Ikinci en yaygin hane biiyiikliigii

ise %21,4 ile iki kisilik hanelerdir. 7 veya daha fazla kisinin bulundugu haneler

nispeten nadirdir ve tiim hanelerin sadece %2,4'linli olusturmaktadir.

Tablo 5.3. Hane biiyiikliiklerinin dagilima.

Hanedeki Kisi Hane Hane Yiizdesi Kiimiilatif Yiizde
Sayisi Sayisi (%) Toplam1
1 331 59 59
2 1208 21,4 27,2
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Tablo 5.3. (Devami) Hane biiyiikliiklerinin dagilimu.

Hanedeki Kisi Hane Hane Yiizdesi Kiimiilatif Yiizde
Sayist Sayist (%) Toplami1
3 1132 20,0 47,2
4 1412 25,0 72,2
5 1036 18,3 90,5
6 402 7,1 97,6
7 ve ustii 134 2,4 100,0
Toplam 5655 100,0

Hane biiyiikliiklerinin 6rneklem icindeki dagilimlari Sekil 5.3’te grafik olarak

sunulmustur.
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=
600
7,1%
5,9% 402
400 331
2,4%
200 134
: N
1 2 3 4 5 6 7 ve ustl

Hanedeki Kigi Sayist

Sekil 5.3. Hane biiyiikliiklerinin dagilim grafigi.

Tablo 5.4, konut tiirlerinin 6rneklem i¢indeki hane bazli dagilimlarin1 gostermektedir.

Orneklem igindeki en yaygin konut tiirii apartman daireleridir. Bu tiir, toplam hane
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sayisinin %353.4'{inii olusturmaktadir. Ikinci en yaygin konut tiirii ise toplam hane
sayisinin %45.9'unu olusturan miistakil konutlardir. Diger konut tiirleri ise toplam

hane sayisinin sadece %0.7'sini olusturmaktadir.

Tablo 5.4. Konut tiirlerinin dagilimi.

Hane Yizdesi

Konut Tiirt Hane Sayisi Kiimiilatif Yiizde Toplami1

(%)
Apartman Dairesi 3020 53,4 53,4
Miistakil Konut 2594 45,9 99,3
Diger 41 0,7 100,0
Toplam 5655 100,0

Konut tiirlerinin 6rneklem i¢indeki dagilimlar Sekil 5.4°te grafik olarak sunulmustur.

3500 53,4%
3020
3000 45,9%
2594
2500
> 2000
w2
(O]
g 1500
as
1000
500 0,7%
41
0
Apartman Dairesi Miistakil Konut Diger
Konut Tiiru

Sekil 5.4. Konut tiirlerinin dagilim grafigi.

Tablo 5.5, hanelerin sahip oldugu ara¢ sayilarinin 6rneklem icindeki hane bazli
dagilimlarim gdstermektedir. Ornekleme dahil olan hanelerin %40,5' arac sahibi
degildir. Bu oran oldukca yiiksek olup, 5655 hanenin 2293’{inii temsil etmektedir.
Hanelerin %47,3’1i 1 arag sahipligi ile cogunlugu olusturmaktadir. Geriye kalan %12,2

hanenin %9,1’i 2 araca sahipken sadece %3,1’°1 3 veya daha fazla araca sahiptir.
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Tablo 5.5. Hanedeki arag sayist dagilimu.

Hanedeki Arag Hane Hane Yiizdesi Kiimiilatif Yiizde
Say1si Sayis1 (%) Toplam1
0 2293 40,5 40,5
1 2674 47,3 87,8
2 512 91 96,9
3 ve lstil 176 3,1 100,0
Toplam 5655 100,0

Hanelerin sahip oldugu arag¢ sayilarinin 6rneklem igindeki dagilimlart Sekil 5.5°te

grafik olarak sunulmustur.

47,3%
2674

3000

40,5%
2500 2293

2000
1000
500
0

0

Sekil 5.5. Hanedeki arag sayist dagilim grafigi.

Hane Sayist
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a1
o
o

9,1%
512 3.1%
176
B o
1 2 3 ve Usti

Hanedeki Arag Sayisi

Tablo 5.6, hanelerin toplam gelir araliklarinin 6rneklem igindeki hane bazlh
dagilimlarim gostermektedir. Ornekleme dahil olan hanelerin %5,0’i hanelerinin
toplam gelir araliklariyla ilgili bilgi vermeyerek “Kayip veri” kategorisinde yer
almiglaridir. Geriye kalan 5371 hane, hanelerin toplam gelir araliklarinin dagilimiyla
ilgili elde edilen verilerin kaynagi olmustur ve hanelerin %95,0’ini kapsayan gecerli
yanit ylizdesi, sonuglarin giivenilirligi i¢in yeterli kabul edilmistir. Analize dahil edilen

hanelerin yiizdesi “Gegerli Yiizde” adi altinda Tablo 5.6’da yer almaktadir.
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Analiz dahilindeki hanelerin %42,6’s1 2.001-3.000 TL gelir aralig1 ile en yaygin gelir

kategorisini temsil etmektedir. ikinci sirada yer alan gelir kategorisi, 1.001-2.000 TL

gelir araligidir ve bu kategori %20,6 oranina sahiptir. Diger gelir kategorilerindeki

hane sayilar1, bu iki kategorideki hane sayilarmna gore daha diisiiktiir. Bu verilerin

gelecek yillardaki giincellemeleri, donemsel enflasyon oranlari dikkate alinarak

yapilmalidir.
Tablo 5.6. Hane gelir araligi dagilima.
Hane Gvelir Hane Sayisi ) Han.e E}egerli Ki;n.&iziiﬁf
Araligi Yiizdesi (%)  Yiizde (%) Toplami
1.000 TL alt1 481 8,5 9,0 9,0

1.001 - 2.000 TL 1105 19,5 20,6 29,5
2.001 -3.000 TL 2288 40,5 42,6 72,1
3.001 - 4.000 TL 597 10,6 11,1 83,2
4.001 - 5.000 TL 430 7,6 8,0 91,2
5.001 - 7.500 TL 271 4,8 50 96,3
7.501 -10.000 TL 140 2,5 2,6 98,9
10.001 TL ve tistii 59 1,0 1,1 100,0

Toplam 5371 95,0 100,0

Kayip Veri 284 5,0
Toplam 5655 100,0

Hanelerin toplam gelir araliklarinin analize dahil edilen 6rneklem igindeki dagilimlar

Sekil 5.6°da grafik olarak sunulmustur.
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Hane Gelir Araligi

Sekil 5.6. Hane gelir aralig1 dagilim grafigi.

Tablo 5.7, hane bireylerinin irettigi toplam yolculuk sayilarimin 6rneklem igindeki
hane bazli dagilimlarim géstermektedir. Orneklemin %11,6’sin1 ifade eden 655 hane
24 saat boyunca hi¢ yolculuk yapmamistir. Hanelerin %24’ 2 yolculuk, %23,2’si 4
yolculuk ve %18’i 6 yolculuk yapmustir. 2,4 ve 6 yolculuk yapan haneler 6rneklemin
%65,2’1ni olusturmaktadir. Cok az sayida hane ise 1 yolculuk yapmistir ve bu haneler

orneklemin %0,2’sini olugturmaktadir.

Tablo 5.7. Haneden {iretilen yolculuk sayist dagilimi.

Toplam Yolculuk Hane Hane Sayis1 Yiizdesi Kiimiilatif Yiizde
Sayisi Sayist (%) Toplami1
0 655 11,6 11,6
1 11 0,2 11,8
2 1359 24,0 35,8
3 80 1,4 37,2
4 1311 23,2 60,4
5 94 1,7 62,1
6 1020 18,0 80,1
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Tablo 5.7. (Devam) Haneden iiretilen yolculuk sayist dagilimu.

Toplam Yolculuk Hane Hane Sayis1 Yiizdesi Kiimiilatif Yiizde
Sayisi Sayisi (%) Toplami
7 91 1,6 81,7
8 565 10,0 91,7
9 51 0,9 92,6
10 243 4,3 96,9
11 ve tizeri 175 3,1 100,0
Toplam 5655 100,0

Hane bireylerinin iirettigi toplam yolculuk sayilarinin 6rneklem i¢indeki dagilimlari

Sekil 5.7°de grafik olarak sunulmustur.

1600 24.0%

23 2%
1400 1359

1311
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o

Toplam Yolculuk Sayis1

Sekil 5.7. Haneden {iretilen yolculuk sayis1 dagilim grafigi.

Hane bireylerinin iirettigi toplam yolculuk verileri hane bazli incelendiginde, ¢ift
sayilarin temsil ettigi yolculuk sayilarinda yigilma oldugu goriilmiistiir. Hane
bireylerinin, temsil ettikleri “toplam yolculuk sayis1” kategorilerine gore yaptiklari

yolculuk sayilar1 dagilimlart Tablo 5.8’de sunulmustur. Ornek olarak, hane bazl
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toplam yolculuk sayist 2 ve 3 olan hanelerin kisi bazli toplam yolculuk sayisi

dagilimlari incelenmistir.

Hane bazli toplam yolculuk sayis1 2 olan 1359 hanenin her biri 2 yolculuk
gergeklestirmis olup, bu hanelerdeki yolculuklarin detayli analizi kisi bazinda
incelenmistir. Bu verilere gore, 1355 kisi ikiser yolculuk yaparak toplamda 2710
yolculuk gerceklestirmis, 8 kisi ise birer yolculuk yaparak toplamda 8 yolculuk
yapmistir. Boylece, toplam yolculuk sayist1 2 olan 1359 hane, 2718 yolculuk
gerceklestirmistir. Bu sonuglar, her hane i¢in hesaplanan 2 yolculugun toplamini

dogrulamaktadir.

Hane bazli toplam yolculuk sayis1 3 olan 80 hanenin her biri toplamda tiger yolculuk
gerceklestirmistir. 80 hanenin irettigi yolculuklarin detayli analizi kisi bazinda
incelenmistir. 63 kisi tiger yolculuk yaparak 189 yolculuk, 16 kisi ikiser yolculuk
yaparak 32 yolculuk ve 19 kisi birer yolculuk yaparak 19 yolculuk gergeklestirmistir.
Hane bazinda bakildiginda; 80 hane, her biri liger yolculuk yaparak toplamda 240
yolculuk gerceklestirmistir. Hane bazli toplam yolculuk sayisi 3 olan 80 hanedeki
yolculuk yapan kisilerin yolculuk sayilar1 189, 32 ve 19'un toplanmasiyla elde edilen
deger olan 240’tir. Bu deger, hane bazinda toplam yolculuk sayis1 olarak hesap edilen
240 1le tutarhdur.

Tablo 5.8. Haneden iiretilen yolculuk sayilarinin kisi bazli dagilimi.

Hane Bazli Toplam  Kisi Bazli Toplam Kisi Hane Bazls Yp!culuk
Yolculuk Sayist Yolculuk Sayis1 Sayisi Sayilarinin Kisi Bazl
Dagilim Yiizdesi
1 1 11 100,0%
1 8 0,6%
2
2 1355 99,4%
1 19 19,4%
3 2 16 16,3%
3 63 64,3%
1 2 0,1%
4
2 2540 98,3%
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Tablo 5.8. (Devami) Haneden iiretilen yolculuk sayilarinin kisi bazli dagilimi.

Hane Bazh Hane Bazli Yolculuk

Kisi Bazli Toplam  Kisi .. -
Toplam Yolculuk Yolculuk Sayisi  Sayisi Sayilarinin Kisi Bazli Dagilim

Sayisi Yiizdesi
3 2 0,1%
4
4 39 1,5%
1 25 12,5%
2 100 50,0%
° 3 65 32,5%
5 10 5,0%
1 4 0,1%
2 2855 96,3%
6 3 24 0,8%
4 82 2,8%
5 ve usti 1 0,0%
1 9 3,4%
2 170 64,2%
7 3 72 27,2%
4 4 1,5%
5 ve usti 10 3,8%
1 3 0,1%
2 1965 93,0%
8 3 24 1,1%
4 107 5,1%
5 ve Usti 15 0,7%
1 5 2,7%
9
2 113 61,7%
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Tablo 5.8. (Devami) Haneden iiretilen yolculuk sayilarinin kisi bazli dagilimi.

Hane Bazli Hane Bazli Yolculuk

Kisi Bazli Toplam  Kisi .. -
Toplam Yolculuk Yolculuk Sayisi  Sayisi Sayilarinin Kisi Bazli Dagilim

Sayisi Yiizdesi

3 46 25,1%

9 4 7 3,8%

5 ve usti 12 6,6%

1 1 0,1%

2 987 89,6%

10 3 18 1,6%
4 86 7,8%

5 ve Usti 10 0,9%

1 2 0,2%
2 556 68,0%

11 ve usti 3 53 6,5%
4 135 16,5%

5 ve usti 12 8,8%

Sekil 5.8’de hane bazli {iretilen toplam yolculuk sayilarinin, kisilerin yaptig1 yolculuk
sayilarina gore dagilimi grafik olarak sunulmustur. Grafik incelendiginde 6rnekleme
dahil olan kisilerin biiylik ¢ogunlugunun iki yolculuk yaptig1 goriilmiistiir ve hane
bazli liretilen yolculuk sayilarini gosteren Sekil 5.7°deki ¢ift sayilardaki yigilmanin,

iki yolculuk yapanlarin ¢ogunlukta olmasindan kaynaklandig1 sonucuna varilmistir.
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Hane Bazli yolculuklarin Kisi Bazli Yolculuklara Gére Dagilimi

Kisi Sayisi
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Sekil 5.8. Haneden {iretilen yolculuk sayilarinin kisi bazli dagilim grafigi.
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5.2.1. Parametrelerin ve iiretilen yolculuk sayilarimin dagilimlarinin incelenmesi
Hanedeki kisi sayisi, konut tiirii, hanedeki ara¢ sayisi ve hanenin gelir araligi
parametreleri ile haneden iiretilen toplam yolculuk sayilar1 arasindaki dagilimlar bu
tez kapsaminda incelenmistir. Tablolarda; dagilimlardaki frekanslar ve yiizde
dagilimlar sunularak, parametre kategorileri ile yolculuk sayilar1 arasindaki iliskilerin

farkliliklar1 veya benzerlikleri daha anlasilir bir sekilde gorsellestirmeye ¢alisilmistir.

Haneden iiretilen yolculuk sayilarinin hane biiytikliiklerine gore dagilimi Tablo 5.9°da
sunulmustur. Uretilen yolculuk sayis1 2 olup kisi sayis1 3 olan haneler incelendiginde;
1359 hanenin temsil ettigi yolculuk sayis1 2 olan hanelerin 3951 kisi sayis1 3 olan
haneler tarafindan iiretilmistir. Bu da 2 yolculuk iireten hanelerin %29,1™ini temsil

etmektedir.

Tablo 5.9. Haneden iiretilen yolculuk sayilariin hane biyiikliiklerine gore dagilimu.

l—Janeden Hanedeki Kisi Sayisi
Uretilen
volouluk g 2 3 4 5 6 7Y€ Toplam
ay1s1 ustu
151 330 114 44 9 6 1 655
’ 23,1%  50,4% 17,4% 6,7% 1,4% 0,9% 0,2%  100,0%
2 3 3 3 0 0 0 11
' 182%  27,3% 27,3% 27,3% 0,0% 0,0% 0,0%  100,0%
156 503 395™ 212 64 24 5 1359"
i 115%  37,0% 29,1%"™"  15,6% 4,7% 1,8% 0,4%  100,0%
14 24 27 13 1 1 0 80
; 175%  30,0% 33,8% 16,3% 1,3% 1,3% 0,0%  100,0%
4 286 355 425 184 47 10 1311
* 0,3% 21,8% 27,1% 32,4%  14,0% 3,6% 0,8%  100,0%
3 17 23 23 22 6 0 94
¥ 3,2% 18,1% 24,5% 245%  23,4% 6,4% 0,0%  100,0%
0 29 165 373 323 104 26 1020
6

0,0% 2,8% 16,2% 36,6%  31,7%  10,2% 2,5%  100,0%
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Tablo 5.9. (Devami) Haneden {iretilen yolculuk sayilariin hane biiyiikliiklerine gore

dagilimi.
Haneden Hanedeki Kisi Sayist
Uretilen
Yg'cu'”k 2 3 4 5 6  7veisti Toplam
ayisl
1 2 18 37 24 4 5 91
7
1,1% 2,2% 19,8% 40,7% 26,4% 4,4% 5,5% 100,0%
0 9 21 199 223 86 27 565
8
0,0% 1,6% 3,7% 35,2% 39,5% 15,2% 4,8% 100,0%
0 2 2 17 23 4 3 51
9
0,0% 3,9% 3,9% 33,3% 45,1% 7,8% 5,9% 100,0%
0 1 4 32 103 73 30 243
10
0,0% 0,4% 1,6% 13,2% 42,4% 30,0% 12,3% 100,0%
0 2 5 34 60 47 27 175
11 ve iisti

0,0% 1,1% 2,9% 194%  343%  26,9% 154%  100,0%

Hane biytikliiklerinin iiretilen yolculuk sayilarmma gore dagilimi Tablo 5.10°da
sunulmustur. Veri dagilimlarinin daha iyi anlasilmasi i¢in Tablo 5.9°da acgiklanan
veriler ele alinmis olup, kisi sayis1 3 ve iiretilen yolculuk sayis1 2 olan haneler
incelendiginde; 1132 hanenin temsil ettigi kisi say1s1 3 olan hanelerin 3951, iiretilen
yolculuk sayisi 2 olan haneler tarafindan olusmaktadir. Bu da, kisi sayis1 3 olan

hanelerin %34,9""ini temsil etmektedir.

Tablo 5.10. Hane biiyiikliiklerinin iiretilen yolculuk sayilarina gore dagilimi.

Haneden Hanedeki Kisi Sayisi
Uretilen
volouluk 1 2 3 4 5 6 7 ve iistii
ayisi
151 330 114 44 9 6 1
0
45,6% 27,3% 10,1% 3,1% 0,9% 1,5% 0,7%
2 3 3 3 0 0 0
1
0,6% 0,2% 0,3% 0,2% 0,0% 0,0% 0,0%
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Tablo 5.10. (Devami) Hane biiyiikliiklerinin iiretilen yolculuk sayilarina gore

dagilimi.
Haneden Hanedeki Kisi Sayisi
Uretilen
Yg'(’”'“k 1 2 3 4 5 6 7 ve iistii
ayist
156 503 395" 212 64 24 5
2
47,1% 41,6% 34,9% 15,0% 6,2% 6,0% 3,7%
14 24 27 13 1 1 0
3
4,2% 2,0% 2,4% 0,9% 0,1% 0,2% 0,0%
4 286 355 425 184 47 10
4
1,2% 23, 7% 31,4% 30,1% 17,8% 11,7% 7,5%
3 17 23 23 22 6 0
5
0,9% 1,4% 2,0% 1,6% 2,1% 1,5% 0,0%
0 29 165 373 323 104 26
6
0,0% 2,4% 14,6% 26,4% 31,2% 25,9% 19,4%
1 2 18 37 24 4 5
7
0,3% 0,2% 1,6% 2,6% 2,3% 1,0% 3,7%
0 9 21 199 223 86 27
8
0,0% 0,7% 1,9% 14,1% 21,5% 21,4% 20,1%
0 2 2 17 23 4 3
9
0,0% 0,2% 0,2% 1,2% 2,2% 1,0% 2,2%
0 1 4 32 103 73 30
10
0,0% 0,1% 0,4% 2,3% 9,9% 18,2% 22,4%
0 2 5 34 60 47 27
11 ve uistii
0,0% 0,2% 0,4% 2,4% 5,8% 11,7% 20,1%
331 1208 1132° 1412 1036 402 134
Toplam

100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0%

Haneden iiretilen yolculuk sayilar1 ve hane biiyiikliiklerinin dagilimi1 Tablo 5.11°de
sunulmustur. Uretilen yolculuk sayis1 2 olup kisi sayis1 3 olan haneler incelendiginde;

5655" hanenin temsil ettigi drneklemin 395" hanesini, iiretilen yolculuk sayis1 2 olup
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3 kisiden olusan haneler olusturmaktadir. Bu da, drnekleme dahil olan hanelerin

%7,0™" 11k bir kesimini ifade etmektedir.

Tablo 5.11. Hane bazli iiretilen yolculuk ve kisi sayilarinin 6rneklemdeki dagilima.

Haneden Hanedeki Kisi Sayist
Uretilen
Yg:fyﬂ‘l‘k 1 2 3 4 5 6 le‘t’ﬁ Toplam
151 330 114 44 9 6 1 655
° 2,7% 5,8% 2,0% 0,8% 0,2% 0,1% 0,0% 11,6%
2 3 3 3 0 0 0 11
. 0,0% 0,1% 0,1% 0,1% 0,0% 0,0% 0,0% 0,2%
156 503 395™ 212 64 24 5 1359
’ 2,8% 8,9% 7,0%™ 3, 7% 1,1% 0,4% 0,1% 24,0%
14 24 27 13 1 1 0 80
’ 0,2% 0,4% 0,5% 0,2% 0,0% 0,0% 0,0% 1,4%
4 286 355 425 184 47 10 1311
* 0,1% 5,1% 6,3% 7,5% 3,3% 0,8% 0,2% 23,2%
3 17 23 23 22 6 0 94
° 0,1% 0,3% 0,4% 0,4% 0,4% 0,1% 0,0% 1,7%
0 29 165 373 323 104 26 1020
° 0,0% 0,5% 2,9% 6,6% 5,7% 1,8% 0,5% 18,0%
1 2 18 37 24 4 5 91
! 0,0% 0,0% 0,3% 0,7% 0,4% 0,1% 0,1% 1,6%
0 9 21 199 223 86 27 565
° 0,0% 0,2% 0,4% 3,5% 3,9% 1,5% 0,5% 10,0%
0 2 2 17 23 4 3 51
’ 0,0% 0,0% 0,0% 0,3% 0,4% 0,1% 0,1% 0,9%
0 1 4 32 103 73 30 243
10
0,0% 0,0% 0,1% 0,6% 1,8% 1,3% 0,5% 4,3%
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Tablo 5.11. (Devami) Hane bazli tiretilen yolculuk ve kisi sayilarinin 6érneklemdeki

dagilimi.
Haneden Hanedeki Kisi Sayist
Uretilen
Yolculuk 7 ve
Sayist 1 2 3 4 5 6 fistii Toplam
0 2 5 34 60 47 27 175
11 ve isti
0,0% 0,0% 0,1% 0,6% 1,1% 0,8% 0,5% 3,1%
331 1208 1132 1412 1036 402 134 5655"
Toplam

5,9% 21,4% 20,0%  250%  18,3% 7,1% 2,4%  100,0%

Haneden {iretilen yolculuk sayilarinin konut tiirlerine gore dagilimi Tablo 5.12°de
sunulmustur. Uretilen yolculuk sayis1 4 olup apartman dairesi kategorisinde yer alan
haneler incelendiginde; 1311" hanenin temsil ettigi yolculuk sayis1 4 olan hanelerin
743™ii apartman dairesi kategorisinde yer alan haneler tarafindan iiretilmistir. Bu da

4 yolculuk iireten hanelerin %56,7 " sini temsil etmektedir.

Tablo 5.12. Haneden iiretilen yolculuk sayilarinin konut tiirlerine gére dagilimu.

) K Tiirii
Haneden Uretilen Yolculuk onut Furd
Sayist Apartman Dairesi  Miistakil Konut Diger Toplam
293 356 6 655
0
44,7% 54,4% 0,9% 100,0%
6 5 0 11
1
54,5% 45,5% 0,0% 100,0%
727 617 15 1359
2
53,5% 45,4% 1,1% 100,0%
52 27 1 80
3
65,0% 33,8% 1,3% 100,0%
743" 561 7 13117
4
56,7%"" 42,8% 0,5% 100,0%
55 38 1 94
5
58,5% 40,4% 1,1% 100,0%

52



Tablo 5.12. (Devami) Haneden iiretilen yolculuk sayilarinin konut tiirlerine gore

dagilimi.
Haneden Uretilen Yolculuk Konut Tiri
Sayst Apartman Dairesi  Miistakil Konut Diger Toplam
529 487 4 1020
6
51,9% 47, 7% 0,4% 100,0%
57 33 1 91
7
62,6% 36,3% 1,1% 100,0%
310 252 3 565
8
54,9% 44,6% 0,5% 100,0%
31 20 0 51
9
60,8% 39,2% 0,0% 100,0%
115 127 1 243
10
47,3% 52,3% 0,4% 100,0%
102 71 2 175
11 ve Ustii
58,3% 40,6% 1,1% 100,0%

Konut tiirlerinin tiretilen yolculuk sayilarina gére dagilimi Tablo 5.13’te sunulmustur.

Veri dagilimlarinin daha iyi anlasilmasi i¢in Tablo 5.12°de agiklanan veriler ele

alinmis olup, konut tiirii apartman dairesi ve {retilen yolculuk sayisi 4 olan haneler

incelendiginde; 3020" hanenin temsil ettigi konut tiirii apartman dairesi olan hanelerin

7431 iiretilen yolculuk say1s1 4 olan haneler tarafindan olusmaktadir. Bu da, konut

tiirli apartman dairesi olan hanelerin %24,6 " ini temsil etmektedir.

Tablo 5.13. Konut tiirlerinin iiretilen yolculuk sayilarina gore dagilimi.

Konut Turt
Haneden Uretilen Yolculuk Sayist
Apartman Dairesi Miistakil Konut Diger
293 356 6
0
9,7% 13,7% 14,6%
6 5 0
1
0,2% 0,2% 0,0%
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Tablo 5.13. (Devami) Konut tiirlerinin iiretilen yolculuk sayilarina gore dagilimi.

Konut Tiirti
Haneden Uretilen Yolculuk Sayist
Apartman Dairesi Miistakil Konut Diger
727 617 15
2
24,1% 23,8% 36,6%
52 27 1
3
1,7% 1,0% 2,4%
743" 561 7
4
246%™ 21,6% 17,1%
55 38 1
5
1,8% 1,5% 2,4%
529 487 4
6
17,5% 18,8% 9,8%
57 33 1
7
1,9% 1,3% 2,4%
310 252 3
8
10,3% 9,7% 7,3%
31 20 0
9
1,0% 0,8% 0,0%
115 127 1
10
3,8% 4,9% 2,4%
102 71 2
11 ve tsti
3,4% 2,7% 4,9%
3020" 2594 41
Toplam
100,0% 100,0% 100,0%

Haneden iiretilen yolculuk sayilar1 ve konut tiirlerinin dagilimi Tablo 5.14°te

sunulmustur. Uretilen yolculuk sayis1 4 olup konut tiirii apartman dairesi olan haneler

incelendiginde; 5655  hanenin temsil ettigi orneklemin 743" hanesini, iiretilen
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yolculuk sayis1 4 olup konut tiirii apartman dairesi olan haneler olusturmaktadir. Bu

da, 6rnekleme dahil olan hanelerin %13,1™ 11k bir kesimini ifade etmektedir.

Tablo 5.14. Hane bazli iiretilen yolculuk sayilarinin ve konut tiirlerinin 6rneklemdeki
dagilimi.

Konut Tiiri

Haneden Uretilen Yolculuk Sayisi .. .
Apartman Miistakil

Dairesi Konut Diger Toplam
293 356 6 655
0
5,2% 6,3% 0,1% 11,6%
6 5 0 11
1
0,1% 0,1% 0,0% 0,2%
727 617 15 1359
2
12,9% 10,9% 0,3% 24,0%
52 27 1 80
3
0,9% 0,5% 0,0% 1,4%
743" 561 7 1311
4
13,1%™ 9,9% 0,1% 23,2%
55 38 1 94
5
1,0% 0,7% 0,0% 1,7%
529 487 4 1020
6
9,4% 8,6% 0,1% 18,0%
57 33 1 91
7
1,0% 0,6% 0,0% 1,6%
310 252 3 565
8
5,5% 4,5% 0,1% 10,0%
31 20 0 51
9
0,5% 0,4% 0,0% 0,9%
115 127 1 243
10
2,0% 2,2% 0,0% 4,3%
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Tablo 5.14. (Devami) Hane bazli iiretilen yolculuk sayilarinin ve konut tiirlerinin
orneklemdeki dagilima.

Konut Tiiri

Haneden Uretilen Yolculuk Sayisi Apartman Miistakil

Dairesi Konut Diger Toplam
102 71 2 175
11 ve tsti
1,8% 1,3% 0,0% 3,1%
3020 2594 41 5655"
Toplam
53,4% 45,9% 0,7% 100,0%

Haneden iiretilen yolculuk sayilarinin hanedeki ara¢ sayilarina gére dagilimi Tablo
5.15’te sunulmustur. Uretilen yolculuk sayis1 6 olup arag sayis1 0 olan (arag sahibi
olmayan) haneler incelendiginde; 1020" hanenin temsil ettigi yolculuk sayis1 6 olan
hanelerin 2281 arag sahibi olmayan haneler tarafindan iiretilmistir. Bu da 6 yolculuk

tireten hanelerin %33,1"" ini temsil etmektedir.

Tablo 5.15. Haneden iiretilen yolculuk sayilarinin arag sahipliklerine gore dagilimi.

Hanedeki Arag Sayist

Haneden Uretilen Yolculuk Sayist

0 1 2 3 ve ustii Toplam
439 202 10 4 655
0
67,0%  30,8% 1,5% 0,6% 100,0%
6 5 0 0 11
1
545% 455%  0,0% 0,0% 100,0%
678 599 69 13 1359
2
49,9%  44,1% 5,1% 1,0% 100,0%
37 36 6 1 80
3
46,3%  45,0% 7,5% 1,3% 100,0%
473 680 130 28 1311
4
36,1% 51,9% 9,9% 2,1% 100,0%
26 53 13 2 94
5

27,7% 56,4%  13,8% 2,1% 100,0%
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Tablo 5.15. (Devami) Haneden iiretilen yolculuk sayilarinin arag sahipliklerine gore

dagilimi.

Hanedeki Arag Sayist

Haneden Uretilen Yolculuk Sayist

0 1 2 3vetiisti  Toplam
338" 529 109 44 1020"
6
331%™ 51,9% 10,7% 4,3% 100,0%
24 45 14 8 91
7
26,4% 49,5%  15,4% 8,8% 100,0%
151 290 86 38 565
8
26,7% 51,3%  15,2% 6,7% 100,0%
12 26 11 2 51
9
23,5% 51,0% 21,6% 3,9% 100,0%
68 120 37 18 243
10
28,0% 49,4%  152% 7,4% 100,0%
41 89 27 18 175
11 ve iistl
23,4% 50,9%  15,4% 10,3% 100,0%

Hanedeki arag¢ sayilarinin iiretilen yolculuk sayilarina gore dagilimi Tablo 5.16’da

sunulmustur. Veri dagilimlarinin daha iyi anlasilmasi i¢in Tablo 5.5’te agiklanan

veriler ele alinmis olup, arag sayisi 0 olan (arag¢ sahibi olmayan) ve iiretilen yolculuk

sayis1 6 olan haneler incelendiginde; 2293” kisinin temsil ettigi arag sahibi olmayan

hanelerin 3381 iiretilen yolculuk sayis1 6 olan haneler tarafindan olusmaktadir. Bu

da, arag sahibi olmayan hanelerin %14,7"sini temsil etmektedir.

Tablo 5.16. Arag sahipliklerinin iiretilen yolculuk sayilarina gore dagilimi.

Hanedeki Arag Sayist

Haneden Uretilen Yolculuk Sayist

0 1 2 3 ve isti
439 202 10 4
0
19,1% 7,6% 2,0% 2,3%
6 5 0 0
1
0,3% 0,2% 0,0% 0,0%
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Tablo 5.16. (Devam) Arag sahipliklerinin iiretilen yolculuk sayilarina gére dagilimi.

Hanedeki Arag Sayist

Haneden Uretilen Yolculuk Sayist

0 1 2 3 ve usti
678 599 69 13
2
29,6% 22,4% 13,5% 7,4%
37 36 6 1
3
1,6% 1,3% 1,2% 0,6%
473 680 130 28
4
20,6% 25,4%  25,4% 15,9%
26 53 13 2
5
1,1% 2,0% 2,5% 1,1%
338™ 529 109 44
6
147%™ 19.8% 21,3% 25,0%
24 45 14 8
7
1,0% 1,7% 2,7% 4,5%
151 290 86 38
8
6,6% 10,8% 16,8% 21,6%
12 26 11 2
9
0,5% 1,0% 2,1% 1,1%
68 120 37 18
10
3,0% 4,5% 7,2% 10,2%
41 89 27 18
11 ve iisti
1,8% 3,3% 5,3% 10,2%
2293" 2674 512 176
Toplam
100,0% 100,0% 100,0% 100,0%

Haneden iiretilen yolculuk sayilar1 ve hane biiyiikliiklerinin dagilimi Tablo 5.17°de

sunulmustur. Uretilen yolculuk sayis1 6 olup arag sayis1 0 olan (arag sahibi olmayan)

haneler incelendiginde; 5655” hanenin temsil ettigi Srneklemin 338" hanesini, iiretilen
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yolculuk sayis1 6 olup ara¢ sahibi olmayan haneler olusturmaktadir. Bu da, 6rnekleme

dahil olan hanelerin %6,0™"lik bir kesimini ifade etmektedir.

Tablo 5.17. Hane bazli iiretilen yolculuk sayilarinin ve arag¢ sahipliklerinin
orneklemdeki dagilimi.

. Hanedeki Ara¢ S
Haneden Uretilen Yolculuk anedexl AArag Sayist

S
st 0 1 2 3 ve listl Toplam
439 202 10 4 655
0
7,8% 3,6% 0,2% 0,1% 11,6%
6 5 0 0 11
1
0,1% 0,1% 0,0% 0,0% 0,2%
678 599 69 13 1359
2
12,0% 10,6% 1,2% 0,2% 24,0%
37 36 6 1 80
3
0,7% 0,6% 0,1% 0,0% 1,4%
473 680 130 28 1311
4
8,4% 12,0% 2,3% 0,5% 23,2%
26 53 13 2 94
5
0,5% 0,9% 0,2% 0,0% 1,7%
338™ 529 109 44 1020
6
6,0%"" 9,4% 1,9% 0,8% 18,0%
24 45 14 8 91
7
0,4% 0,8% 0,2% 0,1% 1,6%
151 290 86 38 565
8
2,7% 5,1% 1,5% 0,7% 10,0%
12 26 11 2 51
9
0,2% 0,5% 0,2% 0,0% 0,9%
68 120 37 18 243
10
1,2% 2,1% 0,7% 0,3% 4,3%
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Tablo 5.17. (Devami) Hane bazli iiretilen yolculuk sayilarinin ve arag sahipliklerinin
orneklemdeki dagilima.

Haneden Uretilen Yolculuk

Hanedeki Arag Sayist

Sayst 0 1 2 3 ve iistl Toplam
41 89 27 18 175
11 ve tstii
0,7% 1,6% 0,5% 0,3% 3,1%
2293 2674 512 176 5655"
Toplam
40,5% 47,3% 9,1% 3,1% 100,0%

Haneden {iretilen yolculuk sayilarinin hane gelir araliklarina gore dagilimi Tablo

5.18’de sunulmustur. Uretilen yolculuk sayis1 2 olup gelir aralig1 2.001 - 3.000 TL

olan haneler incelendiginde; 1289" hanenin temsil ettigi yolculuk sayis1 2 olan

hanelerin 542™si gelir aralig1 2.001 - 3.000 TL olan haneler tarafindan iiretilmistir.

Bu da 2 yolculuk iireten hanelerin %42,1"’ini temsil etmektedir.

Tablo 5.18. Haneden iiretilen yolculuk sayilarinin gelir araliklarina gére dagilima.

Haneden Hanenin Gelir Aralig
Uretilen
Yoleuluk 1000  21.001-  2.001- 3.001 - 4.001 - 5.001 - 7501-  10.00LTL oo
Sayisi  TLaly  2000TL 3.000TL 4.000TL 5.000TL 7500TL 10.000 TL  veiisti P
140 254 148 32 21 8 4 1 608
0
230%  41,8% 24,3% 5,3% 3,5% 1,3% 0,7% 02%  100,0%
0 2 5 4 0 0 0 0 11
1
0,0% 18,2% 45,5% 36,4% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0%  100,0%
135 321 542 136 81 53 11 7 1286"
2
105%  250% 421%™ 10,6% 6,3% 4,1% 0,9% 05%  100,0%
5 16 31 7 6 1 5 0 71
3
7,0% 22,5% 43,7% 9,9% 8,5% 1,4% 7,0% 0,0%  100,0%
93 210 555 157 107 86 27 17 1252
4
7.4% 16,8% 44,3% 12,5% 8,5% 6,9% 2,2% 14%  100,0%
4 13 37 13 8 8 6 2 91
5
4,4% 14,3% 40,7% 14,3% 8,8% 8,8% 6,6% 22%  100,0%
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Tablo 5.18. (Devam) Haneden {iretilen yolculuk sayilarinin gelir araliklarina gore

dagilimi.
Haneden Hanenin Gelir Aralig
Uretilen
Yoleuluk 1000  1.001- 2.001 - 3.001 - 4,001 - 5.001 - 7501-  10001TL L
Sayist  TLaln  2.000TL 3.000TL 4000TL 5000TL 7500TL 10.000 TL v iistii P
58 136 476 122 79 52 34 12 969
6
6,0% 14,0% 49,1% 12,6% 8,2% 5,4% 3,5% 12%  100,0%
5 11 38 9 15 5 1 5 89
7
5,6% 12,4% 42,7% 10,1% 16,9% 5,6% 1,1% 56%  100,0%
19 83 242 61 64 31 34 5 539
8
3,5% 15,4% 44,9% 11,3% 11,9% 5,8% 6,3% 09%  100,0%
1 7 15 9 9 2 2 3 48
9
2,1% 14,6% 31,3% 18,8% 18,8% 4,2% 4,2% 6,3%  100,0%
10 26 121 31 20 16 6 5 235
10
4,3% 11,1% 51,5% 13,2% 8,5% 6,8% 2,6% 21%  100,0%
11 26 78 16 20 9 10 2 172
11 ve
i
S 6% 151% 45,3% 9,3% 11,6% 5,2% 5,8% 12%  100,0%

Hane gelir araliklarinin {retilen yolculuk sayilarina gore dagilimi Tablo 5.19°da
sunulmustur. Veri dagilimlarinin daha iyi anlasilmasi i¢in Tablo 5.18’de agiklanan
veriler ele alinmis olup, gelir aralig1 2.001 - 3.000 TL ve iiretilen yolculuk sayis1 2 olan
haneler incelendiginde; 2288" hanenin temsil ettigi gelir araligi 2.001 - 3.000 TL olan
hanelerin 542" ’si iiretilen yolculuk sayis1 2 olan haneler tarafindan olusmaktadir. Bu

da, gelir aralig1 2.001 - 3.000 TL olan hanelerin %23,7"sini temsil etmektedir.

Tablo 5.19. Gelir araliklarinin iiretilen yolculuk sayilarina gére dagilima.

Hanenin Gelir Aralig1
Haneden

Uretilen
volouk 1000 LO01- 2001- 300L- 4001- 5001- 7501-  10.001

2.000 3.000 4.000 5.000 7.500 10.000 TL ve
TL TL TL TL TL TL ustii

Sayisi TL alti

140 254 148 32 21 8 4 1

291%  23,0% 6,5% 5,4% 4,9% 3,0% 2,9% 1,7%

0 2 5 4 0 0 0 0

0,0% 0,2% 0,2% 0,7% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0%
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Tablo 5.19. (Devam) Gelir araliklarinin iiretilen yolculuk sayilarina gére dagilimi.

Hanenin Gelir Araligi

Haneden
Uretilen
Yolculuk 1.000 1.001- 2.001- 3.001- 4.001- 5.001- 7501- 10.001
' 2.000 3.000 4.000 5.000 7.500 10.000 TL ve
Sayist TL alt: .
TL TL TL TL TL TL ustii
135 321 542™ 136 81 53 11 7
2
28,1%  29,0% 237%™ 22,8% 18,8% 19,6% 7.9% 11,9%
5 16 31 7 6 1 5 0
3
1,0% 1,4% 1,4% 1.2% 1,4% 0,4% 3,6% 0,0%
93 210 555 157 107 86 27 17
4
19,3%  19,0% 24,3% 26,3% 24,9% 31,7% 19,3% 28,8%
4 13 37 13 8 8 6 2
5
0,8% 1,2% 1,6% 2.2% 1,9% 3,0% 4,3% 3,4%
58 136 476 122 79 52 34 12
6
12,1% 12,3% 20,8% 20,4% 18,4% 19,2% 24,3% 20,3%
5 11 38 9 15 5 1 5
7
1,0% 1,0% 1,7% 1,5% 3,5% 1,8% 0,7% 8,5%
19 83 242 61 64 31 34 5
8
4,0% 7,5% 10,6% 10,2% 14,9% 11,4% 24,3% 8,5%
1 7 15 9 9 2 2 3
9
0,2% 0,6% 0,7% 1,5% 2,1% 0,7% 1,4% 5,1%
10 26 121 31 20 16 6 5
10
2,1% 2,4% 5,3% 5,2% 4,7% 5,9% 4,3% 8,5%
11 26 78 16 20 9 10 2
11 ve uistii
2,3% 2,4% 3,4% 2, 7% 4,7% 3,3% 7,1% 3,4%
481 1105 2288" 597 430 271 140 59
Toplam

100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0%

Haneden {iretilen yolculuk sayilar1 ve hane gelir araliklar1 dagilimi Tablo 5.20°de
sunulmustur. Uretilen yolculuk sayis1 2 olup gelir araligi 2.001 - 3.000 TL olan haneler

incelendiginde; 5371" hanenin temsil ettigi orneklemin 542" hanesini, iiretilen
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yolculuk sayis1 2 olup gelir araligi 2.001 - 3.000 TL olan haneler olusturmaktadir. Bu

da, 6rnekleme dahil olan hanelerin %10,1™"lik bir kesimini ifade etmektedir.

Tablo 5.20. Hane bazli iretilen yolculuk sayilarinin ve gelir araliklarinin

orneklemdeki dagilimi.

Hanenin Gelir Araligi

Haneden
Uretilen
Yolculuk 1.000 1001- 2.001- 3.001- 4.001- 5.001- 7.501- 10.001
Sayist TL 2.000 3.000 4.000 5.000 7.500 10.000 TL Ye Toplam
alt1 TL TL TL TL TL TL iistl
140 254 148 32 21 8 4 1 608
’ 2,6% 4,7% 2,8% 0,6% 04% 0,1% 0,1% 0,00 11,3%
0 2 5 4 0 0 0 0 11
' 0,0  0,0% 0,1% 0,1% 0,0  0,0% 0,0% 0,0% 0,2%
135 321 542" 136 81 53 11 7 1286
i 25% 6,0% 10,1%™ 2,5% 1,5% 1,0% 0,2% 0,1%  23,9%
5 16 31 7 6 1 5 0 71
’ 0,1% 0,3% 0,6% 0,1% 0,1%  0,0% 0,1% 0,0% 1,3%
93 210 555 157 107 86 27 17 1252
* 1,7%  3,9% 10,3% 2,9% 2,00 1,6% 0,5% 03% 23,3%
4 13 37 13 8 8 6 2 91
¥ 0,1% 0,2% 0,7% 0,2% 0,1% 0,1% 0,1% 0,0% 1,7%
58 136 476 122 79 52 34 12 969
° 1,1% 2,5% 8,9% 2,3% 1,5% 1,0% 0,6% 02%  18,0%
5 11 38 9 15 5 1 5 89
! 0,1% 0,2% 0,7% 0,2% 0,3% 0,1% 0,0% 0,1% 1,7%
19 83 242 61 64 31 34 5 539
’ 04% 15% 4,5% 1,1% 1,2% 0,6% 0,6% 0,1%  10,0%
1 7 15 9 9 2 2 3 48
’ 0,0 0,1% 0,3% 0,2% 0,2%  0,0% 0,0% 0,1% 0,9%
10 26 121 31 20 16 6 5 235
0 0,2% 0,5% 2,3% 0,6% 04% 0,3% 0,1% 0,1% 4,4%
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Tablo 5.20. (Devam) Hane bazli iiretilen yolculuk sayilarmin ve gelir araliklarinin
orneklemdeki dagilima.

Hanenin Gelir Aralig1
Haneden g

Uretilen
Yolculuk 1.000 1.001- 2.001- 3.001- 4.001- 5.001- 7.501- 10.001

TL 2.000 3.000 4.000 5.000 7.500 10.000 TLve Toplam

Sayist altt TL TL TL . TL TL fistii

11 26 78 16 20 9 10 2 172
11 ve Ustu

02% 05% 15%  03% 04% 02% 02%  00%  32%

481 1105 2288 597 430 271 140 59 5371
Toplam

9,0% 20,6% 426% 11,1% 8,0% 50% 2,6% 1,1% 100,0%

5.2.2. Birliktelik analizi

Birlikteliklerin analiz edilmesinde minimum support (destek) ve minimum confidence
(gliven) degerleri kritik 6neme sahiplerdir. Bu degerler belirlenirken, analizin amaci
ve alani, veri setinin 6zellikleri ve hedeflenen kurallarin niteligi dikkate alinmaktadir.
Destek ve giiven degerlerinin dikkatli bir sekilde secilmesi, giivenilir ve anlamli

sonuglarin elde edilmesini saglamaktadir.

Ulagtirma planlama modellemesinde kullanilan giiven degeri, genellikle veri setinin
%80 ila %95 araliginda degismektedir. Bu degerler, arastirmalarin sonuglarinin
istatistiksel olarak anlamli ve giivenilir olmasini saglamay1 hedeflemektedir (Liu ve

ark., 2018).

Ulagtirma talep modellemesinde giiven degeri esigi olarak %70 ila %80 araligi
kullanilmaktadir. Bu igerikli modellemelerde daha diisiik bir giiven degeri esigi
kullanilmasinda, daha esnek ve genis kapsamli sonuglara erisim amaglanmaktadir

(Smith ve Johnson, 2017).

Trafik akist tahmin modellerinde giliven degeri esigi olarak %75 seviyesinin
kullanildig1 ifade edilmektedir. Boylece, daha diisiik bir giiven degeri esigi secilerek,
daha riskli ve belirsiz tahminlerin ortaya ¢ikabilecegi konusunda hassasiyet

gosterilmektedir (Kim ve Lee, 2019).

Literatiirdeki caligmalar, ulastirma alaninda genel olarak kabul edilen giiven degeri
araliginin %70 ile %95 araliginda oldugunu gdstermektedir. Bu tez kapsaminda
yapilan birliktelik analizleri i¢in minimum giiven degeri %60 ile %85 araliginda

secilmistir.
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Birliktelik analizi gerceklestirilirken, hane bazinda iiretilen toplam yolculuk sayisi
parametresi sonug¢! olarak ele almmustir. Hane bazli toplam yolculuk sayilarmin
kategorik dagilimi incelendiginde, en az hane sayisina sahip kategorinin, yalnizca bir
seyahat gergeklestiren haneleri temsil ettigi goriilmektedir. Bu kategori, toplam hane
sayisinin %0,2'lik kismini olusturarak, diger kategorilere gore daha diigiik bir oran
sergilemektedir. Cikt1 olarak segilen “Hane Bazli Yolculuk Sayilar1” parametresinin
kategorileri arasindaki en diisiik oran (%0,2) goz Oniinde bulundurulmus olup
minimum destek degeri %0,1 secilmistir. Bu sayede ¢ikt1 parametresinin her kategorisi

birliktelik analizine dahil edilerek, en giivenilir iliskilerin elde edilmesi hedeflenmistir.

Hane bazl birliktelik analizi i¢in minimum destek degeri %0,1 ve minimum giiven
degeri %60 olarak se¢ilmis olup bu kriterler neticesinde 24 birliktelik kurali elde
edilmistir. Elde edilen birliktelik kurallari, sonug¢ parametresine gore

siiflandirilmstir.

Haneden firetilen yolculuk sayisi 0 olan haneler icin 5 birliktelik kurali elde edilmis
olup, bunlar Tablo 5.21°de sunulmustur. Ornek olarak da kural numaras1 3 olan
birliktelik kurali agiklanmistir: Hanedeki kisi sayisi 1, konut tiirti miisatakil konut ve
hane gelir araligi 1000 TL alt1 olup, haneden iiretilen yolculuk sayis1 0 olan (yolculuk
yapmayan) haneler; analize dahil olan 6rneklemin %0.7lik bir kesimini
olusturmaktadir. Hanedeki kisi sayist 1, konut tiirli miisatakil konut ve hane gelir

aralig1 1000 TL alt1 olan hanelerin %66,1"i yolculuk yapmamustir.

Tablo 5.21. Uretilen yolculuk sayisi 0 olan haneler icin birliktelik kurallari.

Kural Onciil Destek Giiven

Onciil 1 Onciil 2 Onciil 3 4 ] Lift
numarast (Support) (Confidence)
R Hanenin Gelir
1 Hasnedelq: 1(1151 Araligi = 0,010 0,611 5,276
ayist 1000TL alts

Hanedeki
Arag Sayis1 = 0,013 0,613 5,296
0

Hanedeki Kisi Konut Tiirli =
Sayist = 1 Miistakil Konut

1 A=>B birliktelik kural1 i¢in; A: dnciil, B: sonug kabul edilmistir.
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Tablo 5.21. (Devam) Uretilen yolculuk sayis1 0 olan haneler igin birliktelik kurallari.

Kural . . . . Destek Giiven )
Onciil 1 Onciil 2 Onciil 3 Onciil 4 Lift
numarast (Support)  (Confidence)
Hanedeki Konut Tiirti = Hanenin Gelir
3 Kisi Sayis1 = Miistakil Arahgi = 0,007" 0,661™ 5,709
1 Konut 1000TL alt1
Hanedeki . Hanenin Gelir
4 Kisi Sayisi = Hag:dflf‘fom‘; Aralig1 = 0,010 0,611 5,276
1 Y18 1000TL alts
Hanedeki Konut Tiirti = Hanedeki Ara Hanenin Gelir
5 Kisi Sayis1 = Miistakil Savisi = 0 ¢ Aralig1 = 0,007 0,661 5,709
1 Konut Y18 1000TL altt

Haneden iiretilen yolculuk sayis1 2 olan haneler i¢in 17 birliktelik kurallar elde edilmis

olup, Tablo 5.22’de sunulmustur. Ornek olarak kural numarasi 1 olan birliktelik kurali

aciklanmistir: Hanedeki kisi sayisi 1 ve hanedeki arag¢ sayist 1 olup haneden iiretilen

yolculuk sayis1 2 olan haneler; analize dahil olan &rneklemin %0,8”lik bir kesimini

olusturmaktadir. Hanedeki kisi sayisi 1 ve hanedeki ara¢ sayisi 1 olan hanelerin

%67,7""si yolculuk say1s1 2 olan hanelerden olusmaktadir.

Tablo 5.22.Uretilen yolculuk sayis1 2 olan haneler i¢in birliktelik kurallar1.

) s Destek Giiven
Kural Onciil 1 Oneiil 2 Onciil 3 OT‘I _ Lift
numarast (Support)  (Confidence)
1 Hanedekl_ Kisi Hanedekl_AraQ 0,008 0,677 2817
Sayis1 =1 Sayis1 =1
R Hanenin Gelir
2 H‘*Sne‘iefl_Kl‘S" Aralig1 = 4001- 0,003 0,714 2,972
st = 5000TL
R Hanenin Gelir
3 Hasnedek‘_Kl‘S'l Aralig1 = 5001- 0,002 0812 3,381
ayist= 7500TL
4 Hanedekl_ Kisi Konut Tiirﬁ' = Hanedekl_AraQ 0,007 0731 3,041
Sayis1 =1 Apartman Dairesi Sayis1=1
R . Hanenin Gelir
5 Hanedeld Kisi  Hanedel Arag Araligt = 2001- 0,002 0611 2543
Ist= TS 3000TL
Ce e Hanenin Gelir
6 Hanedeli Kisi - Konut T = Araligt = 2001- 0,002 0647 2693
Ist= 3000TL
Ce e Hanenin Gelir
7 Hanedeki Kigi - Konut Tarli = 1o 4507 0,002 0737 3,066
Sayis1 =1 Apartman Dairesi 5000TL
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Tablo 5.22. (Devamu) Uretilen yolculuk sayis1 2 olan haneler igin birliktelik kurallar1.

Kural . . . . Destek Giiven
Onciil 1 Onciil 2 Onciil 3 Onciil 4 Lift
numarasl (Support)  (Confidence)
Hanedeki Konut Tiirii = Hanenin Gelir
8 Kisi Sayis1 = Apartman Aralig1 = 5001- 0,002 0,800 3,329
1 Dairesi 7500TL
Hanedeki Hanedeki Ara Hanenin Gelir
9 Kisi Sayis1 = S =1 ¢ Aralig1 = 5001- 0,002 1,000 4,161
1 ayist= 7500TL
Hanedeki Hanedeki Ara Hanenin Gelir
10 Kisi Sayis1 = S -0 ¢ Aralig1 = 4001- 0,001 0,600 2,497
1 ayist= 5000TL
Hanedeki Hanedeki Ara Hanenin Gelir
11 Kisi Sayis1 = S -1 ¢ Aralig1 = 4001- 0,001 0,800 3,329
1 ayist= 5000TL
Hanedeki Konut Tiirii = Hanedeki Ara Hanenin Gelir
12 Kisi Sayis1 = Miistakil Savisi = 1 ¢ Aralig1 = 2001- 0,007 0,603 2,509
2 Konut ayist= 3000TL
Hanedeki Konut Tiirii = Hanedeki Ara Hanenin Gelir
13 Kisi Sayis1 = Apartman S -1 ¢ Aralig1 = 2001- 0,002 0,750 3,121
1 Dairesi ayist= 3000TL
Hanedeki Konut Tiirii = Hanedeki Ara Hanenin Gelir
14 Kisi Sayis1 = Apartman S -1 ¢ Aralig1 = 5001- 0,002 1,000 4,161
1 Dairesi ayist= 7500TL
Hanedeki Konut Tiirii = Hanedeki Ara Hanenin Gelir
15 Kisi Sayis1 = Miistakil S =0 ¢ Aralig1 = 3001- 0,001 0,667 2,774
2 Konut ayist= 4000TL
Hanedeki Konut Tiirii = Hanedeki Ara Hanenin Gelir
16 Kisi Sayis1 = Miistakil Savisi = 0 ¢ Aralig1 = 2001- 0,001 0,778 3,236
1 Konut ayist= 3000TL
Hanedeki Konut Tiirii = Hanedeki Ara Hanenin Gelir
17 Kisi Sayist = Apartman Sorer = 1 ¢ Araligi=4001- 0,001 0,300 3,329
1 Dairesi ayist= 5000TL

Haneden firetilen yolculuk sayisi 4 olan haneler i¢in 2 birliktelik kurallar1 elde edilmis
olup Tablo 5.23’te sunulmustur. Ornek olarak kural numarasi 2 olan birliktelik kurali
aciklanmistir: Hanedeki kisi sayis1 2, konut tiirii apartman dairesi, hanedeki arag sayisi
1 ve hane gelir aralig1 7.501 — 10.000 TL olup haneden firetilen yolculuk say1s1 6 olan
haneler; analize dahil olan o6rneklemin %0,17’lik bir kesimini olusturmaktadur.
Hanedeki kisi sayis1 2, konut tiiri apartman dairesi, hanedeki arag¢ sayisi 1 ve hane
gelir aralig1 7.501 — 10.000 TL olan hanelerin %100™ii yolculuk sayis1 6 olan
hanelerden olugsmaktadir. Bir diger deyisle; kisi sayis1 2, ara¢ sayis1 1, gelir araligi
7.501 — 10.000 TL ve konut tiirli apartman dairesi olan hanelerin tamami 6 yolculuk

yapmistir.
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Tablo 5.23. Uretilen yolculuk sayis1 4 olan haneler i¢in birliktelik kurallari.

Kural Destek Giiven

Aumarast Onciil 1 Onciil 2 Onciil 3 Onciil 4 ] Lift
(Support) (Confidence)
1 C . Hanenin Gelir
H%nﬁef‘_ %‘sl Hagsdflf‘_Azra? Aralig1 = 4001- 0,001" 1,000™ 4,314
th YISt = 5000TL
2 ...  Konut Tiri = . Hanenin Gelir
H%n: dlei“_lélsl Apartman Haé‘:dfll‘l_AlraQ Aralig=7.501- 0,001 0636 2745
VISt = Dairesi VISt = 10.000 TL

5.3. Kisi Bazh Analiz

Orneklem dahilinde yer alan 5655 hanedeki toplam kisi sayis1 20390'dir. Ancak bu
toplamda yer alan 1768 kisi, yas araligi 0-4 olan ¢ocuklardan olusmaktadir ve bu yas
araliginin, bireysel hareketlilige bir etkisi olmamasi1 nedeniyle kisi bazli analizlere
dahil edilmemistir (Tablo 5.24.). Bu yaklasim, analizlerde elde edilmek istenen
sonuglarin ve ¢ikarimlarin daha kesin ve saglam temellere dayandirilmasi amaciyla

uygulanmistir.

Tablo 5.24. Orneklem dahilinde olan kisilerin yas dagilim.

Yas Araligi  Kisi Sayisi Kisi Yiizdesi (%) Kiimiilatif Yiizde Toplami

0-4 yas 1768 8,7 8,7
5 ve lstil 18622 91,3 100,0
Toplam 20390 100,0

Kisi bazli ornekleme dahil edilen 5 ve iistli yas gurubunda yer alan 1153 kisiden
yolculuk bilgisi alinamamustir (Tablo 5.25). Dolayisiyla, yapilan kisi bazli analizler ve

elde edilen sonuglar, 17469 kisinin verilerine dayanmaktadir.

Tablo 5.25. Kisi bazli yolculuk bilgisi sonucu dagilimi.

Yolculuk bilgisi sonucu Kisi Sayist Kisi Yiizdesi (%) Kiimiilatif Yiizde Toplami

Alinmadi 1153 6,2 6,2
Alindi 17469 93,8 100,0
Toplam 18622 100,0
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Kisi bazli analiz i¢in hazirlanan 6rneklemde kategorize edilmis parametreler ve
yapilan kategorizasyonlarin numaralari Tablo 5.26’da verilmistir. Yas araligi
parametresi; “0 - 4 yas”, 5 - 14 yas”, “15 - 24 yas”, “25 - 34 yas”, “35 - 44 yas”, “45
- 54 yas”, “55 - 64 yas”, “65 - 74 yas” ve “75 ve lizeri” olmak iizere 9 kategoriye
ayrilmistir. Cinsiyet parametresi, erkek ve kadin olarak 2 kategoriye ayrilmigtir. En
son hangi okulun tamamlandigini temsil eden parametrede, 6rneklem dahilindeki
kisiler; okuma-yazma bilmeyenler, bir okul bitirmeyenler, ilkokul mezunlari, ortaokul
mezunlari, lise mezunlari, yiiksekokul mezunlari, {iniversite mezunlari, yiiksek lisans
mezunlari, doktora mezunlari, agikdgretim 6grencileri ve diger olarak 10 kategoride
siniflandirlmistir. Ogrencilik durumu parametresi, katilimcilarin  dgrenci  olup
olmadigint belirtmek i¢in kullanilmis olup “Evet” ve “Hayir” olarak iki kategori
icermektedir. Okudugu okulun tiirii parametresi, katilimcilarin mevcut okuduklar
seviyeyl yansitmaktadir. “Bir okul bitirmedi”, “ilkokul”, “ortaokul”, “lise”,
“yiiksekokul”, “liniversite”, “yiiksek lisans”, “doktora”, ‘“agikdgretim” ve diger
kategorileri ile 10 smif bu anlamda belirlenmistir. Calisma durumu parametresiyle
katilimcilar, calisan ve ¢alismayan olarak 2 kategoriye ayrilmistir. Son olarak, toplam
yolculuk sayis1 parametresinde katilimcilar, 0, 1, 2, 3, 4 ve “5 ve istii” olmak iizere

alt1 kategoriye ayrilmistir.

Tablo 5.26. Kisi bazli analize dahil edilen parametreler ve kategorizasyonlari.

Parametre Numaralandirma Deger
1 0-4
2 5-14
3 15-24
4 25-34
Yas Araligi 5 35-44
6 45 - 54
7 55-64
8 65-74
9 75 ve lizeri
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Tablo 5.26. (Devami) Kisi bazli analize dahil edilen parametreler ve
kategorizasyonlari.
Parametre Numaralandirma Deger
1 Erkek
Cinsiyeti
2 Kadin
0 Okuma-yazma bilmiyor
1 Bir okul bitirmedi
2 Tlkokul
3 Ortaokul
4 Lise
En Son Hangi Okulu 5 Yiiksekokul
Tamamladi?
6 Universite
7 Yiuksek lisans
8 Doktora
9 Acik 6gretim
10 Diger
) 1 Evet
Ogrencilik Durumu
2 Hayir
1 Bir okul bitirmedi
2 Tlkokul
3 Ortaokul
Okudugu Okulun 4 Lise
Rsy 5 Yiiksekokul
6 Universite
7 Yiiksek lisans
8 Doktora
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Tablo 5.26. (Devami) Kisi bazli analize dahil edilen parametreler ve
kategorizasyonlari.
Parametre Numaralandirma Deger
Okudugu Okulun S Agrk dgretim
A
Turt 10 Diger
Bir Iste Calistyor 1 Caligryor
mu? Calismiyor mu? 2 Caligmuyor

Toplam Yolculuk
Sayisi

0-1-2-3-4-5 ve iistii Yok, 1 ile 4 arasinda veya daha fazla

Tablo 5.27, bireylerin yas araliklarinin Orneklem igindeki dagilimlarim

gostermektedir. Orneklem igindeki en yaygin yas grubu 5 — 14 yas grubu olup analize

dahil edilen kisilerin %22,2’sini olusturmaktadir. 65-74 yas araligindaki kisiler %5,3

ve 75 ve lizeri yas grubundaki kisiler ise %2,4'liik oranlariyla nispeten kiiciik gruplari

temsil etmektedir.

Tablo 5.27. Yas araligi dagilimi.

Yas Araligi  Kisi Sayis1  Kisi Yiizdesi (%)

Kiimiilatif Yiizde Toplami

5- 14 yas 3885 22,2
15 - 24 yas 3010 17,2
25 - 34 yas 2709 15,5
35 - 44 yas 2941 16,8
45 - 54 yas 2123 12,2
55 - 64 yas 1459 8,4
65 - 74 yas 918 5,3
75 ve lizeri 424 2,4
Toplam 17469 100,0

22,2
39,5
55,0
71,8
84,0
92,3
97,6

100,0

Yas araliklarinin 6rneklem igindeki dagilimlart Sekil 5.9’da grafik olarak sunulmustur.
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4500 —22.2%
4000 389

17,2% 16.8%
3500 3010 15,5% 2693 10
7 3000 2709 12.2%
2 2500 2123
% 2000 8,4%
v 1500 1459 53%
918
1000 I 4‘;‘:{0
500 I
0 N

5-14yas 15-24 25-34 35-44 45-54 55-64 65-74  T5ve
yas yas yas yas yas yas tzeri
Yas Araligi

N

Sekil 5.9. Yas aralig1 dagilim grafigi.

Tablo 5.28, drneklemdeki cinsiyet dagilimini gostermektedir. Bu istatistikler, cinsiyet

dagiliminin yaklagsik olarak esit oldugunu ortaya koymaktadir.

Tablo 5.28. Cinsiyet dagilimi.

Cinsiyet  Kisi Sayisi Kisi Yiizdesi (%) Kimiilatif Yiizde Toplami1
Erkek 8375 47,9 47,9
Kadin 9094 52,1 100,0

Toplam 17469 100,0

Cinsiyetlerin 6rneklem i¢indeki dagilimlar1 Sekil 5.10°da grafik olarak sunulmustur.

52,1%
9200 9094

47,9%
8375

Kisi Sayisi
(00
D
S
)

Erkek Kadin
Cinsiyet

Sekil 5.10. Cinsiyet dagilim grafigi.
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Tablo 5.29, bireylerin tamamladiklar1 okullarin 6rneklem i¢indeki dagilimlarin
gostermektedir. Orneklem igindeki en yiiksek orani ilkokulu bitirenler temsil etmekte
olup %33,5’lik bir orana sahiplerdir. Yiiksek lisans, doktora, acik 6gretim ve diger

kategorileri oldukga az bir orani temsil etmektedir.

Tablo 5.29. Tamamlanan okul dagilimu.

Okul Tirt Kisi Sayis1 Kisi Yiizdesi (%) Kiimiilatif Yiizde Toplami1
Okuma-Yazma Bilmiyor 894 51 51
Bir Okul Bitirmedi 2697 15,4 20,6
[lkokul 5845 33,5 54,0
Ortaokul 3374 19,3 73,3
Lise 2738 15,7 89,0
Yiiksekokul 253 1,4 90,5
Universite 1530 8,8 99,2
Yiksek lisans 100 0,6 99,8
Doktora 17 0,1 99,9
Acik 6gretim 17 0,1 100,0
Diger 4 0,0 100,0
Toplam 17469 100,0

Tamamlanan okullarin 6rneklem igindeki dagilimlari Sekil 5.11°de grafik olarak

sunulmustur.

73



Kisi Sayisi
0 1000 2000 3000 4000 5000 6000 7000

Okuma-Yazma Bilmiyor I 5,1%; 894
Bir Okul Bitirmedi GG 15 ,4%; 2697
flkokul I 335%; 5845
[lkogretim/Ortaokul NG 19,3%; 3374
Lise I 15,7%; 2738
Yiiksekokul Wl 1,4%:; 253
Universite I 38 ,8%:; 1530

Tamamlanan Okul

Yiikseklisans B 0,6%; 100
Doktora | 0,1%; 17
Acikogretim | 0,1%; 17
Diger = 0,0%; 4

Sekil 5.11. Tamamlanan okul dagilim grafigi.

Tablo 5.30, Ornekleme dahil olan kisilerin 8grencilik durumlarmi géstermektedir.

Ogrenci olan kisi say1s1 5469°dur ve drneklemin %31,3 {inii temsil etmektedir.

Tablo 5.30. Ogrencilik durumu dagilima.

Ogrenci mi?  Kisi Sayis1  Kisi Yiizdesi (%) Kiimiilatif Yiizde Toplami

Evet 5469 31,3 31,3
Hayir 12000 68,7 100,0
Toplam 17469 100,0

Ogrencilik durumunun 6rneklem igindeki dagilimlar1 Sekil 5.12°de grafik olarak

sunulmustur.
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14000 68,7%
12000

8000 31,3%
6000 5469

Kisi Sayist

Evet Hay1r
Ogrenci mi?
Sekil 5.12. Ogrencilik durumu dagilim grafigi.

Tablo 5.31’de ogrenci olan 5469 kisinin okuduklar1 okullarin  dagilimlarn
gosterilmektedir. Ogrencilerin  bilyiik ¢ogunlugu ilkokul, ortaokul ve lise

ogrencilerinden olusmakta olup %82,7°lik bir oran1 ifade etmektedir.

Tablo 5.31. Ogrencilerin okuduklari okullarin dagilimu.

Okudugu Okulun Tiirii  Kisi Sayis1 Kisi Yiizdesi (%) Kiimiilatif Yiizde Toplami

Bir Okul Bitirmedi 98 1,8 18
Tkokul 1549 28,3 30,1
Ortaokul 1645 30,1 60,2
Lise 1329 24,3 84,5
Yiiksekokul 70 1,3 85,8
Universite 288 53 91,0
Yiiksek lisans 30 0,5 91,6
Doktora 7 0,1 91,7
Acik 6gretim 387 7,1 98,8
Diger 66 1,2 100,0

Toplam 5469 100,0
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Ogrencilerin okuduklar1 okullarin érneklem igindeki dagilimlar1 Sekil 5.13’te grafik

olarak sunulmustur.

Diger I 1,2%; 66
Agikogretim [N 7,1%; 387
Doktora | 0,1%; 7
Yiikseklisans W 0,5%; 30
Universite I 5,3%; 288
Yiiksekokul Wl 1,3%; 70
Lise I 24,3%; 1329
Ortaoku | | —— 30,1%; 1645
{Ikokul I 28,3%); 1549
Bir Okul Bitirmedi Il 1,8%; 98

Okudugu Okulun Tiirii

0 500 1000 1500 2000
Kisi Sayisi
Sekil 5.13. Ogrencilerin okuduklari okullarm dagilim grafigi.

Tablo 5.32, kisilerin ¢aligma durumun 6rneklem i¢indeki dagilimlarini géstermektedir.
Orneklemi temsil eden kisilerin yalnizda %25.3’ii calismakta olup, bu dzellikte olanlar

4423 kisiyi kapsamaktadir.

Tablo 5.32. Calisma durumu dagilimu.

Bir Iste Calistyor mu? Kisi Sayis1  Kisi Yiizdesi (%) Kiimiilatif Yiizde Toplam1

Calistyor 4423 25,3 29,8
Calismiyor 13046 14,7 100,0
Toplam 17469 100,0

Calisma durumlarmin 6rneklem igindeki dagilimlart Sekil 5.14’te grafik olarak

sunulmustur.

76



74,7%

12000

10000

8000

Kisi Sayisi

6000 25,3%
4423

4000

2000

Calistyor Calismiyor
Bir iste Calistyor mu?

Sekil 5.14. Calisma durumu dagilim grafigi.

Tablo 5.33, bireylerin irettikleri toplam yolculuk sayilarinin orneklem igindeki
dagilimlarmi gostermektedir. Orneklemin %33,0’iinii ifade eden 5766 kisi, hi¢
yolculuk yapmamistir. Orneklemin %61,0’i ise 2 yolculuk yapmistir ve bu oran

cogunlugu olusturmaktadir.

Tablo 5.33. Kisi bazli yolculuk sayisi dagilimi.

Yolculuk Sayis1  Kisi Sayis1  Kisi Yiizdesi (%)  Kiimiilatif Yiizde Toplam1

0 5766 33,0 33,0

1 89 0,5 33,5

2 10657 61,0 94,5

3 367 2,1 96,6

4 460 2,6 99,3
4 ve Ustl 130 0,7 100,0
Toplam 17469 100,0

5.3.1. Parametrelerin ve iiretilen yolculuk sayilarinin dagilimlarinin incelenmesi
Ornekleme dahil olan kisileri kapsayan yas aralig1, cinsiyet, en son tamamlanan okul,
ogrencilik durumu, okuduklart okul parametreleri ile kisilerin irettikleri toplam

yolculuk sayilar1 arasindaki dagilimlar incelenmistir. Tablolarda, parametre
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kategorileri ile yolculuk sayilart arasindaki iliskilerin farkliliklarii  veya
benzerliklerini daha anlagilir bir sekilde gostermek i¢in, frekans ve yiizde dagilimlari

sunulmustur.

Uretilen yolculuk sayilarinin yas araliklaria gore dagilimi Tablo 5.34’te sunulmustur.
Uretilen yolculuk sayis1 2 olup 5 — 14 yas araliginda olan kisiler incelendiginde;
10657" kisginin temsil ettigi, yolculuk sayis1 2 olan kisilerin 3462"si 5 — 14 yas
araliginda olan kisileri temsil etmektedir. Bu da 2 yolculuk iireten kisilerin
%32,5""*ini kapsamaktadir.

Tablo 5.34. Uretilen yolculuk sayilarinin yas araliklarina gore dagilimu.

N Yas Aralig1
Uretilen
Yolculuk
Say1st 5-14  15-24  25-34  35-44  45-54  55-64  65-74 Eg’f Toplam
296 844 1003 1042 912 789 574 306 5766
0
5,1% 146%  174%  181%  158%  137%  10,0% 53%  100,0%
3 16 20 24 11 8 7 0 89
1
3,4% 180%  225%  27,0%  124% 9,0% 7,.9% 00%  100,0%
3462™ 2021 1442 1644 1081 590 309 108 10657
2
325%™ 190%  135%  154%  10,1% 5,5% 2,9% 10%  100,0%
27 64 89 80 51 36 15 5 367
3
7,4% 174%  243%  218%  13,9% 9,8% 4,1% 14%  100,0%
87 56 121 11 48 27 6 4 460
4
189%  122%  263%  241%  10,4% 5,9% 1,3% 09%  100,0%
10 9 34 40 20 9 7 1 130
5
7.7% 6,9% 262%  30,8%  154% 6,9% 5,4% 08%  100,0%

Yas araliklarinin tiretilen yolculuk sayilarina goére dagilimi Tablo 5.35’te sunulmugtur.
Veri dagilimlarinin daha 1y1 anlasilmasi i¢in Tablo 5.34°te aciklanan veriler ele alinmis
olup, 5- 14 yas araliginda ve iirettikleri yolculuk sayisi 2 olan kisiler incelendiginde;
3885 kisinin temsil ettigi 5 - 14 yas araligin1 olusturan kisilerin 3462si 2 yolculuk
tiretmis kisiler tarafindan olusmaktadir. Bu da, 5 — 14 yas araligini1 olusturan kisilerin

%89,1ini temsil etmektedir.
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Tablo 5.35. Yas araliklarinin tiretilen yolculuk sayilarina gore dagilimi.

.. Yas Aralig
Uretilen as Araligl

Yolculuk
Sayist 5-14 15-24 25-34 35-44 45-54 55-64 65-74 75 veiizeri

296 844 1003 1042 912 789 574 306
0
7,6% 28,0% 370% 354% 43,0% 541% 62,5% 72,2%
3 16 20 24 11 8 7 0
1
0,1% 0,5% 0,7% 0,8% 0,5% 0,5% 0,8% 0,0%
3462™ 2021 1442 1644 1081 590 309 108
2
89,1%™ 67,1%  532%  559%  50,9% 40,4%  33,7% 25,5%
27 64 89 80 51 36 15 5
3
0,7% 2,1% 3,3% 2,7% 2,4% 2,5% 1,6% 1,2%
87 56 121 111 48 27 6 4
4
2,2% 1,9% 4,5% 3,8% 2,3% 1,9% 0,7% 0,9%
10 9 34 40 20 9 7 1
5
0,3% 0,3% 1,3% 1,4% 0,9% 0,6% 0,8% 0,2%
3885" 3010 2709 2941 2123 1459 918 424
Toplam

100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0%

Uretilen yolculuk sayilarinin ve yas araliklarmin dagilimi1 Tablo 5.36’da sunulmustur.
Uretilen yolculuk sayis1 2 olup 5- 14 yas araliginda olan kisiler incelendiginde; 17469"
kisinin temsil ettigi drneklemin 3462 kisisi, liretilen yolculuk sayis1 2 olup 5 — 14 yas
araligindaki kisilerden olusmaktadir. Bu da, ornekleme dahil olan kisilerin
%19,8

kK

’lik bir kismini ifade etmektedir.
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Tablo 5.36. Uretilen yolculuk sayilarinin ve yas araliklarnin érneklemdeki dagilimu.

. Yas Araligi
Uretilen
Yolculuk
Sayist 5-14 15-24 25-34 35-44 45-54 55-64 65-74 12’; Toplam
296 844 1003 1042 912 789 574 306 5766
0
1,7% 4,8% 5,7% 6,0% 5,2% 4,5% 3,3% 1,8% 33,0%
3 16 20 24 11 8 7 0 89
1
0,0% 0,1% 0,1% 0,1% 0,1% 0,0% 0,0% 0,0% 0,5%
3462™ 2021 1442 1644 1081 590 309 108 10657
2
19,8%™" 11,6% 8,3% 9,4% 6,2% 3,4% 1,8% 0,6% 61,0%
27 64 89 80 51 36 15 5 367
3
0,2% 0,4% 0,5% 0,5% 0,3% 0,2% 0,1% 0,0% 2,1%
87 56 121 111 48 27 6 4 460
4
0,5% 0,3% 0,7% 0,6% 0,3% 0,2% 0,0% 0,0% 2,6%
10 9 34 40 20 9 7 1 130
5
0,1% 0,1% 0,2% 0,2% 0,1% 0,1% 0,0% 0,0% 0,7%
3885 3010 2709 2941 2123 1459 918 424 17469"
Toplam
22,2% 17,2% 15,5% 16,8% 12,2% 8,4% 5,3% 2,4% 100,0%

Uretilen yolculuk sayilarinin cinsiyetlere gére dagilimi Tablo 5.37’te sunulmustur.
Uretilen yolculuk sayisi 0 (yolculuk yapmamis) kadinlar incelendiginde; 5766 kisinin

temsil ettigi yolculuk yapmayan kisilerin 4168 ’si, kadmnlar tarafindan

olusturulmaktadir. Bu da yolculuk yapmayan kisilerin %72,3" " {inii temsil etmektedir.

Tablo 5.37. Uretilen yolculuk sayilarinin cinsiyetlere gore dagilima.

Cinsiyet
Uretilen Yolculuk Sayist

Erkek Kadin Toplam

1598 4168™ 5766"
0

27,7% 72,3%"™" 100,0%

54 35 89

1

60,7% 39,3% 100,0%
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Tablo 5.37. (Devami) Uretilen yolculuk sayilarinin cinsiyetlere gére dagilimu.

Cinsiyet
Uretilen Yolculuk Say1st
Erkek Kadin Toplam
6171 4486 10657
2
57,9% 42,1% 100,0%
218 149 367
3
59,4% 40,6% 100,0%
241 219 460
4
52,4% 47,6% 100,0%
93 37 130
5
71,5% 28,5% 100,0%

Cinsiyetlerin iiretilen yolculuk sayilarma gore dagilimi1 Tablo 5.38’de sunulmustur.
Veri dagilimlarinin daha iyi anlasilmasi i¢in Tablo 5.37°te aciklanan veriler ele alinmis
olup, kadin ve diirettikleri yolculuk sayist 0 (yolculuk yapmamig) olan kisiler
incelendiginde; 9094 kadmin 4168 nin yolculuk yapmayan grubu olusturdugu

goriilmektedir. Bu da, kadinlarin %45,8™ ini temsil etmektedir.

Tablo 5.38. Cinsiyetlerin iiretilen yolculuk sayilarina gore dagilimi.

Cinsiyet
Uretilen Yolculuk Sayist
Erkek Kadn
1598 4168™
0
19,1% 45,8%™"
54 35
1
0,6% 0,4%
6171 4486
2
73,7% 49,3%
218 149
3
2,6% 1,6%
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Tablo 5.38. (Devami) Cinsiyetlerin iiretilen yolculuk sayilarina gore dagilimi.

Cinsiyet
Uretilen Yolculuk Sayist
Erkek Kadmn
241 219
4
2,9% 2,4%
93 37
5
1,1% 0,4%
8375 9094"
Toplam
100,0% 100,0%

Uretilen yolculuk sayilarinin ve cinsiyetlerin dagilimi Tablo 5.39°da sunulmustur.
Uretilen yolculuk sayis1 0 (yolculuk yapmamig) kadinlar incelendiginde; 17469"
kisinin temsil ettigi drneklemin 41681, yolculuk iiretmemis olup kadin olanlardan
olusmaktadir. Bu da, 6rnekleme dahil olan kisilerin %23,9"luk bir kismini ifade

etmektedir.

Tablo 5.39. Uretilen yolculuk sayilarmin ve cinsiyetlerin érneklemdeki dagilimu.

Uretilen Yolculuk Cinsiyet
S
et Erkek Kadin Toplam
1598 4168™ 5766
0
9,1% 23,9%™ 33,0%
54 35 89
1
0,3% 0,2% 0,5%
6171 4486 10657
2
35,3% 25,7% 61,0%
218 149 367
3
1,2% 0,9% 2,1%
241 219 460
4
1,4% 1,3% 2,6%
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Tablo 5.39. (Devam) Uretilen yolculuk sayilarinin ve cinsiyetlerin drneklemdeki

dagilimi.
. insivet
Uretilen Yolculuk Cinsiye
S
ayisi Erkek i -
9 37 130
5
0,5% 0.2% 0,7%
8375 9094 17469"
Toplam
47,9% 52,1% 100,0%

Uretilen yolculuk sayilarinin tamamlanan okullara gére dagilimi Tablo 5.40’ta

sunulmustur. Uretilen yolculuk sayisti 2 olup ilkokul mezunu olan Kkisiler

incelendiginde; 10657 kisinin temsil ettigi yolculuk sayis1 2 olan kisilerin 3377"si

ilkokul mezunu olan kisiler tarafindan iiretilmistir. Bu da 2 yolculuk {ireten kisilerin

%31,7""sini temsil etmektedir.

Tablo 5.40. Uretilen yolculuk sayilarinin tamamlanan okullara gore dagilima.

Uretilen Yolculuk Sayist

En Son Hangi Okulu Tamamlad1?

0 1 2 3 4 5
664 3 205 9 11 2
Okuma-yazma bilmiyor
11,5% 3,4% 1,9% 2,5% 2,4% 1,5%
693 6 1924 19 47 8
Bir okul bitirmedi
12,0% 6,7% 18,1% 5,2% 10,2% 6,2%
2155 33 3377 100 152 28
Tlkokul
374% 371% 317%™ 272% 33,0% 215%
867 15 2299 78 93 22
Ortaokul
15,0%  16,9% 21,6% 21,3% 20,2%  16,9%
918 19 1603 85 82 31
Lise
15,9% 21,3% 15,0% 232% 17,8% 23,8%
81 2 150 10 6 4
Yiksekokul
1,4% 2,2% 1,4% 2,7% 1,3% 3,1%
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Tablo 5.40. (Devam) Uretilen yolculuk sayilarmin tamamlanan okullara gore
dagilimi.

Uretilen Yolculuk Sayist

En Son Hangi Okulu Tamamladi1?
0 1 2 3 4 5

358 11 1010 61 61 29
Universite
6,2% 12,4% 9,5% 16,6% 13,3% 22.3%

18 0 71 3 5 3
Yiiksek lisans
0,3% 0,0% 0,7% 0,8% 1,1% 2,3%

2 0 8 2 2 3
Doktora
0,0% 0,0% 0,1% 0,5% 0,4% 2,3%
8 0 8 0 1 0
Acik dgretim
0,1% 0,0% 0,1% 0,0% 0,2% 0,0%
2 0 2 0 0 0
Diger
0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0%
5766 89 10657" 367 460 130
Toplam

100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0%

Tamamlanan okullarin iiretilen yolculuk sayilarina goére dagilimi Tablo 5.41°de
sunulmustur. Veri dagilimlarinin daha iyi anlasilmasi i¢in Tablo 5.40’ta agiklanan
veriler ele alinmis olup, ilkokul mezunu ve irettikleri yolculuk sayis1 2 olan kisiler
incelendiginde; 5845” kisinin temsil ettigi ilkokul mezunu olan kisilerin 3377 ’si 2
yolculuk tiretmis kisiler tarafindan olugsmaktadir. Bu da, ilokul mezunu olan kisilerin

%57,8""ini temsil etmektedir.

Tablo 5.41. Tamamlanan okullarin {iretilen yolculuk sayilarina gore dagilimu.

Uretilen Yolculuk Sayist

En Son Hangi Okulu Tamamlad1?
0 1 2 3 4 5 Toplam

664 3 205 9 11 2 894
Okuma-yazma bilmiyor

743% 03% 229% 10% 12% 02% 100,0%
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Tablo 5.41. (Devami) Tamamlanan okullarin {iretilen yolculuk sayilarina gore
dagilimi.

Uretilen Yolculuk Sayist

En Son Hangi Okulu Tamamlad1?
0 1 2 3 4 5 Toplam

693 6 1924 19 47 8 2697
Bir okul bitirmedi
257% 02% 713% 0,7% 17% 0,3% 100,0%

2155 33 3377 100 152 28 5845

Tlkokul
36,9% 0,6% 578%™ 17% 2,6% 05% 100,0%
867 15 2299 78 93 22 3374
Ortaokul
257% 04% 68,1% 23% 2,8% 0,7% 100,0%
918 19 1603 85 82 31 2738
Lise
335% 0,7% 585% 3,1% 3,0% 1,1% 100,0%
81 2 150 10 6 4 253
Yiksekokul
320% 08% 593% 40% 24% 1,6% 100,0%
358 11 1010 61 61 29 1530
Universite

234% 07% 660% 40% 4,0% 19% 100,0%

18 0 71 3 5 3 100
Yiiksek lisans
18,0% 0,0% 710% 30% 50% 3,0% 100,0%

2 0 8 2 2 3 17
Doktora

118% 0,0% 47,1% 118% 11,8% 17,6% 100,0%

8 0 8 0 1 0 17
Acik dgretim

471% 0,0% 471% 00% 59% 0,0% 100,0%

2 0 2 0 0 0 4
Diger

50,0% 0,0% 50,0% 0,0% 0,0% 0,0% 100,0%

Uretilen yolculuk sayilarinin ve tamamlanan okullarm dagilimi Tablo 5.42°de
sunulmustur. Uretilen yolculuk sayis1 2 olup ilokul mezunu olan kisiler
incelendiginde; 17469" kisinin temsil ettigi drneklemin 3377 si, iiretilen yolculuk
sayist 2 olup ilkokul mezunu olan kisilerden olugsmaktadir. Bu da, 6érnekleme dahil

olan kisilerin %19,3™"liik bir kismini1 ifade etmektedir.
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Tablo 5.42. Uretilen yolculuk sayilarmin ve tamamlanan okullarin &rneklemdeki
dagilimi.

Uretilen Yolculuk Sayist

En Son Hangi Okulu Tamamladi1?
0 1 2 3 4 5 Toplam

664 3 205 9 11 2 894
Okuma-yazma bilmiyor
38% 00% 12% 01% 0,1% 0,0% 51%

693 6 1924 19 47 8 2697
Bir okul bitirmedi
40% 0,0% 110% 0,1% 0,3% 0,0% 15,4%

2155 33 3377 100 152 28 5845

[lkokul

12,3% 0,2% 19,3%™ 0,6% 0,9% 0,2% 33,5%

867 15 2299 78 93 22 3374

Ortaokul

50 01% 132% 04% 05% 0,1% 19,3%

918 19 1603 85 82 31 2738

Lise

53% 0,1% 9,2% 05% 05% 02% 15,7%

81 2 150 10 6 4 253

Yiksekokul

0,5% 0,0% 0,9% 0,1% 0,0 0,0% 1,4%

358 11 1010 61 61 29 1530

Universite

20% 01% 58% 03% 03% 02% 8,8%

18 0 71 3 5 3 100
Yiiksek lisans
0,1% 0,0% 0,4% 0,0% 0,0% 0,0% 0,6%

2 0 8 2 2 3 17
Doktora
0,0% 0,0% 0,0% 00% 00% 0,0% 0,1%
8 0 8 0 1 0 17
Acik 6gretim
0,0% 0,0% 0,0% 00% 00% 0,0% 0,1%
2 0 2 0 0 0 4
Diger
0,0% 0,0% 0,0% 00% 00% 0,0% 0,0%
5766 89 10657 367 460 130 17469
Toplam

33,00 05% 61,00 21% 26% 0,7% 100,0%
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Uretilen yolculuk sayilarmin dgrencilik durumlarina gére dagilimi Tablo 5.43’te
sunulmustur. Uretilen yolculuk sayis1 2 olup dgrenci olan kisiler incelendiginde;
10657 kisinin temsil ettigi yolculuk sayis1 2 olan kisilerin 4874 i 6grenci olan
kisiler tarafindan iiretilmistir. Bu da 2 yolculuk iireten kisilerin %47,7" ’sini temsil

etmektedir.

Tablo 5.43. Uretilen yolculuk sayilarinin dgrencilik durumlaria gére dagilima.

Ogrenci mi?

Uretilen Yolculuk Sayist

Evet Hay1r Toplam
352 5414 5766
0
6,1% 93,9% 100,0%
12 77 89
1
13,5% 86,5% 100,0%
4874 5783 10657
2
45, 7% 54,3% 100,0%
80 287 367
3
21,8% 78,2% 100,0%
132 328 460
4
28,7% 71,3% 100,0%
19 111 130
5
14,6% 85,4% 100,0%

Ogrencilik durumlarimin {iretilen yolculuk sayilarina gore dagilimi Tablo 5.44°te
sunulmustur. Veri dagilimlarinin daha iyi anlagilmasi i¢in Tablo 5.43’te agiklanan
veriler ele alinmig olup, 6grenci ve {rettikleri yolculuk sayist 2 olan kisiler

incelendiginde; 5469 kisinin temsil ettigi dgrencilerin 4874 niin 2 yolculuk iiretmis

kisiler oldugu belirlenmistir. Bu da, 6grencilerin %89,1""ini temsil etmektedir.
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Tablo 5.44. Ogrencilik durumlarinin iiretilen yolculuk sayilarina gére dagilima.

Ogrenci mi?

Uretilen Yolculuk Sayist

Evet Hayir
0 352 5414
6,4% 45,1%
1 12 77
0,2% 0,6%
2 4874 5783
89,1%" 48,2%
3 80 287
1,5% 2,4%
4 132 328
2,4% 2,7%
5 19 111
0,3% 0,9%
Toplam 5469" 12000
100,0% 100,0%

Uretilen yolculuk sayilarinin ve 6grencilik durumlarinin dagilimi Tablo 5.36°da
sunulmustur. Uretilen yolculuk sayis1 2 olup 6grenci olan kisiler incelendiginde;
17469" kisinin temsil ettigi drneklemin 4874 i, iiretilen yolculuk sayis1 2 olup
Ogrenci olan kisilerden olusmaktadir. Bu da, ornekleme dahil olan kisilerin

%27,9

*kk

’luk bir kismini ifade etmektedir.
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Tablo 5.45. Uretilen yolculuk sayilarmin ve dgrencilik durumlarmin drneklemdeki

dagilimi.
. o) i mi?
Uretilen Yolculuk Ogrenci mi?
Say1st Evet Hay1r Toplam
352 5414 5766
0
2,0% 31,0% 33,0%
12 77 89
1
0,1% 0,4% 0,5%
4874 5783 10657
2
27,9%" 33,1% 61,0%
80 287 367
3
0,5% 1,6% 2,1%
132 328 460
4
0,8% 1,9% 2,6%
19 111 130
5
0,1% 0,6% 0,7%
5469 12000 17469"
Toplam
31,3% 68,7% 100,0%

Uretilen yolculuk sayilariin égrencilerin okuduklar1 okullara gére dagilimi Tablo

5.46’da sunulmustur. Uretilen yolculuk sayis1 2 olup ilkokul dgrencisi olan kisiler

incelendiginde; 4874 kisinin temsil ettigi yolculuk sayis1 2 olan kisilerin 1464 niin

ilkokul Ogrencileri oldugu goriilmektedir. Bu da 2 yolculuk ireten kisilerin

%30,0""’unu temsil etmektedir.
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Tablo 5.46. Uretilen yolculuk sayilarinin &grencilerin okuduklar1 okullara gore

dagilimi.
Uretilen Yolculuk Sayist
Okudugu Okulun Tiirii?
0 1 2 3 4 5
7 0 87 1 2 1
Bir okul bitirmedi
2,0% 0,0% 1,8% 1,3% 1,5% 5,3%
37 1 1464™ 10 32 5
flkokul
10,5% 8,3% 30,0%™  12,5% 24,2% 26,3%
40 2 1541 11 47 4
Ortaokul
11,4% 16,7% 31,6% 13,8% 35,6% 21,1%
39 3 1229 30 27 1
Lise
11,1% 25,0% 25,2% 37,5% 20,5% 5,3%
11 1 53 2 2 1
Yiiksekokul
3,1% 8,3% 1,1% 2,5% 1,5% 5,3%
51 1 213 16 5 2
Universite
14,5% 8,3% 4,4% 20,0% 3,8% 10,5%
6 0 21 1 2 0
Yiiksek lisans
1,7% 0,0% 0,4% 1,3% 1,5% 0,0%
0 0 4 0 3 0
Doktora
0,0% 0,0% 0,1% 0,0% 2,3% 0,0%
152 4 206 8 12 5
Acik dgretim
43,2% 33,3% 4,2% 10,0% 9,1% 26,3%
9 0 56 1 0 0
Diger
2,6% 0,0% 1,1% 1,3% 0,0% 0,0%
352 12 4874" 80 132 19
Toplam
100,090  100,0%  100,0%  100,0%  100,0%  100,0%

Ogrencilerin okuduklar1 okullarm iiretilen yolculuk sayilarina gére dagilimi Tablo

5.47°de sunulmustur. Veri dagilimlarinin daha iyi anlasilmasi i¢in Tablo 5.46°de

aciklanan veriler ele alinmis olup, ilkokul 6grencisi ve irettikleri yolculuk sayist 2
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olanlar incelendiginde; 1549 6grencinin temsil ettigi ilokul égrencilerinin 1464’ niin
2 yolculuk iirettigi goriilmektedir. Bu da, ilkokul 6grencilerinin %94,5 ini temsil

etmektedir.

Tablo 5.47. Ogrencilerin okuduklar1 okullarin iiretilen yolculuk sayilarina gore

dagilimi.
Uretilen Yolculuk Sayist
Okudugu Okulun Tiirii?
0 1 2 3 4 5 Toplam
7 0 87 1 2 1 98

Bir okul bitirmedi
71%  0,0% 88,8% 1,0% 2,0% 1,0% 100,0%

37 1 1464™ 10 32 5 1549"
Ilkokul

2,4% 0,1% 945%™ 0,6% 2,1% 0,3%  100,0%

40 2 1541 11 47 4 1645
Ortaokul

2,4% 0,1% 93,7% 0,7% 2,9% 0,2%  100,0%

39 3 1229 30 27 1 1329
Lise

2,9% 0,2% 92,5% 2,3% 2,0% 0,1%  100,0%

11 1 53 2 2 1 70
Yiiksekokul

15,7% 1,4% 75,7% 2,9% 2,9% 1,4% 100,0%

51 1 213 16 5 2 288
Universite

17,7% 0,3% 74,0% 56% 1,7% 0,7%  100,0%

6 0 21 1 2 0 30
Yiksek lisans
20,0% 0,0% 70,0% 33% 6,7% 0,0% 100,0%

0 0 4 0 3 0 7
Doktora
0,0% 0,0% 57,1% 00% 429% 0,0% 100,0%
152 4 206 8 12 5 387
Acik 6gretim
39,3% 1,0% 53,2% 21% 31% 1,3% 100,0%
9 0 56 1 0 0 66
Diger

13,6% 0,0% 84,8% 15% 0,00 0,0% 100,0%

Ogrencilerin okuduklart okullarin ve yas araliklarimin dagilimi Tablo 5.48’de

sunulmustur. Uretilen yolculuk sayis1 2 olup ilkokul dgrencisi olanlar incelendiginde;
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5469" 6grencinin temsil ettigi drneklemin 1464 i, iiretilen yolculuk sayis1 2 olan

ilkokul 6grencilerinden olusmaktadir. Bu da, dgrencilerin %8,4" liik bir kismin

ifade etmektedir.

Tablo 5.48. Uretilen yolculuk sayilarinin ve &grencilerin okuduklart okullarin

orneklemdeki dagilimi.

Uretilen Yolculuk Sayist

Okudugu Okulun Tiirii?
0 1 2 3 4 5 Toplam
7 0 87 1 2 1 98
Bir okul bitirmedi
0,1% 0,0% 1,6% 0,0% 0,0% 0,0% 1,8%
37 1 1464™ 10 32 5 1549
Ilkokul
0,7% 0,0% 26,8%™  02% 06% 0,1% 28,3%
40 2 1541 11 47 4 1645
Ortaokul
0,7% 0,0% 28,2% 02% 09% 0,1% 30,1%
39 3 1229 30 27 1 1329
Lise
0,7% 0,1% 22,5% 05% 05% 0,0% 24,3%
11 1 53 2 2 1 70
Yiiksekokul
0,2% 0,0% 1,0% 0,0% 0,0% 0,0% 1,3%
51 1 213 16 5 2 288
Universite
0,9% 0,0% 3,9% 0,3% 0,1% 0,0% 5,3%
6 0 21 1 2 0 30
Yiiksek lisans
0,1% 0,0% 0,4% 0,0 0,0% 0,0% 0,5%
0 0 4 0 3 0 7
Doktora
0,0% 0,0% 0,1% 0,0% 0,1% 0,0% 0,1%
152 4 206 8 12 5 387
Acik 6gretim
28% 0,1% 3,8% 0,1% 02% 0,1% 7.1%
9 0 56 1 0 0 66
Diger
0,2% 0,0% 1,0% 0,0 0,0% 0,0% 1,2%
352 12 4874 80 132 19 5469"
Toplam
6,4% 0,2% 89,1% 15% 24% 0,3% 100,0%
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Uretilen yolculuk sayilarmin calisma durumlarina gére dagilimi Tablo 5.59°da
sunulmustur. Uretilen yolculuk sayis1 2 olup ¢alismayan kisiler incelendiginde; 8334"
kisinin temsil ettigi yolculuk sayisi 2 olan kisilerin 46801 calismayan kisiler
tarafindan iretilmistir. Bu da 2 yolculuk iireten kisilerin %56,2""sini temsil

etmektedir.

Tablo 5.49. Uretilen yolculuk sayilarinin ¢alisma durumlarma gore dagilimi.

Bir Iste Calistyor mu?

Uretilen Yolculuk Sayisi

Calistyor Calismiyor Toplam
359 5161 5520
0
6,5% 93,5% 100,0%
48 38 86
1
55,8% 44,2% 100,0%
3654 4680™ 8334
2
43,8% 56,2%"" 100,0%
142 206 348
3
40,8% 59,2% 100,0%
150 257 407
4
36,9% 63,1% 100,0%
70 53 123
5
56,9% 43,1% 100,0%

Calisma durumlarinin {iretilen yolculuk sayilarmma goére dagilimi Tablo 5.50°de
sunulmustur. Veri dagilimlarinin daha iyi anlasilmasi i¢in Tablo 5.39’da agiklanan
veriler ele alinmig olup, caligmayan ve iirettikleri yolculuk sayist 2 olan kisiler
incelendiginde; 10395" kisinin temsil ettigi ¢alismayan kisilerin 4680”1 2 yolculuk
iiretmis kisiler tarafindan olusmaktadir. Bu da, ¢alismayan kisilerin %45,0™ 1

temsil etmektedir.
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Tablo 5.50. Calisma durumlarinin iiretilen yolculuk sayilarina gére dagilima.

Bir Iste Calistyor mu?

Uretilen Yolculuk Sayist

Calistyor Calismiyor
359 5161
0
8,1% 49,6%
48 38
1
1,1% 0,4%
3654 4680
2
82,6% 45,0%""
142 206
3
3,2% 2,0%
150 257
4
3,4% 2,5%
70 53
5
1,6% 0,5%
4423 10395"
Toplam
100,0% 100,0%

Uretilen yolculuk sayilarimin ve c¢alisma durumlarmmn dagilimi Tablo 5.51°de
sunulmustur. Uretilen yolculuk say1s1 2 olup galismayan kisiler incelendiginde; 17469"
kisinin temsil ettigi drneklemin 4680 si, iiretilen yolculuk sayis1 2 olup ¢alismayan

*hk

kisilerden olusmaktadir. Bu da, 6rnekleme dahil olan kisilerin %26,8 " ’lik bir kismin1

ifade etmektedir.
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Tablo 5.51. Uretilen yolculuk sayilarinin ve calisma durumlarmin drneklemdeki

dagilimi.

Bir iste Calistyor mu?

Uretilen Yolculuk Sayisi

Calistyor Calismiyor Toplam
359 5161 5520
0
2,1% 29,5% 33,0%
48 38 86
1
0,3% 0,2% 0,5%
3654 4680™ 8334
2
20,9% 26,8% " 61,0%
142 206 348
3
0,8% 1,2% 2,1%
150 257 407
4
0,9% 1,5% 2,6%
70 53 123
5
0,4% 0,3% 0,7%
4423 10395 14818"
Toplam
25,3% 59,5% 100,0%

5.3.2. Birliktelik analizi

Birliktelik analizi gergeklestirilirken, kisi bazinda iiretilen toplam yolculuk sayisi

parametresi sonug? olarak ele almmustir. Kisi bazli toplam yolculuk sayilarinin

kategorik dagilimi incelendiginde, en az kisi sayisina sahip kategoriyi, yalnizca bir

yolculuk tireten kisilerin temsil ettigi goriilmektedir. Bu kategori, 6rneklemin %0,5'lik

kismini olusturarak, diger kategorilere gore daha diisiik bir oran sergilemektedir. Cikt1

olarak segilen “Kisi Bazl1 Yolculuk Sayilar1” parametresinin kategorileri arasindaki en

2 A=>B birliktelik kural1 i¢in; A: dnciil, B: sonug kabul edilmistir.
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diisiik oran (%0,5) gbz 6niinde bulundurulmus olup minimum destek degeri, hane bazli
analizde oldugu gibi, %0,1 secilmistir. Bu sayede ¢ikti parametresinin her kategorisi

birliktelik analizine dahil edilerek, en giivenilir iliskilerin elde edilmesi hedeflenmistir.

Kisi bazli birliktelik analizi i¢cin minimum destek degeri %0,1 ve minimum giiven
degeri %85 olarak secilmis olup bu kriterler neticesinde 389 birliktelik kurali elde
edilmistir. Elde edilen birliktelik kurallari, sonug¢ parametresine gore

siniflandirilmastir.

Uretilen yolculuk sayis1 0 olan kisiler i¢in 18 birliktelik kural elde edilmis olup, Tablo
5.52°de bu kurallar sunulmustur. Ornek olarak kural numarasi 2 olan birliktelik kurali
aciklanmistir: 75 ve lizeri yas araliginda ve kadin olup haneden {iretilen yolculuk sayisi
0 olan (yolculuk yapmayan) kisiler; analize dahil olan 6rneklemin %0,9"luk bir
kesimini olusturmaktadir. Ayrica, 75 ve iizeri yas araligindaki kadinlarm %86,2”’nin
yolculuk yapmadigi belirlenmistir.

Kural numarasi 4 olan birliktelik kurali incelendiginde ayn1 destek ve giiven degerleri
goriilmektedir. Bu da, 75 ve lizeri yas araligindaki kadinlarin tamaminin 6grenci

olmadig1 anlamina gelmektedir.
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Tablo 5.52. Uretilen yolculuk sayis1 0 olan kisiler icin birliktelik kurallari.

Kural

numarast Onciil 1 Onciil 2 Onciil 3 Onciil 4 Onciil 5 Destek (Support) Giiven (Confidence) — Lift
1 Yas Aralig1 =5 - 14 yas Ogrenci mi? = Hayir 0,011 0,886 2,685
2 Yas Aralig1 = 75 ve lizeri Cinsiyet = Kadin 0,009" 0,862™ 2,611
3 Yas Araligi =5 - 14 yag  Mezuniyet = Bir Okul Bitirmedi Ogrenci mi? = Hayir 0,010 0,918 2,78
4 Yas Aralig1 = 75 ve lizeri Cinsiyet = Kadin Ogrenci mi? = Hayir 0,009 0,862 2,611
5 Yas Aralig1 = 75 ve lizeri Cinsiyet = Kadin Calisma Durumu = Calismiyor 0,009 0,862 2,611
6 Yas Aralig1 =5 - 14 yag Cinsiyet = Erkek Ogrenci mi? = Hayir 0,006 0,868 2,629
7 Yas Aralig1 =5 - 14 yas Cinsiyet = Kadin Ogrenci mi? = Hayir 0,005 0,909 2,754
8 Yas Aralig1 = 75 ve lizeri Cinsiyet = Kadin Mezuniyet = Okuma-Yazma Bilmiyor 0,005 0,869 2,633
9 Yas Araligi = 75 ve tizeri Cinsiyet = Kadin Mezuniyet = Bir Okul Bitirmedi 0,002 0,872 2,641
10 Yas Aralig1 = 75 ve tizeri Cinsiyet = Kadin Ogrenci mi? = Hayir Caligma Durumu = Calismiyor 0,009 0,862 2,611
11 Yas Aralig1 = 5 - 14 yas Cinsiyet = Erkek Mezuniyet = Bir Okul Bitirmedi Ogrenci mi? = Hayir 0,005 0,904 2,738
12 Yas Araligi = 75 ve tizeri Cinsiyet = Kadin Mezuniyet = Okuma-Yazma Bilmiyor Ogrenci mi? = Hayir 0,005 0,869 2,633
13 Yas Aralig1 = 75 ve tizeri Cinsiyet = Kadin Mezuniyet = Okuma-Yazma Bilmiyor Calisma Durumu = Calismiyor 0,005 0,869 2,633
14 Yas Aralig1 =5 - 14 yas Cinsiyet = Kadin Mezuniyet = Bir Okul Bitirmedi Ogrenci mi? = Hay1r 0,004 0,936 2,835
15 Yas Aralig1 = 75 ve tizeri Cinsiyet = Kadin Mezuniyet = Bir Okul Bitirmedi Ogrenci mi? = Hayir 0,002 0,872 2,641
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Tablo 5.52. (Devam) Uretilen yolculuk sayis1 0 olan kisiler icin birliktelik kurallari.

Kural

numarast Onciil 1 Onciil 2 Onciil 3 Onciil 4 Onciil 5 Destek (Support) Giiven (Confidence)  Lift
16 Yas Aralig1 =75 ve lizeri ~ Cinsiyet = Kadin Mezuniyet = Bir Okul Bitirmedi Calisma Durumu = Calismiyor 0,002 0,872 2,641
17 Yas Araligi = 75 ve izeri  Cinsiyet =Kadin ~ Mezuniyet = Okuma-Yazma Bilmiyor Ogrenci mi? = Hayir Calisma Durumu = Calismiyor 0,005 0,869 2,633
18 Yas Aralig1 =75 ve lizeri ~ Cinsiyet = Kadin Mezuniyet = Bir Okul Bitirmedi Ogrenci mi? = Hay1r Caligma Durumu = Caligmiyor 0,002 0,872 2,641




Uretilen yolculuk sayis1 2 olan kisiler i¢in 371 birliktelik kurallar1 elde edilmis olup,
lift degeri en yiiksek 20 birliktelik kurali Tablo 5.53’te sunulmustur. Ornek olarak
kural numarasi 1 olan birliktelik kurali a¢iklanmistir: Bir okul bitirmemis ve ortaokul
ogrencisi olup iiretilen yolculuk sayis1 2 olan kisiler, analize dahil olan 6rneklemin
%0,3"liik bir kesimini olusturmaktadir. Bir okul bitirmemis ve ortaokul 6grencisi olan
kisilerin %100™{i yolculuk sayis1 2 olan kisilerden olusmaktadir. Bir baska deyisle;
bir okul bitirmemis ve ortaokul 6grencisi olan kisilerin tamami 2 yolculuk yapmustir.
Kural numarasi 2 olan birliktelik kurali incelendiginde, bir okul bitirmemis ve ortaokul
Ogrencisi olan kisilerin aynt zamanda 5 — 14 yas grubuna dahil olduklar

goriilmektedir.
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Tablo 5.53. Uretilen yolculuk sayis1 2 olan kisiler i¢in birliktelik kurallari.

Kural

numarast Onciil 1 Onciil 2 Onciil 3 Onciil 4 Onciil 5 Destek (Support) Giiven (Confidence)  Lift
1 Mezuniyet = Bir Okul Bitirmedi Okudugu Okulun Tiirii = Ortaokul 0,003 1,000 1,639
2 Yas Aralig1 =5 - 14 yas Mezuniyet = Bir Okul Bitirmedi ~ Okudugu Okulun Tiirii = Ortaokul 0,003" 1,000 1,639
3 Yas Araligi1 =5 - 14 yas Mezuniyet = Bir Okul Bitirmedi Calisma Durumu = Calismiyor 0,002 0,968 1,586
4 Mezuniyet = Bir Okul Bitirmedi Ogrenci mi? = Evet Okudugu Okulun Tiirii = Ortaokul 0,003 1,000 1,639
5 Mezuniyet = Bir Okul Bitirmedi Ogrenci mi? = Evet Calisma Durumu = Calismiyor 0,002 0,974 1,597
6 Cinsiyet = Kadin Mezuniyet = Bir Okul Bitirmedi  Okudugu Okulun Tiirii = Ortaokul 0,002 1,000 1,639
7 Cinsiyet = Erkek Mezuniyet = Bir Okul Bitirmedi  Okudugu Okulun Tiirii = Ortaokul 0,001 1,000 1,639
8 Yas Aralig1 =5 - 14 yas Cinsiyet = Kadin Okudugu Okulun Tiirii = Ortaokul ~ Calisma Durumu = Calismiyor 0,024 0,958 1,571
9 Yas Araligi1 =5 - 14 yas Mezuniyet = Bir Okul Bitirmedi Ogrenci mi? = Evet Okudugu Okulun Tiiri = Ortaokul 0,003 1,000 1,639
10 Yas Araligi1 =5 - 14 yas Mezuniyet = Bir Okul Bitirmedi Ogrenci mi? = Evet Calisma Durumu = Calismiyor 0,002 1,000 1,639
11 Yas Aralig1 =5 - 14 yas Cinsiyet = Kadin Mezuniyet = Bir Okul Bitirmedi ~ Okudugu Okulun Tiirii = Ortaokul 0,002 1,000 1,639
12 Yas Araligi1 =5 - 14 yas Cinsiyet = Kadin Mezuniyet = Bir Okul Bitirmedi Calisma Durumu = Calismiyor 0,001 1,000 1,639
13 Yas Aralig1 =5 - 14 yas Cinsiyet = Erkek Mezuniyet = Bir Okul Bitirmedi  Okudugu Okulun Tiirii = Ortaokul 0,001 1,000 1,639
14 Cinsiyet = Kadin Mezuniyet = Bir Okul Bitirmedi Ogrenci mi? = Evet Okudugu Okulun Tiirii = Ortaokul 0,002 1,000 1,639
15 Cinsiyet = Kadin Mezuniyet = Bir Okul Bitirmedi Ogrenci mi? = Evet Caligma Durumu = Calismiyor 0,001 1,000 1,639
16 Cinsiyet = Erkek Mezuniyet = Bir Okul Bitirmedi Ogrenci mi? = Evet Okudugu Okulun Tiirii = Ortaokul 0,001 1,000 1,639
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Tablo 5.53. (Devam) Uretilen yolculuk sayis1 2 olan kisiler i¢in birliktelik kurallari.

Kural

numarast Onciil 1 Onciil 2 Onciil 3 Onciil 4 Onciil 5 Destek (Support) Giiven (Confidence)  Lift
17 Yas Araligi =5- 14 yas  Cinsiyet = Kadin Ogrenci mi? = Evet Okudugu Okulun Tiiri = Ortaokul ~ Calisma Durumu = Calismiyor 0,024 0,958 1,571
18 Yas Araligi1 =5-14yas  Cinsiyet =Kadin ~ Mezuniyet = Bir Okul Bitirmedi Ogrenci mi? = Evet Okudugu Okulun Tiirii = Ortaokul 0,002 1,000 1,639
19 Yas Araligi =5- 14 yas  Cinsiyet =Kadin ~ Mezuniyet = Bir Okul Bitirmedi Ogrenci mi? = Evet Calisma Durumu = Calismiyor 0,001 1,000 1,639
20 Yas Araligi =5-14yas  Cinsiyet = Erkek  Mezuniyet = Bir Okul Bitirmedi Ogrenci mi? = Evet Okudugu Okulun Tiirii = Ortaokul 0,001 1,000 1,639




Elde edilen birliktelik kurallarinda, sonug¢ parametresinin farkli kategorisinde herhangi
bir birliktelik kurali elde edilmemis olup destek ve giiven degerleri degistirilerek,

miimkiin olan ilk farkli kategoriye ait birliktelik kurallar1 elde etmek hedeflenmistir.

Destek ve giiven degerleri i¢in ¢esitli kombinasyonlar denenmistir. Destek degeri
%0,01 ve giliven degeri %60 se¢ilmis olup sonug parametresine bagli olarak 2232
birliktelik kurali elde edilmestir. Elde edilen birliktelik kurallarinin, 587’si tiretilen
yolculuk sayis1 0; 1621’1 iretilen yolculuk sayis1 2; 24’ iiretilen yolculuk sayis1 4 olan

sonuclara aittir.

Uretilen yolculuk say1s1 4 olan kisiler i¢in elde edilen 24 birliktelik kurali Tablo 5.54’te
sunulmustur. Ornek olarak kural numarasi 1 olan birliktelik kurali agiklanmustir: 25 —
34 yas araliginda ve doktora 6grencisi olup liretilen yolculuk sayis1 4 olan kisiler;
analize dahil olan 6rneklemin %0,02”lik bir kesimini olusturmaktadir. 25 — 34 yas
araliginda ve doktora dgrencisi olan kisilerin %601 yolculuk sayis1 4 olan kisilerden

olusmaktadir.
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Tablo 5.54. Uretilen yolculuk sayis1 4 olan kisiler i¢in birliktelik kurallari.

Kural .. ..
- - P - Onc  Onc Destek Giliven .
nursnlara Onciil 1 Onciil 2 Oncul 3 Onciil 4 a5 ile (Support) (Confidence) Lift
1 Yas Araligi = 25 - 34 yas Okudugu Okulun Tiirii? = Doktora 0,0002" 0,6000™ 22,7857
2 Galisma Durumu = Okudugu Okulun Tiirii? = Doktora 0,0001 10000 37,9761
Caligmiyor
3 Ogrenci mi? = Evet Yas Araligi = 25 - 34 yas Okudugu Okulun Tiirii? = Doktora 0,0002 0,6000 22,7857
4 Cinsiyet = Kadin Yas Aralig1 = 25 - 34 yas Okudugu Okulun Tiirii? = Doktora 0,0001 0,6667 25,3174
5 Cinsiyet = Kadin Mezuniyet = Universite Okudugu Okulun Tiiri? = Doktora 0,0001 0,6667 25,3174
6 Galisma Durumu = Cinsiyet = Kadim Okudugu Okulun Tiirii? = Doktora 0,0001 10000 37,9761
Calismiyor
7 (alisma Durumu = Ogrenci mi? = Evet Okudugu Okulun Tiirii? = Doktora 0,0001 1,0000 37,9761
Caligmiyor
8 Galisma Durumu = Yas Arahigi = 25 - 34 yas Okudugu Okulun Tiirii? = Doktora 0,0001 1,0000 37,9761
Calismiyor
9 Caliyma Durumu = Mezuniyet = Universite Okudugu Okulun Tiirii? = Doktora 0,0001 10000 37,9761
Calismiyor
e o uri? =
10 Cinsiyet = Kadm Orenci mi? = Evet Yas Araligi = 25 - 34 yas Okuduge Ouulun Tt 0,0001 06667 253174
. . 5 {irii? =
11 Cinsiyet = Kadmn Ogrenci mi? = Evet Mezuniyet = Universite Okudugu Okulun Tiri? 0,0001 06667 253174

Doktora




v0T

Tablo 5.54. (Devam) Uretilen yolculuk sayis1 4 olan kisiler icin birliktelik kurallar1.

o Onciil Destek Giiven
numara Onciil 1 Onciil 2 Onciil 3 Onciil 4 Onciil 5 u uve Lift
st 6 (Support)  (Confidence)
o 5 irii? =
12 Cinsiyet = Kadin Yas Aralig1 = 25 - 34 yas Mezuniyet = Universite Okudugu Okulun Tiri 0,0001 0,6667 25,3174
Doktora
Calisma Durumu = s Ao Okudugu Okulun Tiira? =
13 Calismiyor Cinsiyet = Kadin Ogrenci mi? = Evet Doktora 0,0001 1,0000 37,9761
= 5 irii? =
14 Galisma Durumy Cinsiyet = Kadin Yas Araligi =25 - 34 yag  Okudugu Okulun Tiri? 00001 10000 37,9761
Calismiyor Doktora
= . 5 iri? =
15 Calisma Durumu Cinsiyet = Kadin Mezuniyet = Universite Okudugu Okulun Tiiri? 0,0001 1,0000 37,9761
Calismiyor Doktora
Calisma Durumu = Me o e Okudugu Okulun Tiirii? =
16 Caligrmyor Ogrenci mi? = Evet Yas Aralig1 = 25 - 34 yas Doktora 0,0001 1,0000 37,9761
= “ - 5 irig? =
17 Galisma Durumu Ogrenci mi? = Evet Mezuniyet = Universite O udugu Okulun Tari? 00001  1,0000 37,9761
Calismiyor Doktora
= . 5 iri? =
18 Calisma Durummu Yas Araligi = 25 - 34 yas Mezuniyet = Universite Okudugu Okulun TiirG? 0,0001 1,0000 37,9761
Calismiyor Doktora
“ .. 5 irii? =
19 Cinsiyet = Kadin Orenci mi? = Evet Yas Araligi = 25 - 34 yas Mezuniyet = Universite ~ O<"41E% Oxulun Tart? 0,0001 06667 253174
= - 5 irig? =
20 Caligma Durumu Cinsiyet = Kadin Ogrenci mi? = Evet Yas Aralig1 = 25 - 34 yas Okudugu Okulun Tiirii? 0,0001 1,0000 37,9761
Calismiyor Doktora
= “ o 5 irig? =
21 Galigma Durumu Cinsiyet = Kadin Ogrenci mi? = Evet Mezuniyet = Universite Okudugu Okulun Tiri 0,0001 1,0000 37,9761
Calismiyor Doktora
Calisma Durumu = s < e St T Okudugu Okulun Tiirii? =
22 Calismiyor Cinsiyet = Kadin Yas Aralig1 = 25 - 34 yas Mezuniyet = Universite Doktora 0,0001 1,0000 37,9761




G0T

Tablo 5.54. (Devam) Uretilen yolculuk sayis1 4 olan kisiler icin birliktelik kurallar1.

Kural

N~ o o o S o Destek Giiven .
numar Onciil 1 Onciil 2 Onciil 3 Onciil 4 Onciil 5 Oncill 6 . Lift
ast (Support)  (Confidence)
Calisma Durumu = o C o < e St T . Okudugu Okulun Tiirii? =
23 Calismiyor Ogrenci mi? = Evet Yas Araligi =25 - 34 yas  Mezuniyet = Universite Doktora 0,0001 1,0000 37,9761
- R . 5 irii? =
24 Cahg;lﬁ 3::;%?11 Cinsiyet = Kadin Ogrenci mi? = Evet Yas Araligi =25 - 34 yag  Mezuniyet = Universite OkuduguD%iltlg:;l Tir? 0,0001 1,0000 37,9761




5.4. Yolculuk Bazh Analiz

Ornekleme dahil olan 17469 kisinin iirettigi toplam yolculuk sayis1 25116 olarak
belirlenmistir. Gergeklestirilen yolculuklarin parametrelerdeki dagilimlarini analiz

etmek i¢in yapilan kategorizasyonlar ve numaralar1 Tablo 5.55’de verilmistir.

Yolculuk amaci parametresi; yolculugun baslangi¢ ve bitis noktalarina gore ev bazl
veya ev bazli olmayan olarak siniflandirilmistir. Ev bazli yolculuklar, evden baglayan
veya eve biten yolculuklar1 temsil etmketedir. Ev bazli olmayan yolculuklar ise ev
disinda baslayan ve biten yolculuklari temsil etmektedir. Ev bazli yolculuklar is, okul
veya diger amaglar i¢in yapilan yolculuklar olmak iizere 3 alt kategoriye aytilmis olup
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yolculuk amaci parametresi; “ev bazl is yolculuklar1”, “ev bazli okul yolculuklari”,

“ev bazli diger yolculuklar”, “ev bazli olmayan yolculuklar” olmak {izere 4 kategoride

incelenmistir.

Yolculuklarin zonal dagilimlarinin incelenmesi, zon dis1 ve zon i¢i olmak tizere 2
kategoride gerceklestirilmistir. Orneklem alanina dahil olan Dulkadiroglu ve
Onikisubat ilgelerindeki her bir mahalle, bir zon olarak kabul edilmistir. Zon igi
yolculuklar, baslangi¢ ve bitis noktalar1 ayn1 zonda olan yolculuklart temsil ederken
zon dis1 yolculuklar ise baslangi¢ ve bitis noktalar1 farkli zonlarda olan yolculuklar
temsil etmektedir. Ayrica, baslangi¢ veya bitis noktalar1 érnekleme dahil olan ilgeler

disinda olan yolculuklar da zon dis1 yolculuk kategorisine dahil edilmistir.

Ulasim tipi parametresi, Yolculugun gergeklestirildigi ulasim aracina gore; yaya, 6zel

arac servis ve toplum tasima olmak iizere 4 kategoride incelenmistir.

Yolculuk siiresi parametresi, yolculugun baslangi¢ ve bitis saatleri arasindaki siireye
gore; 120 dakikadan az olanlar, 10’ar dakikalik kategorilerde, fazla olanlar tek bir

kategoride olmak {izere toplamda 13 kategoride incelenmistir.

Yolculuk baslangig saat araliklar1 parametresi “00:00 - 01:00” gibi 1 saatlik araliklarla
24 kategoride ele alinmis olup yolculuk bitis saat araliklar1 parametresi de ayni sekilde

24 kategoride incelenmistir.

106



Tablo 5.55. Yolculuk bazli analize dahil edilen parametreler ve kategorizasyonlari.

Parametre Numaralandirma Deger
1 HBW (Ev bazli is yolculuklari)
2 HBS (Ev bazli okul yolculuklari)

Yolculuk Amaci
3 HBO (Ev bazli diger yolculuklar)
4 NHB (Ev bazli olmayan)
Uretilen Yolculuk Zon Icinde mi 0 Zon digt
Gergeklestirildi? 1 Zon ici
1 Yaya
2 Ozel arag
Ulagim Tipi
3 Servis
4 Toplum tagima
1 0 - 10 aras1
2 11 - 20 aras1
Yolculuk Siiresi (dakika)
11 101 - 110 arast
12 111 - 120 arast
13 121 ve iizeri
1 00:00 - 01:00
2 01:00 - 02:00
Yolculuk Baslangi¢ Saat Aralig
23 22:00 - 23:00
24 23:00 - 00:00
1 00:00 - 01:00
2 01:00 - 02:00
Yolculuk Bitig Saat Aralig

23 22:00 - 23:00
24 23:00 - 00:00
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Tablo 5.56, yolculuk amaglarinin 6rneklem igindeki dagilimlarint gostermektedir. Ev
bazli okul yolculuklari; baslangi¢ veya bitis noktasindan biri ev digeri ise okul olan
yolculuklar1 temsil etmekte olup 6rneklemin %37,6’sim1 olusturmaktadir. Ev bazl
(baglangic veya bitis noktasi ev olan) yolculuklar, 6rneklemin %96,6’sin1 temsil

etmekte olup ¢ok biiylik bir kismini belirtmektedir.

Tablo 5.56. Yolculuk amaci dagilimu.

Yolculuk Amaci Yolculuk Yolculuk Yizdesi Kiimiilatif

Sayisi (%) Yiizde
HBW (Ev Bazli Is
Yolculuklarr) 7258 28,9 28,9
HBS (Ev Bazli Okul
Yolculuklart) 9444 37,6 66,5
HBO (Ev Bazli Diger
Yolculuklar) 7572 30,1 96,6
NHB (Ev Bazli olmayan) 842 3.4 100,0
Toplam 25116 100,0

Yolculuk amaglarmin 6rneklem igindeki dagilimlari Sekil 5.15°te grafik olarak

sunulmustur.

37,6%
10000 9444
9000 28.9% 30,1%
8000 7258 7572
7000
6000
5000
4000
3000
2000 3,4%
1000 842
0 ]
Ev Bazli Is Ev Bazli Okul  Ev Bazli Diger Ev Bazli Olmayan
Yolculuklar: Yolculuklar Yolculuklar
Yolculuk Amaci

Yolculuk Sayisi

Sekil 5.15. Yolculuk amaci dagilim grafigi.
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Tablo 5.57, yolculuklarin zonal olarak dagilimlarinin érneklem i¢indeki dagilimlarini
gostermektedir. Yolculuklarin biiyiik ¢ogunlugu zon disina gergeklestirilmis olup

toplam tretilen yolculuklarin %82,2’sini temsil etmektedir.

Tablo 5.57. Yolculuklarin zonal dagilimu.

Uretilen Yolculuk Zon Iginde mi  Yolculuk Yolculuk Kiimiilatif
Gergeklestirildi? Sayisi Yiizdesi (%) Yiizde
Zon Dis1 20636 82,2 82,2
Zon Ici 4480 17,8 100,0
Toplam 25116 100,0

Gergeklestirilen yolculuklarin  zonal dagilimlart  Sekil 5.16’da grafik olarak

sunulmustur.

25000

82,2%
20636

20000

15000

10000

Yolculuk Sayis1

17,8%
4480

5000

Zon Dist Zon Ici
Yapilan Yolculuk Zon I¢ine mi Gergeklestirildi?

Sekil 5.16. Yolculuklarin zonal dagilim grafigi.

Tablo 5.58, yolculuklarin gergeklestirildigi ulasim araglarmin 6rneklem igindeki
dagilimlarini géstermektedir. Uretilen yolculuklarin biiyiik ¢ogunlugu yaya olarak
gerceklestirilmis olup 6rneklemin %35,2’sini kapsamaktadir. Servis ve toplum tagima
ulasim tipleri toplam yolculuklarin %36,2’sini olusturmakta olup 0zel aragla

gerceklestirilen yolculuklarin orani ise %28,7 olarak goriilmektedir.
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Tablo 5.58. Ulagim tipi dagilimi.

Ulagim Tipi Yolculuk Sayisi  Yolculuk Yiizdesi (%)  Kiimiilatif Yiizde

Yaya 8831 35,2 35,2

Ozel Arag 7197 28,7 63,8

Servis 4275 17,0 80,8

Toplum Tasima 4813 19,2 100,0
Toplam 25116 100,0

Ulasim tiplerinin o6rneklem igindeki dagilimlari Sekil 5.17°de grafik olarak

sunulmustur.

10000 35,2%
9000 8831
8000
7000

28,7%
7197

6000 19.2%
17,0% 4813
5000 4275

4000
3000
2000
1000

0

Yolculuk Sayisi

Yaya Ozel Arag Servis Toplu Tasima
Ulasim Tipi

Sekil 5.17. Ulasim tipi dagilim grafigi.

Tablo 5.59, yolculuklarin baglangi¢ ve bitis saatleri arasindaki siire dagilimlarim
gostermektedir. Yolculuklarin biiyiik bir kisminin 0 — 30 dakika arasinda gerc¢eklesmis
olup toplam gergeklestirilen yolculuklarin %73,7’tinli olusturmaktadir. 61 dakika ve
tizerinde siiren yolculuklar, toplam yolculuklarin %3,7’sini olusturmakta olup oldukca

az bir orani1 temsil etmektedir.
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Tablo 5.59. Yolculuk siiresi dagilimi.

Yolculuk Siiresi Yolculuk Yolculuk Yiizdesi Kimiilatif
(dakika) Sayisi (%) Yiizde
0 - 10 Arasi1 5705 22,7 22,7
11 - 20 Arasi 6326 25,2 47,9
21 - 30 Arasi 6468 25,8 73,7
31 - 40 Arasi 1567 6,2 79,9
41 - 50 Arasi 1575 6,3 86,2
51 - 60 Arasi 2295 9,1 95,3
61 - 70 Arasi 253 1,0 96,3
71 - 80 Arasi 206 0,8 97,1
81 - 90 Arasi 382 15 98,7
91 - 100 Arast 50 0,2 98,8
101 - 110 Arasi 54 0,2 99,1
111 - 120 Arast 121 0,5 99,5
121 ve Uzeri 114 0,5 100,0
Toplam 25116 100,0

Yolculuk siirelerinin 6rneklem icindeki dagilimlari Sekil 5.18’de grafik olarak

sunulmustur.
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Yolculuk Sayisi
0 2000 4000 6000 8000

0 - 10 Aras1 I 22,7%; 5705
11 - 20 Aras1 I 25,2%; 6326
21 - 30 Aras1 I 25,89%; 6468
31 - 40 Aras1 N 6,2%; 1567
41 - 50 Aras1 I 6,3%; 1575
51 - 60 Aras1 N 9 1%:; 2295
61 - 70 Aras1 I 1,0%; 253
71 - 80 Arast M 0,8%; 206
81 - 90 Aras1 I 1,5%; 382
91 - 100 Arast I 0,2%; 50
101 - 110 Aras1 1 0,2%; 54
111 - 120 Arast B 0,5%; 121

Yolculuk Siiresi

121 ve Uzeri 1 0,5%; 114

Sekil 5.18. Yolculuk siiresi dagilim grafigi.

Tablo 5.60, yolculuklarin basladigi saat araliklarinin 6rneklem i¢indeki dagilimlarini
gostermektedir. Yolculuk baslangi¢lariin biiyiik ¢ogunlugu sabah 06:00 — 07:00 saat
araligi ile aksam 23:00 — 00:00 araligini kapsamakta olup 6rneklemin %98,9’unu
temsil etmektedir. Gece saatlerinde yolculuk baslangi¢ yogunlugu nispeten diisiiktiir.
Hareketlilik baslangicinin en yiiksek oldugu saat araligi ise tiim yolculuklarin

%17,5’ini temsil eden sabah 07:00 — 08:00 saat aralig1 olarak gézlemlenmistir.

Tablo 5.60. Yolculuk baglangi¢ saat araligi dagilimu.

Yolculuk Baslangi¢ Saat Yolculuk Yolculuk Yiizdesi Kiimiilatif

Araligi Sayis1 (%) Yiizde
00:00 - 01:00 135 0,5 0,5
01:00 - 02:00 22 0,1 0,6
02:00 - 03:00 6 0,0 0,6
03:00 - 04:00 10 0,0 0,7
04:00 - 05:00 25 0,1 0,8
05:00 - 06:00 71 0,3 1,1
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Tablo 5.60. (Devami) Yolculuk baglangic saat araligi dagilimu.

Yoleuluk Basl? "8I yoleuluk Sayis1  Yolculuk Yiizdesi (%) Kiimiilatif Yiizde

Saat Aralig1

06:00 - 07:00 978 3,9 5,0

07:00 - 08:00 4386 17,5 22,4
08:00 - 09:00 2476 9,9 32,3
09:00 - 10:00 719 2,9 351
10:00 - 11:00 611 2,4 37,6
11:00 - 12:00 820 3,3 40,8
12:00 - 13:00 2640 10,5 51,4
13:00 - 14:00 1380 55 56,9
14:00 - 15:00 1589 6,3 63,2
15:00 - 16:00 1974 7,9 71,0
16:00 - 17:00 1837 7,3 78,4
17:00 - 18:00 2309 9,2 87,5
18:00 - 19:00 1319 53 92,8
19:00 - 20:00 590 2,3 95,1
20:00 - 21:00 405 1,6 96,8
21:00 - 22:00 283 1,1 97,9
22:00 - 23:00 254 1,0 98,9
23:00 - 00:00 277 1,1 100,0

Toplam 25116 100,0

Yolculuk baslangi¢ saat araliklarinin 6rneklem icindeki dagilimlari Sekil 5.19°da

grafik olarak sunulmustur.
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Yolculuk Sayisi
0 500 1000 1500 2000 2500 3000 3500 4000 4500 5000

00:00-01:00 M 0,5%; 135

01:00 - 02:00 | 0,1%; 22

02:00-03:00 = 0,0%; 6

03:00 - 04:00 | 0,0%; 10

04:00 - 05:00 | 0,1%; 25

05:00-06:00 W 0,3%; 71

06:00 - 07:00 NEENENENGNNEEN 3,9%; 978

07:00 - 08:00 N 17,590; 4386
08:00-09:00 NN 9,9%; 2476
09:00 - 10:00 NN 2,9%; 719

10:00 - 11:00 NN 2 4%; 611

11:00 - 12:00 NN 3,3%; 820

12:00 - 13:00 I 10,5%; 2640
13:00 - 14:00 NN 5,5%; 1380

14:00 - 15:00 | 6,3%; 1589

Yolculuk Baslangi¢ Saat Araligt

15:00 - 16:00 NN 7,9%; 1974
16:00 - 17:00 I 7,3%; 1837

17:00 - 18:00 NN 9,2%); 2309
18:00 - 19:00 NN 5,3%; 1319

19:00 - 20:00 NN 2 3%; 590

20:00-21:00 W 1,6%; 405

21:00-22:00 WM 1,1%; 283

22:00-23:00 WEE 1,0%; 254

23:00-00:00 W 1,1%; 277

Sekil 5.19. Yolculuk baslangi¢ saat aralig1 dagilim grafigi.

Tablo 5.61, yolculuklarin bittigi saat araliklarinin 6rneklem igindeki dagilimlarini
gostermektedir. Yolculuk bitiglerinin biiyiik ¢ogunlugu sabah 06:00 — 07:00 saat
araligi ile aksam 23:00 — 00:00 araligin1 kapsamakta olup orneklemin %98,7’sini
temsil etmektedir. Gece saatlerinde yolculuk bitis yogunlugu nispeten diistiktiir.
Hareketlilik baglangicinin en yiiksek oldugu saat araligi, tiim yolculuklarin %15,7°sini
temsil eden sabah 08:00 — 09:00 saat aralig1 olup ikinci en yiiksek oran ise 6rneklemin

%12,4’1inii olusturan 07:00 — 08:00 saat aralig1 olarak gézlemlenmistir.
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Tablo 5.61. Yolculuk bitis saat araligi dagilimu.

Yolculuk Bi:nis Saat Yolculuk Sayist Yolculuk Yiizdesi Kiimiilatif Yiizde
Araligi (%)
00:00 - 01:00 187 0,7 0,7
01:00 - 02:00 56 0,2 1,0
02:00 - 03:00 12 0,0 1,0
03:00 - 04:00 8 0,0 1,0
04:00 - 05:00 19 0,1 11
05:00 - 06:00 55 0,2 1,3
06:00 - 07:00 300 1,2 2,5
07:00 - 08:00 3107 12,4 14,9
08:00 - 09:00 3936 15,7 30,6
09:00 - 10:00 989 3,9 34,5
10:00 - 11:00 606 2,4 36,9
11:00 - 12:00 685 2,7 39,7
12:00 - 13:00 2273 91 48,7
13:00 - 14:00 1661 6,6 55,3
14:00 - 15:00 1458 58 61,1
15:00 - 16:00 1687 6,7 67,8
16:00 - 17:00 1888 7,5 75,4
17:00 - 18:00 2350 9,4 84,7
18:00 - 19:00 1665 6,6 91,3
19:00 - 20:00 855 3,4 94,7
20:00 - 21:00 444 18 96,5
21:00 - 22:00 345 1,4 97,9
22:00 - 23:00 253 1,0 98,9
23:00 - 00:00 277 1,1 100,0
Toplam 25116 100,0
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Yolculuk bitis saat araliklariin 6rneklem igindeki dagilimlari Sekil 5.20°de grafik

olarak sunulmustur.

Yolculuk Sayis1
0 1000 2000 3000 4000 5000

00:00 - 01:00 W= 0,7%; 187

01:00 - 02:00 1 0,2%; 56

02:00 - 03:00 | 0,0%; 12

03:00 - 04:00  0,0%; 8

04:00 - 05:00 | 0,1%; 19

05:00 - 06:00 1 0,2%; 55

06:00 - 07:00 W= 1,2%; 300

07:00 - 08:00 N 12,4%; 3107
08:00 - 09:00 N 15,7%; 3936
09:00 - 10:00 NN 3 9%; 989

10:00 - 11:00 = 2 4%; 606

11:00 - 12:00 NN 2 7%; 685

12:00 - 13:00 N 9,19%0; 2273
13:00 - 14:00 NN 6,6%0; 1661

14:00 - 15:00 NN 5,8%; 1458

15:00 - 16:00 NN 6,7%; 1687

16:00 - 17:00 N 7,5%; 1888
17:00 - 18:00 NN 9,490; 2350
18:00 - 19:00 NN 6,6%; 1665

19:00 - 20:00 NN 3 4%; 855

20:00 - 21:00 mmmm 1,8%; 444

21:00 - 22:00 W 1,4%; 345

22:00 - 23:00 W 1,0%; 253

23:00 - 00:00 mmm 1,1%; 277

Yolculuk Bitis Saat Aralig1

Sekil 5.20. Yolculuk bitis saat araligi dagilim grafigi.
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6. SONUC

Kahramanmaras Biiyliksehir Belediyesi Ulasim Ana Plan1 Hane Halki Anketi verileri
kullanilarak gerceklestirilen seyahat edicilerin ulasim aliskanliklarin1 etkileyen
parametrelerin veri madenciligi yontemlerinden biri olan Orange yazilimi kullanilarak
yapilan birliktelik analizi, seyahat edicilerin demografik, sosyo-ekonomik ve cografi

ozelliklerinin ulasim tercihleri tizerindeki etkisini ortaya ¢ikarmistir.

Elde edilen sonuglar, seyahat edicilerin yas, cinsiyet, otomobil sahipligi gibi
demografik o6zelliklerinin, ekonomik durum gibi sosyo-ekonomik faktorlerin ve
baslangig-bitis noktalarinin konumu gibi cografi 6zelliklerin ulasim tercihleri iizerinde
belirleyici oldugunu goéstermektedir. Bu bulgular, ulasim planlama siireclerinde
degerli bir katki saglayabilecek olup; planlamada, seyahat edicilerin profil ve tercihleri

g6z oniinde bulundurularak daha etkin ve verimli ulasim hizmetleri sunulabilecektir.

Ayrica, bu c¢alisma, veri madenciligi yontemlerinin ulasim sektoriinde analizler i¢in
kullanilabilecegine dair bir 6rnek sunmaktadir. Veri madenciligi teknikleri, biiyilik
hacimli ulasim verilerinden anlamli bilgiler elde etmek ve ulasim sistemlerini daha iyi

anlamak i¢in potansiyel bir ara¢ olarak degerlendirilebilir.

Hane bazli, minimumum destek degeri %0,1 ve minimum giiven degeri %60 secilerek
yapilan birliktelik analizi neticesinde elde edilen 24 birliktelik kural
gozlemlendiginde, bu birliktelik kurallarinda toplamda 76 6nciil oldugu belirlenmis
olup bu 6nciillerin de parametrelere gore dagilimlari incelenmistir. Onciillerin, 24’1
“Hanedeki Kisi Sayis1” parametresine; 21’1 “Hane Gelir Arali§1” parametresine; 17°si
“Hanedeki Arag Say1s1” parametresine; 14’1 “Konut Tiirli” parametresine bagli olarak

sekillenmektedir.

Ote yandan; kisi bazli, minimum destek degeri %0,1 ve minimum giiven degeri %85
secilerek yapilan birliktelik analizi neticesinde elde edilen 389 birliktelik kurali ve
minimum destek degeri %0,01, minimum giiven degeri %60 secilip “Yolculuk Sayisi
= 4” olan kisiler ¢ikt1 olarak belirlenerek yapilan birliktelik analizi neticesinde elde
edilen 24 birliktelik kurali gozlemlendiginde, bu birliktelik kurallarinda toplamda

1485 adet onciil oldugu belirlenmis olup bu oOnciillerin de parametrelere gore



dagilimlar1 incelenmistir. Onciillerin, 269’u “Yas Aralig1” parametresine; 268’i
“Cinsiyet” parametresine; 263’1 “En Son Hangi Okulu Tamamladi?” parametresine;
242’si “Okudugu Okulun Tiirii” parametresine; 229’u “Ogrenci mi?” parametresine;

214’1 “Calisgma Durumu” parametresine bagli olarak sekillenmektedir.

Birliktelik analizi neticesinde elde edilen Onciil setlerinin parametrelere gore
dagiliminin ayrintili bir sekilde incelenmesi; hane halkinin yapisi, ekonomik durumu
ve arag sahipligi gibi hane bazli 6zellikler ile bireylerin yas, cinsiyet, egitim diizeyi,
ogrencilik ve c¢alisma durumu gibi bireysel faktorlerin ulasim tercihlerini
sekillendirdigini gostermekte olup bireysel parametrelerin ulagim tercihlerinin

sekillenmesinde daha belirleyici oldugunu ortaya koymaktadir.

Uretilen yolculuklarm analizi neticesinde elde edilen verilere gore, incelenen
orneklemin biiyiik cogunlugu ev bazli yolculuklar1 kapsayip baslangic veya bitis
noktasi ev olmayan yolculuklar 6rneklemin sadece %3,4"linli olusturmaktadir. Bu
durum, insanlarin giinliilk hareketliliklerinin ¢ogunlukla evleriyle iligkili oldugunu
gostermektedir.  Yolculuklarin ulasim  tercihlerine bakildiginda, o6rneklemin
%35,2'sinin yaya olarak gergeklestirildigi tespit edilmistir. Servis ve toplum tasima
araglari  Orneklemin %36,2'sini  olustururken, o6zel araglarla gergeklestirilen
yolculuklarin  oram1 ise 9%28,7 olarak belirlenmistir. Yolculuk siirelerine
odaklanildiginda, 25116 yolculugun 18499'unun 0 - 30 dakika arasinda gergeklestigi
goriilmektedir. Bu, drnekleme dahil olan bireylerin genellikle kisa siireli yolculuklar
gerceklestirdiklerini isaret etmektedir. Yolculuklarin baglangic ve bitis saatleri
incelendiginde, sabah 07:00 - 09:00 saatleri, 6glen 12:00 - 13:00 saatleri ve aksam
17:00 - 18:00 saatleri, yolculuklarin yogun oldugu zaman dilimleri olarak One
cikmaktadir. Bu saat araliklarindaki yogun hareketliligin; ise gitmek, okula gitmek
veya diger giinlilk faaliyetlerin gerceklestirilmesi amaciyla gerceklestirilmis
olabilecegi ve ulagim planlamasi agisindan bu saatlik yogunluklarin dikkate alinmasi

gerektigi gozlemlenmistir.

Sonug olarak; elde edilen bulgular, yerel yonetimlerin ulagim planlamasinda daha iyi
kararlar almasina yardimci olabilecek bilgiler sunmaktadir. Ayrica, veri madenciligi
yontemlerinin ulasim sektoriinde analizler i¢in degerli bir ara¢ oldugunu
gostermektedir. Gelecekteki arastirmalar, daha genis 6l¢ekli ve kapsamli veri setleriyle

yapilarak bu alanda daha derinlikli sonuglar tiretebilecektir.

118



KAYNAKLAR

Adams, D. (2012). Contemporary Planning Approaches: Understanding and Applying
the Four Step Planning Process. Routledge.

Aggarwal, C.C. nad Zhai, C. (2012). A survey of text classification algorithms. Mining
Text Data, 1, 163-222.

Agrawal, R. and Srikant, R. (1994). Fast algorithms for mining association rules in
large databases. In Proceedings of the 20th International Conference on Very
Large Data Bases (pp. 1215-1220). Morgan Kaufmann Publishers.

Agrawal, R., Imielisski, T. and Swami, A. (1993). Mining Association Rules between
Sets of Items in Large Databases. ACM SIGMOD Record, 22(2), 207-216. doi:
10.1145/170036.170072

Akkaya, G., Kanar, M., Yllmaz, A. ve Ozcan, H.K. (2001). Cevre dostu ulasim
sistemleri. Erciyes Universitesi Iktisadi ve Idari Bilimler Fakiiltesi Dergisi,
17(2), 47-66.

Anable, J., Brand, C., Tran, M., Eyre, N. and Ketsopoulou, I. (2019). Understanding
the behavioural barriers to electric vehicle adoption: A qualitative study.
Energy Policy, 133, 110944.

Bellazzi, R., and Zupan, B. (2008). Predictive data mining in clinical medicine:
Current issues and guidelines. International Journal of Medical Informatics,
77(2), 81-97.

Berry, M.J.A. and Linoff, G.S. (2004). Data Mining Techniques: For Marketing,
Sales, and Customer Relationship Management. John Wiley & Sons.

Bianco, M. J., Shoup, D. C., ve Chung, K. C. (1996). Theories of travel behavior and
their use in transportation planning. In Transportation Research Board
Conference Proceedings, No. 15, Transportation Research Board, 61-68.

Brown, G. (2017). The relationship between planning and sustainability: Conceptual
perspectives. In Routledge Handbook of Planning for Health and Well-Being:
Shaping a Sustainable and Healthy Future, Routledge, 12-31.

Buehler, R. and Pucher, J. (2012). Cycling to work in 90 large American cities: New
evidence on the role of bike paths and lanes. Transportation, 39(2), 409-432.

Cabena, P., Hadjinian, P., Stadler, R., Verhees, J. and Zanasi, A. (1998). Discovering
Data Mining: From Concept to Implementation. Prentice Hall.

Cao, X., Shi, X., Zhou, Y. and Guo, Y. (2020). Analysis of Commuting Behavior and
Its Influencing Factors Based on the Machine Learning Approach: A Case
Study of Beijing. Sustainability, 12(20), 8633.

Cascetta, E., Pagliara, F. and Russo, F. (2015). Accessibility. In Encyclopedia of
Transportation, ed. M. Garrett, Springer, 26-29.



Cervero, R. and Kockelman, K. (1997). Travel demand and the 3Ds: Density,
diversity, and design. Transportation Research Part D: Transport and
Environment, 2(3), 199-219.

Chapman, P., Clinton, J., Kerber, R., Khabaza, T., Reinartz, T., Shearer, C. and Wirth,
R. (2005). CRISP-DM 1.0: Step-by-Step Data Mining Guide. SPSS Inc.

Chatterjee, K., Sherwin, H., Jain, J. and Banerjee, S. (2012). Understanding modal
choice for non-work travel: An examination of the role of lifestyle and attitude
towards car use. Journal of Transport Geography, 24, 42-52.

Chaudhary, A., Sharma, S. and Pundir, S. (2019). A review of data preprocessing
techniques in data mining. IJARCS, 10(5), 214-217.

Chen, C.L., Zhang, C. and Chiu, H.C. (2012). Data mining applications in
manufacturing. In Data Mining in Engineering, Management and Medicine,
ed. M. M. Gupta, Springer, 89-107.

Cortes, C. and Vapnik, V. (1995). Support-vector networks. Machine Learning, 20(3),
273-297.

Cover, T. and Hart, P. (1967). Nearest neighbor pattern classification. IEEE
Transactions on Information Theory, 13(1), 21-27.

Crawford, F., Goodman, A. and Brown, B. (2007). The impact of a school-based active
travel intervention on children's active travel time and parental attitudes: A
quasi-experimental design. International Journal of Behavioral Nutrition and
Physical Activity, 4(1), 39.

Curk, T., Demsar, J., Xu, Q., Leban, G., Petrovic, U., Bratko, I. and Shaulsky, G.
(2005). Microarray data mining with visual programming. Bioinformatics,
21(3), 396-398. doi: 10.1093/bioinformatics/bti011.

Cubuk, M.K., Tirkmen, M. ve Erdem, M. (2002). Ankara’da yapilan ulasim
planlamas1 c¢aligmalarimin rayli sistemler bazinda degerlendirilmesi. In
Uluslararasi 1. Trafik ve Yol Giivenligi Kongresi, Ankara (pp. 533-539).

De Vos, J., Mokhtarian, P.L., Schwanen, T. and Van Acker, V. (2020). How travel
affects life satisfaction: A conceptual model and empirical analysis.
Transportation Research Part A: Policy and Practice, 140, 79-91.

Demsar, J., Curk, T., Erjavec, A., Gorup, C., Ho¢evar, T., Milutinovi¢, M., Mozeti¢,
., Polajnar, M., Toplak, M., Stari¢, A. and Stajdohar, M. (2013). Orange: Data
mining toolbox in Python. Journal of Machine Learning Research, 14(1),
2349-2353.

Elker, C. (1999). Cagdas ulagim politikalar1. In II. Ulagim ve Trafik Kongresi (pp. 32-
39). Ankara.

Ester, M., Kriegel, H.P., Sander, J. and Xu, X. (1996). A density-based algorithm for
discovering clusters in large spatial databases with noise. In Proceedings of the
2nd International Conference on Knowledge Discovery and Data Mining (pp.
226-231).

Fayyad, U., Piatetsky-Shapiro, G. and Smyth, P. (1996). From data mining to
knowledge discovery in databases. Al magazine, 17(3), 37-54.

Field, A. (2013). Discovering Statistics Using IBM SPSS Statistics (4th ed.). SAGE
Publications Ltd.

120



Garcia, S., Luengo, J. and Herrera, F. (2018). Data preprocessing in data mining.
Springer.

Geurs, K. T., Thomas, T., Bijlsma, M. and Douhou, S. (2012). Accessibility appraisal
of integrated land-use transport strategies: Methodology and case study for the
Netherlands Randstad area. Transportation Research Record, 2324(1), 19-27.

Han, J. and Kamber, M. (2006). Data Mining: Concepts and Techniques, (2nd ed.).
Morgan Kaufmann.

Han, J. and Kamber, M. (2011). Data Mining: Concepts and Techniques, (3rd ed.).
Morgan Kaufmann.

Hand, D., Mannila, H. and Smyth, P. (2001). Principles of Data Mining. MIT Press.

Haykin, S. (1998). Neural Networks: A Comprehensive Foundation, (2nd ed.).
Prentice Hall.

Heinen, E., van Wee, B. and Maat, K. (2020). Commuting by bicycle: An overview of
the literature. Transport Reviews, 40(3), 329-350.

Hensher, D.A., Ho, C. and Mulley, C. (2015). Behavioral insights and sustainable
transport. Transportation Research Part A: Policy and Practice, 74, 147-158.

Hodge, V.J. and Austin, J. (2004). A survey of outlier detection methodologies.
Artificial Intelligence Review, 22(2), 85-126.

Jain, A.K., Murty, M.N. and Flynn, P.J. (1999). Data clustering: A review. ACM
Computing Surveys, 31(3), 264-323.

Johnson, B. (2010). Urban Planning and Its Discontents: Conflicts over Plans and
Projects in Toronto. Urban Affairs Review, 45(6), 810-835.

Kahramanmaras Biiyliksehir Belediyesi. (2019). Kahramanmaras Ulasim Ana Plani.

Kantarcioglu, M. and Clifton, C. (2004). Privacy-preserving distributed mining of
association rules on horizontally partitioned data. IEEE Transactions on
Knowledge and Data Engineering, 16(9), 1026-1037.

Karasahin, M. and Uz, V. (2004). The effect of urban design characteristics on
pedestrian movement in shopping streets. Transportation Research Part A:
Policy and Practice, 38(8), 593-606.

Keles, R. (1996). Kentlesme ve sorunlari. Planlama, 6(26), 75-87.

Kim, H.J. and Lee, D. (2019). Lowering confidence threshold in traffic flow prediction
models: Risk and uncertainty. Transportation Research Part C: Emerging
Technologies, 105, 176-192.

Kim, M. (2018). Data preprocessing techniques for data mining. In Data Warehousing
and Mining (pp. 21-33). IntechOpen.

Kohavi, R. (1995). A study of cross-validation and bootstrap for accuracy estimation
and model selection. International joint conference on artificial intelligence,
14(2), 1137-1145.

Larose, D.T. (2005). Data mining methods and models. John Wiley & Sons.

Levesque, R. (2007). SPSS Programming and Data Management: A Guide for SPSS
and SAS Users (4th ed.). SPSS Inc.

121



Liu, C., Ma, L. and Song, Y. (2018). Confidence intervals for transport planning
models: A review. Journal of Transport Geography, 66, 43-55.

Lohr, S.L. (2019). Sampling: Design and analysis. Nelson Education.

MacQueen, J.B. (1967). Some methods for classification and analysis of multivariate
observations. In Proceedings of the Fifth Berkeley Symposium on
Mathematical Statistics and Probability (pp. 281-297). University of
California Press.

Mitchell, T.M. (1997). Machine learning. McGraw Hill.

Provost, F. and Fawcett, T. (2013). Data Science for Business: What You Need to
Know about Data Mining and Data-Analytic Thinking. O'Reilly Media, Inc.

Pyle, D. (1999). Data Preparation for Data Mining. Morgan Kaufmann.
Quinlan, J.R. (1986). Induction of Decision Trees. Machine Learning, 1(1), 81-106.

Quinlan, J.R. (1993). C4.5: Programs for Machine Learning. Morgan Kaufmann
Publishers.

Rahman, A. and Chowdhury, M.I. (2016). Handling missing data in supervised
learning using multi-level imputation and regression approach. Procedia
Computer Science, 83, 303-310.

Redman, L., Friman, M., Gérling, T., Hartig, T. and Johansson, M. (2013). Quality
attributes of public transport that attract car users: A research review.
Transportation Research Part A: Policy and Practice, 49, 17-43.

Schwanen, T., Banister, D. and Anable, J. (2021). Rethinking habits and their role in
behaviour change: The case of low-carbon mobility. Transportation Research
Part A: Policy and Practice, 145, 342-355.

Shmueli, G., Bruce, P.C., Yahav, I., Patel, N.R. and Lichtendahl Jr, K.C. (2016). Data
mining for business analytics: concepts, techniques, and applications in
Python. John Wiley & Sons.

Simoudis, E. (1996). Reality check for data mining. IEEE Expert, 11(5), 26-33. doi:
10.1109/64.544841

Smith, N. (2005). Planning, politics and public interest. Planning Theory & Practice,
6(1), 33-49.

Smith, R.L. and Johnson, D.S. (2017). Impacts of lowering confidence threshold in
travel demand modeling. Transportation Research Record: Journal of the
Transportation Research Board, 2636(1), 14-22.

Steg, L., Perlaviciute, G. and van der Werff, E. (2021). Understanding the human
dimensions of a sustainable transport transition. Transportation Research Part
A: Policy and Practice, 145, 359-372.

Tiirkiye Istatistik Kurumu. (2019). Yolcu tasimacilig1 anketi, 2018. Ankara, Tiirkiye:
TUIK.

Tiirkiye Istatistik Kurumu. (2021). Niifus ve konut arastirmasi kapsami. Ankara,
Tiirkiye: TUIK.

122



Vanajakumari, R. and Sundararajan, S. (2012). Traffic flow prediction using data
mining techniques. International Journal of Computer Science and
Information Technologies, 3(3), 3289-3292.

Vance, C. (2006). Travel behavior research: The leading edge. Transportation
Research Record, 1950(1), 15-21.

Ward Jr, J.H. (1963). Hierarchical grouping to optimize an objective function. Journal
of the American statistical Association, 58(301), 236-244.

Wasserman, S. and Faust, K. (1994). Social network analysis: Methods and
applications. Cambridge university press.

Witten, I.H. and Frank, E. (2005). Data Mining: Practical Machine Learning Tools and
Techniques. San Francisco, CA: Morgan Kaufmann.

Witten, I.H., Frank, E. and Hall, M.A. (2011). Data mining: Practical machine
learning tools and techniques. Morgan Kaufmann.

Wu, X., Zhu, X., Wu, G.Q. and Ding, W. (2010). Data mining with big data. IEEE
Transactions on Knowledge and Data Engineering, 26(1), 97-107.

Yildiz, E. (2005). Kentsel ulasimda yaya énceligi. Inénii Universitesi Egitim Fakiiltesi
Dergisi, 6(10), 35-45.

123



124



OZGECMIS

Ad-Soyad : Ibrahim Can TURAN

OGRENIM DURUMU:

« Lise : 2015, Manavgat Anadolu Lisesi

« Lisans : 2020, Sakarya Universitesi, Miihendislik Fakiiltesi, ingaat
Miihendisligi

TEZDEN TURETILEN ESERLER:

e Turan, I, Aslan, H., & Kuyumcu, Z. (2022). Yolculuk Degerlerini Etkileyen
Faktorlerin Veri Madenciligi Analizi ile Incelenmesi: Kahramanmaras Ornegi.
Academic Perspective Procedia, 5(3), 144-153. doi:
10.33793/acperpro.05.03.2396.



