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OZET

LOJISTIK SISTEMLERE YENI BiR BAKIS ACISI: BOLGESEL JET

KESKIN GURKAN, Kiibra
Yiiksek Lisans, isletme Anabilim Dali
Tez Danismani: Dog. Dr. Fatma Zehra SAVI
Mayis 2015, 88 Sayfa.

Kiiresellesen diinyada, havaciligin askeri amaglh gelismesinin ardindan, hava
tagimaciliginda onemli gelismeler yaganmistir. Glinlimiiz sartlarinda zaman tasarrufu
ve bunu saglayacak olan secenekler ¢cok onemli faktorler haline gelmistir. Diinyada
havacilik sektoriinde yasanan gelismeler, Tiirkiye’de de degisim hareketlerine bir
ivme kazandirmig ve 2003 yilinda 0Ozel havayollarina i¢ hatlarda ugus izni
verilmesiyle biiylik bir asama kaydedilmistir. Bununla beraber artan havaalani sayisi
da, bolgesel havaciligin gelisimine olanak saglamaktadir.

Bu ¢ercevede, Tiirkiye’de daha kiiciik yerlesim yerlerinden merkezlere ulasim
kolaylasacaktir. Kisa pistlerde inis ve kalkis yapilabilecektir. Havaalan1 sayisim
artirmaya yonelik olarak kolaylik saglayabilecek olan bolgesel jetler, hizmet
kalitesini arttiracaktir.

Bu c¢alismada, lojistik kavraminin gelisimi ve bu gelisime paralel olarak
havacilik alaninda yayginlasan bolgesel jetlerin diinyadaki kullanimi ve gelisim
siireci incelenmistir. Bu baglamda, Istanbul Atatiirk Havalimani’nda 299 i¢ hat
yolcusu ile birebir yapilan anket caligmasi yardimiyla, bolgesel jetlerin sagladiklar
avantajlar ¢ercevesinde insanlarin tercih ve beklentileri incelenmistir.

Ik boliim olan giris kisminda, tezin yazilma amaci dogrultusunda analiz
edilecek olan konu agiklanmustir. Ikinci boliimde, lojistik kavraminm tarihsel

gelisimi ele almarak, 6nemi iizerinde durulmustur. Ugiincii boliimde ise, lojistik

Xii



kavrami ile birlikte hava tasimaciligimin gelisim asamalari ele alinmistir. Ayni
zamanda, havayolu tasimaciliginin diinyadaki ve Tiirkiye’deki mevcut durumu
incelenmistir. Dordiincii boliimde bolgesel jet kavrami acgiklanmistir. Yakit, konfor
ve cevresel acgilardan Ozellikleri tizerinde durularak, diinyadaki ve Tiirkiye’deki
mevcut durum belirtilmistir. Son béliimde ise, Istanbul Atatiirk Havalimani‘nda ig
hat yolculariyla yapilan yiiz yiize anket uygulamasindan elde edilen verilerin SPSS
programinda yapilan analizine yer verilmistir.

Tirkiye’ de bolgesel jetlere olan ihtiyacin belirlenmesi i¢in anket caligmasi

yapilmis ve insanlarin beklentilerini ortaya koymak amacglanmaistir.

Anahtar Kelimeler: Lojistik, hava tasimaciligi, bolgesel jet, yolcu beklentileri
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ABSTRACT

NEW PERSPECTIVE ON THE LOGISTIC SYSTEMS: REGIONAL JET

KESKIN GURKAN, Kiibra
Master, Department of Management
Thesis Supervisor: Assist. Professor Fatma Zehra SAVI
May 2015, 88 Sayfa

In the globalizing world, right after the development of aviation for military
services, there have been significant changes in the air transportation.

Developments in the aviation industry in the world accelerated the change in
Turkey. In 2003, allowing the private firms to operate in domestic flights is the major
step of Turkey’s air transportation. The increasing number of airports enables the
regional jets to improve the quality of service by facilitating transportation from
smaller settlements to the center.

In this study, the suitability of regional jet use in Turkey is discussed. With the
help of face to face survey with 299 domestic passengers in the Istanbul Atatiirk
Airport, people’s preferences and expectations have been examined in the framework
of the advantages of regional jets.

In the introduction stage, the topic is described. In the second stage, the
historical development of logistics concepts is stated. The development of air
transportation as well as the current situation of it in the world and in Turkey is
discussed in the third stage. In the fourth stage, the concept of regional jet is
discussed. In the last stage, the SPSS analysis of the data obtained from the survey in

the Istanbul Atatiirk Airport is detailed.
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For determining the eligibility and the need for the regional jets in Turkey, it is

aimed to state the people’s expectations with the help of the survey.

Keywords: Logistics. air transport, regional jets, passenger expectations
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GIRIS

Tiirkiye, cografi konumu ve yapisi itibartyla havayolu kullaniminda ¢ok
avantajl bir yapidadir. Karayolu kullanimi ile saatler stiren yolculuklar, havayolu
ulasgimi ile sadece birka¢ saat silirebilmektedir. Ancak, Tirkiye’de biiyiikk yolcu
kapasiteli ugaklarin, ugus masraflar1 ve inis kalkis yapmalarina uygun olmayan pist
uzunluklart nedeniyle hizmet veremedigi yerler vardir. Bu da Tiirkiye’deki bolgesel
jet ihtiyacinin en 6nemli gostergesidir.

2003 yilinda 6zel havayollarina i¢ hatlarda her yone ucgus izini verildikten
sonra Tiirkiye’de havacilik sektoriinde ¢ok onemli gelismeler yasanmistir. Yolcu ve
kargo tasimaciliginda, tasmnan yik miktar1 artmigtir. Bu durum rekabeti
arttirdigindan, hizmetle ilgili diger unsurlar 6nem kazanmaistir.

Bu tez c¢aligmasmin amaci; bolgesel jetlerin diinyadaki kullanimlarim
inceleyerek, Tiirkiye’deki kullanima uygunlugunun belirlenmesidir. Ayn1 zamanda,
Istanbul ~ Atatiirk Havalimani’'nda yapilan anket calismasiyla yolcularin

beklentilerinin belirlenmesidir.



BIiRINCi BOLUM

LOJISTIK KAVRAMINA GENEL BAKIS

1.1 Lojistik Nedir?

Lojistik kelimesi; “hesaplama uzmani” anlamindaki Yunanca bir sifat olan
“logistikos” sozciigiinden tiiretilmistir (Zanjirani ve dig, 2009). “Cogu insan
“lojistik”in bir kelime oldugunu diisiinmektedir ancak, kdken olarak Antik Yunanlara
dayanan “hesaplama bilimi” anlamina gelmektedir. Antik Yunanlarin “logistikos”
kelimesini savasta askerin thtiyaglarin1 hesaplayan uzmanlarin kastedildigi muvazzaf
subaylar i¢in kullandiklar1 goriilmektedir” (Zanjirani ve dig, 2011).

Sozciik; ilk olarak “logista” tanimiyla askeri yonetim yetkilisinin kastedildigi
Roma ve Bizans donemlerinde kullanilmistir. “Ancak bazi aragtirmacilar lojistik
teriminin Fransizca bir kelime olan konut, 6nceden ulasim diizenini belirleyen,
yeniden ikmal ve ordu birliklerinin barmdirilmasi® anlamindaki “logis”ten geldigini
diistinmektedirler” (Zanjirani ve dig, 2009).

Is diinyasinda ve literatiirde lojistik kavramu ile ilgili pek ¢ok tanimlama
yapilmaktadir.

Lojistik faaliyetlerin en yaygin ve kabul gormiis tanimlamalarindan birisini
Lojistik Yonetim Konseyi (CLM) su sekilde yapmustir: “Lojistik, miisterilerin
ihtiyaclarmi karsilamak iizere {rlinlerin {retildigi noktadan, son kullaniminin
bulundugu tiiketim noktasina kadar olan tedarik zinciri i¢indeki malzemelerin, servis
hizmetlerinin ve bilgi akisinin etkin ve verimli bir sekilde iki yone dogru hareketinin
ve depolanmasinin planlanmasi, uygulanmasi ve kontrol eden tedarik zincir slirecinin

bir parcasidir” (Keskin, 2014).

1 Napolyon’un askerleri kastedilmistir.



Bir bagka tanima gore ise lojistik; “Zamana bagli olarak yapilan kaynak
konumlandirmasidir”. Ayni zamanda dogru fiyatla, dogru kaliteyle, dogru zamanda,
dogru yere mal ve hizmetlerin tasinmis olmasidir” (www.ciltuk.org.uk).

Tedarik Zinciri Yonetimi Profesyonelleri’nin  (CSCMP) yapmis oldugu
tanimlamaya gore ise miisteri ve tedarik zinciri agiklanmasi gereken iki unsur olarak
tanimlanmistir. Buna gore; lojistik¢iler i¢in miisteri her tiirlii teslim noktalaridir(Son
kullanic1 yani tiiketici). Tedarik zinciri; tedarik¢ilerden, iireticilerden, dagiticilardan,
toptancilardan ve perakendecilerden olugsmaktadir. Lojistik¢iler tedarik zinciri i¢inde
malzeme ve bilgi akisini saglayarak tedarik¢i ve miisteri arasinda koprii gorevi
iistlenmektedir (MEB, 2011).

Buna yakin bir tanimlama ile Tiirk Dil Kurumu lojistik kavramini; “Kisilerin
ithtiyaglarin1 karsilamak tizere her tiirlii {iriiniin, hizmetin ve bilgi akisinin ¢ikis
noktasindan varis noktasina kadar taginmasinin etkili ve verimli bir bigimde
planlanmas1 ve uygulanmas1” olarak agiklamistir (www.tdk.com).

Cambridge Sozliigii'nde lojistik; “Bir organizasyonun basarili ve etkin
olabilmesi i¢in karmagsik bir eylemin dikkatli organizasyonu” olarak
tanimlanmaktadir (www.dictionary.cambridge.org).

Ana Britanicca’da ise lojistik, “Is diinyasinda malzemelerin ve bazen insanlarin
organize hareketleri” olarak ac¢iklanmistir (global.brittanica.com).

Tiim bu tanimlamalardan hareketler Keskin lojistik uygulamalar1 kapsayacak
sekilde su tanimlamay1 yapmustir: “Lojistik, medeniyetin var olmasi ile es zamanh
olarak goriilen tiim faaliyetlerinin ihtiyacim1 karsilamak {izere tasarlanan ve icra
edilen desteklenen operasyonun ihtiyaglarin belirlenmesi ile baglayan hizmet ve/veya

tirtinlerin ihtiyaglarin giderilmesinden sona eren faaliyetler biitiiniidiir.”
1.2 Lojistigin Tarihsel Gelisimi

Lojistik milattan Onceye dayanan, zaman igerisinde gelisen sartlara ve
teknolojiye bagl olarak siirekli degisim gosteren evrimsel bir kavramdir.

Lojistik tarihi, Yunan ve Romalilar’in depolamadan ve dagitimdan sorumlu
askeri yetkilileri “logistikos” olarak tanimlamalarina kadar dayanir. Ayni1 zamanda
askerlerin kendilerini savunurken diisman stoklarini tahrip etmelerinin savas

sonuclartyla onemli bir iliskisi olmustur. Bu da yavas yavas mevcut lojistik



sistemlerin gelisimini saglamigtir (Zanjirani ve dig, 2011). Bu ifadeden hareketle
lojistik kavraminin; askeri kokenli bir kavram oldugu sdylenebilir.

Lojistik alanindaki ilk bulus ise tekerlegin icadidir. Daha sonra arabalarin
altina iki tekerlek yerlestirilerek at ve inek gibi hayvanlarla insan ve yiik taginmistir.
Tiim bu gelismeler giiniimiize kadar yenilenerek gelmistir (Akbulut, 2012).

Yerlesik diizene gegmeden Once hayvanlarin, toplanan meyvelerin ve diger
gidalarin tasinmasi, kurutulmasi, saklanmasi ve yeniden tasinmasi islemleri
yapilmaktaydi. Yerlesik diizene gecildikten sonra gida iirlinlerinin ve malzemelerinin
tasinmas1, korunmasi ve depolanmasi sdz konusu olmustur. Thtisaslasmanin
baslamasi ile ig boliimii ve cografi avantaj dogrultusunda farkli iiretim teknikleri
gelismistir. Takas ve ticaret yapmak icin iiretim, tasima ve depolama caligmalar
baslamistir. Tiiccar iilkeler zenginlesmis, yeni kitalarin bulunmasi ile deniz yollari
onem kazanmig, karayollar iyilestirilmig, biliylik limanlar ve genis depolar insa
edilmistir. Buhar ve motor giiciiniin deniz ve kara yolu tasimaciligiyla kullanilmas1
ile ticareti yapilan iriinlerde ¢esitlilik saglanmis, daha fazla hammadde ve {iriin
tasinmaya ve depolanmaya baslamistir (Yildiztekin, 2001).

Milattan once takas yoluyla gerceklesen pazarlama eylemleri paranin icadi ile
degismis, c¢esitli ticaret yollar1 yapilmis ve ticaretin yogun oldugu limanlar
merkezilesmistir.

Milattan sonraki dénemlerde tarihe yon veren savaslar ve Istanbul’un fethi gibi
olaylar, lojistik etkinliklerin basarili bir sekilde gergeklestirilmesiyle ilgilidir (Acar
ve Giirol, 2013).

Diinya savaslar1 sirasinda askeri anlamda lojistik kavrami olugmaya
baslamistir. Savaslar siiresince ordular gereksinim duyduklart malzemelerin istenilen
yerde olmalarim saglamak icin yeni sistemler olusturmaya baslamislardir. Ozellikle
Il. Diinya Savasi’ndan sonra bir¢ok lojistik teknik ortaya c¢ikmistir. Daha hizhi
tasima, gerektigi kadar depolama, ihtiyag aninda hazir olmasi gibi lojistik
yonetiminin temel esaslar1 olarak kabul edilen kavramlar ortaya ¢ikmuistir.

Taraflar rakiplerini ezmek icin askeri lojistige 6nem verirken, bu durum sivil
lojistige bir model olusturmustur (Keskin, 2014).

II. Diinya Savasi (1939-1945) siiresince lojistik sistemlerin yogunlugu ve
gelisimi ivme kazanmistir. Savas siiresince ordularin ihtiyag duyulan seyleri dogru

zaman ve dogru yerde, en ekonomik sekilde saglayabilmesi dnem kazanmigtir. O



zamandan bu yana, birgok yeni ve gelismis askeri lojistik teknikler ortaya ¢ikmaya
ve lojistik kavrami giderek bir bilim ve sanat olarak gelismeye baglamistir.

Bu baglamda, ABD lojistigin 6nemini fark ederek lojistik hizmetlerden ¢esitli
formlarla, yazili sistemlerle faydalanmaya baslamistir.

2. Diinya Savasi sonrasinda iiretim artmis, deniz asir1 bir pazara hizmet
gotiiriildiigi icin tasima 6nem kazanmis ve hammadde girisi artmistir. Boylece daha
bliyiik gemiler, daha biiyiik ucaklar, daha uzun trenler ve daha giiclii motorlar
yapilmis, tasima ve iiretim maliyetleri diistiriilmiis, global rekabette maliyet avantaji
saglanmistir. Bu da 20. ylizyilin son yilinin son g¢eyreginde, gectigimiz 20-25 yil
icinde lojistik hizmet veren ve kontroliinii yapan kuruluslarin 6ncelikle A.B.D.’de
ortaya ¢ikmasina yol agmistir (Y1ildiztekin, 2001).

1950’1lerden sonra lojistik kavrami giderek netlesmeye baslamistir. Teknolojik
ve ekonomik ihtiyaglar hizla degismeye baglamis ve 1956-1965 yillarin1 kapsayan on
yillik  siiregte dort temel gelisme lojistik islevinin  kavramsallasmasini
giiclendirmistir. Bu gelismeler; toplam maliyet analizi gelisimi, sistem yaklagimi
uygulamasi, miisteri hizmetlerine énem verilmesi ve pazarlama kanali lizerindeki
caligmalarin tekrar gozden gecirilmesi seklindedir (Cekerol, 2013).

1970’lerin baslarinda ise “fiziksel dagitim” kavram1 gelismeye baglamistir. Bu
kavram tagimacilik ve depolama gibi birbirine bagli ve yonetilebilir olan bir¢ok
fiziksel aktiviteyi igermekteydi. Ozellikle de kullanilacak sistem ve toplam maliyet
yaklasimina olanak saglayan cesitli islevler arasindaki iligki tanimlanmistir. Bir
dagitim yoneticisi kontroliinde, dagitim girdi ve ¢iktilar1 diisiik maliyetle ve
gelistirilmis bir hizmet ile planlanabilecektir. 1970ler dagitim kavramimin
geligtirilmesinde 6nemli bir on yilin baslangici olmustur. En onemli degisim;
sirketlerin, yonetim yapisinda dagitim kavramina olan ihtiyacin farkina varmalaridir.
1980’lerde ise maliyetlerin hizli bir sekilde artmasi ve dagitimin ger¢ek maliyetinin
net bir sekilde tanimlanmasi, dagitimin profesyonellik kazanmasina onemli bir
katkida bulunmustur. Bu profesyonel anlayis ile uzun vadeli planlama, maliyet
tasarrufu dnlemlerini belirleme ve takip etme igin girisimler yapilmistir. Oncelikle bu
sirketlerin bilgi ve donanim teknolojisindeki gelismeleriyle 3. Parti Dagitim

Hizmetleri’'ndeki biiyiime de belirgin bir sekilde artmistir. 2 “Entegre lojistik”

2 Ugiincii Parti Lojistik: Miisterilerinin lojistik faaliyetlerini (6ncelikle tasima ve depolama) iistlenen
ve konusunda uzman olan lojistik sirketler (Birinci parti ifadesi ile satici sirket, ikinci parti ifadesi



kavrami, dagitim eylemlerine katilim gosteren sirketler tarafindan tanimlanmistir.
Lojistik ise bu kavrami tanimlamak i¢in kullanilmistir (Rushton ve dig, 2013).
Entegre tasimacilik, tasima hizmetlerinde iiriinlin ham madde tedarik isleminden
dagitimina kadar, sistemli bir sekilde isleyisidir.

1990’11 yillarda dagitim ve lojistik maliyetleri en 6nemli iki anahtar kavramdir
(Giimiig, 2009) Bu siiregte nihai miisteriye iirlin ve hizmetin tedarik edilmesini
tanimlayan “Tedarik Zinciri YoOnetimi” kavrami ortaya ¢ikmistir. Tedarik zinciri,
iriin ve hizmetlerin kaynagindan (tedarikg¢iler) nihai tiiketicisine (miisteriler)
ulastirmak icin gerekli tiim faaliyetlerin gergeklestirildigi sistemdir.

2000’11 yillardan itibaren lojistik faaliyetlere miisteriler, teknoloji ve tedarik
kaynaklar1 yon vermeye baslamis, bu da 0Ozellikle is hedeflerinin yeniden
tanimlanmas1 ve tliim sistemin yeniden diizenlenmesinde, pek ¢ok fikrin gelismesine
yol agmustir. Lojistik faaliyetlerin is diinyasindaki rekabet ortaminda onemli bir
stlinlik sagladigi goriilmistiir. Dolayisiyla, lojistik ve tedarik zincirinin tim is
alanlariin basarisinda anahtar kavram oldugu bilinci yerlesmeye baglamistir.

2000 ve sonrasinda birgok lojistik faaliyetin gerceklestirilmesinde internet ve
bilgi teknolojileri kullanilmaya baslanmis ve tedarik zinciri goriisiiniin yaygin oldugu
yillar olmustur.

Giniimiiz isletmecilik anlayiginda ise, lojistik faaliyetlerin is diinyasinda
sagladigr rekabet avantajindan dolayr ¢ok hizli bir sekilde Onem kazandig:

goriilmektedir.
1.3 Lojistigin Onemi

Lojistik; “diinyanin her tarafinda giiniin 24 saati, haftanin 7 glinii yilin 52
haftas1 iiriin ve hizmetlerin ihtiya¢c duyulduklar1 anda hazir bulunmalarini” konu
edinir (Yardimcioglu ve dig, 2012).

Kiiresellesmenin ve teknolojik sartlarin yasami hizla degistirdigi diinyada,
lojistik kavraminin 6nemi giderek artmaktadir. Mevcut ticaret kosullari, rekabet

ortamini da kag¢inilmaz hale getirmistir.

ile alic1 sirket, iiglincii parti ifadesi ile ise satic1 ve alic1 sirketler arasindaki bazi hizmetleri tistlenen
sirket kastedilmektedir) (http://www:.lojistiksozluk.com/, 20.03.2014)


http://www.lojistiksozluk.com/

Lojistik kavraminin 6nemi kiiresellesmeyle beraber giderek artmaktadir.
Lojistik sektoriiniin  ulusal ekonomiye sagladigi katki ve deger, toplumlarin

gelismislik diizeyi tizerinde rol oynamaktadir.



IKiNCi BOLUM

HAVA TASIMACILIGI

2.1 Havayolu Tasimacihig ile Tlgili Genel Bilgi

Havacilik, havada yolcu ve yiik tasimaciligina veya askeri amaglara yonelik

etkinlikler olup, hava tasit1 ile ilgili tim sanayi, kurum ve eylemleri kapsamaktadir.
2.1.1 Havadan Hafif Hava Araci

1782 yilinda Montgolfier Kardesler 1sitilmis havanin biiytik, hafif bir kagit ya
da kumas torba igerisinde toplandiginda uctugunu kesfetmislerdir. Bu kesfin ilk halk
gosterisini Annovay Pazar Yeri’nde 4 Haziran 1783’te yapan Montgolfier Kardesler,
balonun alt agikliginda yiin ve samani yakarak 1sitilmig hava ile doldurmuslar ve ilk
balon ucusunu gergeklestirmislerdir (global.britannica.com) 1785 yilinda ise Dr.
John Jeffries ile birlikte Jean-Pierre Blanchard kendisinin yapmis oldugu balonla
Mans Denizi’ni ge¢mistir (Wwww.bbml.org.uk).

1900’1 wyillarin  basina kadar havada hafif araglar ile uguslar
gerceklestirilmistir (Tung, 2012). Montgolfier Kardesler’in tasarlamis oldugu
balonun i¢ine yogunlugu havadan az oldugu i¢in sicak hava doldurulmustur. Daha
sonraki balonlarda ise hidrojen gazi kullanilmistir (Oztermiyeci, 1993).

Hidrojen kullanilan araglarin “Altin Cag1”, 6 Mayis 1937°de Hindenburg
ucaginin tutugmast sonucunda 36 kisinin hayatin1 kaybetmesiyle sona ermistir.
Hindenburg, Zepplin Firmasi tarafindan iiretilen iki “Hindenburg” smif zeplinden
ilki olup, 7 ton hidrojen gazi ile doldurulmustur. Hidrojen gazi, havadan ¢ok daha
hafif oldugu i¢in, bu biiyiik zeplinin daha ¢ok yolcu tagimasina olanak saglamaktadir.

Bu kazanin sebebi olarak, elektrostatik bir arizanin tetiklemesiyle sizmakta

olan hidrojen gazinin ateslenerek yangina neden oldugu agiklanmistir (Owen, 2013).



Helyum gazi, hidrojen gazindan daha agir olmakla birlikte, tutugsmama
Ozelligine sahiptir; ancak nadir bulunabilmektedir ve goreceli olarak pahalidir.
1960’lardan sonra ¢ogu zeplinde helyum kullanilirken, bazilarinda sicak hava

kullanimina devam edilmistir.
2.1.2 Havadan Agir Hava Araci

George Cayley, ugus temelinin prensip ve giglerini kavrayan ilk kisi
oldugundan, pek cok kisi tarafindan “ilk gercek bilimsel hava arastirmacisi” olarak
kabul edilmektedir (www.princeton.edu) ve 1799 yilinda giimiis bir disk {izerine
sabit bir kanadi, govdesi ve kuyrugu olan bir ara¢ ¢izimi yapmistir. Ayrica aracin
kalkis, ytikselis ve kontrol sistemleri de bulunmaktadir. Cayley Madalyonu Ek 1.1°de
gosterilmistir.

Havadan agir hava araclari ile insanli, siirdiiriilebilir ve kontrollii ilk ucus; 1903
yilinda Wright Kardesler tarafindan gergeklestirilmistir.

17 Aralik 1903 tarihinde Wright Kardesler ‘The Flyer’ isimli ucak ile dort ugus
gerceklestirmiglerdir. Bes gorgii sahidinin Oniinde, pilotla birlikte agirligi 335 kg
olan ugak, ilk denemede 12 saniye, son denemede ise 59 saniyeye c¢ikarak 280
metrelik bir mesafeye ugurulmustur (www.hho.edu.tr).

Havadan agir araglarla yapilan uguslarda kargo ve yolcu taginmaya
baslanmigtir. Ik resmi hava postast ugusu ise 17 Subat 1911°de Fred Wiseman
tarafindan yapilmistir.

Havadan agir araglarla tarifeli uguslar gergeklestiren ilk havayolu sirketi 1
Ocak 1911°de Florida’da kurulan Saint Petersburg Tampa Airboat Line olmustur
(Tung, 2012).

1920 ve 1930’lardaysa havacilik alaninda biiyiik gelismeler yasanmistir.
Alcock ve Brown 1919°da ilk transatlantik ugusu  gergeklestirmis
(www.sciencemuseum.org.uk), Charles Lindbergh 1927°de tek basina Atlas
Okyanusu’nu gegen ilk pilot olmustur (airandspace.si.edu). Charles Kingsford Smith

ise; ertesi yil ilk transpasifik ugusu gergeklestirmistir (Ana Britanicca).
2.1.3 1. Diinya Savasi Sirasinda Hava Tasimacihigindaki Gelismeler

I. Diinya Savas1 sirasinda havacilik alaninda 6nemli gelismeler yasanmustir.



Ucaklarin saldiri, savunma ve kesif amaciyla kullanildig: ilk savas 1. Diinya
Savagi’dir. Savasin baglangicinda tabanca ve tiifeklerle ugak igerisinde muharebeye
giren pilotlar, daha sonra ucaga monte edilmis makineli tiifekler kullanmislardir
(www. hho.edu.tr). Bu tip ucagi ilk olarak Fransiz Roland Garros kullanmustir.

I ve II. Diinya Savasi arasindaki siire¢ havacilik agisindan “Altin Cag” olarak
kabul edilmektedir. Bu siirecte ucaklar tahta ve kanvas kumastan degil,
alliminyumdan tretilmistir. Motor teknolojisinde yasanan gelismeler sonucunda itme
kuvvetinde de artis olmustur (havacilik.iem.gov.tr).

I. Diinya Savasi’nin ardindan yolcu ve posta tasimaciligina baslanmistir ancak
II. Diinya Savast’nin ardindan hava tagimaciligi alaninda ¢ok daha 6nemli asamalar
kaydedilmistir.

1930’larda Almanya ve Ingiltere’de jet motorlar1 gelistirilmeye baglanmistir.
Ingiltere’de  Frank Whittle 1930 yilinda turbo jet motorunu gelistirirken
(www.bbc.co.uk), Hans Von Ohain ise 1935 yilinda gaz tiirbin motorlu ugagi

gelistirerek patentini almistir (www.udayton.edu.tr).
2.1.4 1I. Diinya Savasi Sirasinda Hava Tasimacihigindaki Gelismeler

I. Diinya Savasi sirasinda ucak, hava silah1 olarak tiim {ilkeler tarafindan
yogun olarak kullanilmistir. Baglangicta Almanlar’in {istiin nitelikli savas ucaklarinin
onemli zaferler kazanmasinin ardindan, ABD’nin daha iistiin nitelikli ugaklar
yapmasiyla, Almanlar hava iistiinliigiinii kaybederek teslim olmuslardir.

II. Diinya Savasi’nda ilk uzun mesafeli bombardiman ugag ile ilk jet avci
ucagl kullanilmustir. Tk gercek anlamdaki jet ugaginin modeli Alman Heinkel He
178'dir ve 1939 yilinda Erich Warsitz tarafindan ugurulmustur (havacilik.iem.gov.tr)
Turbojet motorunun ilk olarak kullanildigi ucak Heinkel He 178dir.

Il. Diinya Savasi’nin ardindan, jet ugaklar1 havaciligin en 6nemli unsurlarindan
biri haline gelmistir. Ayrica II. Diinya Savasi’ndan sonra ugaklar, belli ugus rotalarini

takip ederek ve ugus merkezlerinden izin alarak ugmaya baglamiglardir.

2.1.5 Diinya Savaslar1 Sonrasinda Hava Tasimacihigindaki Gelismeler ve
Havayolu Deregiilasyon Kanunu

II. Diinya Savasi’ndan sonra havacilik, eski askeri ugaklar ve pilotlarla, insan

ve esya tasimacilifi yapilarak gelismeye baslamistir (Karatay ve dig, 2014). Bu
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gelismeler dogrultusunda, pek c¢ok sehirde halihazirda havalimani bulundugundan
bir¢ok yeni sirket kurulmustur.

1920-2012 wyillar1 arasinda toplam 6014 havayolu sirketi kurulmustur. Bu
havayollarindan 3094 tanesi ¢esitli nedenlerle kapanmistir (Tung, 2012) Yillara gore

kapanan sirket sayisinin dagilimi su sekildedir:

50
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15

100

, , N
1920 1930 1940 1950 1960 1970 1980 1990 2000 2010

.......... Kurulan Sirket Sayist
— Kapanan Sirket Sayisi

YIL

Sekil 2.1: 1920-2012 yillar1 arasinda kurulan ve kapanan havayolu sirketleri (Tung, 2012).

1947°de Chuck Yeager ses hizini asarak ses duvarmin gecildigi ilk ucusu
gerceklestirmistir (Www.history.nasa.gov).

1950’1lerde turboprop ucaklarla degisik hava kosullarinda kii¢lik capli uguslar
yapilmaya baglanmaigstir.

1960’lardan itibaren kompozit malzeme kullanilarak daha hafif ucak gévdeleri
ve daha etkin motorlar kullanilmaya baslamistir. En 6nemli gelisme kullanilan aletler
ve kontrol sistemlerinde gerceklesmistir. Transistor sistemleri, kiiresel pozisyon
sistemleri, uydu haberlesme sistemleri, kii¢lilen ve giiclenen teknolojisi ile bilgisayar
sistemleri ve LED gostergeli sistemlerin kullanilmaya baglanmasi, ugaklarin
kokpitlerinde kokli degisimlere sebep olmus, kiiclik ucaklarin gelisiminde etkin rol
oynamistir (Www.pilotajhaber.com).

1940’dan sonra ticari uguslardaki diizenlemeler Sivil Havacilik Kurumu
tarafindan yapilarak ugus giizergahlari, ticret ve tarifeler belirlenmistir. 1978 yilinda
ABD’de, iilke i¢i havayolu tagimaciliginda, sektdrde verimliligi ve biiylimeyi
arttirmak, tasima TUcretlerini diisiirmek, serbestlesmeyi saglamak ve rekabeti

arttirmak amaciyla yiiriirliige giren bu Kanun ile Sivil Havacilik Kurulu’nun
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denetimi sona erdirilmistir. 1985 yilinda sektoriin i¢ ve dis faaliyetlerine yonelik
diizenlemeler konusunda ABD Ulastirma Bakanlig1 (Department of Transportation)
yetkili olmustur (Glindogdu, 2009).

1978’den sonra Amerika Birlesik Devletleri’ndeki Havayolu Deregiilasyon
Kanunu, basarili yeni girisimciler i¢in diisiik fiyatli hava tasimaciliginda fiyatlama ve
yolcularin beklentileri tizerinde etkisi olmustur. Rekabet¢i maliyet baskisinin
stirdiiriilen standartlar1 azaltacagina yonelik kaygilara karsin, hava giivenliginin zarar
gordiigiine yonelik hicbir istatistiksel veri olmamistir. Kanun’un olumsuz etkileri
ise, maliyetleri azaltma baskisinin kar degiskenligi ile birlesmesi sonucunda, birkag
biiylik havayolunun iflasina ve sirketleri birlestirmesinin isten c¢ikarilmalara ve
ticretlerin diistirilmesine yol agmasi seklinde olmustur. Ancak devletlerin havayolu
sirketlerinin birlesmesinden duyduklar1 kaygi sonucunda mevzuata iligkin kontroller
artirtlmistir. Bu dogrultuda artan rekabetle birlikte havayollarindaki yonetim
stratejileri degiserek, maliyet yonetimi odakli olmustur. Havayolu sirketleri miisteri
aglarin1 genisleterek kiiresel ortakliklarla miisterilere toplu bir imaj yaratmaya
baslamistir (Belobaba ve dig, 2009).

21. yiizyilin basinda bir¢ok Insansiz Hava Araci (IHA) gelistirilmistir. 2001
Nisan aymda insansiz hava tasiti Global Hawk, Amerika'daki Edwards Hava
Ussii'nden Avustralya Kraliyet Hava Ussii’ne durmadan ve yakit ikmali yapmadan
ucmustur. Bu, bugiine kadar yapilmis en uzun insansiz hava araci ugusu olmustur ve
tam 23 saat 23 dakika stirmiistiir. Bir model ugak, 2003 Ekim Ayi’nda bilgisayar
kontrolii ile kendi kendine ilk defa Atlantik'i gegmistir (havacilik.iem.gov.tr).

2.1.6 Lojistik ile Hava Tasimacihig Iliskisi

Teknolojinin hizla gelismesi sonucunda ulastirma sistemlerinin hizla degismesi
diinyay1 daha da kiiciiltmiistiir. Ik olarak I.ve II. Diinya Savaslar1 sirasinda olusmaya
baslayan lojistik kavraminin temelinde, ihtiyaca yerinde ve zamaninda cevap
verilmesi gerekliligi yatmistir. Bu dogrultuda, tagima yontemi 6nem kazanmustir.

Lojistik kavraminin en bilinen tanimlarindan biri; “dogru fiyat, dogru kalite ile
dogru zamanda dogru yere mal ve hizmet konumlandirmasi” seklinde olmustur.
Glinlimiizde yasanan uluslararas1 rekabet, havayolu tagimaciliginin gelismesini
hizlandirmistir Modern havalimanlari, son teknoloji iirlinii araglar, gelistirilmis
kapasiteler ve ileri depolama sistemlerinin varligt havayolu tasimaciliginin

yayginlagtirilmasini saglamistir. Havayolu tasimaciliginda kullanilan araglarin hizl
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olmasi nedeniyle ulastirma en kisa siirede yapilabilmistir (Yardimcioglu ve dig,
2012).

2.2 Bolgesel Havayolu Tasimacihigi

Bolgesel havayolu tasimaciligi, ticari bir amagla biiyiikk yerlesim yerleri
ve/veya toplanma merkezi havaalanlar ile kiiglik yerlesim yerleri arasinda yolcu,
kargo ve postanin tarifeli/ tarifesiz olarak, nispeten kiigiik ucaklarla taginmasidir.
“Pervaneli, diisik hizla, az koltuk sayisina sahip ucaklarla yapilan faaliyetler;
1960’larda  gelistirilen  jet teknolojisinin  bolgesel ucaklara 1990’larda
uygulanmasiyla; bolgesel wugaklarin hizi, teknolojinin gelismesiyle; yolcu
kabinlerinin konforu ve havayolu isletmelerinin istegiyle; koltuk sayisi artmistir”
(Sarilgan, 2011).

Bolgesel Havayollar1 Birligi (RAA) bolgesel havayolu tasimaciligini, kiigiik
yerlesim merkezleriyle, biiyilk toplanma merkezleri arasinda yolcu tasimacilig
yapan, 9-68 koltuklu turboprop ve 30-100 koltuklu bolgesel jetler ile kisa ve orta
mesafelere gerceklestirilen tarifeli ugus hizmeti seklinde agiklamistir (RAA, 2014).

Bolgesel Havayolu Tagimaciligi 2007 yili Haziran Ayi’ndaki Resmi Gazete’de
“koltuk kapasitesi en az yirmi en fazla doksan dokuz olan ucaklar ile i¢ veya dis
hatlarda yapilan ticari hava tasimaciligi” olarak tanimlanmustir.

Ali Emre Sarilgan, bolgesel havayolu tagimaciliginin gelismesini saglayan
faktorleri yolcu taleplerinde meydana gelen degisiklikler, insanlarin gelirlerinin
artmasi, bliylikk hava isletmelerinin destegi, bolgesel ucgaklarin bazi hatlar igin
ekonomik olmasi, yeni hatlarin agilmasi, biiylik havayolu isletmelerinin rekabet
stratejileri, bolgesel ucaklarin kullanim kolayliklari, diisiik havaalani ticretleri, yerel
ve merkezi yOnetimler tarafindan desteklenmesi ve teknolojideki gelismelerin
bolgesel ucaklara uygulanmasi seklinde siralamistir (2011: 73-74).

Avrupa’da bolgesel hava tasimaciligt A.B.D.’den farkli olarak, kiiclik
sehirlerden daha biiyiik sehirlere dogrudan baglant1 saglayan, hem {ilkelerarasi hem
de iilke i¢i kisa ve orta menzilli tarifeli ugus faaliyetleri olarak tanimlanmaktadir
(Oktal ve Kiigtikonal, 2007).

Amerika Birlesik Devletleri’'nde bolgesel tasiyicilar biiyiik tasiyicilar
tarafindan ya tamamen sahip olunabilmekte (bagli) ya da bagimsiz bir sekilde bir

veya daha fazla biiyiik tastyici ile sd6zlesme yapabilmektedir.
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S6zlesmenin bagimsiz olmasi durumunda; asagida bahsedilecek olan iki
sOzlesme tiiriinden biri gerceklestirilmektedir. Tarihsel olarak ¢ogu sodzlesme, ilk
sOzlesme tiirli olan gelir paylasimi seklinde olmustur. Bu ¢esit anlasmalara gore;
bolgesel tastyicilar, biliyiikk tasiyicilarin programina gore kendi ugus programini
diizenleyerek belirli rotalara hizmet etmeyi kabul etmektedir. Biiylik tasiyicilar,
bolgesel tasiyicilarin logosunu ve markasii kullanmasina izin vererek, iki harfli
designator koduyla, bilgisayar rezervasyon sistemlerinde bolgesel ucuslarini
listelemektedir (Forbes ve Lederman, Biiyiikk tasiyicilar kendi rezervasyon
sistemlerine dahil ettikleri bolgesel havayolu isletmeleri sayesinde tasidiklar1 yolcu
sayisini artirmaktadirlar (Sarilgan, 2011).

Biiyiik tasiyicilardan biri ile baglantilt bolgesel ucus yapan her bir yolcudan
elde edilen gelirin bir kismi ayrilmaktadir. Fiyatlar, biiylik tasiyici tarafindan
belirlenmekte, pazarlama faaliyetleri ve biletleme biiyiikk tasiyict tarafindan
yapilmaktadir.

Diger sozlesme tiirlinde sabit iicret veya kapasite alim anlagmalari
yapilmaktadir. Sabit iicret sozlesmelerinde bolgesel tasiyici, biiyiik tasiyict adina
faaliyet gosterdigi her bir kalkis icin genellikle sabit bir 6deme almaktadir. Bu sabit
O0deme bolgesel tastyicinin isletim maliyetlerini karsilamak ve kardan makul bir orani
garanti etmek i¢in yapilmaktadir.

Kapasite alim sozlesmelerinde biiylik tastyicilar, bolgesel tasiyici tarafindan
isletilen uguslarin tiim gelirlerini almaktadir.

Bagli olmas1 durumunda bolgesel tastyicilar, kendi markas: adi altinda faaliyet
gostermekte ve biiyiik tasiyict ile sozlesme yapmaktadir. Bagli bolgesel tastyicinin,
besleyici (feeder) ve giiniibirlik (commuter) yolcu tasima rolleri bulunmaktadir
(Forbes ve Lederman)

Besleyici (Feeder) tasiyicilar, c¢evre topluluklardan ana hava yollarinin
merkezlerine tagima gorevi yapmaktadir. Gliniibirlik (commuter) yolcu tagimaciligi,
talebin biiyiik ugaklarmn kullanimma uygun olmadigi zamanlarda veya ana hat

rotalarinda hizmet sikliginin artmasi durumunda yapilmaktadir.
2.2.1 Havayolu Tasimaciigin Onemi

Havayolu tasimacilig1 tarihsel gelisimi acisindan diger tasimacilik tiirlerinden

daha yeni olmasina ragmen, kullanim1 giderek artan bir tasimacilik seklidir.
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Uluslararas1 Hava Tasimaciligi Birligi (IATA)’nin gorevlendirdigi Hava
Tasimaciligi Eylem Grubu (ATAG) adina Oxford Economics® tarafindan yiiriitiilen
calismaya gore havayolu tasimaciliginin ekonomik ve sosyal faydalar
bulunmaktadir. Ekonomik faydalari; global pazarlara erisim saglamasi, turizm
yoluyla yoksullugu azaltmasi, ticareti ve turizmi gelistirmesi ve is giicli saglamasi
seklinde aciklanmistir. Sosyal faydalari ise; herkese uygun fiyatlarla gidilecek
yerlere erisim saglayarak insanlarin eglence ve kiiltiirel deneyimlerini genisletmesi,
sosyal icermeyi tesvik ederek, uzak yerlere ulasimin genellikle tek araci olarak

hizmet vermesi seklinde belirtilmistir (www.iata.org).
2.2.1.1 Kargo tasimaciligi acisindan havayolu tasimaciliginin 6nemi

Kiiresellesen diinyada, havayolu tagimaciligi her gegen giin daha fazla ilgi
gormektedir. Posta tasimaciligi, hava kargonun ilk {iriini olmustur. Havayolu
tasimaciliginda birim tagima maliyetleri diger tasima tiirlerine gore daha yiiksek
oldugundan, uzun mesafelerde daha c¢ok kiigilk hacimli ve kiymetli kargolar
tasinmaktadir (Bayraktutan ve Ozbilgin, 2012). Bunun yaninda canli hayvan, gazete,
dergi gibi giincel medya iriinleri de havayolu tagimaciligi yoluyla yapilan diger
tagimacilik tiirleridir.

Hava kargo tasimacilifini diger tagimacilik yontemlerinden ayiran sebepler
stiresinin kisaligi, iilkeler arasinda dogrudan iletisim saglandigindan politik ve
blirokratik olumsuzluklardan en az seviyede etkilenmesi, yliksek emniyet
saglanmasi, kargolarin ellecleme ve yiliklenmesinde gosterilen 6zen dolayisiyla
ambalajlama ve tasima sigorta maliyetlerinin diismesi ve planli ve tarifeli kargo
hareketleri seklinde belirtilmistir. Havayolu tagimaci@inin dezavantaji, yliksek tagima
maliyeti, her tiirlii yiikiin tasimaya uygun olmamasi ve yiikiin alicinin deposuna
iletiminde karayolu kullanimmin zorunlulugu gibi nedenlerdir Hava kargo
tasimaciligl, glinlimiizde kullanilan ugaklarin 6zel olarak kargo tasima amaciyla
tasarlanmamast (Giindogdu, 2009), pahali olmasi, havaalanlarinin yiik tasima,
indirme, bindirme, depolama gibi hizmetleri teknik olarak karsilayamamasi ve

sektordeki havayolu isletmecileri agisindan karli goriinmemesi gibi nedenlerden

8 Oxford Economics; yurtdisinda genisleyen Ingiltere sirketleri ve finansal kurumlarina
ckonomik tahmin ve modelleme saglamak igin Oxford Universitesi Is Idaresi Okulu
(Business College) ile ticari bir girisim olarak 1981°de kurulan danismanlik
firmasi.(oxfordeconomics.com,alindigi tarih 14.05.2014)
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dolay1 yolcu tagimaciliginin ¢ok gerisinde kalmis, 1930-40’11 yillarda dngoriilen hava
yolu sirketlerinin en O6nemli gelir kaynagi olma hedefine heniiz ulasamamistir

(Bayraktutan ve Ozbilgin, 2012).
2.2.2 Diinya’da Havayolu Tasimaciliginin Mevcut Durumu

Uluslararas1 havayolu kargo tasimaciliginda gecerli olan yasal altyapiy1
Varsova Konvansiyonu, Lahey Protokolii, Uluslararas1 Havayolu Tasimacilig1 Birligi

(TIATA) ve Birlesmis Milletlerin ilgili konvansiyonlar1 olugturmaktadir (MEB).
2.2.2.1 Yolcu trafigi

Uluslararas1 Sivil Havacilik Organizasyonu (ICAO)’nun rakamlarma gore
diinyada tarifeli yolcu/km oram1 2012 yilma gore %5.5 oraninda artis
gostermistir(Uluslararasi ve yurti¢i hizmetler birlestirilince) Ayn1 zamanda, 2012
yilina oranla %4,5 artis gosteren yolcu sayist 3.1 milyara ulagmistir.

Havacilik endiistrisinin gelisimi, diinya ekonomisinin iklimiyle iligkidir.
Diinya ekonomisinde biiylime azatli§i zaman, hava trafigindeki biiyiime de azalir
(Doganis, 2006) 2013 yilinda ger¢eklesen bu genel trafik artisi, diinya
ekonomisindeki pozitif etkilerden kaynaklanmaktadir (ICAO Yillik Rapor, 2013).
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Sekil 2.2: Toplam Gergeklestirilen Tarifeli Trafik, Yolcu/Km (ICAO Yillik Rapor, 2013).
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Asagidaki grafikte de goriildiigii gibi diinya ekonomisindeki ¢esitli krizlere

ragmen havacilik sektorii biiylimeye devam etmistir.
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*SARS: Siddetli Akut Solunum Yolu Sendromu

Sekil 2.3: Diinya y1llik iicretli yolcu km (UYK) trafiginin gelisimi (AIRBUS).

2.2.2.2 Bolgelerin kapasiteleri

2013 rakamlarina gore Asya/Pasifik, 2012 yilina oranla %7.7 artigla toplam
kapasitenin %3 1’ini olusturarak diinyanin en biiyiik bolgesi olmustur.

Avrupa diinya trafiginin %27 sini olusturarak, 2012 yilina oranla %4.6 biiylime
gostermistir. Kuzey Amerika bir onceki yila kiyasla %2 biiylime gostererek diinya
trafiginin %26’smn1 olusturmustur.

2012 yilina oranla en hizl biiylime ise %11.2 biiyiime orani ile Orta Dogu’da
gerceklesmis ve diinya trafiginin %9’ unu olusturmustur.

Latin Amerika/Karayipler ve Afrika ise sirasiyla %5 ve % 6.7 oraninda

biiyltime gostermistir (ICAO Yillik Rapor, 2013).
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Sekil 2.4: Bolgelerin kapasiteleri (ICAO yillik rapor, 2013).
2.2.2.3 Koltuk kapasitesi

2013 yilinda diinyada km basma diisen mevcut koltuk kapasitesi, 2012 yilina
oranla %4.8 oraninda artmistir (ICAO, Gélem Raporu, 2013).
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Sekil 2.5: Koltuk kapasitesi 2013 (ICAO Gozlem Raporu, 2013).

2.2.2.4 Diinya havacihiginin ekonomik acidan incelenmesi

IATA’nin Ekim 2014 Performans Raporu’na gore kiiresel havayollarinda
toplam yolcu trafigi, gegen yilin ayni ayma gore %5,7 oraninda artmaistir.
Yilin ilk 10 ayinda toplam uluslararas: yolcu trafigi %6,2 artarken, toplam

yolcu trafiginde artis %5,8 olmustur (www.airporthaber.com).
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2013 yilinda daha az ugak bileti paras1t 6demis, daha fazla rotaya ulasabilmis ve
diinyada gayrisafi yurti¢i hasilanin %1’ini hava ulagimina harcamislardir. Devlet
yonetimleri vergilerden 125 milyar dolar ve tedarik zinciri islerinden de 58 milyar
dolar kazanmustir.

Km basina yakit geliri(ton) %1.6 oraninda diismiis, yildan yila 12 milyon ton
CO2 emisyonu ve 3 milyar § yakit maliyeti tasarrufu saglanmistir (IATA).

Diinya ticaretinin ve diinya gayrisafi yurti¢i hasilasinin biiyiimesi ile birlikte,
hava tasimaciliginin da arttig1 gérilmiistiir.

Tek yon fiyatinin diismesi de hava tagimaciliginin artmasinda etkili olmustur.

Tablo 2.1: Havayolu endiistrisinin ekonomik performansi 2014 (IATA).

Diinya Havacilik Endiistrisi 2013 2014
Hava Tasimaciligi Harcamalari 753 789
Yillik % Degisim % 1.9 % 4.8
% Kiiresel GSYIH % 1.0 % 1.0
Gidig-Doniis Fiyat1,$/Kisi Sayist (2014$) 498 483
Yillik % Degisim % -6.2 % -3.0
Tasima Ucreti, $/kg (20149) 2.35 2.25
Yillik % Degisim % -7.3 % -4.3
Yolcu Cikis, Milyon 3,134 3,306
Yillik % Degisim % 5.3 % 5.5
Ucretli Yolcu Kilometre (UYK), Milyar 5,793 6,126
Yillik % Degisim % 5.4 % 5.7
Kargo Ton Kilometre, Miyar 49.3 51.3
Yillik % Degisim % 2.3 %4.1
Diinya GSYIH Biiyiime, % % 2.5 % 2.6
Diinya Ticaret Biiylime, % % 2.7 %3.0
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2.2.2.5 Diinya havaciiginin yakit tiiketimi acisindan incelenmesi

Yakit verimliligini arttirmak, sanayinin yogun ¢aba harcadigi biiyiik bir maliyet

unsurudur.
Tablo 2.2: Havayolu endiistrisinin yakit performans1 2014 (IATA).

Diinya Havacilik Endiistrisi 2012 2013

Harcanan Yakit, Milyar $ 208 210
Yillik % Degisim % 19.1 %1.3
% Isletme Maliyeti %31.1 % 30.5

Yakit Kullanimi, Milyar Litre 257 263
Yillik % Degisim % 1.4 % 2.5

Yakit Verimliligi, litre yakit/

100 Mevcut Ton Kilometre a 2
Yillik % Degisim % 1.5 -%1.9

CO2, Milyon Ton 682 700
Yillik % Degisim % 1.4 % 2.5

Yakat Fiyati, $/varil 129.6 124.5
Yillik % Degisim % 1.6 -%3.9

2.2.3 Tiirkiye’de Havayolu Tasimacihiginin Mevcut Durumu

Tirkiye biiyiik bir cografyada yer alan, etki alan1 genis bir lilkedir. Havacilik

alaninda yasanan gelismeler, iilkenin kalkinmasinda 6nemli bir yer olusturmaktadir.
2.2.3.1 Tiirkiye’de havayolu tasimacilidinin gelisimi

Tirkiye’de 1933°te kurulan Devlet Havayollari Umum Midirligi ile
(Bugiinkii THY) baglayan havayollar1 tasimaciligi, II. Diinya Savast ve sonrasinda
geliserek ABD’den kargo ugaklar1 satin alip seferler diizenlemek i¢in faaliyete
gecmistir. 1956 yilinda havaalanmi igletmeciligi ve yer hizmetleri, hava seyriisefer,
trafik kontrol ve haberlesme hizmetleri, Devlet Hava Meydanlar1 Isletmesi’ne

verilmistir (Oztermiyeci, 1993).
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1983’te, 2920 sayili Kanun’un kabul edilmesiyle 6zel havayolu isletmeleri
pazara girmistir.

1996 yilinda SHGM nin aldig1 bir karar, serbestlestirilmis olan i¢ hat havayolu
pazarina siki bir diizenleme getirmistir. Buna gore, 6zel havayolu isletmeleri
THY nin ugmadigi hatlara serbestge girebilecektir. Ozel havayolu isletmeleri
THY nin ugtugu pazarlara girmek isterlerse, THY nin tarifeli seferinin olmadig:
giinlerde ugabileceklerdir. Eger pazara girmek isteyen ozel havayolu isletmesi
THY nin ugtugu giinlerde u¢mak isterse de, sadece THY’nin mevcut talebi
karsilayamadig1 durumlarda pazara girisine izin verilecektir. Ozel havayolu isletmesi
bu kapsamda karli i¢ hat pazarlarindan birine girme izni alirsa, bu hatlarin yani sira,
talebin fazla olmadig1 diger pazarlara da girmesi zorunlu tutulmustur (Gerede, 2011).

2003 yilinda, Ulastirma Bakanligimin Bolgesel Havacilik Projesi ile, i¢ hat
havayolu tasimaciliginin gelismesi amaciyla, havaalani ticretlerinde indirim yapilmus,
0zel islem vergisi ve egitime katki paylart yolcu biletlerinden kaldirilmistir (Sarilgan,
2011).

Bunlara ilave olarak, havalimani sayisinin artigi, rekabet ortaminin
olusturulmasi, havaalanlarmin iyilestirilmesi gibi faktorlerle dogru orantili olarak
havacilik sektoriiniin ivme kazandigi goriilmektedir (SHGM,2013). Bu degisim
stireci, sekilsel ve rakamsal olarak asagidaki gibidir.

2005 yilindan 2014 yilima kadar gegen on yillik siirede, ucgak trafigi %121
artmig, yillik ortalama %9.2 biiyiime gdstermistir (DHMI).
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Sekil 2.6: Ugak trafigi (DHMI).
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Tablo 2.3: Ucak trafigi verileri (DHMI).

Yillar I¢ Hat Di1s Hat Transit Toplam
2003 156.582 218.405 154.218 529.205
2004 196.207 253.286 191.056 640.549
2005 265.113 286.867 206.003 757.983
2006 341.262 286.139 224774 852.175
2007 365.117 323.471 247.099 935.747
2008 385.764 356.001 268.328 1.010.093
2009 419.422 369.047 277.584 1.066.053
2010 496.865 420.596 294.934 1.212.395
2011 581.271 460.218 290.346 1.331.835
2012 600.818 492.229 283.439 1.376.486
2013 682.685 541.110 281.178 1.504.973

2012 yilinda 131.029.516 olan yolcu trafigi, 2013 yilinda %15 oraninda artis
gostererek 150 milyon seviyesine ulasmistir (SHGM). Yolcu trafigi, 2005 yilindan
2014 yilina kadar gegen on yillik siirede %197 oraninda artmis, yillik ortalama
%12.8 biiyiime kaydetmistir (DHMI).
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Sekil 2.7: I¢ hat, dis hat ve toplam yolcu sayisindaki artis oranlar1 (SHGM).
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Tablo 2.4: i¢ hat, dis hat, transit ve toplam yolcu sayist (SHGM).

Yillar I¢ Hat D1s Hat Transit Toplam
2003 9.147.439 25.296.216 34.443.665
2004 14.460.864 30.596.507 45.057.371
2005 20.529.469 35.042.957 547.046 56.119.472
2006 28.774.857 32.880.802 616.217 62.271.876
2007 31.949.341 38.347.191 418.731 70.715.263
2008 35.832.776 43.605.513 449.091 79.887.380
2009 41.226.959 44.281.549 492.835 86.001.343
2010 50.575.426 52.224.966 736.121 103.536.513
2011 58.258.324 59.362.145 671.531 118.292.000
2012 64.721.316 65.630.304 677.896 131.029.516
2013 76.148.526 73.281.895 565.447 149.995.868

2012 yilinda 2.249.133 olan yiik trafigi % 15,3 artis gostererek 2.595.317 ton
seviyesine ulasmistir (SHGM). Ayrica, 2005 yilindan 2014 yilina kadar gegen on
yillik siirede %120 artis gdstererek, yillik ortalama % 9.1 oraninda artmistir (DHMI).
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Sekil 2.8: Taginan yiik (kargo, posta, bagaj) (ton) (SHGM).

Toplam
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Tablo 2.5: Tagiman yiik verileri (ton) (SHGM).

Yillar ic Hat Dis Hat Toplam

2003 188.979 775.101 964.080

2004 262.790 901.559 1.164.349
2005 324.597 979.644 1.304.241
2006 389.206 971.344 1.360.550
2007 414.294 1.131.890 1.546.184
2008 424.555 1.219.459 1.644.014
2009 484.833 1.241.512 1.726.345
2010 554.710 1.466.366 2.021.076
2011 617.835 1.631.639 2.249.473
2012 633.076 1.616.057 2.249.133
2013 744.028 1.851.289 2.595.317

Bolgesel Havacilik Projesi’nin yapildigi 2003 tarihinde yolcu ugagi sayist 162
iken, 2013 yilinda 385’¢ yiikselmistir. Bu ugaklarin 355’1 yolcu, 30’u kargo ucagidir
(SHGM).
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Sekil 2.9: I¢ hat, dis hat ve toplam ucak sayist (SHGM).
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Tablo 2.6: 2003-2012 hava araci ve yolcu/kargo(kg) kapasiteleri (SHGM, www.ubak.gov.tr).

?:I‘: Genel Zi | Is
Havacilik EBdon |Micadele | Jeti
Yil ;aii KI:pD:;!tsi Kaﬂaliitg;ftm} Hava Aract Sayis: Toplam
2003 162 27.590 302.737 131 1652 34 137 32 638
2004 202 34403 471.734 129 202 3 130 30 720
2005 240 39903 649 562 157 240 3 123 38 834
2006 230 42333 873.330 192 239 43 127 40 220
2007 | 250 | 40185 962.630 243 129 44 78 50| 704
2008 270 43524 1.093 096 223 136 37 63 33 304
2009 207 47972 1.121.108 254 153 67 60 68 300
2010 340 36638 1.118933 244 196 07 30 74 1019
2011 346 33.662 1.136.866 244 241 108 69 73 1083
2012 370 63208 1264513 198 243 167 60 08 1136
2013 383 66.639 1.639.130 214 283 203 38 1.143

2012 yilinda 370 olan ugak sayisi, 2013 yilinda % 4,05 artisla 385’e

yiikselmistir. 355’1 yolcu ugagi olup, 30’u kargo ugagidir. Koltuk kapasitesi 66.639’a

ve kargo ugaklart yiik kapasitesi 1.639.130 tona ulasmistir (SHGM).

Tiirkiye’deki ulagim tiirlerine bakildiginda, karayolu ulasiminin yiik ve yolcu

tagimaciliginda biiylik bir orana sahip oldugu goriilmektedir. Tiirkiye’de karayolu

Omriiniin 2,5 yil olmasi, yiiksek bakim maliyetlerine sebebiyet vermekte ve trafik

omriinii tehlikeye atmaktadir (www.ubak.gov.tr). Bunun yani sira, istatistiklere gore

karayollarinda kaza riskinin havayollarina oranla tam 266 kat daha fazla oldugu

ortaya ¢ikmistir (www.hvtd.org.tr).

Ulasim tiirlerine goére yurti¢i yiik ve yolcu tasima verileri asagidaki gibidir

(www.ubak.gov.tr).

Tablo 2.7: Ulagim tiirlerine gore yurti¢i yiik ve yolcu tagima verileri (www.ubak.gov.tr).

Yurti¢i Yiik Tagima Yurti¢i Yolcu Tagima
Milyon (Ton-Km) Milyon (Yolcu-Km)
Karayolu 224.048 268.178
Denizyolu 17.312 1.667
Demiryolu 11.177 3.020
Havayolu 0* 23.357
TOPLAM 252.537 256.222

*Havayolu sektorii tagima miktar1 diger sektorlere gore ¢ok kiigiik oldugu icin O(sifir) alinmustir.
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Sekil 2.10: Yurtigi yiik ve yolcu tagima oranlar1 2013 (www.ubak.gov.tr).

2.2.3.2 Tiirkiye’deki havayolu isletmeleri ve ucak sayilari

Havayolu isletmeleri, koltuk kapasitesi yirmi ve iizeri olan Tiirk tescilli
ucaklarla yolcu tasimaciligi ile sadece yiik tasimacilifi yapan ticari hava tagima
isletmeleri olarak tanimlanmistir. Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii tarafindan
ruhsatlandirilan tarifeli ve tarifesiz olmak iizere 12 havayolunun 3 tanesi sadece yiik
tasimacilig1 yaparken, sadece biri ise bolgesel tasimacilik yapmaktadir.

2003 yilindan bugiine, Tiirkiye’deki hava tasimaciligi sirketlerinin ugak sayisi
%137, koltuk kapasitesi %141, yurtici ve yurt dist ugulan nokta sayisi 288’e
ulagsmistir (SHGM).

Tiirkiye’de faaliyet gdsteren havayolu firmalar1 ve kargo ve yolcu ugak sayilar

asagidaki gibidir:
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Tablo 2.8: Havayolu isletmeleri, yolcu ve kargo ugak sayilari.

Isletme Ad1 Toplam Yolcu Ugagi Kargo Ucagi
Ucak Sayis1 Sayisi Sayisi
1 THY A.O. 197 189 8
2 Gtines Ekspres Havacilik | 53 53 -
A.S.(SunExpress)
3 Pegasus Hava Tasimaciligi1 A.S.(47 | 42 42 -
adet Pegasus, 5 adet Izair-izmir
Havayollar1 A.S.,1 adet Pegasus
Asia Air (Manas LLC. Co.)adina
u¢maktadir.)
4 Onur Air Tasimacilik A.S. 23 23 -
5 MNG Havayollar1 ve Tasimacilik | 9 - 9
AS.
6 Hiirkus Havayolu ve Tagimacilik | 8 8 -
A.S.(Freebird)
7 Atlasjet Havacilik A.S. 16 16 -
8 ULS Hava  Yollarn  Kargo | 8 - 8
Tasimacilik A.S.
9 Turistik Hava Tasimacilik | 8 8 -
A.S.(Crendon)
10 ACT Havayollart A.S.(mycargo) - 8
11 [HY izmir Havayollar1 A.S. 8 8
12 Tailwind Havayollar1 A.S. 5 5 -
13 Borajet Havacilik Tagimacilik Ugak | 6 6 -
Bakim Onarim ve Ticaret A.S.
TOPLAM 383 358 33

2.2.3.3 Tiirkiye’deki havalimanlar: ve ucak park yerleri

Havaalani; inis kalkis pistleri, ucak park yerleri, bakim ve tamir yerlerinin
oldugu yiik ve yolcularin tagindig: tesistir.
Devlet Hava Meydanlar1 Isletmesi’nin verilerine gore Tiirkiye’de bulunan

havalimanlar1 sunlardir:
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Tablo 2.9: Tiirkiye’deki havalimanlari listesi (DHMI).

Istanbul Atatiirk Havalimani

Ankara Esenboga Havalimani

[zmir Adnan Menderes Havalimani

Antalya Havalimani

Mugla Dalaman Havalimani

Mugla Milas-Bodrum Havalimani

Adana Havalimani

Trabzon Havalimanm

Isparta Siileyman Demirel Havaliman

Nevsehir Kapadokya Havalimani

Erzurum Havalimani

Gaziantep Havalimani

Istanbul Sabiha Gokc¢en Havalimani

Eskisehir Anadolu Havalimani

Adiyaman Havalimani

Agr1 Havalimani

Amasya Merzifon Havalimani

Antalya Gazipasa Havalimam

Balikesir Koca Seyit Havalimani

Balikesir Merkez Havalimam

Batman Havaliman

Bursa Yenisehir Havalimani

Canakkale Havalimani

Denizli Cardak Havalimani

Diyarbakir Havalimant

Elazig Havaliman

Erzincan Havalimani

Canakkale Gok¢eada Havalimani

Hatay Havalimani

Igdir Havalimani

Kahramanmaras Havalimani

Kars Havalimani

Kayseri Havalimani

Kocaeli Cengiz Topel Havalimani

Konya Havalimani

Malatya Havalimani

Mardin Havalimani

Mus Havalimani

Samsun Carsamba Havalimani

Siirt Havalimani

Sinop Havalimani

Sivas Nuri Demirag Havalimani

Sanliurfa Havalimani

Tekirdag Corlu Havalimani

Tokat Havalimam

Usak Havalimani

Van Ferit Melen Havalimani

Zonguldak Caycuma Havalimant

Bing6l Havalimani

Zafer Havalimam

Kastamonu Havalimani

Sirnak Serafettin El¢i Havalimani

Tiirkiye’deki havalimanlari harita iizerinde Ek 1.2°de gosterilmistir.

2003 yilinda yapilan Bolgesel Havacilik Projesi’nden sonra 326 olan ugak park

yeri sayis1 2013 yilinda 652°ye yiikselmistir.
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Sekil 2.11: Ugak park yeri sayis1 (www.ubak.gov.tr).

2.2.3.4 Yolculuk siireleri ve ugus giizergahlari

Tiirkiye’de ulasim c¢ogunlukla karayolu ile saglanmaktadir, bu da zaman
kaybina sebep olmaktadir.
Asagidaki Tablode, ii¢ biiyiik ilden hava ve kara ulagimlart verilerek, ulasim

stireleri arasindaki fark gosterilmistir (Sarilgan, 2011).

Tablo 2.10: Havayolu ve karayolu ile biiyiik sehirlerden yolculuk stireleri (Sarilgan, 2011).

Havayolu Karayolu
Ankara
Agri 1.40 15
Balikesir 1.20 8
Batman 1.30 15
Erzincan 1.15 10
Hatay 1.15 10
Siirt 1.10 15
Istanbul
Balikesir 0.55 6
Denizli 1.10 8
Diyarbakir 1.55 20
Edremit 0.40 8
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Tablo 2.10 (Devam): Havayolu ve karayolu ile biiyiik sehirlerden yolculuk siireleri (Sarilgan, 2011).

Havayolu Karayolu

Erzincan 1.35 15
Erzurum 1.55 22
Elazig 1.45 15
Kahramanmaras 1.30 15
Kars 2.00 30
Kayseri 1.25 15
Nevsehir 1.20 10
Malatya 1.30 18
Mus 1.55 15
Sinop 1.05 10
Sivas 1.30 18
Sanlurfa 1.30 15
Tokat 1.15 11
Usak 1.00 8

Van 2.00 28

Izmir

Adana 1.25 10
Antalya 1.00 9

Diyarbakir 1.55 20
Erzurum 1.55 21
Kayseri 1.25 10
Trabzon 2.00 24
Van 2.25 28

2013 yilinda i¢ hatlarda alt1 havayolu ile 52 noktaya hizmet verilmektedir. Dis
hatlarda ise 236 noktaya ucgus yapilmaktadir.

2.2.3.5 Toplam yiik ve yolcu trafigi
Tirkiye’de o6zellikle 2003 serbestlesmesinden sonra, toplam yiik ve yolcu

trafiginde belirgin bir artis oldugu gorilmiistiir.
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Tablo 2.11: Havaalanlarinda toplam yiik ve yolcu verileri (TUIK).

Yolcu Yiik *(Ton)
Yil Toplam I¢ hat Dis hat Toplam i hat Dis hat
1999 30011658 | 12931771 | 17 079 887 686 014 217 556 468 458
2000 34972534 | 13339039 | 21633 495 796 627 226 356 570 271
2001 33620448 | 10057 808 | 23 562 640 763 156 171411 591 745
2002 33 755452 8700839 | 25054 613 880 133 181198 698 935
2003 34424340 | 9128124 | 25296 216 931191 188 936 742 255
2004 45034589 | 14438292 | 30596 297 1123108 262 647 860 461
2005 55545 473 | 20502 516 | 35042 957 1249 555 315858 933697
2006 61684 203 | 28799 878 | 32 884 325 1346 989 373055 973934
2007 70352867 | 31970874 | 38381993 1546 025 414192 1131833
2008 79438289 | 35832776 | 43605513 1644 014 424 555 1219 459
2009 85508508 | 41226959 | 44 281 549 1726 345 484 833 1241512
2010 102 800392 | 50575426 | 52 224 966 2021076 554 710 1 466 366
2011 117 620 469 | 58 258 324 | 59 362 145 2249 474 617 835 1631639
2012 130351620 | 64 721 316 | 65630 304 2249133 633076 1616 057

*Yik verileri kargo, posta ve bagaj1 kapsamaktadir.

2.2.3.6 Hava ulastirma ekonomisi

Son on yilda, zaten 1980’lerden sonra biiylimeye baslayan havacilik sektoriinde
yillik % 20’lere varan biiylime gergeklesmistir (SHGM). Biiyiimekte olan havacilik
sektorliyle birlikte istihdamin da artmasiyla, personel giderleri ve sosyal gilivenlik
kurumlarina 6denen devlet primi giderleri de artmistir. Bu biiylimenin, toplam

baslangi¢ 6deneginin gider tiirlerine gére dagilimina yansimasi su sekilde olmustur:

Tablo 2.12: 2012-2013 mali yillar1 biitge 6deneklerinin karsilagtirilmas: (SHGM).

2012 KBO 2013 KBO Artig-Azalis (%)

Personel Giderleri 5.988.000 9.907.000 %65,45

Sosyal Giivenlik Kurumlarina Devlet

Primi Giderleri 773.000 1.017.000 %31,57

Mal ve Hizmet Alim Giderleri 6.100.000 6.411.000 205,10

Cari Transferler 1.111.000 1.285.000 %15,66
Sermaye Giderleri 3.700.000 3.000.000 %-18,92
TOPLAM 17.672.000 21.620.000 %22,34
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UCUNCU BOLUM

BOLGESEL JET KAVRAMI

3.1 Bolgesel Jet Nedir?

Cambridge Sozligii’nde bolgesel jet, 6zellikle kiiglik havaalanlarindan biiyiik
havaalanlarina ya da tersi istikamette yapilan kisa mesafeli yolculuklar igin
kullanilan kiigiik ugaklar seklinde agiklanmistir (dictionary.cambridge.org).

Bir diger tanima gore bolgesel jet, yolcu kapasitesi 30 - 100 koltuk arasinda
degisen, 800 - 1000 deniz mili mesafesi ugma O6zelligine sahip olan jet motorlu
ucaklar seklinde tanimlanmaktadir (Mozdzanowskave Hansman, 2004).

Bir¢ok havacilik uzmani, bolgesel jetleri sessiz, hizli ve turboprop ucgaklardan
daha giivenli olarak algiladig i¢in, havacilik endiistrisini degistiren devrimsel bir
gelisme olarak kabul etmektedir. GAO’ya gore bolgesel jet, 1993 yilindan bu yana
hizmet veren, 70 ya da daha az yolcu kapasitesine sahip olan yeni nesil jet ugaklar
olarak tanimlanmistir. Ancak, havayolu sektoriinde evrensel olarak kabul edilen bir
bolgesel jet tanim1 bulunmamaktadir (GAO, 2001).

Bu calismada bolgesel ucak kavrami, yolcu kapasitesi 100 koltuktan az, dar
govdeli, tasima kapasitesi itibariyla daha kiiciik ugaklar i¢in kullanilacaktir.

Diinya’daki bolgesel ugaklarin biiyiik bir kismi1 turboprop? ve jet motorlu
bolgesel ucaklardan olugsmaktadir. 1968’de Sovyetler Birligi’nde Aeroflot i¢in ugan
YAK-40’1n genel olarak kabul edilen ilk bolgesel jet oldugu diisiiniilmektedir
(wwwe.airliners.net) YAK-40 Ek-1.3’te gosterilmistir.

Bolgesel jetlerin baslangigtaki amaci, kiigiik topluluklara hizmet veren ve bu

topluluklar1 daha biiyiilk ve ayni zamanda sehirden sehre hizmet veren aktarma

* Turboprop Motor: Ugagi yerde ve havada hareket ettirmek igin pervaneyi dondiiren
sanzimana bagli bir veya birden fazla gaz tiirbinli motordur. (http://www.nbaa.org,
almdig tarih 04.06.2014)
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merkezlerine ugramadan gotliren turboproplarin yerine geg¢mekti. Yakit fiyatlar
ucuzken bolgesel jetler cok popiilerdi. ABD’nin Deregiilasyon Kanunu ile havayolu
sirketlerinin bu trafigi aktarma merkezleri {izerinden yonlendirerek baglanti
kurmalarinda yolcu kapasitesi yetersizdi ve bu kiigiik jetler de bu kapasiteyi

saglamaktaydi (Airinsight, 2011).
3.2 Yakat, Konfor ve Cevresel Acilardan Bolgesel Jetlerin Ozellikleri
3.2.1 Yakiat Verimliligi

Jet yakiti, gaz tiirbin motorlar1 kullanilan ugaklar i¢in tasarlanmig bir ucak yakit
tiiriidiir. Ticari havacilik i¢in en yaygin kullanilan yakitlar, standart bir uluslararasi
sartnameyle iiretilen Jet A ve Jet A-1’dir. Tiirbin motorlu ucaklarda yaygin olarak
kullanilan bir diger yakit ise Jet B yakitidir ve soguk hava performansi igin
kullanilmaktadir.

Teknolojik g¢aligmalarin, ucak motorlariin yakit verimliligi iizerine
odaklanmasi nedeniyle, on yil 6ncesine gore, giinlimiiz ugaklar1 %15 daha az yakit
kullanacak ve %40 daha az emisyon yapilacak sekilde tasarlanmaktadir (ICAO,
2010). Boeing firmasi 2 Aralik 2014 tarihinde gergeklestirdigi test ugusunda
ecoDemonstrator ucagin1 %15 oraninda “yesil dizel” ve %85 oraninda petrol bazh
ucak yakit1 koyarak ugurmustur. Daha kolay satin alinabilir hale getirilmeye calisilan
“yesil dizel”, bitkisel yaglardan, atik pisirme yaglarindan ve atik hayvansal yaglardan
elde edilmektedir. Jet yakitinin gosterdigi performansin aynisini gosteren yesil
dizelin, ticari havacilikta kullanilabilmesi i¢in gerekli onaylarin alinmasinda,
yapilmis olan wugus testinden elde edilen wveriler de kullanilacaktir
(wwwe.airporthaber.com).

Asagidaki sekilde de goriildiigii gibi, 1999 yilindan itibaren artmaya baslayan
yakit fiyatlart Temmuz 2008’de 3.89 $’a kadar yiikselmistir. Ocak 2013 teki fiyati
ise 3.09% olmustur.
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Sekil 3.1: 1992-2012 yillar1 arasindaki jet yakit fiyati - varil Amerikan dolar1 (wwwv.airportwatch.org.uk).

Ocak 2014 tarihinden itibaren yakit fiyatlarindaki diisiis ise asagidaki grafikte
gosterilmistir:
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Sekil 3.2: Ocak- Kasim 2014 Arasinda Jet Yakit Fiyati (IATA).

2000-2014 yillar1 arasindaki jet yakit fiyati ile yakit kullanimu iliskisi asagidaki
grafikte gosterilmistir.

Sekil 4.4’teki grafige gore; 2000 yilindan 2014 yilina kadar gecen siirede yakit

kullanim1 azalirken, jet yakit fiyatinin arttig1 goriilmektedir.
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Sekil 3.3: Yakit verimliligi ve jet yakat fiyat1 (IATA).

Uluslararas1 Hava Tasimacilign Birligi (IATA), 2020 yilina kadar havacilik
yakitlarinin %30’unun biyoyakit olacagi tahmininde bulunmus, Cin ise havacilik igin

iirettigi biyoyakitin havayolu sirketleri tarafindan kullanimi konusunda i1zin vermistir

(Airnewstimes, 2014).
3.2.2 Cevresel Etkileri

Havacilik alaninda kullanilan kompozit malzemeler, siirekli elyafla takviye
edilen polimerik tabanli malzemelerdendir. Genellikle yar1 mamul halde temin edilen
tabakalar, cesitli formlarda serilip yliksek basing altinda birlestirilmektedir (Bogazici
Universitesi, 2014).

Kompozit malzemeler ¢ogu ugakta bulunan aliiminyumdan daha dayaniklidir
ve hafif malzeme olmasindan dolay1 daha az yakit tiiketimi saglamaktadir.

1987 yilindan bu yana, havacilikta kompozit malzemeyle ugak iiretimi, her bes
yilda bir, ikiye katlanmistir ve yeni kompozit malzemelerin ortaya ¢ikmasina imkan
vermistir.

Ayni zamanda, ugak yapiminin farkli alanlarinda kullanilmaktadir, mesela ugak
govde parcalari ve ugak kanadinin temel pargalari kompozit malzemelerden

iretilmektedir. Bunlar, kompozit govde iskeleti, kompozit kanat paneller1 vs. Diger
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yandan, kompozit malzemeler %20-50 oraninda daha hafif malzemelerle atmosfer

sartlarina daha iyi uyum saglamaktadir (Johnson, 2014).
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Sekil 3.4: 45 yillik kompozit malzeme gelisimi (ticari ugaklar) (www.compositesworld.com).

Kompozit malzemenin geri doniislimiinii saglamak i¢in aragtirmalar

yapilmaktadir.
3.2.3 Konfor Ozellikleri

Yeni nesil bolgesel jetlerde daha biiylik pencereler, ¢cok daha biiyiik bagaj
hacmi ve rahat koltuklar yolcularin konforunu arttiran 6zelliklerdendir.

Ornegin, Ek 1.4’te de goriildiigii gibi, 88 koltuk kapasitesi olan Bombardier
CRJ 900 isimli yeni nesil bolgesel jetinde pencereler géz hizasinda ve daha biiyiik
olarak tasarlanmis, bagaj hacmi de biiyiitiilmiistiir.

Bolgesel jetlerin koltuk kapasiteleri ise su sekildedir;

re—— = E
CRIT00 CRIS00 CRJ1000 CSerfes

Sekil 3.5: Bolgesel jetlerin koltuk kapasiteleri (www.globalsecurity.org).
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3.2.4 Bolgesel Jet Ureten Firmalar ve Bolgesel Jetlerin Ozellikleri

Diinyada bolgesel jet iireten en bilinen firmalar ve tliretmis olduklar1 bolgesel

jet modelleri asagidaki gibidir:

Tablo 3.1: Bolgesel jet iireten firmalar ve bolgesel jetlerin 6zellikleri.

Firma Model Koken Koltuk Menzil
Embraer ERJ 135 (LR) Brezilya 37 3.243 km
ERJ 140 44 3.058 km
ERJ 145 45 2.873 km
ERJ1 145XR 50 3.706 km
Antonov AN-158 Ukrayna 99 2500 km
AN148-100A 68-85 2100km
AN148-100B 3500km
AN148-100 E 4400km
Bombardier CRJ900 Kanada 79-90 2656 km
Fokker Fokker 100 Hollanda 119 2700 km

3.3 Diinya’da Bolgesel Jet Kullanimi

1978’deki Deregiilasyon Kanunu ile Sivil Havacilik Kurumu tarafindan rota ve
fiyat belirlenmesinin kaldirilmas: sonucunda havacilik sektoriindeki rekabet
artmistir. Kanun, havayolu sirketlerine her zaman ve her yerde, talep oldugu takdirde
diizenleyici bir makam onayr olmadan hizmet saglanabilecegini belirtmistir.
Dolayisiyla, havayollar1 arasinda rekabet yogunlagmis, sektdrde performans artisi
olmus ve cogu pazar, diisiik fiyat ve iyilestirilmis hizmetten faydalanmistir

(Babikian, 2001).

3.3.1 Noktadan Noktaya Ulasim Ag1

Noktadan noktaya ulasim, bir havayolunun asil olarak giris ve ¢ikis trafigine
odaklandig: tipik bir yol agidir. A sehrinden B sehrine ya da tersi istikamette yolcu
tagimaciligi anlamima gelmektedir; ancak C ve B sehirlerini A sehri iizerinde

baglamamaktadir (Sandaruvan, 2010).
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Sekil 3.6: Noktadan noktaya ulasim (Cook ve Goodwin, 2008).
3.3.2 Topla ve Dagit Modeli

Deregililasyon Kanunu ile var olan noktadan noktaya ulagim sitemine, Delta
Havayollari’nin 1955 yilinda 6nciiliigiinti yaptig1 ve FedEx Sirketi’nin bu kavramdan
faydalanarak havayolu isleyisini degistirdigi “topla ve dagit” sistemi eklenmistir
(tennesseeencyclopedia.net).

Topla ve Dagit Ulasim Modeli’nde yolcular gidecekleri yere, merkezden diger
bir ucgusla transfer edilmektedir. Gelen ve giden ucuslar, baglant1 siiresini en aza
indirmek i¢in zamanli ve koordineli bir sekilde yapilmaktadir. Topla ve Dagit
Sistemi en az sayida ucak sayisin1 gerektirmektedir. Bu sistemin ekonomik avantaji,
arz ve talebi olumlu yonde etkileyen yolcu yogunlugunun ve agin biiyiimesidir. Ayni
zamanda, yolcular tiim yolculuklar ic¢in tek bir havayolunu kullanmay1 tercih
ettiklerinden, farkli biiyiikliikteki sehirlere hizmet verilmesi rekabetgi avantaj
saglamaktadir. Havayolunun istenilen yere hizmet verdiginin bilinmesi, yolcu arama

ve islem maliyetlerini azaltmaktadir (Cook ve Goodwin, 2008).

N 7
P W

Sekil 3.7: Topla ve dagit (Cook ve Goodwin, 2008).

Ek 1.5de Topla ve Dagit Modeli Frankfurt Havalimani 0&rnegi ile

gorsellestirilmistir.
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3.3.2.1 Topla ve dagit modelinin etkileri

Topla ve Dagit Modeli’nin yayginlagmasi, 6zellikle Amerikan bdlgesel hava
tagimaciligin1 rahatlatmis ve bolgesel havaciligin  roliinii  arttirmistir.  Biiyiik
havayollari, toplama merkezlerindeki trafigi artirdig1 kadar, hizmet verilen dagitim
yerlerini ve hizmet sikligin1 da arttirmistir. Deregiilasyon Kanunu gibi endiistrideki

bir diger degisim; yeni nesil bolgesel jetler olmustur.
3.4 Tiirkiye’de Bolgesel Jet Kullanimm

Tiirk Hava Yollar1 i¢ hat uguslarinda kullanmak iizere, Ingiliz BAE Systems
imalat1 4 motorlu RJ100 ve RJ70 tipi yolcu ucaklarint Temmuz 1992°de alinmistir.
Kisa pistli alanlarda iyi performans gosteren bu ucaklar, finansal kiralama metoduyla
filoya katilmistir. Ancak, ucaklarin siirekli ariza yapmasi ve dort motorlu oldugu icin
daha fazla yakit tiikketimi olmasindan dolay1 2004’te s6zlesmeleri uzatilmayarak iade
edilmesine karar verilmistir.

2008 yilinda faaliyete gegen Borajet, kiiciik govdeli ucaklar ile biiyiik
havaalanlarina besleyici uguslar yapan Tiirkiye’deki ilk havayolu sirketidir. Ilk
olarak ATR 72-500 tipi turboprop ugaklarla hizmet vermeye baglamistir. Ancak,
Tirk insaninin ge¢misteki ugak kazalarindan ve birtakim sebeplerden dolayi
turboprop ucaklara olan 6nyargisim1 kaldiramayarak, bu ucaklar1 elden ¢ikarmis ve
Embraer E190 tipi 100 Kkoltuklu ugaklar satin alarak bolgesel havacilik alaninda
tekrar faaliyete gecmistir.

Tiirkiye’de tanimlandigi sekliyle bolgesel jet bulunmamaktadir ancak; 2008
yilinda kurulan Bora Jet daha 6nce ugulmayan bir¢ok noktayr birbirine baglayarak,
genis govdeli ucaklarin inemedikleri yerlere seferler diizenlemektedir. Bilinyesindeki
Hawker 900 XP, Bambardier Global XRS ve Embraer E190 tipi ugaklarla hizmet

vermektedir (www.borajet.com.tr).
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DORDUNCU BOLUM

ISTANBUL ATATURK HAVALIMANI’NDA ANKET CALISMASI

4.1 Arastirmanin Genel Cercevesi

Calismanin genel kavramsal cercevesinde lojistik kavrami incelenerek, hava
tasimaciligimin ~ gelisimi  irdelenmistir. Diinyada ve Tirkiye’de havayolu
tagimaciliginin  gelisimi degerlendirilerek, bolgesel jetlerin Ozellikleri iizerinde
durulmustur. Arastirma kisminda ise, Istanbul Atatiirk Havalimani’nda ucus saatini
bekleyen 299 i¢ hat yolcusunun goziinden bolgesel jetlerin bilinirligi ve saglayacagi
avantajlarin yolcularin beklentileri ile ne kadar ortiistiigu ile ilgili yapilan anket

calismas1 degerlendirilmistir.
4.1.1 Arastirmanin Amaci

Tirkiye’de gelisen havacilik sektorii ile birlikte, sektérde dogan ihtiyaclardan
birisi olan bolgesel jet kullaniminin avantajlar1 ¢ergevesinde bir anket soru formu
hazirlanmistir. Bu dogrultuda, bolgesel jetlerin diinyadaki kullaniminmi inceleyerek
Tiirkiye'de kullanima uygunlugunun belirlenmesi amacglanmigtir. Devlet Hava
Meydanlari Isletmesi’nin verilerine gore, 2015 yili Nisan Ay sonuna kadar toplam
17.089.167 yolcu kapasitesi ve 5.660.159 i¢ hat yolcu kapasitesi ile Istanbul Atatiirk
Havalimani en fazla gelen ve giden yolcunun tasindig: havalimani olmustur.(DHMI,
alindig1 tarih 11.05.2015) Bundan hareketle anket c¢alismasi Istanbul Atatiirk
Havalimani’nda i¢ hatlardaki bekleme alanlarinda ugus saatini bekleyen yolcular ile
gerceklestirilmistir. Yiiz yiize yapilan anket yardimiyla bu jetlerin sagladiklari
avantajlar cergevesinde insanlarin beklentileri belirlenmistir. Tiirkiye cografyasinda
yasayanlarin ulagim ihtiyacinin giderilmesinde diinya Slgeginde bir alternatif olan

bolgesel jet kullaniminin uygunlugu 6l¢iilmesi hedeflenmistir.
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4.1.2 Arastirmanin Sinirhliklar

Arastirma Istanbul Atatiirk Havalimani’nda 6-9 Mayis 2015 tarihinde i¢ hat
yolcu bekleme alanlarinda 299 kisi ile gerceklestirilmistir. Anketin uygulanabilmesi
i¢in gerekli izinler DHMI Atatiirk Havalimani1 Basmiidiirliigii, AHL Yolcu Salonu
Giimriik Miidiirliigii, AHL Emniyet Sube Miidiirliigii ve Istanbul Valiligi Atatiirk

Havalimani Miilki Idare Amirligi’nce 4 giin siire ile alimustir.
4.1.3 Arastirmanin Onemi

Ulkemizde havacilik alaninda yasanan gelismeler, havalimani ve yolcu
sayisinin artigt havayolu ulasiminda bolgesel jet gibi alternatif ulasim araglarinin
giindeme gelmesini zorunlu kilmistir. Biiyiik govdeli ucaklarin hizmet veremeyecegi
kadar az talebin oldugu yerlerde veya ihtiya¢ dogrultusunda kullanilabilen bolgesel
jetlerin saglayacagi avantajlarin yolcu beklentileri ile Ortiislip Ortiismediginin
degerlendirilmistir. Bu arastirma, bdlgesel havayolu tasimaciliginin gelismeye
basladig: iilkemizde, bu alanda yapilan ilk arastirmalardan olmasi agisindan 6nem
tasimaktadir. Ayn1 zamanda yolcu beklentilerinin degerlendirildigi bu arastirma,
bolgesel jet iiretmeyi hedefleyen iilkemiz i¢in, bu silirece rehberlik edebilecek bir

calisma olmasi agisindan da son derece 6nem tagimaktadir.
4.2 Arastirmanin Yontemi

Istanbul Atatiirk Havalimani’nda havayolu ile seyahat edecek olan i¢ hat
yolculariyla yapilan anket ¢alismasinda; veriler yiiz yiize anket formu kullanilarak
toplanmistir. Yolcularin yas, cinsiyet, egitim diizeyi, gelir durumu, seyahat amaci,
tercih ve beklentilerini igeren kisisel 6zelliklerine iligkin 22 soruyu igeren anket, 299
kisinin katilimi ile gergeklestirilmistir ve elde edilen veriler SPSS (Statistical
Package Program for Social Science) programinin 15.0 siiriimii kullanilarak analiz
edilmistir.

Havayolu ulasiminda o6nem verilen degiskenlerin olusturdugu 8 soru
(Kesinlikle katilmiyorum) ve 5 (Kesinlikle katiliyorum) puan araliginda olup puan
diizeyi basamaklar1 5-1=4/5=0,80 olarak bulunmustur. Bu durumda ortalama

puanlarin katilim diizeyleri asagidaki gibi degerlendirilmistir:
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1,00-1,80 : Kesinlikle katilmiyorum

1,81-2,60 : Katilmiyorum

2,61-3,40 : Ne katiliyorum ne katilmiyorum
3,41-4,20 : Katiliyorum

4,21-5,00 : Kesinlikle katiliyorum

Verilerin analizinde katilimcilarin s6z konusu kisisel Ozelliklerine ve ulasim
tercihlerine gore dagilimlari, frekans (f) ve ylizde (%) dagilimlart seklinde
gosterilmistir. Yolcularin havayolu ulasiminda 6nem verdikleri degiskenler ortalama
ve standart sapma betimsel istatistikleri ile gosterilmistir.

Normallik sitnamasinda Kolmogorov Smirnov testi kullanilmistir. Kolmogorov
Smirnov testinde elde edilen istatistik degerine ait p degerinin tiim alt gruplarda
(6rnegin biitliin yas gruplarinda) 0,05’den biiyiik ¢ikmasi dagilimin normal oldugu;
normal dagilimdan asir1 sapma olmadigi anlamina gelmistir. Tiim degiskenlerin
normal dagilim gostermedigi tespit edilmistir. Havayolu ulasiminda 6nem verilen
degiskenlerin cinsiyet, meslek alani, daha 6nce havayolu ile seyahat etme durumu,
bolgesel jetin ne oldugunu bilme durumu degiskenlerine gore karsilastirmasi Mann
Whitney U testi ile degerlendirilmistir.

Yas, yasadigr il, 6grenim durumu, aylik gelir, karayolunu kullanma sikligi,
karayolu ulagiminin sagladigi faydalara iligkin goriisler, son bir yil igerisinde
havayolu ile seyahat etme sikli81, seyahatte havayolunu kullanma kararin1 veren kisi,
seyahat amaci, yasadigi ilden en ¢ok seyahat ettigi il, ve bolgesel jetin 6zelliklerini
bilme ve bolgesel jeti tercih nedenleri degiskenlerine gore karsilastirmasi Kruskal
Wallis H testi ile yapilmistir. Gruplar arasinda anlamli farklilik goriildiigii
durumlarda ikili karsilastirmalar icin Mann Whitney U testi kullanilmstir.

Analizlerde anlamlilik diizeyi 0,05 (p<0,05) olarak belirlenmistir.
4.2.1 Evren ve Orneklem Secimi

Aragtirma havayolu yolcu tasimaciligi alaninda yapildigi i¢in, Devlet Hava
Meydanlari Isletmesi’nin verilerine gére, 2015 yil1 Nisan Ay sonuna kadar toplam
17.089.167 yolcu kapasitesi ve 5.660.159 i¢ hat yolcu kapasitesi ile en fazla gelen ve
giden yolcunun tasindigi havalimani olan Istanbul Atatiirk Havalimani i¢ hat

yolcular1 evren olarak tanimlanmistir (DHMI, alindig tarih 11.05.2015). 6-9 Mayis
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2015 tarihleri arasinda Istanbul Atatiirk Havaliman1 i¢ hatlarda ugus saatini bekleyen
299 yolcu aragtirmanin drneklem hacmini belirlemistir. Burada uygulanan 6rneklem
secimi, yolcularin ankete katilma istekliliklerine gore olusmustur. Ankete katilan
yolcular rastlantisal olarak secildiginden elde edilen verilen istatistiksel analiz

uygulamak i¢in elverislidir.
4.2.2 Veri Toplama Araci

Anket calismasinda, Istanbul Atatiirk Havalimani’nda ugus saatini bekleyen ic
hat yolcularia hava ulasimindan beklenti ve memnuniyetlerini etkileyen faktorler ile
ilgili literatiir incelenmistir. Bu inceleme sonucunda elde edilen bilgiler
dogrultusunda anket soru formu hazirlanmis ve veri toplama araci olarak
kullanilmistir. Anket calismast olarak Oguz Yilmaz’in “Hizmet Kalitesinin
Olgiimlenmesi ve Havayolu Yolcu Tasimaciligi Sektdriinde Karsilastirmali
Uygulanmasi1” isimli yiiksek lisans tezi anketinden faydalaniimistir.

Anket formunda oncelikle katilimcilarin yas, cinsiyet, egitim diizeyi gibi
demografik 6zelliklerine iliskin sorular; ardindan seyahat tercilerine yonelik sorular;
bolgesel jetlerin Ozelliklerinin bilinirligine iliskin sorular ile bdlgesel jetlerin
saglayabilecegi avantajlarin katilim diizeyleri ile degerlendirildigi sorular yer

almstir.
4.2.3 Hipotezler

Aragtirmada anket ¢alismasi ile ilgili g6z oniine alinacak hipotezler sunlardir:

HI1: Katilimcilar en az %50°s1 bolgesel jetin ne oldugunu bilmemektedir.

H2: Is amaciyla seyahat edenlere gére “hizli ve zamaninda ulasim”, diger
sebeplerle seyahat edenlere gore daha 6nemlidir.

H3: Bolgesel jetin ne oldugunu bilmeyen katilimcilar en ¢ok bolgesel jetlerin

“hi1zl1” olmasini tercih nedeni olarak belirtmislerdir.
4.3 Bulgular

Calismanin bu béliimiinde, anket sorularindan elde edilen verilerin analizi

sonucunda ulasilan bulgulara yer verilmistir.
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4.3.1 Katihmeilarin Demografik Ozellikleri

Katilimcilarin %48,8'1 kadin, %49,5°1 erkektir. Katilimcilarin %15,4°4 18-25
yas araliginda, %22,7’si 26-35 yas, %22,4°1 36-45 yas, %18,7°si 46-55 yas, %11,7’si
56-65 yas aralifinda, %5,4’ii 66 yas ve iizerindedir. Katilimcilarin %13,4’{i Istanbul
ilinde, %7,7’si Ankara ilinde, %2,3’ii Izmir ilinde yasamaktadir. Katilimcilarin
%4,7’si ilkogretim, %27,1°1 lise, %19,7°si on lisans, %36,8’1 lisans, %11,7’si
lisansiistii diizeyde O6grenim gormiistir. Katilimeilarin %37,1°1 kamu alaninda,
%47,2°s1 0zel sektorde meslegini icra etmektedir. Katilimeilarin %2,7’sinin aylik
geliri 1000TL’den az, %12,4’lintin 1001-2000TL aras1, %23,4’lintin 2001-3000TL,
%22,7’sinin 3001-4000TL, %7,7’sinin 4001-5000TL arasinda, %9,7’sinin 50001 TL

ve lzerindedir.

Tablo 4.1: Katilimeilarin demografik 6zelliklerine gore dagilimu.

Demografik degisken Grup %

Kadin 146 48,8
Cinsiyet Erkek 148 49,5
Cevap yok 5 1,7
18-25 46 15,4
26-35 68 22,7
36-45 67 22,4
Yas 46-55 56 18,7
56-65 35 11,7

66 ve lizeri 16 5,4

Cevap yok 11 3,7
Istanbul 23 13,4

< - Ankara 40 7,7
Yasadig il omic 7 23
Cevap yok 229 23,4

Hkégretim 14 4.7

Lise 81 27,1

Ogrenim durumu On lisans 59 19,7
Lisans 110 36,8

Lisanstisti 35 11,7

Kamu 111 37,1

Meslek alani Ozel 141 47,2
Cevap yok 47 84,3

1000TL’den az 8 2,7

1001-2000TL 37 12,4

2001-3000TL 70 23,4

Aylik gelir 3001-4000TL 67 22,7
4001-5000TL 23 7,7

5001TL ve lizeri 29 9,7

Cevap yok 65 78,3
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4.3.2 Katihmcilarin Sehirleraras1 Yolculuklarda Karayolunu Kullanim
Sikhigi

Katilimcilarin %15,4°1 ayda 1-2 kez, %5,4’1 ayda 3-4 kez, %2,7’si ayda 5-6
kez, %75,6’s1 yilda birkag¢ kez sehirleraras1 yolculuklarda karayolunu kullanmaktadir

Tablo 4.2: Katilimeilarin gehirlerarast yolculuklarda karayolunu kullanma sikligina gére dagilimu.

Karayolunu kullanma siklig1 n %
Ayda 1-2 kez 46 15,4

Ayda 3-4 kez 16 54

Ayda 5-6 kez 8 2,7

Yilda birkag kez 226 75,6

Cevap yok 3 1,0

4.3.3 Katimceilarin Karayolu Ulasimi Kullanim Nedenleri

Karayolu ulagiminin faydalarina iligkin verilen cevaplara gore %44,3 oraninda

diisiik fiyat, %32,7 uygun hareket saatleri, %17 konfor, %6 oraninda zaman tasarrufu

faydasi1 cevaplanmustir.

Tablo 4.3: Katihmeilarin karayolu ulasiminin faydalarina iliskin goriislerine gore dagilimi.

Karayolu ulasiminin sagladig faydalar f %
Diisiik fiyat 222 | 443
Uygun hareket saatleri 164 32,7
Konfor 85 17,0
Zaman Tasarrufu 30 6,0
TOPLAM 501 100,0

4.3.4 Katihmeilarin Onceden Havayolu Ile Seyahat Etmis Olma Durumu

Katilimcilarin %97°si daha 6nce karayolu ile seyahat etmis, %3’li daha once

havayolu ile seyahat etmemistir.
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Tablo 4.4: Katihmeilarin daha énce havayolu ile seyahat etme durumuna gore dagilhimu.

Daha 6nce havayolu ile seyahat ettiniz mi? n %
Evet 290 97,0
Hayir 9 3,0

Katilimcilarin %11°1 son bir yil i¢inde ayda 1-2 kez, %3,7’si ayda 3-4 kez,
%3,3’1 ayda 5-6 kez, %76,9’u yilda birkag kez havayolu ile seyahat etmistir.

Tablo 4.5: Katilimeilarin son bir yi1l igerisinde havayolu ile seyahat etme sayisina gore dagilimu.

Son bir yil icinde havayolu ile ka¢ kez | n %
seyahat ettiniz?
Ayda 1-2 kez 33 11,0
Ayda 3-4 kez 11 3,7
Ayda 5-6 kez 10 3,3
Yilda birkag kez 230 76,9
Cevap yok 15 5,0

4.3.5 Katilmcilarin Havayolu Ulasimi Kullanmalarina Karar Veren Kisi

Katilimcilarim %64,9°u seyahatinde havayolunu kullanmaya kendisinin karar
verdigini, %4’li anne-babasinin karar verdigini, %10,7’si acentenin, %7,4’l esinin,

%¢4,7’s1 asistaninin karar verdigini, %8,4’l diger kisilerin karar verdigini belirtmistir.

Tablo 4.6: Katilimcilarin havayolunu kullanma kararini veren kisilere gore dagilimi.

Seyahatinizde havayolunu kullanma kararint | n %
kim verdi?

Kendim 194 64,9

Annem/babam 12 4,0

Acente 32 10,7

Esim 22 7,4

Asistanim 14 4,7

Diger 25 8,4
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4.3.6 Katimcilarin Seyahat Amaglari

Katilimeilarin %31,1°1 is amaciyla, %34,4°1 tatil, %22,1°1 ziyaret, %9,4’1

egitim, %3 1 saglik amaciyla seyahat ettigini belirtmistir.

Tablo 4.7: Katilimcilarin seyahat amacina gore dagilimi.

Seyahat amac1 n %
Is 93 | 31,1
Tatil 103 34,4
Ziyaret 66 22,1
Egitim 28 9,4
Saglik 9 3,0

4.3.7 Katihmceilarin En Cok Seyahat Ettikleri Giizergahlar

Katilimcilarm %59,9’u en ¢ok Istanbul iline, %25,1°i Ankara, %13’ Izmir

iline seyahat ettiklerini belirtmislerdir.

Tablo 4.8: Katilimcilarin en ¢ok seyahat ettikleri illere gore dagilimu.

En ¢ok seyahat edilen il n %
Istanbul 179 59,9
Ankara 75 25,1
[zmir 39 13,0
Diger/Cevap yok 6 2,0

4.3.8 Bolgesel Jetin Bilinirligi
Katilimeilarin %12’si bolgesel jetin ne oldugunu bildigini, %88’1 bolgesel jetin

ne oldugunu bilmedigini belirtmistir. Bu durumda, belirlenen hipotezlerden H1 kabul

edilmistir.
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Tablo 4.9: Bolgesel jetin bilinirligine gore dagilimi.

Bolgesel Jetin ne oldugunu biliyor | n %
musunuz?

Evet, biliyorum 36 12,0
Hayir, bilmiyorum 263 88,0

4.3.9 Bolgesel Jetlerin Bilinen Ozellikleri

Bolgesel Jetin ne oldugunu bilen 36 katilimcinin verdikleri cevaplara gore
bolgesel jetin en fazla bilinen 6zellikleri sirasiyla hizli olmasi (%22,5), kisa pistlerde
de kullanilabilirligi (%18,9), konforlu olusu (%15,3), ekonomik olusu (%14,4), daha
az yolcu kapasiteli olmas1 (%14,4), yolcu siniflandirmasinin olmamasi (%8,1) ve

sessiz olmas1 (%6,3) seklindedir.

Tablo 4.10: Bolgesel jetin bilinen 6zelliklerine gore dagilimi.

Bolgesel Jetin hangi Ozelliklerini | f %
biliyorsunuz?
Hizli 25 225
Kisa pistlerde de kullanilabilirligi 21 18,9
Konforlu 17 15,3
Ekonomik 16 14,4
Daha az yolcu kapasiteli 16 14,4
Yolcu siniflandirmasi yok 9 8,1
Sessiz 7 6,3
Toplam 111 100,0

4.3.10 Bolgesel Jet Kullanimini Tercih Etme Nedenleri

Bolgesel jetin ne oldugu hakkinda bilgisi olmayan 263 katilimcinin verdikleri
cevaplara gore tercih edilme nedenlerinde ilk sirayr %25,9 ile ekonomik olusu
almistir. Bolgesel jetlerin ne oldugunu bilen katilimcilar en fazla “hizli” oldugu
konusunda bilgi sahibiyken, ne oldugunu bilmeyen katilimcilar “ekonomik” olmasini
tercih etme nedeni olarak belirtmistir. Bu durumda, belirlenen hipotezlerden H3

reddedilmistir.
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Diger tercih nedenleri olan hizi (%20,5), konforu, (%17,1), sessiz olmasi
(%13,6), daha az yolcu kapasiteli olmas1 (%]11), kisa pistlerde de kullanilabilirligi

(%5,9) ve yolcu siniflandirmasinin olmamasi (%5,9) 6zellikleri olarak siralanmistir.

Tablo 4.11: Bolgesel jetin tercih nedenlerine gore dagilimu.

Bolgesel Jeti hangi ozelliklerinden dolay: | f %
tercih ederdiniz?
Ekonomik olusu 228 25,9
Hiz1 181 20,5
Konforu 151 17,1
Sessiz olmast 120 13,6
Daha az yolcu kapasiteli olmasi 97 11,0
Kisa pistlerde de kullanilabilirligi 52 5,9
Yolcu smiflandirmasinin olmamasi 52 5,9
Toplam 881 100,0

4.4 Betimsel Istatistikler

Katilimcilar havayolu ulagiminda en fazla “hizli ve zamaninda ulasimi (4,83)”
onemli gormekte; ardindan sirastyla “farkli yonlere ugus olanaginin olmasini (4,80)”
ve “ugaklarin koltuklarinin rahat ve koltuk araliklarinin genis olmasini (4,74)”, “el
bagaj1 icin yeterli alanin olmasini (4,73)” 6nemli gormiislerdir. En az “ucaklarin igi
ve disinin goze hos goriinmesini” (4,44) ve “ucus tarifelerinin yolcularin taleplerine
uygun diizenlenmesini” (4,29) onemli gormiislerdir ancak; tiim degiskenler ic¢in
onem diizeyi “Kesinlikle Katiliyorum” diizeyindedir. Diger bir ifadeyle katilimcilar
i¢in hiz ve zaman, farkli yonlere ugus, koltuklarin rahat ve koltuk araliklarinin genis
olmasi, el bagaji icin yeterli alanin olmasi, ucagin modern goriiniim ve donanima
sahip olmasi, ugak kalkarken ve ucus siiresince ucagin sessizligi, i¢i ve disinin goze

hos goriinmesi ve ugus tarifelerinin yolcularin taleplerine uygun diizenlenmesi

yiiksek diizeyde 6nem tasimaktadir.
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Tablo 4.12: Havayolu ulasiminda 6nem verilen degiskenlere ait betimsel istatistikler.

Degiskenler i SS Katilim
Diizeyi

Hizli ve zamaninda ulagim énemlidir 4,83 0,41 Kesinlikle

katilryorum

Farki yonlere ugus olanaginin olmasi 6nemlidir 4,80 0,53 Kesinlikle

katilryorum

Ugaklarin koltuklariin rahat ve koltuk araliklarinin genis Kesinlikle
N o 4,74 0,53

olmast dnemlidir katiliyorum

El bagaj1 i¢in yeterli alanin olmasi dnemlidir 4,73 0,55 Kesinlikle

katiliyorum

Ucagin modern goriinim ve donanmma sahip olmasi Kesinlikle
N 1 4,56 0,74

onemlidir katiliyorum

Ucak kalkarken ve ugus siiresince ugagin sessizligi Kesinlikle
N 1 4,50 0,74

onemlidir katiliyorum

Ugaklarin i¢i ve disinin gdze hos gériinmesi 6nemlidir 4,44 0,70 Kesinlikle

¢ ¢ ve g & 3 gor ' ' katiliyorum

Ugus tarifelerinin  yolcularin  taleplerine  uygun Kesinlikle
. o - 4,29 0,86

diizenlenmesi 6nemlidir katiliyorum

4.4.1 Havayolu Ulasiminda Onem Verilen Degiskenlerin Cinsiyetlere Gore
Analizi

Havayolu ulasiminda o6nem verilen degiskenlerin cinsiyete  gore
karsilastirilmasima ait Mann Whitney U testi sonuglarina goére “ucagin modern
goriiniim ve donanima sahip olmas1” (U=8985,0) ve “ucaklarin i¢i ve disinin goze
hos goriinmesi” (U=8637,5) konularmin katilimcilarin cinsiyetine gore anlamli
farklilik gosterdigi bulgusu elde edilmistir (p<0,05). Havayolu ulasiminda ucagin
modern goriiniim ve donanimina sahip olmast ve ugaklarin i¢i ve disinin géze hos
goriinmesine kadin katilimeilar erkek katilimcilara gore anlamli diizeyde daha fazla
onem vermislerdir. Havayolu ulasiminda hiz ve zaman, koltuklarin rahat ve koltuk
araliklarinin genis olmasi, el bagaji icin yeterli alanin olmasi, ucak kalkarken ve ucus
stiresince ucagm sessizligi, ucus tarifelerinin yolcularin taleplerine uygun
diizenlenmesi, farkli yonlere ucus olanaginin cinsiyete gore anlamli farklilik

gostermedigi bulgusu elde edilmistir (p>0,05).
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Tablo 4.13: Havayolu ulagiminda 6nem verilen degiskenlerin cinsiyete gore karsgilagtirilmasi.

Degiskenler Cinsiyet | n - SS U p

Hizli ve zamaninda ulagim énemlidir Kadin 141 4,82 0,42 | 10352,5 | 0,981

Erkek 147 4,83 0,39

Ucgagin modern goriiniim ve donanima Kadin 140 4,67 0,64 | 8985,0 0,022

sahip olmasi1 6nemlidir Erkek 147 4,47 0,80
Ugaklarin i¢i ve diginin géze hos Kadin 140 4,56 0,61 | 8637,5 0,008
goriinmesi 6nemlidir Erkek 147 4,32 0,77

Ucgaklarin koltuklariin rahat ve koltuk Kadin 140 4,78 0,45 | 9859,5 0,475

araliklarinin genis olmasi dnemlidir Erkek 146 4,70 0,60
El bagaj1 i¢in yeterli alanin olmasi Kadin 140 4,76 0,52 | 9846,5 0,381
Snemlidir Erkek | 147 | 470 |0,58

Ucgak kalkarken ve ugus siiresince u¢agin | Kadin 139 4,56 0,70 | 9553,0 0,262

sessizligi onemlidir Erkek 147 4,46 0,78

Ugus tarifelerinin yolcularin taleplerine Kadin 140 4,34 0,86 | 9614,5 0,289

uygun diizenlenmesi 6nemlidir Erkek 147 4,25 0,86
Farki yonlere ucus olanaginin olmasi Kadin 140 4,78 0,61 | 10231,0 0,890
Snemlidir Erkek | 147 | 483 |043

4.4.2 Havayolu ulasiminda 6nem verilen degiskenlerin yas gruplarina gore
analizi

Havayolu ulasiminda oOnem verilen degiskenlerin yas gruplarina gore
karsilastirilmasina ait Kruskal Wallis H testi sonuglarmma goére ‘“ucaklarin
koltuklarinin rahat ve koltuk araliklarinin genis olmas1” konusunun katilimcilarin
yasina gore anlamli farklilik gosterdigi bulgusu elde edilmistir (X2=13,707; p<0,05).
Farkin hangi iki grup arasinda olduguna iliskin yapilan Mann Whitney U ikili
karsilastirma sonuglarina gore, havayolu ulasiminda ugaklarin koltuklarinin rahat ve
koltuk araliklarinin genis olmasina 26-35 ve 36-45 yas grubundaki katilimcilar 66
yas ve tizerindeki katilimcilara gore anlaml diizeyde daha fazla 6nem vermislerdir.

Havayolu ulasiminda hizli ve zamaninda ulasim, ugagin modern goriiniim ve
donanima sahip olmasi, ugaklarin i¢i ve disinin gdze hos goriinmesi, hiz ve zaman, el

bagaj1 icin yeterli alanin olmasi, ugak kalkarken ve ugus siiresince ugagin sessizligi,
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ucus tarifelerinin yolcularin taleplerine uygun diizenlenmesi, farkli yonlere ugus
olanaginin yas gruplarina gore anlamh farklilik géstermedigi bulgusu elde edilmistir

(p>0,05).

Tablo 4.14: Havayolu ulagiminda 6nem verilen degiskenlerin yaga gore karsilagtirilmasi.

Degigkenler Yas n 7_C SS X2 p Anlaml
Fark
Hizli ve zamaninda 18-25 45 484 | 042 10,609 0,060
ulagim 6nemlidir 26-35 65 492 | 027
36-45 65 482 10,39
46-55 56 4,82 10,39
56-65 35 466 | 0,54

66 ve lizeri 16 4,69 0,60

Ugagin modern 18-25 45 4,38 0,98 10,846 0,055
gOriiniim ve donanima 26-35 65 4,68 0,59
sahip olmas1 6nemlidir 36.45 65 4,69 0.64

46-55 56 4,63 0,65

56-65 34 4,38 0,74

66 ve lizeri 16 4,31 0,79

Ugaklarin i¢i ve disgimin | 18-25 45 4,33 0,85 1,453 0,918
g6ze hos goriinmesi 26-35 65 4,48 0,64
onemlidir 36-45 65 | 451 | 062

46-55 56 4,46 | 0,74

56-65 34 438 | 0,74

66 ve lizeri 16 4,31 0,79

Ucaklarin koltuklarmin | 18-25 45 4,67 0,52 13,707 0,018 | 26-
rahat ve koltuk 35>66+
araliklariin genis 26-35 65 4.80 051 36-
olmast dnemlidir 45>66+

36-45 64 4,86 0,43

46-55 56 4,66 0,55

56-65 34 4,71 0,63

66 ve lizeri 16 4,50 0,63
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Tablo 4.14 (Devam): Havayolu ulagiminda 6nem verilen degiskenlerin yasa gore karsilagtirilmast.

Degiskenler Yas n - SS X2 p Anlamli
X Fark

Ugaklarin koltuklarinin | 18-25 45 4,67 0,52 13,707 | 0,018 | 26-35>66+
;igﬁa’:n'fﬁl'ltu ‘;ni 26-35 65 | 480 |051 36-45>66+
olmas1 éine:ml%dirs 36-45 64 486 | 043

46-55 56 4,66 0,55

56-65 34 4,71 0,63

66 ve lizeri 16 4,50 0,63
El bagaj1 i¢in yeterli 18-25 45 4,78 0,42 3,012 | 0,698
alanin olmasi onemlidir 26-35 65 4,80 0,54

36-45 65 4,72 0,52

46-55 56 4,71 0,53

56-65 34 4,71 0,52

66 ve lizeri 16 4,63 0,72
Ugak kalkarken ve 18-25 45 451 0,76 3,922 0,561
ugug suresinee ucagin 26-35 65 4,62 0,72
sessizligi dnemlidir 36.45 65 457 0.64

46-55 56 4,43 0,81

56-65 33 4,39 0,75

66 ve lizeri 16 4,50 0,82
Ugus tarifelerinin 18-25 45 4,24 0,88 1,560 0,906
yolcularin taleplerine 26-35 65 4,32 0,90
gﬁfﬁﬁ‘fﬁe“lenmw 36-45 65 | 426 | 082

46-55 56 4,38 0,91

56-65 34 4,29 0,80

66 ve lizeri 16 4,31 0,87
Farki yonlere ugus 18-25 45 4,76 0,61 2,942 0,709
olanaginin olmast 26-35 65 4,82 0,50
Onemlidir 36-45 65 | 483 |042

46-55 56 4,91 0,29

56-65 34 4,76 0,50

66 ve lizeri 16 4,69 0,70

4.4.3 Havayolu Ulasgiminda Onem Verilen Degiskenlerin Yasanilan Ile
Gore Analizi

Havayolu wulagiminda o6nem verilen degiskenlerin yasamilan ile gore
karsilastirilmasina ait Kruskal Wallis H testi sonuglarina gore, “ugus tarifelerinin
yolcularin taleplerine uygun diizenlenmesi” konusunun katilimcilarin yasadigi ile
gore anlamh farklilik gosterdigi bulgusu elde edilmistir (X2=6,952; p<0,05). Farkin
hangi iki grup arasinda olduguna iliskin yapilan Mann Whitney U ikili karsilastirma

sonuglaria gore, havayolu ulasiminda ugus tarifelerinin yolcularin taleplerine uygun
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diizenlenmesine Ankara’da yasayan katilimcilar, Istanbul ve Izmir’de yasayan
katilimcilara gére anlaml diizeyde daha fazla 6nem vermislerdir.

Havayolu ulasiminda hizli ve zamaninda ulagim, ugagin modern goriiniim ve
donanima sahip olmasi, ucaklarin i¢i ve disinin goze hos gorlinmesi, ugaklarin
koltuklarinin rahat ve koltuk araliklarinin genis olmasi, hiz ve zaman, el bagaji igin
yeterli alanin olmasi, ugak kalkarken ve ucus sliresince ugagin sessizligi, farkli
yonlere ugus olanaginin yasanan ile gore anlamli farklilik gostermedigi bulgusu elde

edilmistir (p>0,05).

Tablo 4.15: Havayolu ulagiminda 6nem verilen degiskenlerin yaganan ile gore karsilagtirilmast.

Degiskenler Yasanan il | n )_C SS X2 p Anlamli Fark
Hizli ve zamaninda Ankara 39 4,79 |1 0,41 | 1,710 | 0,425
ulagim Snemlidir istanbul | 22 | 4,59 | 0,67

Izmir 7 4,86 | 0,38
Ucgagin modern Ankara 39 438 | 0,855,193 | 0,075
goriintim ve donanima | jstanbul 21 4,24 | 0,89
sahip olmasi 6nemlidir izmir 7 500 | 000
Ucgaklarin igi ve Ankara 39 449 | 0,72 | 1,308 | 0,520
diginin géze hos istanbul | 21 | 4,33 | 0,66
goriinmesi dnemlidir izmir 7 457 | 053
Ucgaklarin Ankara 39 433 |0,84 | 0,722 | 0,697
koltuklarinin rahat ve | jstanbul 21 | 4,48 | 0,68
koltuk araliklarinin izmir 7 457 | 0,79

genis olmasi 6nemlidir
El bagaj1 i¢in yeterli Ankara 39 433 |0,84 | 0,722 | 0,697

alanin olmast istanbul | 21 | 448 | 0,68

Snemlidir {zmir 7 |a57 [079

Ugak kalkarken ve Ankara 39 4,13 | 1,03 | 0,387 | 0,824

ugus siiresince ugagin | gtanbul 21 |4,33 080

sessizligi onemlidir izmir 7 414 | 0.90

Ucus tarifelerinin Ankara 39 |4,38 |0,85] 6,952 | 0,031 Ankara>{stanbul
yolcularin taleplerine istanbul 21 3,86 | 0,96 Ankara>izmir
uygun diizenlenmesi izmir 7 371 | 0.76

Snemlidir ' '

Farki yonlere ugus Ankara 39 436 | 0,811 0,696 | 0,706

E)lanagmm olmast Istanbul 21 4,38 | 0,80

Snemlidir {zmir 7 |400 | 115

4.4.4 Havayolu Ulasiminda Onem Verilen Degiskenlerin Ogrenim
Durumuna Gore Analizi

Havayolu ulasiminda 6nem verilen degiskenlerin 68renim durumlarina gore

karsilastirilmasina ait Kruskal Wallis H testi sonuglarina gore onem verilen
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degiskenlerin hicbirinde puan ortalamalarmin katilimcilarin 6grenim durumlarina
anlaml farklilik gostermedigi bulgusu elde edilmistir (p>0,05). Havayolu ulagiminda
onem verilen konular, yolcularin 6grenim durumlarina goére anlamli farklilik

gostermemistir.

Tablo 4.16: Havayolu ulagiminda 6nem verilen degiskenlerin 6grenim durumuna gore karsilagtirilmasi.

5 Ogrenim -
Degiskenler qurumu n X SS X2 p
[Ikogretim 14 4,79 0,58 2,320 | 0,877
Hul daul Lise 80 4,84 0,37
Pzl ve zamaninda wiagim On lisans 57 4,75 | 0,47
Onemlidir "
Lisans 108 4,85 0,38
Lisansiisti 34 4,85 0,36
iIkogretim 13 4,31 0,95 5,254 | 0,262
Ucas d L Lise 80 4,43 0,90
gagin modern gorunum ve - On lisans 57 456 | 063
donanima sahip olmas: dnemlidir -
Lisans 108 4,67 0,64
Lisansiisti 34 4,62 0,70
iIkogretim 13 4,46 0,78 1,564 | 0,815
Ucakl i ve d sze h Lise 80 4,39 0,75
gaxiarn 161 ve Cisiin goze hog On lisans 57 439 0,70
goriinmesi dnemlidir -
Lisans 108 4,50 0,66
Lisansusti 34 4,44 0,70
lkogretim 477 0,44 1,036 | 0,904
Ugaklarin koltuklarmin rahat ve Lise 80 4,74 0,50
koltuk araliklarinin genig olmast On lisans 56 4,68 0,61
onemlidir Lisans 108 4,75 0,55
Lisansusti 34 4,79 0,48
[kogretim 13 4,62 0,65 3,788 | 0,436
El bagait ici i al | Lise 80 4,81 0,42
=l bagajl iein yeterli alanin olmast " lioong 57 4,75 | 0,61
Onemlidir :
Lisans 108 4,68 0,58
Lisanstistii 34 4,71 0,58
Ilkégretim 13 4,69 0,63 6,066 | 0,194
Ucak kalkark . Lise 80 4,49 0,75
gax KAIKATKEN VO UCUS SUTESINCE | () lisans 57 4,42 0,73
ucagin sessizligi dnemlidir -
Lisans 107 4,60 0,70
Lisanstistii 34 4,29 0,91
IIkogretim 13 4,54 0,78 3,124 | 0,537
Ugus tarifelerinin yolcularin Lise 80 4,40 0,79
taleplerine uygun diizenlenmesi On lisans 57 4,21 0,92
onemlidir Lisans 108 4,28 0,84
Lisanstistii 34 4,15 0,99
Ilkogretim 13 4,69 0,75 6,855 | 0,144
Farki vénl lanas Lise 80 490 0,34
arki yoniere ugus ofanaginin On lisans 57 465 |074
olmasi 6nemlidir -
Lisans 108 4,85 0,38
Lisansustu 34 4,68 0,68
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4.4.5 Havayolu Ulasiminda Onem Verilen Degiskenlerin Meslek Alanina
Gore Analizi

Havayolu ulasiminda 6nem verilen degiskenlerin meslek alanina gore
kargilastirilmasimna ait Mann Whitney U testi sonuglarina gére Onem verilen
degiskenlerin hi¢birinde puan ortalamalarinin katilimcilarin meslek alanina gore
anlaml farklilik géstermedigi bulgusu elde edilmistir (p>0,05). Havayolu ulasiminda
Oonem verilen konular yolcularin kamu ya da 6zel sektérde bulunmasina gore anlamli

farklilik gostermemistir.

Tablo 4.17: Havayolu ulagiminda 6nem verilen degiskenlerin meslek alanina gore karsilagtirilmasi.

Degiskenler Meslek n o SS U p
X

Alam
Hizli ve zamaninda ulagim énemlidir Kamu 110 | 4,75 0,45 | 6828,0 0,082

Ozel 136 | 4,84 0,41
Ugagin modern goriiniim ve donanima Kamu 110 | 4,58 0,70 | 7439,0 0,927
sahip olmasi 6nemlidir Ozel 136 | 4,60 0,66
Ugaklarin i¢i ve disinin géze hos Kamu 110 | 4,41 0,71 | 7066,5 0,401
goriinmesi dnemlidir Ozel 136 | 4.49 0.64
Ugaklarin koltuklarinin rahat ve koltuk Kamu 110 | 4,74 0,50 | 7416,0 0,982
araliklarimin genis olmast dnemlidir Ozel 135 | 4.70 060
El bagaj1 i¢in yeterli alanin olmasi Kamu 110 | 4,65 0,60 | 6950,5 | 0,205
onemlidir Ozel 136 | 473 | 0,56
Ugak kalkarken ve ugus siiresince u¢agin Kamu 109 | 4,56 0,74 | 68115 0,198
sessizligi onemlidir Ozel 136 | 4,46 0,76
Ugus tarifelerinin yolcularin taleplerine Kamu 110 | 4,24 0,89 | 7122,0 0,479
uygun diizenlenmesi 6nemlidir Ozel 136 | 4,32 0,83
Farki yonlere ugus olanaginin olmasi Kamu 110 | 4,75 0,61 | 7275,0 0,569
onemlidir Ozel 136 | 4,79 | 0,52

4.4.6 Havayolu Ulasiminda Onem Verilen Degiskenlerin Gelir Diizeyine
Gore Analizi

Havayolu ulasiminda oOnem verilen degiskenlerin gelir diizeyine gore

karsilastirilmasia ait Kruskal Wallis H testi sonuglarina gore “ucak kalkarken ve

ucus siiresince ugagin sessizligi” konusunun katilimcilarin yasadigi ile gére anlamh

farklilik gosterdigi bulgusu elde edilmistir (X?=12,526; p<0,05). Farkin hangi iki

grup arasinda olduguna iligkin yapilan Mann Whitney U ikili karsilagtirma
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sonuclarina gore, ucak kalkarken ve ugus siiresince ucagin sessizligine 1001-
2000TL, 2001-3000TL, 4001-5000TL aylik gelire sahip katilimcilar, 1000TL ve
altinda gelire sahip katilimcilara gére anlamli diizeyde daha fazla 6nem vermistir.
Havayolu ulasiminda hizli ve zamaninda ulagim, ugagin modern goriiniim ve
donanima sahip olmasi, ugaklarin i¢i ve diginin géze hos goriinmesi, ucaklarin
koltuklarinin rahat ve koltuk araliklarmin genis olmasi, hiz ve zaman, el bagaji igin
yeterli alanin olmasi, ugus tarifelerinin yolcularin taleplerine uygun diizenlenmesi,
farkli yonlere ugus olanaginin gelir diizeyine gore anlamli farklilik gostermedigi

bulgusu elde edilmistir (p>0,05).

Tablo 4.18: Havayolu ulagiminda 6nem verilen degiskenlerin gelir diizeyine gore karsilagtirilmasi.

Degiskenler Aylik Gelir n )_( SS X2 p Anlamli Fark
Hizli ve 1000TL ve altt 8 | 4880352458 |0,783
zamaninda ulagim | 1001-2000TL 36 | 4,81 | 0,40
Onemlidir 2001-3000TL 68 | 472 | 0,51
3001-4000TL 66 | 4,82 | 0,39
4001-5000TL 23 | 4,74 | 0,54

5001TL ve tizeri 29 | 486 | 0,35
Ugagin modern 1000TL ve alt1 8 3,75 | 1,58 | 4,050 0,542

goriinim ve 1001-2000TL 36 | 4,53 | 0,74
"
donamma sahip = 5570 68 | 4,59 | 0,65
olmasi onemlidir
3001-4000TL 66 | 4,61 | 0,65
4001-5000TL 23 | 457 | 0,73
5001TL ve tizeri 29 | 4,38 | 0,82
Ucaklarin igi ve 1000TL ve alt1 8 |4,00|1,07|6,235 | 0,284
disinin gbze hos | 1001-2000TL 36 | 4,25 | 0,69
gotunmest 2001-3000TL 68 | 4,43 | 0,63
Onemlidir
3001-4000TL 66 | 4,45 | 0,75
4001-5000TL 23 | 4,48 | 0,73
5001TL ve tizeri 29 | 455 | 0,69
Ugaklarin 1000TL ve alt1 8 4,63 | 0,52 | 10,308 | 0,067
koltuklarimin rahat | 1001-2000TL 36 | 4,83 | 0,38
ve koltuk
| 2001-3000TL 68 | 4,79 | 0,44
araliklarinin genis
olmasi Snemlidir | 3001-4000TL 65 | 4,74 | 0,54
4001-5000TL 23 | 4,43 | 0,66

5001TL ve iizeri 29 | 455 | 0,87
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Tablo 4.18 (Devam): Havayolu ulasiminda 6nem verilen degiskenlerin gelir diizeyine gore karsilagtirilmast.

Degiskenler Aylik Gelir n 7_( SS | X2 p Anlamli Fark
El bagajt icin 1000TL ve alt1 8 | 4500762190 |0,822
yeterlialamn -~ 1001-2000TL 36 | 4,75 | 0,44
olmast Gnemlidic 1750 2 h00TL 68 | 4,74 | 0,44
3001-4000TL 66 | 4,68 | 0,64
4001-5000TL 23| 4,52 | 0,73
5001TL ve lizeri 29 |1 4,59 | 0,73
Ucgak kalkarken A-1000TL vealtn |8 | 3,75 1,16 | 12,526 | 0,028 B>A
ve ugus siiresince | B.1001-2000TL | 36 | 4,64 | 0,59 C>A
ugagm sessizlgl T 001 3000TL | 68 | 4,60 | 0,67 E>A

Onemlidir

D-3001-4000TL 66 | 4,42 | 0,80
E-4001-5000TL 23 | 4,65 | 0,65
F-5001TL ve 28 | 4,11 | 0,99

tizeri

Ugus tarifelerinin | 1000TL ve alt1 8 (4,380,922 | 3504 |0,623

yolcularin 1001-2000TL 36 | 4,44 | 0,69

lepleri

taleplerine Uygun - 101-3000TL 68 | 4,32 | 0,87

diizenlenmesi

snemlidir 3001-4000TL 66 | 4,26 | 0,88
4001-5000TL 23| 4,35 | 0,83

5001TL ve tizeri 29 | 4,03 | 0,94
Farki yonlere ugus | 1000TL ve alt1 8 5,00 | 0,00 | 9,680 0,085

?lanaglﬁln olmast | 1001-2000TL 36 | 4,89 | 0,40
Gnemlidir 2001-3000TL | 68 | 4,82 | 0,49
3001-4000TL 66 | 4,62 | 0,70
4001-5000TL 23 | 4,74 | 0,54

5001TL ve iizeri 29 | 4,66 | 0,72

4.4.7 Havayolu Ulasiminda Onem Verilen Degiskenlerin Karayolunu
Kullanim Sikhigina Gore Analizi

Havayolu ulasiminda 6nem verilen degiskenlerin katilimcilarin karayolunu
kullanma sikligina gore karsilastirilmasia ait Kruskal Wallis H testi sonuglarina
gore, onem verilen degiskenlerin higbirinde puan ortalamalarinin katilimcilarin
karayolunu kullanma sikligina gore anlamli farklilik goéstermedigi bulgusu elde
edilmistir (p>0,05). Havayolu ulasiminda Onem verilen konular yolcularin

karayolunu kullanma sikligina goére anlamli farklilik géstermemistir.
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Tablo 4.19: Havayolu ulagiminda 6nem verilen degiskenlerin karayolunu kullanma sikligina gore

karsilastirilmasi.

Degiskenler Karayolu kullanma n - SS X2 p

siklig1 X
Hizli ve zamaninda Ayda 1-2 kez 46 4,74 0,44 | 5,714 0,126
ulasim dnemlidir Ayda 3-4 kez 16 4,94 0,25

Ayda 5-6 kez 8 5,00 0,00

Yilda birkag kez 220 4,83 0,41
Ugagin modern goriiniim | Ayda 1-2 kez 46 4,41 0,83 | 2,248 0,523
ve donanima sahip olmast | Ayda 3-4 kez 15 4,73 0,46
O6nemlidir Ayda 5-6 kez 8 4,50 0,93

Yilda birka¢ kez 220 4,58 0,73
Ugaklarin i¢i ve diginin Ayda 1-2 kez 46 4,35 0,74 | 5,368 0,147
gbze hos goriinmesi Ayda 3-4 kez 15 4,80 0,41
6nemlidir Ayda 5-6 kez 8 4,63 0,52

Yilda birka¢ kez 220 4,43 0,70
Ugaklarin koltuklarinin Ayda 1-2 kez 46 461 0,65 | 3,088 0,378
rahat ve koltuk Ayda 3-4 kez 15 4,67 0,72
araliklarinin genis olmas1 | Ayda 5-6 kez 8 4,63 1,06
onemlidir Yilda birkag kez 219 4,78 0,46
El bagaji i¢in yeterli Ayda 1-2 kez 46 4,54 0,66 | 6,835 0,077
alanin olmasi1 6nemlidir Ayda 3-4 kez 15 4,73 0,59

Ayda 5-6 kez 8 4,75 0,71

Yilda birka¢ kez 220 4,76 0,51
Ugak kalkarken ve ugus Ayda 1-2 kez 46 4,43 0,86 | 0,519 0,915
stiresince ugagin sessizligi | Ayda 3-4 kez 15 4,47 0,74
onemlidir Ayda 5-6 kez 8 4,25 1,04

Yilda birka¢ kez 219 453 0,71
Ugus tarifelerinin Ayda 1-2 kez 46 4,35 0,79 | 0,228 0,973
yolcularin taleplerine Ayda 3-4 kez 15 4,33 0,82
uygun diizenlenmesi Ayda 5-6 kez 8 4,38 0,92
onemlidir Yilda birkag kez 220 4,28 0,87
Farki yonlere ugus Ayda 1-2 kez 46 4,70 0,59 | 6,725 0,081
olanaginin olmasi Ayda 3-4 kez 15 4,60 0,74
6nemlidir Ayda 5-6 kez 8 4,88 0,35

Yilda birka¢ kez 220 4,83 0,50

4.4.8 Havayolu Ulasiminda Onem Verilen Degiskenlerin Karayolu

Ulasiminin Sagladigi Faydalara iliskin Goriislere Gore Analizi

Havayolu ulasiminda 6nem verilen degiskenlerin katilimcilarin karayolu
ulagiminin sagladig faydalara iligkin goriislerine gore karsilastirilmasina ait Kruskal

Wallis H testi sonucglarina goére onem verilen degiskenlerin higcbirinde puan

ortalamalarinin  katilimcilarin  karayolu ulasiminin sagladigi

gorlslerine gore anlamli farklilik gdstermedigi bulgusu elde edilmistir (p>0,05).
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Havayolu ulagiminda 6nem verilen konular yolcularin karayolu ulagiminin sagladigi

faydalara iligkin goriislerine gore anlamli farklilik géstermemistir.

Tablo 4.20: Havayolu ulasiminda 6nem verilen degiskenlerin karayolu ulagimmin sagladig: faydalara gére

karsilastirilmasi.

Degiskenler Karayolu ulagiminin n - SS X2 p

sagladig1 faydalar X
Hizli ve zamaninda ulasim | Diisiik fiyat 222 4,83 0,39 1,253 | 0,740
onemlidir Uygun hareket saatleri | 164 | 4,84 | 0,40

Konfor 85 4,80 0,41

Zaman tasarrufu 30 4,86 0,36
Ugagin modern goriinim Diisiik fiyat 222 4,60 0,70 2,464 | 0,482
ve donanima sahip olmast | Uygun hareket saatleri | 164 | 4,61 0,65
onemlidir Konfor 85 | 466 |06l

Zaman tasarrufu 30 4,39 0,83
Ugaklarin i¢i ve diginin Diisiik fiyat 222 4,46 0,66 1,910 | 0,591
goze hos goriinmesi Uygun hareket saatleri | 164 | 4,51 | 0,62
Onemlidir Konfor 85 | 441 | 0,70

Zaman tasarrufu 30 4,36 0,68
Ugaklarin koltuklarinin Diisiik fiyat 222 4,80 0,44 0,452 | 0,929
rahat ve koltuk Uygun hareket saatleri | 164 | 4,76 0,53
araliklarinin genis olmasi Konfor 85 478 045
Snemlidir ! !

Zaman tasarrufu 30 4,79 0,42
El bagaji i¢in yeterli Diisiik fiyat 222 4,77 0,48 4,649 | 0,199
alanin olmasi 6nemlidir Uygun hareket saatleri | 164 | 4,76 0,52

Konfor 85 4,65 0,57

Zaman tasarrufu 30 4,68 0,55
Ugak kalkarken ve ugus Diisiik fiyat 222 4,55 0,69 2,706 | 0,439
stiresince ugagi sessizligi | Uygun hareket saatleri | 164 | 455 | 0,72
Onemlidir Konfor 85 | 463 |071

Zaman tasarrufu 30 4,68 0,67
Ugus tarifelerinin Diisiik fiyat 222 4,33 0,84 0,981 | 0,806
yolcularn taleplerine Uygun hareket saatleri | 164 | 4,27 0,85
uygun diizenlenmesi Konfor 85 433 081
Onemlidir . !

Zaman tasarrufu 30 4,43 0,79
Farki yonlere ugus Diisiik fiyat 222 4,85 0,44 0,194 | 0,978
olanagimnin olmas Uygun hareket saatleri | 164 | 4,83 0,46
Onemlidir Konfor 85 | 483 | 049

Zaman tasarrufu 30 4,86 0,36

4.4.9 Havayolu Yolcularimn Daha Once Havayolu ile Seyahat Etmis
Olma Durumu

Havayolu ulasiminda 6nem verilen degiskenlerin daha oOnce havayolu ile

seyahat etmis olma durumuna gore karsilastirilmasina ait Mann Whitney U testi
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sonuclarina gore “ucagin modern goriinim ve donanima sahip olmasinin 6nemli
olmasi (U=459,5)”, “ucaklarin i¢i ve disinin goze hos goriinmesi (U=739,0)”,

2 (13

“ucaklarin koltuklarinin rahat ve koltuk araliklarinin genis olmasi (U=717,0)", “el
bagaji i¢in yeterli alanin olmas1 (U=836,5)”, “ugus tarifelerinin yolcularin taleplerine
uygun diizenlenmesi (U=699,0)” puan ortalamalar1 katilimcilarin daha 6nce havayolu
ile seyahat etmis olma durumuna goére anlamli farklilik gostermemistir (p<0,05).

Havayolu ulasiminda ucagin modern goriinim ve donanima sahip olmasi,
ucaklarin i¢i ve disinin gbze hos goriinmesi, ugaklarin koltuklarinin rahat ve koltuk
araliklarmin genis olmasi, el bagaji icin yeterli alani, ugus tarifelerinin yolcularin
taleplerine uygun diizenlenmesine daha 6nce hava yolu ile seyahat eden katilimcilar,
daha once havayolu ile seyahat etmeyen katilimcilara gore anlamli diizeyde daha
fazla 6nem vermislerdir.

Havayolu ulasgiminda hizli ve zamaninda ulasim, ucak kalkarken ve ugus

stiresince sessizligi ve farkli yonlere ucus olanaginin daha dnce havayolu ile seyahat

etme durumuna gore anlamli farklilik gostermedigi bulgusu elde edilmistir (p>0,05).

Tablo 4.21: Havayolu ulagiminda 6nem verilen degiskenlerin daha 6nce havayolu ile seyahat etme durumuna
gore karsilagtirilmasi.

Degigkenler Daha Once n - SS U p
Havayolu ile X
Seyahat Etme
Hizli ve zamaninda ulasim Evet 284 4,83 0,39 1180,0 | 0,542
Onemlidir Hay1r 9 4,67 0,71
Ugagln modern gorunum ve Evet 283 4,59 0,72 459,5 0,000
donanima sahip olmasi dnemlidir Hayir 9 3,56 0,88
Ucaklarin i¢i ve disiin goze hos | Evet 283 4,46 0,68 739,0 | 0,016
goriinmesi dnemlidir Hayir 9 3,78 0,97
Ucaklarin koltuklarinin rahat ve Evet 282 4,75 0,53 717,0 | 0,002
koltuk araliklarinin genis olmast
6nemlidir Haylr 9 4,33 0,50
El bagaj1 igin yeterli alamn Evet 283 | 474 054 8365 |0016
olmas1 6nemlidir Hayir 9 4,33 0,71
Ucak kalkarken ve ucus Evet 282 450 0,75 1180,5 | 0,675
stiresince ugagin sessizligi
6nemlidir Haylr 9 4,67 0,50
Ugus tarifelerinin yolcularin Evet 283 4,32 0,84 699,0 0,011
taleplerine uygun diizenlenmesi
6nemlidir Haylr 9 3 s 44 1 s 13
Farki yonlere ugus olanaginin Evet 283 480 |052 11715 |0,510
olmast dnemlidir Hayir 9 4,67 0,71

61



Havayolu ulasiminda 6nem verilen degiskenlerin katilimcilarin son bir yil
icinde havayolu ile ka¢ kez seyahat etme sikligina gore karsilagtirilmasina ait
Kruskal Wallis H testi sonuglarina gore 6nem verilen degiskenlerin hi¢birinde puan
ortalamalarinin katilimcilarin son bir yil igerisinde havayolu ile seyahat etme
sikligina gore anlamli farklilik gostermedigi bulgusu elde edilmistir (p>0,05).
Havayolu ulagiminda 6nem verilen konular yolcularin havayolu ile seyahat etme

sikligina gore anlamli farklilik géstermemistir.

Tablo 4.22: Havayolu ulasiminda 6nem verilen degiskenlerin son bir yil i¢inde havayolu ulagimini kullanma
sikligina gore karsilastirilmasi.

Degigkenler Son bir yil iginde n o SS X2 p Anlamli
havayolunu kullanma X Fark
sikligt
A-Ayda 1-2 kez 33 491 0,29 | 2,410 | 0,492

Hizli ve zamaninda | B-Ayda 3-4 kez 11 4,91 0,30

ulagim 6nemlidir C-Ayda 5-6 kez 10 490 0,32
D-Yilda birkag kez 224 4,81 0,41

Ugagin modern A-Ayda 1-2 kez 33 4,73 0,57 | 4,163 | 0,244

gérﬁnﬁm ve B-Ayda 3-4 kez 11 4,36 0,81

donanima sahip C-Ayda 5-6 kez 10 410 | 1,20

olmast 6nemlidir b yy|da birkag kez | 223 | 459 | 0,70

Ucaklarin ici ve A-Ayda 1-2 kez 33 4,61 0,66 | 5,923 | 0,115

disinin géze hos B-Ayda 3-4 kez 11 4,82 0,40

goriinmesi C-Ayda 5-6 kez 10 440 | 0,84

onemlidir D-Yilda birkag kez | 223 | 442 | 0,69

Ugaklarin A-Ayda 1-2 kez 33 4,70 0,59 | 0,791 | 0,852

koltuklarimin rahat | B-Ayda 3-4 kez 11 4,64 0,81

ve koltuk

. C-Ayda 5-6 kez 10 4,70 0,95
araliklarmin genis
OlmaSI Onemlldlr D'Yllda birkag keZ 222 4,77 0,48
o A-Ayda 1-2 kez 33 4,82 0,39 | 0,774 | 0,856

El bagajt igin B-Ayda 3-4 kez 11 | 455 |082

yeterli alanin g K

olmas1 6nemlidir C-Ayda 5-6 kez 10 4,70 0,67
D-Yilda birkag kez 223 4,75 0,52

Ug:ak kalkarken ve A—Ayda 1-2 kez 33 4,48 0,71 0,793 0,851

ugus siiresince B-Ayda 3-4 kez 11 4,55 0,93

uc;agm. S?SSiZ“gi C-Ayda 5-6 kez 10 4,30 0,95

nemlidir D-Yilda birkag kez | 222 | 451 | 0,74

Ugus tarifelerinin A-Ayda 1-2 kez 33 4,42 0,83 | 3,133 | 0,372

yolcularm B-Ayda 3-4 kez 11 4,73 | 0,47

taleplerine uygun - "=Av 4256 kez 10 |420 |092

diizenlenmesi

Snemlidir D-Yilda birkag kez 223 4,30 0,85

) A-Ayda 1-2 kez 33 4,79 0,55 | 0,379 | 0,945

Flark‘ Yonlerf Ueus "B Avda 3-4 kez 11 | 473 | 065

olanaginin olmast
D-Yilda birkag kez 223 4,82 0,49
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4.4.10 Degiskenlerin Havayolu Ulasimim1 Kullanmaya Karar Veren Kisiye
Gore Analizi

Havayolu ulagiminda 6nem verilen degiskenlerin katilimcilarin havayolu
ulagimini kullanmaya karar verme sekline gore karsilastirilmasina ait Kruskal Wallis
H testi sonuglarina gore, 6nem verilen degiskenlerin hi¢birinde puan ortalamalarinin
katilimcilarin havayolu ulagiminit kullanmaya karar verme sekline gore anlamli
farklilik gostermedigi bulgusu elde edilmistir (p>0,05). Havayolu ulagiminda énem
verilen konular yolcularin katilimcilarin havayolu ulasimini kullanmaya karar verme

sekline gore anlamli farklilik gostermemistir.

Tablo 4.23: Havayolu ulagiminda 6nem verilen degiskenlerin havayolunu kullanma kararini veren kisiye gore

karsilagtiriimasi.
Degiskenler Havayolunu n o SS X2 p Anlaml
Kullanma X Fark
Kararini Veren
A-Kendisi 189 4,86 0,38 7,025 | 0,219
B-Anne/babasi 12 4,83 0,39
| q C-Acente 32 4,75 0,44
Hizli ve zamaninda B
ulasim onemlidir D-Esi 22 4,64 0,58
E-Asistam 14 4,86 0,36
F-Diger 24 4,83 0,38
A-Kendisi 188 4,63 0,65 7,151 | 0,210
. B-Anne/babasi 12 417 1,40
Ugagin modern
donanima sahip D-Esi 22 450 | 0,74
olmast Snemlidir 77 14 |4a57 [0,76
F-Diger 24 4,17 0,96
A-Kendisi 188 4,46 0,69 5,946 | 0,312
. B-Anne/babasi 12 4,17 1,11
Ugaklarin igi ve
dlsll’lll’l goze hos C'Acente 32 4,44 0,67
gorinmesi D-Esi 22 441 | 0,67
Onemlidir E-Asistani 14 |a71 [o061
F-Diger 24 4,25 0,68
A-Kendisi 187 4,74 0,55 3,811 | 0,577
Ucaklarin B-Anne/babasi 12 4,58 0,67
koltuklarinin rahat C-Acente 32 4.69 0.54
ve koltuk , ’ ’
araliklariin genis D-Esi 22 473 046
olmasi onemlidir E-Asistani 14 4,86 0,53
F-Diger 24 4,83 0,38
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Tablo 4.23 (Devam): Havayolu ulagiminda 6nem verilen degiskenlerin havayolunu kullanma kararini veren
kisiye gore karsilastirilmasi.

Degigkenler Havayolunu n o SS X2 p Anlaml
Kullanma X Fark
Kararini Veren
A-Kendisi 188 4,72 0,56 6,267 | 0,281
B-Anne/babasi 12 4,58 0,90
El bagajl lgll’l yeterli C-Acente 32 4’91 0,30
alanin olmasi -
Snemlidir D'E@l 22 4,64 0,49
E-Asistam 14 4,79 0,58
F-Diger 24 4,67 0,56
A-Kendisi 187 4,51 0,74 1,036 | 0,960
Ucak Kalkarken ve B-Anne/babasi 12 4,33 0,98
ugus suresince C-Acente 32 4,53 0,67
ucagin sessizligi D-Esi 22 459 | 0,67
Snemlidir E-Asistam 14 4,50 0,94
F-Diger 24 4,42 0,78
A-Kendisi 188 4,29 0,87 4,630 | 0,463
Ucgus tarifelerinin B-Anne/babasi 12 4,25 0,97
yolcularin C-Acente 32 447 | 084
taleplerine uygun -
diizenlenmesi D-Esi 22 4,45 0,67
onemlidir E-Asistam 14 4,00 0,88
F-Diger 24 4,17 0,92
A-Kendisi 188 4,79 0,53 4,334 | 0,502
B-Anne/babasi 12 4,50 1,00
Farki yonlere ugus [ c_acente 32 |48 |034
olanaginin olmasi ;
Snemlidir D'E$1 22 4,77 0,53
E-Asistam 14 5,00 0,00
F-Diger 24 4,83 0,48

4.4.11 Havayolu Ulasiminda Seyahat Amacina Gore Analiz

Havayolu ulasiminda 6nem verilen degiskenlerin seyahat amacia gore
karsilastirilmasina ait Kruskal Wallis H testi sonuglarina goére “hizli ve zamaninda
ulasimin 6nemi” puan ortalamasi katilimcilarin seyahat amacina gore anlaml
farklilik gdstermistir (X?=13,993; p<0,05). Farkin kaynagina iliskin yapilan Mann
Whitney U ikili karsilastirma sonuglarina gore, is ve tatil amaciyla seyahat eden
yolcularin “hizli ve zamaninda ulagimin 6nemi” ne verdigi dnem, ziyaret i¢in seyahat
eden katilimcilarin verdigi onemden anlamli diizeyde daha yiiksektir. Is amaciyla
seyahat eden katilimcilarin verdigi 6nem ziyaret amaciyla seyahat eden katilimcilarin
verdigi onemden anlamli diizeyde daha yiiksek oldugu goriilmiistiir. Bu durumda,

belirlenmis olan hipotezlerden H2 kabul edilmistir.

64



Havayolu ulasiminda ucagin modern goriiniim ve donanima sahip olmasi,

ucaklarin i¢i ve disinin goze hos goriinmesi, ugaklarin koltuklarinin rahat ve koltuk

araliklarinin genis olmasi, el bagaji i¢in yeterli alanin olmasi, ugus tarifelerinin

yolcularin taleplerine uygun diizenlenmesi, ugak kalkarken ve ugus siiresince

sessizligi ve farkli yonlere ucus olanaginin seyahat amacina gore anlamli farklilik

gostermedigi bulgusu elde edilmistir (p>0,05).

Tablo 4.24: Havayolu ulagiminda 6nem verilen degiskenlerin seyahat amacina gore karsilagtirilmasi.

Degiskenler Seyahat n - SS X2 p Anlaml
Amaci X Fark
A-Ts 91 4,90 0,30 13,993 | 0,000 | A>C
Hizli ve zamaninda B- T?t” 103 | 4,87 0,36 A>E
. 1 C- Ziyaret 63 4,68 0,53 B>C
ulagim dnemlidir D- Egitim 57 478 0.42
E-Saglik 9 4,67 0,50
A-Ts 91 4,63 0,69 5,591 | 0,232
Ugagin modern goriiniim | B- Tatil 102 | 464 | 0,64
ve donanima sahip C- Ziyaret 63 4,41 0,75
olmasi onemlidir D- Egitim 27 4,37 1,11
E-Saglik 9 4,56 0,73
A-TIs 91 4,53 0,70 7,136 | 0,129
Ucgaklarn i¢i ve disinin B- Tatil 102 | 4,49 0,64
g6ze hos goriinmesi C- Ziyaret 63 4,33 0,67
Onemlidir D- Egitim 27 4,19 0,88
E-Saglk 9 4,44 0,88
Ucaklarin koltuklarinin g_ _I[_S prer 231 j:gg 8:22 8,786 | 0,067
it gois o | 2L _[ 63 457 {051
Onemlidir E-Saglik 9 | 467 |07L
A-Is 91 4,75 0,57 2,232 | 0,693
. . B- Tatil 102 | 4,71 0,61
Ell bagajll fomn Yete“;. e | C-Ziyaret |63 470 | 050
alanin olmasi 6nemlidir D- Egitim 7 278 042
E-Saghk 9 4,89 0,33
A-Is 90 4,46 0,80 2,992 | 0,559
Ucak kalkarken ve ugus | B- Tatil 102 | 4,54 0,71
sliresince ugagin C- Ziyaret 63 452 0,69
sessizligi 6nemlidir D- Egitim 27 4,37 0,84
E-Saghk 9 4,78 0,67
. .. A-Is 91 4,31 0,87 1,705 | 0,790
Ugus tarifelerinin B- Tatil 102 1230 090
yolcularin taleplerine C- Ziyaret 63 4' 35 0'79
uygun diizenlenmesi D- Egitim 27 411 089
Onemlidir E-Saglik 9 | 422 |083
A-Is 91 4,85 0,47 1,648 | 0,800
Farki yonlere ugus B- Tatil 102 | 4,79 0,53
olanaginin olmasi C- Ziyaret 63 4,76 0,56
Onemlidir D- Egitim 27 4,81 0,48
E-Saglik 9 4,56 0,88
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4.4.12 Havayolu Ulasiminda En Cok Seyahat Edilen Ile Gére
Degiskenlerin Analizi

Havayolu ulagiminda énem verilen degiskenlerin katilimcilarin en ¢ok seyahat
ettikleri ile gore karsilastirilmasina ait Kruskal Wallis H testi sonuglarina goére dnem
verilen degiskenlerin higbirinde puan ortalamalarinin katilimcilarin en ¢ok seyahat
ettikleri ile gore anlamli farklilik gostermedigi bulgusu elde edilmistir (p>0,05).
Havayolu ulasiminda 6nem verilen konular yolcularin en ¢ok seyahat ettikleri ile

gore anlamli farklilik géstermemistir.

Tablo 4.25: Havayolu ulagiminda 6nem verilen degiskenlerin en ¢ok seyahat edilen ile gore kargilagtiriimasi.

Degiskenler Yasadigiilden | n o SS X2 p
en ¢ok seyahat X
edilen il
Hizli ve zamaninda ulagim [stanbul 175 | 4,83 0,40 | 1,434 0,488
onemlidir Ankara 74 | 482 | 042
[zmir 38 4,76 0,43
Ugagin modern goriiniim ve Istanbul 175 | 4,52 0,78 | 1,093 0,579
donanima sahip olmasi dnemlidir Ankara 74 465 0.63
[zmir 37 | 459 | 0,69
Ugaklarin i¢i ve disinin goze hos Istanbul 175 | 4,45 0,69 | 0,026 0,987
[zmir 37 | 443 |0,69
Ugaklarin koltuklariin rahat ve Istanbul 175 | 4,69 0,59 | 4,493 0,106
koltuk araliklarinin genig olmast Ankara 73 482 | 042
6nemlidir - : :
Izmir 37 4,84 0,44
El bagaj1 i¢in yeterli alanm olmas1 | Istanbul 175 | 4,71 0,56 | 3,021 0,221
Snemlidir Ankara 74 | 481 |046
[zmir 37 | 462 | 0,68
Ugak kalkarken ve ugus siiresince | Istanbul 175 | 4,49 0,76 | 0,359 0,836
ucagin sessizligi dnemlidir Ankara 73 455 0.69
[zmir 37 443 |0,80
Ugus tarifelerinin yolcularin Istanbul 175 | 4,29 0,84 | 0,888 0,642
taleplerine uygun diizenlenmesi Ankara 74 427 | 088
onemlidir - ' :
Izmir 37 4,43 0,77
Farki yonlere ugus olanaginin Istanbul 175 | 4,77 0,57 | 1,876 0,391
olmas1 6nemlidir Ankara 74 488 0,37
[zmir 37 | 4,76 | 0,60
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4.4.13 Havayolu Ulasiminda Onem Verilen Degiskenlerin Bolgesel Jet
Hakkinda Bilgi Sahibi Olma Durumuna Gore Analizi

Havayolu ulagiminda 6nem verilen degiskenlerin bolgesel jet hakkinda bilgi
sahibi olma durumuna gore karsilastirilmasina ait Mann Whitney U testi sonuglarina
gore “ucagin modern goriinim ve donanima sahip olmasmin 6nemli olmasi
(U=3154,5), “ucgaklarin koltuklarinin rahat ve koltuk araliklarinin genis olmasi
(U=3102,5)", “el bagaj1 i¢in yeterli alanin olmas1 (U=3426,0)", “ucak kalkarken ve
ucus siiresince sessizligi (U=3297,0)”, “ucus tarifelerinin yolcularin taleplerine
uygun diizenlenmesi (U=3605,5)” ve “farkli yonlere ucus olanagi (U=3084,5)” puan
ortalamalar1 katilimcilarin bolgesel jet hakkinda bilgi sahibi olma durumuna gore
anlamli farklilik gostermistir (p<0,05). Havayolu ulasiminda uc¢agin modern
goriinlim ve donanima sahip olmasinin 6nemli olmasi, ugaklarin koltuklarinin rahat
ve koltuk araliklarmin genis olmasi, el bagaji icin yeterli alanin olmasi, ugak
kalkarken ve ugus siiresince sessizligi, ugus tarifelerinin yolcularin taleplerine uygun
diizenlenmesi ve farkli yonlere ugus olanagina, bolgesel jet hakkinda bilgi sahibi
olmayan katilimcilar, bilgi sahibi olan katilimcilara gore anlamli diizeyde daha fazla
onem vermislerdir.

Havayolu ulagiminda hizli ve zamaninda ulasim, ucaklarin i¢i ve diginin goze
hos goriinmesi, bolgesel jet hakkinda bilgi sahibi olmanin durumuna gore anlaml

farklilik gostermedigi bulgusu elde edilmistir (p>0,05).

Tablo 4.26: Havayolu ulagiminda 6nem verilen degiskenlerin bolgesel jet hakkinda bilgi sahibi olma durumuna
gore karsilagtirilmasi.

Degiskenler Bolgesel Jet n - SS U p

Hakkinda Bilgi X

i o Evet 36 4,92 0,28 | 41970 0,160

Hizli ve zamaninda ulagim 6nemlidir

Hayr 257 4,81 0,42
Ugagin modern goriiniim ve donanima Evet 35 4,20 0,80 | 31545 | 0,000
sahip olmas1 6nemlidir Hayir 257 4,61 0,72
Ugaklarin i¢i ve disinin gze hos Evet 35 4,26 0,82 |3902,0 | 0,153
goriinmesi 6nemlidir Hayir 257 4,46 0,68
Ugaklarin koltuklarinin rahat ve koltuk Evet 35 4,29 0,89 | 3102,5 0,000
araliklarinin genis olmasi dnemlidir Hayir 256 4,80 0,43
El bagaji igin yeterli alanin olmas1 Evet 35 4,37 0,84 | 3426,0 | 0,002
onemlidir Hayir 257 4,78 0,48
Ucgak kalkarken ve ugus siiresince Evet 35 4,06 1,00 | 3297,0 | 0,003
ucagin sessizligi onemlidir Hayir 256 4,56 0,68
Ugus tarifelerinin yolcularin taleplerine Evet 35 4,00 0,94 | 36055 0,036
uygun diizenlenmesi énemlidir Hayir 257 4,33 0,84
Farki yonlere ugus olanaginin olmast Evet 35 4,43 0,78 3084,5 0,000
onemlidir Hayir 257 4,85 0,46
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4.4.14 Havayolu Ulasiminda Onem Verilen Degiskenlerin Bolgesel Jetin
Bilinen Ozelliklerine Gére Analizi

Havayolu ulasiminda 6nem verilen degiskenlerin bolgesel jeti bilme durumuna
gore karsilagtirllmasina ait Kruskal Wallis H testi sonuglarina gére dnem verilen
degiskenlerin higbirinde puan ortalamalarinin bolgesel jeti bilme durumuna gore
anlaml farklilik géstermedigi bulgusu elde edilmistir (p>0,05). Havayolu ulasiminda
onem verilen konular bolgesel jeti bilme durumlarmma goére anlamli farklilik

gostermemistir.

Tablo 4.27: Havayolu ulagiminda 6nem verilen degiskenlerin bolgesel jetin bilinen 6zelliklerine gore

karsilagtiriimasi.
Degiskenler Bolgesel Jetin Bilinen n - SS X2 p Anlamlt
Ozellikleri X Fark
A-Ekonomik 16| 4,81 | 0,40 | 6,443 0,375
B-Hizli 25 (4,96 | 0,20
Hizl ve C-Sessiz 7 |5,00 | 0,00
zamaninda D-Daha az yolcu kapasiteli | 16 | 4,94 | 0,25
?laslm . E-Yolcu siniflandirmasi yok | 9 | 4,89 | 0,33
onemlidir
F-Kisa pistlerde de
kullanilabilir 211500 | 0,00
G- Zaman tasarrufu 17 | 4,88 | 0,33
A-Ekonomik 16 |1 3,88 | 0,89 | 3,775 0,07
B-Hizli 254,33 | 0,76
Ugagin .
modern C-Sessiz 7 | 4,43 | 0,53
gOriinlim ve D-Daha az yolcu kapasiteli | 16 | 4,31 | 0,79
don'amma E-Yolcu siniflandirmasi yok | 9 | 4,25 | 0,71
sahip olmasi
onemlidir F-Kisa pistlerde de
kullanilabilir 211420 077
G- Zaman tasarrufu 17 | 4,25 | 0,93
A-Ekonomik 16 | 4,25 | 0,77 | 1,146 0,979
B-Hizli 25 14,29 | 0,86
Ucaklarin ici C-Sessiz 7 | 4,14 | 0,69
ve disinin géze | D-Daha az yolcu kapasiteli | 16 | 4,31 | 0,87
POS gorunmest E-Yolcu siniflandirmasi yok | 9 4,13 | 0,99
Onemlidir
F-Kisa pistlerde de
kullanilabilir 2114351081
G- Zaman tasarrufu 17 | 413 | 1,02
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Tablo 4.27 (Devam): Havayolu ulagiminda 6nem verilen degiskenlerin bolgesel jetin bilinen 6zelliklerine gore

karsilastirilmasi.
Degiskenler Bolgesel Jetin Bilinen n o SS X2 p Anlamli
Ozellikleri X Fark
A-Ekonomik 16 | 3,81 | 1,05 | 7,249 0,298
B-Hizli 25| 4,21 | 0,93
Ugaklarin .
koltuklarinin C-Sessiz 7 | 4,71 | 0,49
rahat ve koltuk | D-Daha az yolcu kapasiteli | 16 | 4,44 | 0,81
aral}klarlnln E-Yolcu siniflandirmas: yok | 9 463 | 0,74
genis olmasi -
Snemlidir F-Kisa pistlerde de 211415 | 0.93
kullanilabilir ' !
G- Zaman tasarrufu 17 | 4,13 | 1,02
A-Ekonomik 16 | 4,00 | 0,97 | 4,350 0,629
B-Hizli 25 14,29 | 0,86
El bagajt icin C-Sessiz 7 |457 | 0,79
yeterli alanin D-Daha az yolcu kapasiteli | 16 | 4,44 | 0,81
?lmaSI, . E-Yolcu siniflandirmasi yok | 9 | 4,63 | 0,74
onemlidir FK - orde d
-Kisa pistlerde de
kullamilabilir 211420 | 089
G- Zaman tasarrufu 17 | 4,25 | 0,86
A-Ekonomik 16| 3,38 | 0,89 | 10,750 | 0,096
B-Hizli 253,96 | 1,00
Ugak .
kalkarken ve C-Sessiz 7 | 4,71 | 0,76
ucus siiresince | D-Daha az yolcu kapasiteli | 16 | 4,19 | 0,98
“‘?ag,m,_, E-Yolcu siniflandirmasi yok | 9 3,88 | 1,13
sessizligi FX lordo d
Snemlidir -Kisa pistlerde de
kullanilabilir 211400 | 103
G- Zaman tasarrufu 17 | 3,88 | 0,96
A-Ekonomik 16 |1 3,69 | 0,79 | 4,192 0,651
Ucus B-Hizli 253,92 | 0,93
tarifelerinin C-Sessiz 7 | 4,14 | 0,90
yolculafm D-Daha az yolcu kapasiteli | 16 | 4,13 | 0,96
taleplerine
uygun E-Yolcu siniflandirmasi yok | 9 4,00 | 1,20
diizenlenmesi F-Kisa pistlerde d
¢ h pistlerde de
onemlidir kullanilabilir 211365 1093
G- Zaman tasarrufu 17 | 3,94 | 1,00
A-Ekonomik 16 | 4,06 | 0,85 | 9,125 0,167
B-Hizli 25 14,33 | 0,87
Farki yonlere | C-Sessiz 7 | 4,86 | 0,38
ueus D-Daha az yolcu kapasiteli | 16 | 4,69 | 0,48
olanaginin
olmast E-Yolcu siniflandirmasi yok | 9 | 4,63 | 0,52
onemlidir F-Kisa pistlerde de
kullanilabilir 211435 10093
G- Konforlu 17 | 4,25 | 0,86
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4.4.15 Havayolu Ulasiminda Onem Verilen Degiskenlerin Bolgesel Jetin
Tercih Edilme Nedenlerine Gore Analizi

Havayolu ulagiminda 6nem verilen degiskenlerin bolgesel jetin tercih edilme
nedenlerine gore karsilastirilmasina ait Kruskal Wallis H testi sonuglarina gore,
onem verilen degiskenlerin higbirinde puan ortalamalarmin bdlgesel jetin tercih
edilme nedenlerine gore anlamli farklilhik gostermedigi bulgusu elde edilmistir

(p>0,05). Havayolu ulasiminda 6nem verilen konular bolgesel jetin tercih edilme

nedenlerine gore anlamli farklilik gdstermemistir.

Tablo 4.28: Havayolu ulagiminda 6nem verilen degiskenlerin bolgesel jetin tercih edilme nedenlerine gore

karsilagtiriimasi.
Degiskenler Bolgesel Jetin Tercih Edilme n - SS X2 p Anlamli
Nedenleri X Fark
A-Ekonomik 228 | 484 | 0,39 5,662 0,462
B-Hizli 181 4,81 0,39
Hizli ve C-Sessiz 120 | 4,86 | 0,35
zamaninda D-Daha az yolcu kapasiteli 97 483 | 0,38
1"11a$1m. ) E-Yolcu smiflandirmasi yok 52 4,76 0,48
onemlidir FK <tlerde d
-Kisa pistlerde de
kullanilabilir 52 4,73 0,53
G- Zaman tasarrufu 151 4,86 0,39
A-Ekonomik 228 | 4,65 | 0,67 1,918 0,927
B-Hizli 181 4,63 0,70
Ugagin -
modern C-Sessiz 120 | 4,72 | 0,60
goriinim ve D-Daha az yolcu kapasiteli 97 4,63 | 0,72
donanima E-Yolcu smiflandirmas: yok 52 4,66 | 0,63
sahip olmasi -
snemlidir F-Kisa pls.tl.erde de 52 473 | 053
kullanilabilir ! !
G- Zaman tasarrufu 151 | 4,68 | 0,67
A-Ekonomik 228 | 4,48 | 0,67 4,727 0,579
B-Hizli 181 | 4,44 | 0,67
Ugaklarm iQi C-Sessiz 120 457 0,56
ve disiin géze | D-Daha az yolcu kapasiteli 97 446 | 0,73
{105 gOrUNmMeEst | E_yolcy simiflandirmast yok 52 4,50 0,65
Onemlidir FK orde d
-Kisa pistlerde de
kullanilabilir 52 4,60 0,53
G- Zaman tasarrufu 151 | 4,58 | 0,60
A-Ekonomik 228 | 482 | 0,42 1,950 0,924
B-Hizli 181 | 4,81 | 042
Ugaklarin -
koltuklarmin C-Sessiz 120 4,85 0,38
rahat ve koltuk | D-Daha az yolcu kapasiteli 97 4,82 0,44
aral.lklarlmn E-Yolcu smiflandirmasi yok 52 4,82 0,39
genis olmasi -
Snemlidir F-Kisa pls.tl'erde de 52 480 | 0.40
kullanilabilir ! !
G- Zaman tasarrufu 151 | 4,78 | 0,46
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Tablo 4.28 (Devam): Havayolu ulagiminda 6nem verilen degiskenlerin bolgesel jetin tercih edilme nedenlerine

gore karsilastirilmast.

Degiskenler Bolgesel Jetin Tercih Edilme n - SS X2 p Anlaml
Nedenleri X Fark
A-Ekonomik 228 | 4,81 | 0,47 4,483 0,612
B-Hizli 181 | 4,76 | 0,46
El bagajl 1@11’1 C-Sessiz 120 479 0,45
yeterli alanin D-Daha az yolcu kapasiteli 97 481 | 047
?lmaS{ . E-Yolcu smiflandirmas: yok 52 482 | 0,44
onemlidir FK <tlerde d
-Kisa pistlerde de
kullanilabilir 52 4,75 0,52
G- Zaman tasarrufu 151 484 | 0,46
A-Ekonomik 228 | 455 | 0,70 2,381 0,882
B-Hizli 181 4,54 0,69
Ugak C-Sessiz 120 | 4,66 | 0,58
kalkarlfen ve D-Daha az yolcu kapasiteli 97 462 | 0,62
ugus siiresince
ucagin E-Yolcu smiflandirmasi yok 52 4,58 0,67
sessizligi F-Kisa pistlerde de
6nemlidir kullanilabilir 52 455 1073
G- Zaman tasarrufu 151 4,57 0,66
A-Ekonomik 228 | 4,30 | 0,86 10,168 | 0,118
Ucus B-Hizli 181 4,36 0,81
tarifelerinin C-Sessiz 120 | 4,38 | 0,79
yolcularin D-Daha az yolcu kapasiteli 97 417 | 0,85
taleplerine
uygun E-Yolcu smiflandirmasi yok 52 3,98 | 0,98
diizenlenmesi | F-Kisa pistlerde de
onemlidir kullanilabilir 52 142l 1087
G- Zaman tasarrufu 151 4,28 0,88
A-Ekonomik 228 | 4,87 | 0,44 4,180 0,652
B-Hizli 181 4,85 0,43
Farki yonlere | C-Sessiz 120 | 491 | 034
ueus 5 D-Daha az yolcu kapasiteli 97 4,88 0,44
olanaginin
olmast E-Yolcu smiflandirmasi yok 52 484 | 0,51
onemlidir _ ;
F-Kisa pls.tl.erde de 52 479 | 054
kullanilabilir
G- Konforlu 151 4,85 0,52
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BESINCI BOLUM

SONUC VE ONERILER

Tasimacilik, giiniimiiz diinyasinda yasam kalitesini artiran en Onemli
faktorlerden birisidir. Insanlar hayatlarim1 kolaylastiracak, hizlandiracak ve
konforunu arttiracak secenekleri degerlendirmeye yonelmektedir. Havacilik, ulasgim
sekilleri arasinda uzun mesafeli seyahatler i¢in hicbir alternatifi olmayan, en hizli ve
giivenilir olanidir. Ekonomik, kiiltiirel ve sosyal alanlardan etkilenen bu sektdrdeki
geligmeler, iilkelerin gelismislik seviyeleri ile dogru orantilidir.

2003 yilinda Tiirkiye’de 6zel havayolu isletmelerine i¢ hatlarda her yone ugus
izni verilmis ve THY den farkli isletmeler de ulasim hizmeti sunmaya baglamistir.
Havaalani sayisinin artmasiyla birlikte, diisiik bilet fiyatlar1 da talebi artirmistir. Su
anda 6 merkez havaalanindan 52 noktaya hizmet verilmektedir.

Diinyada kullanim1 giderek artan, iilkelerin her kdsesinden ulasimi saglayarak,
hizmet kalitesini artiran bolgesel jet kullanimi ihtiyaci, Tiirkiye’de de olusmaktadir.
Kisa pistlerde inis ve kalkis yapabilen, her tiirlii hava sartina uyum saglayabilen ve
thtiyaca gore iiretim segenegi bulunan bu ucaklar, Tiirkiye’nin cografi yapisina
uygun ve gereklidir. Diger yandan, Tiirkiye’nin jeopolitik konumu dolayisiyla
menzili dahilindeki {ilkelere de ulasim saglayabileceginden, ulasim trafiginin yiikiinii
azaltacak ve havacilik alaninda Tiirkiye’yi bir {ist konuma tasiyabilecektir.

Tirkiye’de havacilik sektorii gelisme siirecinin baglangicindayken havalimani
sayisinin azhigi, kisi basma diisen yakit fiyatinin pahali olmasi gibi nedenlerden
dolay1, bolgesel jetler havayollar tarafindan kullanilmamistir. Fakat havalimani
sayisinin artigt ve ugus maliyetlerinin azalmasi ile yolcu sayisi da artmistir. Bu da

bolgesel jet kullanimini gerekli kilmistir.
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Tiirk Hava Yollar1 i¢ hat uguslarinda kullanmak iizere, Ingiliz BAE Systems
imalatt 4 motorlu RJ100 ve RJ70 tipi yolcu ugaklarin1 Temmuz 1992°de almaya
baslamistir. Ancak, finansal kiralama metoduyla filoya katilan ugaklarin, siirekli
ariza yapmasi ve dort motorlu oldugu i¢in daha fazla yakit tiiketimi olmasindan
dolay1 2004’te sozlesmeleri uzatilmayarak iade edilmesine karar verilmistir.

2008 yilinda faaliyete gecen, kiigiik govdeli ugaklar ile biiyiik havaalanlarina
besleyici uguslar yapan Borajet, Tiirkiye’deki ilk dolmus ucak tasimaciligi yapan
havayolu sirketidir.

Diinyada genel olarak tilkelerin bolgesel jet iiretmeye baslayarak havacilik
alaninda kalkinmaya basladiklar1 goriilmektedir. Ulkemizde de, sivil havaciligin
gelismesinde yerli {liretim bolgesel yolcu ugagi projesi giindemdedir. Yerli yolcu
ucag liretimi projesinin basta TAl olmak iizere yerli sanayi sirketlerinin katilimiyla
gerceklestirilerek tiretilmesi hedeflenmektedir.

Istanbul Atatiirk Havalimani’nda 299 i¢ hat yolcusu ile yiiz yiize yapilan anket
calismasinin SPSS programiyla analizinden bdlgesel jetlerin saglayabilecegi
avantajlar dogrultusunda insanlarin degerlendirme ve beklentileri arastirilmastir.

Elde edilen bulgularin degerlendirilmesinde insanlarin karayolu ulagimini
diistik fiyat1 ve uygun hareket saatleri nedeniyle tercih ettikleri goriilmektedir.

Katilimcilarin % 88’inin bolgesel jetlerin ne oldugunu bilmedigi saptanmustir.

Bolgesel jetlerin ne oldugunu bilen katilimcilarin en ¢ok “hizli” olmasi ve
“kisa pistlerde de kullanilabiliyor” olmasi konusunda bilgi sahibi olduklari
gorilmektedir.

Bolgesel jetlerin ne oldugunu bilmeyen Katilimcilar ise “ekonomik *“ olmasini
bolgesel jet kullaniminda tercih nedeni olarak gostermistir.

Ayn1 zamanda, yapilan anket calismasinda “ug¢agin modern goriinim ve
donanima sahip olmas1” ve “ucaklarin i¢i ve disinin géze hos goriinmesi” konularina
kadin katilimcilarin erkek katilimcilardan daha fazla 6nem verdigi goriilmiistiir.

Havayolu ulasiminda ugaklarin koltuklarinin rahat ve koltuk araliklarinin genis
olmasma 26-35 ve 36-45 yas grubundaki katilimcilar, 66 yas ve iizerindeki
katilimcilara gore daha fazla 6nem vermislerdir.

Bunun yani sira, havayolu ulasiminda ugus tarifelerinin yolcularin taleplerine
uygun diizenlenmesine Ankara’da yasayan katilimcilar, Istanbul ve izmir’de yasayan

katilimcilara gére daha fazla 6nem vermislerdir
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Geliri 1000 TL ve tizeri olan katilimcilar “ugak kalkarken ve ugus siiresince
ucagin sessizligine” geliri 1000 TL’nin altinda olan katilimcilardan daha fazla 6nem
vermistir.

Havayolu ulasiminda ucagin modern goriiniim ve donanima sahip olmasi,
ucaklarin i¢i ve disinin goze hos goriinmesi, ugaklarin koltuklarinin rahat ve koltuk
araliklariin genis olmasi, el bagaji igin yeterli alan olmasi, ugus tarifelerinin
yolcularin taleplerine uygun diizenlenmesine daha 6nce hava yolu ile seyahat eden
katilimcilar, daha 6nce havayolu ile seyahat etmeyen katilimcilara gére daha fazla
Onem vermislerdir.

Is ve tatil amaciyla seyahat eden yolcularmn “hizli ve zamaninda ulasima”
verdigi Onem, ziyaret icin seyahat eden katilimcilarin verdigi onemden daha
yiiksektir. Bu da bolgesel jet kullaniminin, is diinyasinda hiz ve verimliligi
artirmadaki yardimci roliinii gostermistir.

Bolgesel jetlerin bilinip bilinmemesine yonelik yoneltilen sorulara gore ise;
bolgesel jetin ne oldugunu bilmeyenler icin, havayolu ulasiminda ug¢agin modern
goriinim ve donanima sahip olmasi, ugaklarin koltuklarinin rahat ve koltuk
araliklariin genis olmasi, el bagaji icin yeterli alanin olmasi, ucak kalkarken ve ucus
stiresince sessizligi, ugus tarifelerinin yolcularin taleplerine uygun diizenlenmesi ve
farkli yonlere ugus olanaginin olmasi, bolgesel jet hakkinda bilgi sahibi olan
katilimcilara gore daha fazla 6nem tasimigtir. Bu sonug ise, havayolu ulagiminda
bolgesel jet kullanimimin avantajlarinin  yolcularin  beklentilerini  karsiladigini
gostermistir.

Sonu¢ olarak, Tirkiye’de hava ulagimi gelismekte ve biiyiimekte olan bir
alandir. Ayrica, lilkemizin jeopolitik konumu dolayisiyla bolgesel jet kullanimi bir
avantaj olacaktir. Bu dogrultuda, Tiirkiye’de bolgesel jet kullanimi, genis govdeli
ucaklara gore daha az maliyetli olacak ve hizmet kalitesini artiracaktir. Yapilan anket
caligmasinda bolgesel jetlerin yolculara saglayabilecegi avantajlar, yolcularin
degerlendirme ve beklentileri siralamasinda en {ist siralarda yer almistir. Bu da
bolgesel jet kullaniminin insanlarin talep ettigi yonde ihtiyaci karsilayabilecegini
gostermektedir. Bu dogrultuda, Tirkiye’de bolgesel jetlerin diretilebilirligi ve
kullaniminin ekonomik analizi diger caligmalar i¢in arastirma konusu olarak

Onerilebilir.
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Ek-B: Anket Sorular:

Sayim Katilimet,

Tiirk Hava Kurumu Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii isletme Béliimii’nde
Lojistik Sistemlere Yeni Bir Bakis Acisi: Bolgesel Jet konulu tez ¢alismasinin bir
parcasi olan bu ankete zaman ayirarak yer aldiginiz ve goriislerinizi paylastiginiz igin
cok tesekkiir ederiz.

Anketin Uygulandig1 Yer ve Tarih:

ANKET
1) Cinsiyetiniz: () Kadin () Erkek
2) Yasimz  : () 18 -25 ()26-35
()36 -45 () 46 - 55
()56 - 65 () 66 ve tstii

3) Yasadigiiz 1l: ...........
4) Egitim Durumunuz:

() Tlkdgretim

() Lise

() On Lisans

() Lisans

() Lisans Ustii

5) Mesleki Alanimiz: Kamu () Ozel Sektér ()
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6) Aylik Gelir Diizeyiniz (TL):

() 1000 ve alt1 () 4001 — 5000
() 1001 — 2000 () 5001 ve iistii
() 2001 — 3000

() 3001 — 4000

7) Sehirlerarasi yolculuklarda karayolunu(otobiis, 6zel otomobil) kullanma sikliginiz
nedir?

Aydal-2kez () Ayda3-4kez() Ayda5-6kez()  Yilda birkagkez ()

8) Sehirlerarasi yolculuklarda ulasim tiirii olarak karayolunu (otobiis, 6zel otomobil)
kullantyorsaniz, karayolu ulagimi size ne gibi faydalar saglamaktadir?

() Diistik fiyat () Uygun Hareket Saatleri

() Konfor () Zaman Tasarrufu

9) Daha once havayolu ile seyahat ettiniz mi?

Evet () Hayir()

10) Son bir yil icerisinde havayolu ile ka¢ kez seyahat ettiniz?

Aydal-2kez () Ayda3-4kez() Ayda5-6kez()  Yildabirkag kez ()

11)Seyahatinizde havayolunu kullanma kararini kim verdi?

() Kendim () Annem/Babam
() Acente () Esim
() Asistanim () Diger .......

12) Seyahat Amaciniz:
0ls

() Tatil

() Ziyaret

() Egitim

() Saglik
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13)Yasadiginiz ilden en ¢ok seyahat ettiginiz il hangisidir?
() Istanbul

() Ankara

() izmir

14) Bolgesel jetin ne oldugunu biliyor musunuz?

Evet, biliyorum () » a) Bolgesel jetlerin asagidaki
ozelliklerinden

hangilerini biliyorsunuz?
() Ekonomik
() Hizli
() Sessiz
() Daha az yolcu kapasiteli
() Yolcu smiflandirmas yok
() Kisa pistlerde de kullanilabilirligi
() Konforlu
Hayir, bilmiyorum 0

Bolgesel jet, yolcu kapasitesi 30 - 100 koltuk arasinda degisen, 800 - 1000
deniz mili mesafesi ugma Ozelligine sahip olan jet motorlu ucaklar seklinde
tanimlanmaktadir.

b) Bolgesel jet ile ulasimi asagidaki hangi 6zellik/6zelliklerinden dolay: tercih
ederdiniz?

() Ekonomik

() Hizh

() Sessiz

() Daha az yolcu kapasiteli

() Yolcu smiflandirmast yok

() Kisa pistlerde de kullanilabilirligi

() Konforlu
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Tablo B.1: Bolgesel jet ile ulagimin avantajlari dogrultusunda asagida belirtilen sorulara katilim diizeyinizi

belirtiniz.

Kesinlikle

Katiliyorum

Katiliyorum

Ne

Katiliyorum
Ne

Katilmiyorum

Katilmiyorum

Kesinlikle

Katilmiyorum

15)

Hizli ve
zamaninda ulagim
sizin igin
Onemlidir.

16)

Bindiginiz ugagin
modern bir
gorliniime ve
donanima sahip
olmasi sizin igin
Onemlidir.

17)

Ugaklarm igi ve
dis1 goze hos
goriinmelidir.

18)

Ugaklarin
koltuklar1 rahat
ve koltuk
araliklar1 genis
olmalidir.

19)

El bagaji igin
yeterli alanin
olmasi dnemlidir.

20)

Ugak kalkarken
ve ugus siiresince
ucagin sessizligi
onemlidir.

21)

Ugus tarifeleri
yolcularin
taleplerine uygun
diizenlenmelidir

22)

Farki yonlere
ucus olanagi
olmalidir
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KIiSISEL BiLGILER
Ad1 Soyadi
Uyrugu

Dogum Yeri ve Tarihi :
. Evli
: Arabaci Alam1 mah. 539. Sk. No: 17, E. Blok Daire 9,

Medeni Durumu
Adres

E-Posta Adresi
fletisim
EGITIM
Yiiksek Lisans

Lisans

Lise

MESLEKI DENEYIM

2010 - 2013

OZGECMIS

: Kibra Keskin Giirkan
. T.C.

Savsat/TURKIYE

Serdivan / SAKARYA

. kubrakeskin_@hotmail.com
: 0534 550 93 37

- Tiirk Hava Kurumu Universitesi, 2013- ........

. Ingilizce Iktisat, Atilim Universitesi, Ankara (2004-2008),

CGPA:2.7/4 (Bélim 3°1)

. Matematik-fen, Deneme Yabanci Dil Agirlikli Lise

Gida, Tarim ve Hayvancilik Bakanligi, Tarim Reformu Genel

Midiirliigii, Ankara.

2008
2007

C.R. Enterprises, Jaipur, Hindistan.

TRT, Tiirkiye Radyo ve Televizyon Kurumu, Dis Iliskiler Genel

Midiirliigii (Agustos 2007)

2007
2007

Halkbank, Sube Pazarlama Departmani, Kizilay, Ankara
T. C. Merkez Bankasi, Piyasalar Genel Miidiirliigiinde 1 hafta

stireyle staj.

YABANCI DIL
Ingilizce (Cok iyi)
Fransizca (Orta diizey)
Almanca (Baslangic)
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