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Ulkemizde son yillarda hava yollari ile ulasim siirekli yaygmlasmakta ve bu
durum hava ulagiminda rekabetin her gegen giin artmasina sebep olmaktadir. Bu sebeple
hava ulagiminda tiiketici tercihlerinin bilinmesi firmalar i¢in strateji ve fiyat politikalari
acisindan biiyiik bir avantaj saglayacaktir.

Bu tez calismasinda, havayolu sirketlerini tercih etmede etkili olan faktdrlerin ¢ok
durumlu logit modeli yardimiyla analizi yapilmaya ¢alisilmistir. Bu amagla, Mart-Nisan
2012 donemini kapsayan iki aylik siire igerisinde Tirkiye genelinde 10 il, 11
havalimaninda 2473 birey ile yliz yiize anket uygulamas1 yapilmistir.

Ug béliim olarak hazirlanan bu ¢alismanin birinci béliimiinde, ulastirma sektorii
hakkinda bilgi verilerek ulastirma sistemlerinden kisaca bahsedilmistir. Ayrica hava
ulagimi, Tiirkiye’de sivil havacilik tarihi, Diinya ve Tiirkiye’de havacilik sektoriindeki
gelismeler, hava ulagim talebi ve seyahat tercihlerini etkileyen faktorlere deginilmistir.

Ikinci boliimiinde, literatiir 6zeti, arastirmanin énemi, amaci ve kapsamu iizerinde
durulmus, anketin hazirlanmast ve uygulanmasi, kullanilan veri setinin iglenmesi ve
¢Ozlimlenmesi verilmis, verilerin analiz edilmesinde kullanilan iliski 6l¢iileri tanitilmig
ve son olarak kullanilan ekonometrik model hakkinda detayli bilgi verilmistir.

Ucgiincii boliimiinde, 6rneklem 6zellikleri, ki-kare analiz sonuglari ve 4 farkli sehir
ciftine gore cok durumlu logit modele ait tahmin ve test sonuglar1 detayl bir sekilde
verilmistir.

Neredeyse tiim sehir ¢iftlerinde bilet fiyatlarinda bir artis olmas1 durumunda ve
yolcunun gelirinde bir artis olmasi durumunda Tirk Hava Yollari’'na gore diger
havayolu sirketlerini tercih etme olasiliklarinin azalacagi saptanmustir.

Anahtar Kelimeler: Ulastirma Sektorli, Havayolu Sirketleri, Cok Durumlu
Logit Modeli, Tirkiye
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Ph. D. Dissertation

ANALYSIS OF CONSUMER PREFERENCES IN AIR TRANSPORTATION IN
TURKEY
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Transportation with airways in our country has constantly been spreading in
recent years and this situation causes an increase of competition in air transportation
everyday. For that reason, knowing the consumer preferences in air transportation will
provide a great advantage to the firms in terms of strategy and price policies.

In this dissertation, major factors in choosing airline companies have been studied
to be analyzed by means of multinominal logit model. For this purpose, face to face
surveys have been applied to 2473 individuals in 10 provinces, 11 airports in Turkey in
the two-month period covering March-April 2012.

This thesis was prepared in three sections. In the first section, transportation
systems were briefly presented and information about transportation sectors was given.
Moreover, air transportation, civil aviation history in Turkey, developments in aviation
industry in Turkey and in the world, the demand for air transportation and factors
affecting travel preferences were discussed.

Literature review, the aim, importance and scope of the research are focused,
processing and analyses of the data set used is given, measures of associations used to
analyze the data is introduced and finally detailed information about the econometric
model used is given in the second section.

In the third section, properties of samples, chi-square analysis results, and
prediction and test results of multinominal logit model according to 4 different pairs of
cities are given in detail.

It has been determined that, in almost all of the pairs of cities, in the case of an
increase in ticket prices and in the case of an increase in passenger revenue, the
probability to choose another airline instead of Turkish Airlines will decrease.

Key Words: Transportation Sector, Airlines, Multinominal Logit Model, Turkey
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GIRIS

Ulastirma; kisilerin, esyalarin, hizmetlerin ve bilgilerin ekonomik, hizli ve giivenli
olarak, fayda saglayacak sekilde yer degistirmesidir. Ulastirmada; ekonomi, hiz,
giivenlik, konfor, ¢evreyi az kirletmesi, yolcu-km veya ton-km basina tiikettigi enerjinin
miimkiin olduk¢a az olmasi, ulastirma tiirlerinin se¢iminde goz Oniinde tutulmasi
gereken temel unsurlardandir. Sanayilesmenin gelismesi, niifus artist ve yerlesim
merkezlerinin yayginlagsmasi hem iilkelerin ekonomik iligkilerinin artmasima neden
olmus hem de kisilerin turistik amagl seyahat etmelerini yayginlastirmistir. Tiim bu

faktorler ulastirmaya olan talebin artmasina neden olmaktadir.

Havayolu tasimaciligi, kisa siirede ¢ok hizli teknolojik ve yapisal degisiklikler
gosteren bir sektordiir. Bir yandan genis kapasiteli, yakit tasarrufu saglayan, diisiik
giiriiltii ve emisyon seviyelerine sahip ucaklarin gelistirilmesiyle; havayolu sirketlerinin
faaliyetleri, hizmet kalitesi ve kapsami iizerinde biiyiik Olciide etkisi olurken, diger
yandan serbestlesme ve Ozellestirme sektoriin daha ticari bir yapiya doniiserek
tilkketicilerin hakim oldugu bir pazara doniismesini saglamistir. Havayolu tasimaciligi ile
uzaklik tanimaksizin tilkeler arasinda teknik, ekonomik, finansal ve kurumsal konularda
isbirligi gergeklestirilmekte, insanlarin veya tiretilen bir iiriiniin giivenli, konforlu bir

sekilde ve en kisa siire i¢erisinde bir yerden bagka bir yere tasinmasi saglanmaktadir.

Tiirkiye’de, 2003 yilinda i¢ hat uguslarinda 6zel havayolu isletmelerine yonelik
kisitlamalarin kaldirilmasi ve devlet tarafindan siibvanse edilmesiyle birlikte i¢ hatlarda
hizmet sunan havayolu sirketleri artmigtir. Fiyatlarin, 6zellikle erken bilet alimlarinda,
neredeyse otobiis bilet fiyatlariyla ayni seviyelerde olmasi havayolu ile seyahat eden
yolcularin siirekli olarak artmasina neden olmustur. Artan talep, yeni havayolu
sirketlerinin i¢ hatlarda hizmet sunmasina, mevcut firmalarin yeni hatlar agmasina ve
ucus olan yerlere yonelik sefer sayilarmi artirmalarina sebep olmustur. 2003 yilinda
sadece THY 2 merkezden 26 noktaya 9,1 milyon yolcu tasirken giiniimiizde bu rakam 6
sirket 7 merkezden 49 noktaya 64,5 milyon yolcuya ulasmistir. Ayrica sektor cirosu

2003’te 2,2 milyar dolar iken bugiin 15 milyar dolar1 agmustir.

2012 yilinda diinyada havayollari tarafindan 3 milyarin iizerinde yolcu taginmustir.

Ayrica 8,36 milyon kisi dogrudan olmak {izere havacilik sektoriiyle dolayl iligkisi olan



alanlarin ilavesiyle yaklasik olarak 56 milyon kisi bu sektorde galigmaktadir. Eger bu
sektdr bir iilke olsaydi, 539 milyar $ GSYIH’si ile diinyada 19. sirada yer alacakti.

Tim bu rakamlar sektdriin ne denli 6nemli oldugunu gostermektedir. Bu pastadan
pay almak isteyen havayolu sirketleri her seyden 6nce yolcu tercihlerini iyi analiz
edebilmelidirler. Bilet fiyatlarinin sirket tercihine etkisi bilinmekle birlikte fiyat disinda
en ¢ok zamaninda kalkig-varis, giivenlik, konfor, seferlerin iptal olmamasi ve kabin i¢i

hizmetlerinin de sirket tercihinde etkili olmasi beklenmektedir.

Bu calismanin amaci, havayolu sirketlerini tercih etmede etkili olan faktorleri
analiz etmek ve bu hizmeti saglayan firmalar ile piyasaya yeni girmek isteyen firmalara
oneri sunmaktir. Boylece az dnce bahsettigimiz pastadan pay almak isteyen sirketlere en

azindan tiiketici tercihleri noktasinda yardimci olabilmektir.

Calismada bagimli degisken olarak seyahat edilen havayolu sirketi se¢ilmistir.
Bagimli degiskene ait THY, Pegasus ve diger havayolu sirketi olmak tizere ikiden fazla
durumlu bir siniflandirma oldugundan ve bu smniflandirma herhangi bir dogal
siralamaya tabi olmadigindan arastirma yontemi olarak c¢ok durumlu logit modelin
uygulanmasina karar verilmistir. Ayrica calismada en ¢ok yolcu tasman (Istanbul-
Ankara, Istanbul-Antalya, Istanbul-izmir ve Istanbul-Adana) ve en az 3 havayolu
sirketinin ugusu olan sehir ciftlerine gore ayr1 ayr1 4 adet model kurulmustur. Boylece
yolcularin havayolu sirketi tercih durumlarinda karsilasacaklari havayolu sirket sayinin

ve sirket tiirlerinin ayn1 olmasi saglanmustir.

Calismanin baslangic asamasinda modele dahil edilmek istenen konfor,
zamaninda kalkis-varig, seferlerin iptal olmamasi, kabin i¢i hizmetler, bilet sinifi ve
havayolu sirketini tercih etmede etkili olacagina inandigimiz diger degiskenler ¢oklu
baglant1 sorununa sebep olduklarindan, iligkisiz alternatiflerin bagimsizlig1 varsayimini
ithlal ettiklerinden ya da modelde bu degiskenlerin bazilarini kapsayan alternatif
degiskenler oldugundan model disinda tutulmustur. Coklu baglant1 sorunu ¢oziildiikten
ve iligkisiz alternatiflerin bagimsizlig1 varsayimi saglandiktan sonra 15 adet bagimsiz
degisken ile bagimli degiskenler arasindaki iliskiler analiz edilmistir. Ayrica modele
dahil edilen kategorik degiskenlerin etkilerini gorebilmek adina bu degiskenler golge

degisken olarak tanimlanmustir.



Calismada kullandigimiz veri seti i¢in anket uygulamasi yapilmigtir. Anketlerde
kisilerin demografik 6zelliklerini 6grenebilecegimiz sorular ile seyahat edilen havayolu
sirketini tercih nedenleri ve ¢esitli ekonomik faktorlerin degismesi sonucu bireylerin ne
yonde hareket edeceklerini 6lgmeyi hedefleyen sorulara yer verilmis ve 2473 birey ile
yiz ylize yapilmigtir. Anket uygulamasi yapilirken tasimman yolcu sayisina gore
oranlamaya gidilmis ve bir yilda 750.000 kisiden az sayida yolcu tasinan havalimanlar
uygulamaya katilmamistir. Bu dislamaya ragmen anketler Tiirkiye genelini kapsayacak
sekilde 10 il, 11 havalimaninda yapilmistir. Bu havalimanlarinda tasinan yolcu sayisi

tilke genelinde taginan yolcu sayisinin yaklasik % 85’ini olusturmaktadir.

Uc béliim olarak hazirlanan bu calismanin birinci béliimiinde, ulastirma sektorii
hakkinda bilgi verilerek ulastirma sistemlerinden kisaca bahsedilmistir. Ayrica hava
ulagimi, Tiirkiye’de sivil havacilik tarihi, sivil havacilik kuruluslari, Diinya ve
Tiirkiye’de havacilik sektoriindeki gelismeler, hava ulagim talebi ve seyahat tercihlerini

etkileyen faktorlere deginilmistir.

Ikinci béliimiinde, literatiir 6zeti, arastirmanin 6nemi, amaci ve kapsamu {izerinde
durulmus, anketin hazirlanmasi ve uygulanmasi asamalar1 anlatilmis, kullanilan veri
setinin islenmesi ve ¢Oziimlenmesi verilmis, verilerin analiz edilmesinde kullanilan
iligki olgiileri tanitilmig ve son olarak kullanilan ekonometrik model hakkinda detayli

bilgi verilmistir.

Ugiincii boliimiinde, drneklem 6zellikleri ortaya konulmus ayrica ki-kare analiz
sonuglart ve 4 farkli sehir giftine gore ¢ok durumlu logit modele ait tahmin ve test

sonuglar1 tizerinde durulmustur.

Son olarak, calismada varilan bazi temel bulgular sonug¢ ve Oneriler boéliimiinde

Ozetlenmistir.



BIiRINCi BOLUM

ULASTIRMA SEKTORU VE HAVA ULASIM TALEBI

Ulasimin amaci, insanlar ve esyayr en kisa siirede daha ucuz ve emniyetli bir
sekilde tasimaktir (http://www.mmo.org.tr/resimler). Ulasim faaliyetleri hammaddelerin
yer degistirmesine, insanlarin igyerlerine, eglence ve tatil yerlerine, saglik merkezlerine,
egitim alanlarina vb. yerlere ulasarak tiiketici ve {iretici konuma gelmelerine dolayisiyla
da sanayi, ticaret gibi bir tiretim bi¢imi olusturmalarina neden olmaktadir (Dogan, 1999:
543-544). Giinlimiizde bir malin en kisa siirede hasarsiz olarak iiretim noktasindan
pazarlara tasiyabilmek rekabet giiciiniin dnemli bir halkas1 olmaktadir. Bu sayede mallar
bol ve ucuz olan yerlerden kit ve pahali olan yerlere nakil edilerek kitlik sorunu
giderilebilmekte ve fiyat farkliliklari ortadan kaldirilabilmektedir (Aktaran: Dogan,
1999: 12). Ekonomik gelismenin gerektirecegi ulastirma talebini hizli, giivenli, verimli
sekilde ve minimum maliyetlerle gerceklestirmek ulagtirma sektoriiniin amacini
olusturmaktadir. Ulastirma sektoriindeki yatirimlarin dengeli ve planli bir sekilde
kullanilmasi gelismekte olan iilkelerde kalkinmay1 hizlandiracak en 6nemli etkenlerden
biridir (Basol, 2002: 168). Her alanda oldugu gibi ulastirma alaninda da en modern, en
gelismis tasima araglarmma sahip olmak, teknolojik gelismelere ayak uydurmak
ekonomik kalkinmanin ve refahin gostergesidir. Ulastirma, kendi basina ekonomik bir
faaliyet oldugu gibi diger sektorlerle yakin iligkisi olan hizli ve giivenli tasimacilikla
diger sektorlere avantajlar saglayarak bu sektorleri olumlu yonden etkileyen bir hizmet
sektoridir (http://www.mmao.org.tr/resimler/dosya). Ayrica ulastirma sistemleri, bir
iilkede ekonomi, sosyal ve Kkiiltiirel faaliyetlerin canlanmasinda etkin rol oynayan bir

aragtir (Akglingér ve Demirel, 2004: 424).

Tiirkiye yiiz 6l¢climii olarak genis, li¢ tarafi denizlerle ¢evrili, Asya ile Avrupa’y
birlestiren bir iilke konumunda oldugu i¢in ulastirma sektoriiniin iilke ekonomisindeki
yeri ve 6onemi ¢ok biiyiiktiir (Karluk, 1999: 266). Son yillardaki sektorler itibariyle sabit
sermaye yatirimlarini incelediginde ulastirma sektoriine verilen Onem agik¢a
goriilmektedir. Tablo 1.1°deki veriler incelendiginde, sektorler itibariyle sabit sermaye
yatirimlarimin (kamu) paylasiminda, ulastirma sektoriiniin daima en yiiksek pay: aldigin

ve Tablo 1.2°de, sektorler itibariyle sabit sermaye yatirimlarinin (6zel) paylasiminda,



ulastirma sektoriiniin daima en yiiksek ikinci sirada pay

(http://www.kalkinma.gov.tr/PortalDesign).

Tablo 1.1. Sektérler Itibariyle Sabit Sermaye Yatirimlari, % (Kamu)

2008 2009 2010 2011 | 2012@ | 2013@
Tarim 8,6 12,8 9,9 9,8 10,5 10,3
Madencilik 1,7 2,1 1,9 2,3 25 2,7
imalat 0,9 1,1 0,8 0,7 1,1 1,3
Enerji 9,2 9,5 6,5 57 5,8 6,7
Ulastirma 37,7 29,9 43,7 41,4 39,0 31,9
Turizm 0,4 0,3 0,5 0,6 0,7 0,7
Konut 15 15 15 1,7 15 2,0
Egitim 9,9 12,4 10,4 12,2 13,9 15,3
Saglik 5,6 6,9 4,8 5,0 51 57
Diger Hiz. 24,6 23,4 20,1 20,5 19,9 23,4
Toplam 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0
(1)Gergekleme Tahmini Kaynak: www.dpt.gov.tr
(2)Program

Tablo 1.2. Sektérler Itibariyle Sabit Sermaye Yatirimlari, % (Ozel)

aldigin1  gérmekteyiz

2008 2009 2010 2011 2012 @ | 2013@
Tarim 1,8 1,0 2,3 3,3 2,8 2,7
Madencilik 1,5 15 1,5 15 1,6 1,6
imalat 45,2 42,8 414 42,2 40,4 40,8
Enerji 3,9 7,2 55 4,0 6,2 6,3
Ulastirma 18,3 21,6 19,1 19,9 19,6 19,4
Turizm 5,8 6,0 6,9 6,2 6,7 6,6
Konut 12,6 10,4 14,8 144 13,8 13,4
Egitim 1,3 0,8 1,3 2,2 2,4 2,6
Saglik 4,9 3,3 2,9 2,4 2,2 2,4
Diger Hiz. 4,7 54 4,4 4,0 4,2 4,1
Toplam 2008 2009 2010 2011 2012% | 2013@
(1)Gergekleme Tahmini Kaynak: www.dpt.gov.tr
(2)Program

1.1. ULASTIRMA SISTEMLERI

Ulastirma sistemlerini Karayollari, Demiryollari, Denizyollar1 ve Havayollar1

bagliklart altinda inceleyebiliriz.


http://www.dpt.gov.tr/

1.1.1. Karayolu Tasimacihg

Karayolu tagimaciligi, iiretim noktasindan tiiketim noktasina aktarmasiz ve hizli
tasima yapilmasina uygun olmasi nedeniyle diger tasima tiirlerine gére daha fazla tercih
edilmektedir. Kendi biinyesinde basli basina ekonomik bir faaliyet olan karayolu
tagimacilig1 birgok sektorle de yakin iliskide oldugu i¢in bu sektorleri de olumlu veya
olumsuz yonde etkileyen bir hizmet tiiriidiir. Sadece karayoluna dayanan bir ulastirma
sektorii; kirlenme, kazalar ve trafik tikanikligi ile ekonominin gelismesindeki
hareketliligi smirlamaktadir (TUBITAK, 2002: 5-6). Tiirkiye’de yolcu tasimaciliginda
%89,5 ve yik tasimaciliginda % 80,6 ile en yiiksek pay karayoluna aittir
(http://www.tr52.org/d/doc).

1.1.2. Demiryolu Tasimacihig

Tiirkiye diinya demiryolu teknolojisindeki gelismelere ayak uyduramamis ve ¢ok
geride kalmistir. Demiryolunun yolcu tagimaciliginda pay1 %2,2, yiik tasimaciligindaki
payt ise %4,76’tir (http://www.izmiriplanliyorum.org/static). Demiryolu tagimaciligi,
kiiresellesmenin yarattigi diizene ayak uydurabilmek icin yapisal ve teknik degisim
stirecinden gecmektedir. Gelecek yillarda demiryolu tasimasinin gelismeye devam
etmesi ve kamuoyunun cevresel konulara duyarlilifinin artmasi sonucu trafigin
karayolundan demiryoluna yonelmesi beklenmektedir. Nitekim son yillarda iilkedeki
yiiksek hizli tren projelerinin hayata gegmesi ve hat sayilarini arttirma cabalar1 yavasta

olsa demiryolu ile yolcu tagimaciligi oranin1 ylikseltmeye baslamistir.
1.1.3. Denizyolu Tasimacihig

Denizyolu tasimaciligi demiryolu tagimaciligina oranla 3,5 kat, karayolu
tasimaciligina oranla 7 kat daha ucuzdur. Bu yilizden Diinya ticaretinin yaklasik %80’ni
denizyolu ile yapilmaktadir. Teknolojik gelismelere paralel olarak gemilerin siiratlerinin
ve boyutlarinin artmasi uzaktaki pazarlara dahi kolayca ulagilmasini saglamistir
(TUBITAK, s.8). Ancak iilkemizin ii¢ tarafi denizlerle ¢evrili olmasina ragmen 6zellikle
yolcu tagimaciliginda denizyolunun payr ¢ok diisiiktiir. Bu oran yolcu tasimaciliginda

% 0,37 ve yiik tasimaciliginda % 2,66 seviyelerindedir (http://www.tr52.org/d/doc).



1.1.4. Havayolu Tasimacihig

Havayolu tagimaciligi, kisa siirede ¢ok hizli teknolojik ve yapisal degisiklikler
gosteren bir sektordiir. Bir yandan genis kapasiteli, yakit tasarrufu saglayan, diisik
gliriiltii ve emisyon seviyelerine sahip ugaklarin gelistirilmesiyle; hava yolu sirketlerinin
faaliyetleri, hizmet kalitesi ve kapsami iizerinde biiylik Olciide etkisi olurken diger
yandan serbestlesme ve Ozellestirme sektoriin daha ticari bir yapiya doniiserek
tiikketicilerin hakim oldugu bir pazara doniismesini saglamistir (TUBITAK, s.9).
Giliniimiizde havayolu tagimacilifi ile uzaklik tanimaksizin iilkeler arasinda teknik,
ekonomik, finansal, ticari, isletmecilik ve kurumsal konularda isbirlikleri
gerceklestirilmekte, insanlarin veya liretilen bir {iriiniin giivenli, konforlu bir sekilde ve
en kisa siire igerisinde bir yerden baska bir yere tasinmasi saglanmaktadir. Yerel,
bolgesel, ulusal ve uluslararasi boyutta ekonomik ve teknolojik gelismeleri
hizlandirmakta ayrica farklh kiiltiirel degerlere sahip insanlar1 bulusturarak birbirlerini
daha iyi tanima yo6niinde énemli sosyal ve kiiltiirel katkilar da saglamaktadir. Sekizinci
bes yillik kalkinma plan1 déneminde havayolu ile yolcu tasimaciligt %2 oranindadir.
Bu oran, 2003 yilinda i¢ hat uguslarinda 06zel havayolu isletmelerine yonelik
kisitlamalarin kaldirilmasiyla birlikte her gegen giin artmaktadir. Son yillarda bu oran
%7,82’lere ulasmustir (http://www.izmiriplanliyorum.org/static).

1.2. DUNYA’DA HAVACILIK TARIHi

Ik ucus, 5 Haziran 1783 tarihinde Fransiz Joseph Michel Montgolfier ve Jacques
Etienne Montgolfier kardesler tarafindan Annonay koyiinde, ¢apt 10,5 metre olan
ketenden bir torbay1 sicak havayla doldurarak olmustur
(http://www.havaciliktarihi.com/1783). Montgolfier Kardesler sonraki uguslarimni 19
Eyliil 1783 tarihinde, Paris’te biiyiik bir kalabalik karsisinda yapmiglardir. 20
Kasim 1793 yilinda sicak hava balonu Fransiz fizik¢i Jean Frangois Pilatre de Rozier ve
bir arkadasin1 da tasimis tarihte balon kullanan ilk pilotlar olmuslardir
(http://www.aahd.org.tr/havaambtarih). Ilk motorlu ucag1 yapan Wright kardesler, 17
Aralik 1903’te yaptiklar1 ilk ugus denemelerinde sadece 12 saniye ugarak 37 metre
mesafe kat etmiglerdir (http://www.thk.edu.tr/about). Havada agir ve is gorebilen hava
nakil araglarinin yapimi ancak Birinci Diinya Savasi’ndan sonra gerceklesebilmistir.

Savasta (1914-1918) Alman postalar1 6nce dogu bolgesinde, 1918’de de Berlin-


http://tr.wikipedia.org/wiki/5_Haziran
http://tr.wikipedia.org/wiki/1783
http://tr.wikipedia.org/wiki/Joseph_Michel_Montgolfier
http://tr.wikipedia.org/w/index.php?title=Jacques_Etienne_Montgolfier&action=edit&redlink=1
http://tr.wikipedia.org/w/index.php?title=Jacques_Etienne_Montgolfier&action=edit&redlink=1
http://tr.wikipedia.org/wiki/Montgolfier_Karde%C5%9Fler
http://tr.wikipedia.org/wiki/19_Eyl%C3%BCl
http://tr.wikipedia.org/wiki/19_Eyl%C3%BCl
http://tr.wikipedia.org/wiki/1783
http://tr.wikipedia.org/wiki/20_Kas%C4%B1m
http://tr.wikipedia.org/wiki/20_Kas%C4%B1m
http://tr.wikipedia.org/wiki/1793
http://tr.wikipedia.org/w/index.php?title=Jean_Fran%C3%A7ois_Pilatre_de_Rozier&action=edit&redlink=1

Hannover-Koln arasinda diizenli posta seferleri kurmus ve 1919 yilinda da Paris-
Briiksel arasinda buna benzer seferler diizenlenmistir. Ilk ticari i¢ hat baglantis1 ise
Almanya'da Berlin-Leipzig-Weimar arasinda 5 subat 1919'da  kurulmustur
(http://www.nuveforum.net/1112). II. Diinya Savasi'ndan sonra eski askeri ugaklari
kullanarak insan ve esya tasimaciligt yapilarak gelismeye baslamistir. Kuzey Amerika,
Avrupa ve diinyanin diger bolgelerini kapsayan uguslar yapan bir¢ok sirket
kurulmustur. 21. ylizyilin basinda birgok insansiz hava araci gelistirilmis, Nisan
2001°de insansiz hava tasiti Global Hawk, Amerika'daki Edwards Hava Ussiinden
kalkip  Avustralya'ya durmadan ve yakit ikmali yapmadan ug¢mustur
(http://tr.wikipedia.org/wiki/Havaci11k).

1.3. TURKIYE’DE SiViL HAVACILIK TARIiHi

20 Mayis 1933 tarihinde savunma bakanlhiginin bir boliimii olarak Devlet Hava
Yollar1 Isletmesi Idaresi Ankara’da kurulmustur (Sivil Havacalik Genel Miidiirliigii
[SHGM], 2009: 17). “Tirk Hava Postalar1” adi verilen ilk sivil hava tasimaciligimiz
Agustos 1933’te 23 koltuk kapasiteli 5 ugakla ile baglamistir. 1933 yilindaki filoda, iki
adet King Bird (5 koltuklu), iki adet Junkers F-13 (4 koltuklu) ve 1 adet ATH-9 (10
koltuklu) ucaklar1 bulunmaktaydi. Devlet Hava Yollar1 Isletmesi Idaresi 1935 yilinda
Baymndirlik Bakanligi’na, 1938 yilinda Devlet Hava Yollart Umum Midiirligi adi ile
Ulastirma Bakanligi’'na baglanmis ve ilk uluslararasi sefer 1947 yilinda Atina’ya

yapilmustir.
1.3.1. Tiirk Hava Yollar

Devlet Hava Yollar1 Umum Midirligi 1 Mart 1956 tarihinde, yeniden
yapilandirilarak 60 Milyon TL ile Tirk Hava Yollart (THY) Anonim Ortaklig
kurulmustur. 1984 yilinda Sermaye 60 Milyar TL olmus ve kamu iktisadi kurulusu
statiisiine gecilmistir. Haziran 1986°da Singapur hattinin acilmasi ile uzakdogu uguslari
baslamistir. Agustos 1988°de Briiksel iizerinden New York hatt1 acilmistir. 2000 yili
Eyliil ayinda olimpiyat oyunlart nedeniyle Sydney'e ilk ticari ugus yapilmistir. Tirk
Hava Yollar1 Teknik A.S. %100 hissesi THY ye ait ticaret unvanl bir sirket olarak
271.325.800 TL ayni sermaye ile 23.05.2006 tarihinde ticaret sicil gazetesinde
yayinlanmak uzere ticaret siciline tescil edilmistir

(http://www.turkishairlines.com/tr/kurumsal). THY i¢ hatlarda 41 ugus noktasi ile en


http://tr.wikipedia.org/wiki/II._D%C3%BCnya_Sava%C5%9F%C4%B1
http://tr.wikipedia.org/wiki/%C4%B0nsans%C4%B1z_hava_ara%C3%A7lar%C4%B1
http://tr.wikipedia.org/wiki/Global_Hawk

yaygin aga sahip olan havayolu sirketidir. 2013 yil1 itibariyle THY’ye ait filo asagidaki
tabloda verilmektedir (http://www.turkishairlines.com/tr-tr/seyahat).

Tablo 1.3. THY Ugak Filosu

Filo Adet | Filo Adet | Filo Adet
A319-132/100 14 | A330-300 14 | B737-700 13
A320-200 33 | A340-300 7 B737-900ER 10
A321-200 41 | B777-300ER | 15 | A310CARGO 3
A330-200 8 B737-800 76 | A330-200F CARGO 6
Toplam 240

Kaynak: http://www.turkishairlines.com/tr

1.3.2. Ozel Hava Yollar

Tiirkiye’nin ilk 6zel havayolu 1977 yilinda kurulan Bursa Hava Yollari,
Istanbul-Bursa hattinda tarifesiz seferler yapmis ancak yeterli devlet destegini
bulamamasinin sonucunda kapanmistir (Hassu, 2004: 57). Ulastirma Bakanliginin aldigi
bir karar ile i¢ hat havayolu tagimaciliginda yasanan serbestlesme 20 Ekim 2003°te Fly
havayollarinin Istanbul-Trabzon ugusuyla baslamistir. Artik Fly havayollarinin i¢ hat
ucuslart bulunmamaktadir. Daha sonra i¢ hat ugus izni alan diger havayolu
isletmelerince dzellikle Istanbul cikish olarak i¢ hatlarda bir¢ok noktaya THY disinda
da uguslar baslamistir. Ugak biletlerinden alinan vergilerde yapilan indirimin yani sira
havayolu isletmelerinin yeni yapilan diizenlemeler ile bilet fiyatlarin1 kendilerinin
belirleyebilme serbestisinin verilmesi THY dahil i¢ hatlarda faaliyet gosteren tiim
havayolu isletmelerinin, talep degismelerini dikkate alarak, daha diisiik fiyatlar
sunmalarina olanak saglamis ve pazarin biiyiimesiyle birlikte havayolu isletmeleri de bu
trafik artisindan faydalanarak hizmet miktarlarin1 ve gelirlerini  artirmiglardir

(http://plan9.dpt.gov.tr/oik32_havayolu, s.14-15).
1.3.2.1. Sun Express

Alman havayolu Lufthansa ile THY arasinda 1989 yilinda imzalanan anlagmayla
kurulmustur (http://www.sunexpress.com/tr/servis). 2 Nisan 1990°da Frankfurt’tan
Antalya’ya ilk seferini gergeklestirmistir. Sun Express’in Antalya, Istanbul Sabiha
Gokeen ve Izmir ¢ikish ucuslart bulunmaktadir. Bu ucus noktalari; Adana, Batman,

Diyarbakir, Erzurum, Erzincan, Gaziantep, Samsun, Kars, Kayseri, Malatya, Trabzon


http://www.turkishairlines.com/tr-TR/corporate/about_us/fleet/a319.aspx
http://www.turkishairlines.com/tr-TR/corporate/about_us/fleet/737_700.aspx
http://www.turkishairlines.com/tr-TR/corporate/about_us/fleet/b737_400.aspx
http://www.turkishairlines.com/tr-TR/corporate/about_us/fleet/b777.aspx
http://www.turkishairlines.com/tr-TR/corporate/about_us/fleet/b737_800.aspx
http://www.turkishairlines.com/tr
http://plan9.dpt.gov.tr/oik32_havayolu,
http://www.sunexpress.com/tr/servis-ve-bilgi/irket
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ve Van’dir (http://www.sunexpress.com/images/). SunExpress, 52 adet Boeing 737-800
ve 10 adet Boeing 737-100 ugagina sahiptir (http://www.sunexpress.com/tr/irket/filo).

1.3.2.2. Pegasus

Pegasus Havayollari, 1990 yilinda Aer Lingus, Silkar Yatirim ve Net Holding'in
ortak girisimiyle Istanbul'da kurulmustur. Mayis 1990'da ilk ugusunu gergeklestiren
Pegasus Havayollar1 i¢ hat tarifeli uguslarina 1 Kasim 2005 tarihinde baslamistir.
Istanbul Sabiha Gokgen Havalimani'ndan i¢ hatlarda Adana, Ankara, Antalya, Bodrum,
Dalaman, Denizli, Diyarbakir, Erzincan, Gaziantep, Hatay, Hopa, Izmir,
Kahramanmaras, Kayseri, Konya, Malatya, Mardin, Mus, Nevsechir, Samsun, Sivas,
Sanliurfa, Trabzon ve Van’a tarifeli uguslar gerceklestirmektedir
(http://www.flypgs.com/pegasus). Pegasus Havayollari'nin filosunda 51 adet Boeing
737-800, 1 adet Boeing 737-400 ve 1 adet Airbus A320-200 olmak {iizere toplam 53
ucak yer almaktadir (http://www.flypgs.com/pegasus-hakkinda).

1.3.2.3. Onur Air

1992 yilindan bu tarafa uluslararasi, 2003 yilindan bu tarafa da tarifeli i¢ hat
ucuslar ile havacilik sektoriinde hizmet vermektedir. 14 Nisan 1992’de kurulan Onur
Air, ilk ugusunu 14 Mayis 1992’de Kuzey Kibris Tiirk Cumhuriyeti Ercan
Havalimani’na gergeklestirmistir (http://www.onurair.com.tr/tarince). Onur Air Ig
hatlarda Istanbul’dan; Adana, Antalya, Bodrum, Dalaman, Diyarbakir, Erzurum,
Gaziantep, Izmir, Malatya, Samsun ve Trabzon’a karsilikli seferler yapmaktadir
(http://www.onurair.com.tr/ic_hatlar.aspx). Onur Air’in ucak filosunda 4 adet A330, 9
adet A321 ve 10 adet A320 olmak iizere toplam 23 adet ucagi bulunmaktadir

(http://www.onurair.com.tr/ucak_filosu).
1.3.2.4. Atlasjet

14 Mart 2001 tarihinde kurulmustur. ilk ugusunu 1 Haziran 2001 tarihinde
gerceklestirmistir. 14.06.2004 tarihinde SHGM tarafindan “I¢ ve Dis Hatlarda Tarifeli
ve Tarifesiz Seferlerle Yolcu ve Yiik Tasimacilig1r” yapmak {izere ruhsatlandirilarak,
01.07.2004 tarihinden itibaren i¢ hatlarda tarifeli seferlerine baslamistir
(http://cmss.atlasjet.com/tr). Istanbul, Izmir, Antalya, Adana, Bodrum ve Dalaman’a
ucuslar1 bulunmaktadir. Filosunda 4 adet A320, 13 adet A321 ve 1 adet A319 olmak
tizere toplam 18 adet ug¢ak bulunmaktadir (http://www.atlasjet.com/filo).


http://www.flypgs.com/pegasus-hakkinda
http://www.onurair.com.tr/ic_hatlar.aspx
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1.3.2.5. Borajet

2008 yilinda bolgesel havacilik hizmeti vermek iizere kurulmustur. Filosunda 5
adet ATR 72-500 tipi ucak mevcuttur (Www.borajet.com.tr/filo). Borajet’in Istanbul
Sabiha Gokgenden; Balikesir Bodrum, Gokgeada ve Tokat’a, Ankara’dan; Adiyaman,
Balikesir, Bursa-Yenisehir, Dalaman, Kahramanmaras ve Siirt’e ayrica Diyarbakir,
Trabzon ve Van’a haftanin  belirli  giinlerinde ucguslart  bulunmaktadir

(http://www.borajet.com.tr/tarifeler).
1.3.2.6. Anadolujet

23 Nisan 2008 tarihinde genis halk kitlelerinin ulagim hizmetinden yararlanmalar1
amaciyla Tiirk Hava Yollari 'nin yeni bir is modeli ile yapilandirdig1 farkli bir ticari
markasi olarak kurulmustur (http://tr.wikipedia.org/AnadoluJet). Anadolujet’in Ankara
ve Istanbul Sabiha Gékgen ¢ikish olmak iizere yaklasik 40 sehir’e karsilikli ugusu
vardir. Filosunda ise 17 adet B737-800 ve 9 adet B737-700 tipi ugak bulunmaktadir

(http://www.anadolujet.com/aj-TR/corporate).
1.3.3. Mevcut Durum ve Sektor Kuruluslar:

Ulkemiz sivil havacilik sektdrii yapisini incelendiginde (Tablo 1.4), 171 havacilik
isletmesi, 349’u havayolu sirketlerinde toplam 1.079 hava araci, 47 Havaalani isleticisi,
65 Bakim ve Egitim Isletmeleri, 44 Heliport’lar ve 45 yer hizmetleri kurulusu
bulunmaktadir (http://web.shgm.gov.tr/doc5, s.27).

Tablo 1.4. 2012 Y1l Hava Tagima Isletmeleri ve Sektorel Biiyiikliikler

Hava Tasima islet. | Say1 Hava Araglar Say1 Havaalan isleticileri Say1
Havayolu Isletmesi 15 | Havayolu isletmeleri 370 | DHMI Genel Miidiirliigii 43
Hava Taksi Isletmesi 55 | Hava Taksi Isletmeleri | 198 | DHMI Den. Gozetiminde | 2
Genel Hav. isletmesi 44 | Genel Hav. isletmeleri | 243 | Diger Kamu/Ozel 2
Balon Isletmesi 17 | Balon Isletmeleri 187 | Toplam 47
Zirai Tlaglama Islet. 39 | Zirai Ilaglama Islet. 60

Toplam 170 | Ozel Is Jetleri 98 | Heliport 54

Toplam 1.156
Havaalanlar Say1 | Yer Hiz. Kuruluslar1 | Say Bakim ve Egitim Tsl. Say1

I¢c-D1s Hat 23 | AGrubu 3 | Bakim Organizasyonu 35
I¢ Hat 25 | B Grubu 15 | Ugus Egitim Organ. 16
Miisaadeli Kul. I¢ Hat 9 C Grubu 29 | Tip Egitim Organiz. 14
Ozel Statiilii 11 | Yetkilendirme 1 Toplam 65

Toplam 68 Toplam 48

Kaynak: SHGM, Faaliyet Raporu


http://tr.wikipedia.org/wiki/23_Nisan
http://tr.wikipedia.org/wiki/2008
http://tr.wikipedia.org/wiki/T%C3%BCrk_Hava_Yollar%C4%B1
http://web.shgm.gov.tr/doc5
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1.3.4. Bes Yilik Kalkinma Planlarinda Havayolu Ulasimi

Kaynaklarin verimli kullanilmasi ve kalkinmanin hizlandirilmast amaciyla
iilkenin ekonomik, sosyal ve kiiltiirel planlama hizmetlerinin etkin ve diizenli olarak
yapilmasi i¢in DPT tarafindan 1963 yilindan beri her bes yilda bir kalkinma plani
yapilmaktadir  (http://www.trafik.gov.tr/icerik/bildiriler). Bu c¢alismada kalkinma

planlarinda yer alan havayolu ulasimina yonelik 6nlemler kisaca gdzden gecirilecektir.
1.3.4.1. Birinci Bes Yilik Kalkinma Plani (1963-1967)
Birinci bes yillik kalkinma planinda hava ulasimu ile ilgili 6nlemler ana hatlari ile;

» Hava alanlarin1 yapan ve igleten birbirinden ayri iki kurum olan Hava Alanlari
ve Akaryakit Tesisleri Insaat Reisligi ve Devlet Hava Meydanlar1 Isletme Genel

Miidiirliigii arasinda personel fazlaligini 6nleyecek sekilde isbirligi yapilmasi,

* Hem sivil hem de askeri hava alani bulunan yerlerde, birinin hava ulastirmasi
icin secilip kullanilmast ve bakim, gelistirme harcamalar1 yalniz bu segilen alana

yapilmast,

* Hava alanlariin giivenlik donatim1 artirilmasi seklindedir

(http://ekutup.dpt.gov.tr/planl).
1.3.4.2. ikinci Bes Yilhik Kalkinma Plam (1968-1972)
1968-1972 yillarin1 kapsayan onlemler ise;

» Hava alanlarinda, yer hizmetlerinin, tek elden ve daha diizenli bir sekilde

yapilmasi,

= Hava-taksi servisi konusunda aragtirmalar yapilmasi ve potansiyel olan yerlerde
baslatilmasi igin destek verilmesi olarak siralanmaktadir

(http://ekutup.dpt.gov.tr/plan/plan2).
1.3.4.3. Ugiincii Bes Yilhik Kalkinma Plani (1973-1977)
Ucgiincii bes yillik kalkinma planindaki dnlemler;

= Sivil havacilikla ilgili alan hizmetlerinin etkili olarak yiiriitiilmesi i¢in baslatilan

caligmalarin tamamlanarak ve uygulamaya konulmasi,


http://www.trafik.gov.tr/icerik/bildiriler
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» [sletmeye acilmis olan havaalanlarmin fiziki yonden gelistirilmesine devam

edilmesi (http://ekutup.dpt.gov.tr/plan/plan3).
1.3.4.4. Dordiincii Bes Yilhik Kalkinma Plam (1979-1983)
Dordiincii bes yillik kalkinma planinda ise,

» Ekonomik olmayan hatlarda ¢alisan ucaklarin daha ¢ok potansiyel gdsteren

hatlara kaydirilmasi ve mevcut filonun daha verimli kullanilmasi,

» Hava alan ve Ilimanlarmin gerekli elektronik aygitlarla donatilmasinin
tamamlanmasi ve her tiirlii hava kosullarinda aksamayan bir hava ulagim sisteminin

gerceklesmesi,

» Ugusa elverislilik belgesi veren ve yasalarla verilmis gorevleri iistlenen
Ulastirma Bakanligi’'na baghh “Hava Ulastirmast Genel Miidiirliigli” niin sivil
havacilikla ilgili goérevlerini giiniin kosullarima uygun diizeyde ve geregince yerine
getirebilmesini saglamak amaciyla gelistirilmesi ve yeniden diizenlenmesi gibi 6nlemler

yer almaktadir (Devlet Planlama Tegkilati [DPT], N0:1664).
1.3.4.5. Besinci Bes Yilik Kalkinma Plam (1985-1989)
Besinci bes yillik kalkinma planindaki 6nlemler

= Tiirk Hava Yollar1 ugak filosunun, talep tahminleri izlenerek, gelismelere paralel

olarak biiytitiilmesi,

* Hava ulasiminda kullanilan her tiirlii tesis, tesisat ve yardimei sistemlerin her an
kullanilabilir seviyede faal tutulmasi i¢in bakim, onarim ve yenileme hizmetlerine

birinci dncelik verilmesi olarak siralanmistir (DPT, N0:1974).
1.3.4.6. Altinc1 Bes Yillik Kalkinma Plam (1990-1994)
Bu kalkinma planinda;

* Plan doneminde kamu kesimince yapilan havayolu yolcu tasimacilifinda i¢
hatlarda % 6.4, dis hatlarda % 7.9 yillik ortalama artis saglanmasi ve plan dénemi
sonunda i¢ hatlarda 1450 milyon yolcu-km dis hatlarda 60000 milyon yolcu-km ye

erisilmesi,

» Havayolu ile kargo, posta ve fazla bagaj olarak kamu sektoriince yapilan yiik

tasimalarinda plan hedefi olarak 1994 yilinda i¢ hatlarda 16 milyon ton-km, dis hatlarda
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84 milyon ton-km 6ngoriilmekte ve donem iginde i¢ hatlarda % 7.8, dis hatlarda ise

%8.8 yillik ortalama artis olmasi,

» Hava trafik kontrol hizmetlerinin siirat ve emniyetle yapilmasi ve Tiirk hava
sahasinin giivenliginin kurulacak radar agiyla daha iist diizeyde saglanmasi amacina

yonelik Tiirkiye Hava Trafik Kontrol Radar Kaplamasi Projesinin sonug¢landirilmast,

* THY wugak filosunun modernizasyonu, standardizasyonu ve gelistirilmesi
caligmalarina devam edilerek, THY de hizmet standartlarinin ve ugaklarin kapasite
kullaninminin yiikseltilerek yurti¢i yolcu tagimaciligindan ziyade uzun menzilli ve
ekonomik agidan daha avantajli dis hatlara yonelmesinin hedef alinmasi, gibi dnlemlere

yer verilmistir (DPT, No:2174).
1.3.4.7. Yedinci Bes Yillik Kalkinma Plani (1996-2000)
Yedinci kalkinma planindaki 6nlemler ise;

» Havaalanlar1 yatirnmlarinda onceligin, Atatiirk ve Antalya olmak iizere, mevcut

havaalanlarinin hizmet kapasitelerinin ve standartlarinin yiikseltilmesine verilmesi,

. Hava ulagtirmas1 alt yapisi yetersiz olan ancak, turizm ve ihracat potansiyeli
yiiksek bolgelerde havaalani yatirimlarina 6nem verilmesi olarak gdsterilmistir

(http://ekutup.dpt.gov.tr/plan/plan7).
1.3.4.8. Sekizinci Bes Yillik Kalkinma Plani (2001-2005)

Sekizinci bes yillik kalkinma planinda hava ulasimi ile ilgili asagidaki 6nlemler

yer almaktadir.

» Havaalan1 yatirnmlarindaki 6nceligin yeni havaalan1 yapmak yerine, meydanlarin

hizmet kapasitelerinin ve standartlarinin yiikseltilmesine verilmesi,

* Dénem sonunda havaliman ve meydanlarinda gelen-giden yolcu sayisinin dig

hatlarda 43,7 milyona, toplamda ise 69 milyona ulasmasi,

* DHMI ve Anadolu Universitesi isbirligi ile sektorde ihtiyag duyulan uluslararasi

standartlarda hava trafik kontrolorii yetistirilmesi,

» Ulastirma Bakanlig1 Sivil Havacilik Genel Miidiirliigiiniin otonom ve yaptirim
giicii yliksek bir yapiya kavusturulmasi ve personelinin nitelik ve nicelik olarak

gelistirilmesidir (http://ekutup.dpt.gov.tr/plan/plan8).
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1.3.4.9. Dokuzuncu Bes yilik Kalkinma Plani (2007-2013)

Dokuzuncu bes yillik kalkinma planindaki 6nlemler ise;

= Atatiirk Havaliman1 ve Antalya Havalimani terminallerinin isletilmesinin 6zel
sektore devredildigi gibi, bunun yayginlastirilmasina yonelik calismalara devam

edilmesi,

» Hava trafigi emniyetini ve kapasitesini artiric1 yatirimlarin gergeklestirilmesi ve
alimacak ilave tedbirlerle i¢inde bulundugumuz bolgede lider ve diinyada sayili bir

havacilik sektoriine sahip olmanin temel amag edinmesi,

» Trafigin yogunlastigi meydanlarda kapasitelerin artirilarak, meydanlara erigim
kolayliklarin1 da kapsayan hizmet standartlarinin yiikseltilmesi ve hava trafik kontrolii

hizmetlerinin modernize edilmesi,

» Meydanlarin ¢evreye duyarli, kaliteli hizmet veren ve biliylimeye agik yapida

olmasinin saglanmasi,

= Uzun donemli talebi karsilamaya yonelik olarak, Istanbul bdlgesi basta olmak

tizere yeni havalimani yatirimlari planlanmasi,

» Sektordeki hizli biiylime nedeniyle ortaya ¢ikan ihtiyaci karsilamak iizere,
uluslararas: standartlarda egitim veren kuruluslarca yeterli say1 ve nitelikte personel

yetistirilmesi ve bu personelin uzmanlik alanlarinda istihdam edilmelerinin saglanmasi,

= Bolgesel hava tasimaciliginin gelistirilebilmesi icin yerel yonetim ve sivil
toplum kuruluslarinin da desteginin saglanmasi, maliyet azaltic1 tedbirlerin alinmasi ve
havayolu sirketlerinin kiiciik (STOL) havaalan1 yapisina ve yolcu profiline uygun filo

olusturmalar1 i¢in yonlendirilmesi,

= Sivil Havacilik Genel Miidiirliigiiniin yeniden yapilandirilmasinin tamamlanarak
sektorlin emniyet, verimlilik ve rekabet konular1 basta olmak iizere denetlenmesinin

saglanmasi1 ongoriilmektedir (http://ekutup.dpt.gov.tr/plan/ix/9kalkinmaplani).

1.3.4.10. Onuncu Bes yillik Kalkinma Plani (2014-2018)

En son hazirlanan bes yillik kalkinma planindaki 6nlemler ise;
eHavacilik ve uzay sektoriinde metre altt gozlem uydusu ve alt sistemleri,

haberlesme uydusu ve alt sistemleri, uydu firlatma sistemi, uydu veri isleme, depolama
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ve bilgi destek sistemleri, yerli ucak ve helikopter tasarimi ve iiretimi

gerceklestirilecektir.

o Tiirk havacilik sanayinin uluslararast projelerden daha fazla pay almasi temin

edilecektir.

eistanbul yeni havalimanimin ilk etabi plan donemi sonuna kadar

tamamlanacaktir.

eHavayolu sektdriinde Istanbul’un uluslararasi bir aktarma ve bakim-onarim

merkezi olmasi desteklenecektir.

e Rekabet ortamini tesis edebilmek icin seffaflik saglanacak ve 6zel havayolu

sirketlerinin pazara girislerindeki engeller azaltilacaktir.

e Oncelikle kuzey-giiney ulasim koridorlar1 boyunca, metropoller, {iretim

merkezleri ve turizm sehirlerini birbirine baglayacak ulastirma aglar1 gii¢lendirilecektir.

e Schirlerin erisilebilirliginin artirilmas1 ile Istanbul ve Ankara aktarmal
ucuslarda katlanilan maliyetlerin azaltilmasini teminen, altyapisi uygun iller arasinda

bolgesel havayolu isletmeciligi 6zendirilecektir.

eLimanlarin Orta ve Dogu Anadolu ve GAP bdlgesiyle baglantilar

giiclendirilecektir.

e Biiyliksehir belediyelerinin mevcut ve planlanan kent i¢i rayli sistem projeleri;
sehir merkezlerinden gegen demiryolu ana hattina, kent i¢i lojistik merkezlerine,
sehirleraras1 otobiis terminallerine, havalimanlarina ve diger ulasim tiirlerine entegre

olabilecek sekilde planlanacaktir (http://www.kalkinma.gov.tr/DocObjects/view/15089).

Birinci kalkinma planinda bahsedilen havaalanlart gilivenlik donatiminin
arttirilmasi1  gerceklestirilmis, gliniimiizde de ileri diizey gilivenlik sistemleri ile
havaalanlarimiz donatilmis, 1991°de tiim hava sahamiz radar ile kaplanmustir. Ikinci
kalkinma planinda sozii edilen hava-taksi sevisinin arastirilmasit ve potansiyel olan
yerlerde baslatilmasi i¢in destek verilmesi konusunda basari saglanmis, ¢ok sayida
sirket hava-taksi hizmeti vermeye baslamistir. Ugiincii kalkinma planinda bahsedilen
havaalanlarinin fiziki olarak gelistirmesi giinlin sartlarina gore gergeklestirilmistir.

Degisen sartlara gére modernize calismalar devam etmektedir. Dordiincii kalkinma



17

planinda belirtilen, hava alan ve limanlarinin gerekli elektronik aygitlarla
donatilmasinin tamamlanmasi ve her tiirlii hava kosullarinda aksamayan bir hava ulasim
sisteminin gerceklesmesi biiylik oranda basariya ulagsmis, glinlimiizde hava muhalefeti
yiiziinden nadiren ucguslar iptal edilmektedir. Besinci kalkinma planinda bahsi gecen
THY ’nin ugak filosunun biiyiiltmesi konusunda basar1 saglanmistir. Yedinci kalkinma
planinda sozii edilen havaalanlar1 yatirimlarinda Onceligin Atatirk ve Antalya
havaalanlarina verilerek kapasitelerinin arttirilmasi saglanmistir. Giinlimiizde Atatiirk
havalimani1 i¢ hatlarda 7,5 milyon yolcu/yil, dis hatlarda 20 milyon yolcu/yil
kapasitesine sahiptir. Antalya havalimani ise i¢ hatlarda 4 milyon yolcu/yil, dis hatlarda
10 milyon yolcu/y1l kapasiteye sahiptir (http://www.dhmi.gov.tr). Son olarak sekizinci
kalkinma planinda dénem sonunda hedeflenen 69 milyon yolcuya ulasilamamis, 54
milyon yolcu tasmmustir  (http://www.dhmi.gov.tr/dosyalar). Dokuzuncu Plan
doneminde, ulastirma altyapisin1 gelistirerek yurtici ve yurtdist iiretim ve tiiketim
merkezlerini birbirine baglama ve ulastirma tiirlerini kendi igerisinde entegre hale
getirme yoniinde g¢alismalar yiiriitiilmiistiir. Bu cergevede Trans-Avrupa Ulastirma
Aglar1 (TEN-T), Kafkas iilkeleri ve Ortadogu ile baglantilar1 gliclendiren projeler biiyiik
Olciide gerceklestirilmis, boliinmiis yol calismalarina devam edilmis, hizli tren hatlar
isletmeye alinmaya baglanmuis, iki biliylik konteynir liman projesine oncelik verilmis,
havayolundaki yurti¢i ve yurtdisi yolcu ve sefer sayilar artirllmistir. Ayrica havayolu
tasimaciligi alanlarinda bir kisim Ozellestirmeler gergeklestirilmistir. Havayolu
tasimaciliginda vergi ve katki paylarinda indirimler basta olmak {iizere, yapilan
diizenlemeler cergevesinde pazara yeni tasiyicilarin girmesiyle talepte yasanan yiiksek
hizli bliylime devam etmistir. 2006 yilinda 61,7 milyon olarak gerceklesen toplam
havayolu yolcu trafigi, yillik ortalama yiizde 13’liik biiylimeyle 2012 yilinda 131
milyon yolcuya ulagmistir. 2006 yilinda 42 olan aktif hava meydani sayis1 2012 yilinda
49’a yiikselmistir. GAP Uluslararas1 Havaliman1 ve Hatay Havalimani tamamlanarak
hizmete agilmistir. Kayseri, Denizli, Trabzon, Merzifon, Sivas, Balikesir-Koca Seyit,
Batman, Erzincan, Malatya, Kars, Igdir, Elaz1g, Agri, Adiyaman, Adana, Gokgeada
meydanlarinda yeni terminal binalari hizmete girmistir. Ayrica Yap-Islet-Devret
yontemiyle yapilan Milas-Bodrum Havalimani dis hatlar terminali, Sabiha Gd&kgen

Havalimani i¢ ve dis hatlar terminalleri, Adnan Menderes Havalimani dis hatlar


http://www.dhmi.gov.tr/
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terminali, Esenboga Havalimani i¢ ve dis hatlar terminali ve Zafer Havalimani hizmete

acilmistir (http://www.kalkinma.gov.tr/DocObjects).
1.3.5. Sivil havacilikta Diinya ve Tiirkiye’deki gelismeler

Diinya ve bolgesel gayri safi hasiladaki biiyiime, yeni teknoloji ve genis govdeli
ucaklarin iiretimi, yapisal gelismeler, ulusal gelisim programlar1 ve ticaretteki biiylime
sivil havaciliktaki olumlu faktorlerdir. ~ Yakit maliyetlerinin artmasi, vergilerin
yiiksekligi, savaslar, ekonomik krizler, ticari kotalar ve son yillarda artan terorist
saldirilart (6zellikle 11 Eylil 2001 saldirilar sivil havacilik sektorii i¢in bir doniim
noktas1 olmustur) sivil havaciliktaki olumsuz faktorlerdir. Korfez Savasi’ndan olumsuz
yonde etkilenen havayolu sirketleri 1992 yilinda toparlanmaya baglamistir. 1995 yilinda
diinya yolcu trafiginde %6.6 ve yiik trafiginde ise %6.7’lik bir artis meydana gelmistir.

Tiirkiye’de ise 1995 yilinda GSYIH’de %6.7, turizm gelirlerinde %14.7, yolcu
trafiginde ise %24.3 gibi yiiksek oranda bir artis gergeklesmistir. 1998 Asya ekonomik
krizi nedeniyle diinya yolcu trafiginde sadece %1 oraninda biiyiirken, yiik trafiginde
artty olmamustir. Bunun etkisiyle Tiirkiye’de 1998 yilinda GSYIH’de %3.2, turizm
gelirlerinde %2.5 gibi diisiik bir oraninda artis yaganmistir. Yolcu trafiginde %0.6’1ik
bir azalma olurken, yiik trafiginde ise %38.3 gibi yiiksek oranda bir azalma meydana

gelmistir.

17 Agustos ve 12 Kasim 1999 tarihinde iki biiylik depremin yasanmasi
sonucunda, GSYIH de %4.7, turizm gelirlerinde %27.5, yolcu trafiginde %12.2’lik, yiik
trafiginde ise %5.5’1ik bir azalisa neden olmustur. 11 eyliil 2001 ABD’de yasanan
terorist saldirilar1 sonucu sivil havacilia olan giiven sarsilmis, etkileri ise havacilik
sektorlinii ¢ok derinden etkilemistir. 2001 yilinda, diinya yolcu trafiginde %2, yik
trafiginde ise %35 oraninda diisiis yasanmustir. Tiirkiye’de ise GSYIH de %7.5°lik, yolcu
trafiginde  9%3.3’lik, yik trafiginde %4.2’lik bir disiis  gorilmistir
(http://plan9.dpt.gov.tr, 5.20-21). 11 Eyliil saldirilarinin havayolu isletmelerine maliyeti
36 milyar USD olmustur (http://www.iata.org). 2003 yilinda meydana gelen Irak savasi
ile SARS krizi sektorii bolgesel olarak etkilemis olup, diinyada yolcu trafigi %3, yiik
trafigi ise %7 oraninda artmugtir. Tirk sivil hava tagimaciligi sektorii bu krizlerden ¢ok

fazla etkilenmemistir. 2003 yilinda GSYIH de %5.9, turizm gelirlerinde %55.6’1lik bir
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artis yasanmistir. Yolcu trafiginde %1.9, yiik trafiginde %5.8’lik bir artis goriilmiistiir
(http://plan9.dpt.gov.tr, s.22).

2004 yili tim diinyada sivil hava tasimaciliginin, hizli bir gelisim donemine
girdigi yi1l olmus, 1.8 milyardan fazla kisi hava tasimaciligini tercih etmistir
(http://www.iata.org). Tiirkiye’de ise 2004 yilinda GSYIH’de %9, turizm gelirlerinde
%20.3, yiik trafiginde %20.9’luk artig gdzlemlenirken, yolcu trafiginde %30.7’lik hizli
bir artis olmustur. Tiirkiye’de 2004 yilinda yolcu trafiginde goriilen bu artisin 6nemli bir
nedeni, i¢ hat wuguslarinda 06zel havayolu isletmelerine yonelik kisitlamalarin
kaldirilmasidir. Boylece THY ’nin i¢ hatlardaki tekeli sona ermis ve Tiirk Sivil Hava
Tasimaciligi’nda yeni bir gelisim ve rekabet donemi baglamistir. 2003 yilinda i¢ hat
trafigi, 2002 yilina gore %4.9 oranda artarken, 2004 yilinda 2003 yilina goére %58.1
oraninda artis gostermistir (http://plan9.dpt.gov.tr, s.22). 2004 itibariyle 4 milyon
kisinin c¢alistigi diinya sivil havacilik sektoriiniin cirosu 400 milyar USD olarak
gerceklesmistir (http://www.iata.org). 2005 yilinin ilk 6 ayinda Tiirkiye’de GSYIH’de
% 4.2, turizm gelirlerinde %67.1 artig olurken, yolcu trafigindeki artis %21.9, yiik
trafigindeki artis % 14.6 oraminda olmugtur. Tirkiye’deki gelismeler diinya
ortalamalarinin ¢ok {iizerinde seyretmis ve havayolu tasimaciliginda en hizli gelisen

tilkelerden biri konumuna getirmistir (http://plan9.dpt.gov.tr, 5.22).

Uluslararasi yolcu sayisinda 2005-2009 yillar1 arasinda ortalama yillik biiylime
oran1 2 milyonun {istlinde artis beklenen iilkelere bakildiginda ilk 5 iilke igerisinde
Tiirkiye’de bulunmaktadir (http://www.dhmi.gov.tr/dosyalar). Polonya % 11.2 oranla
birinci, Cin %9.6 oranla ikinci, Cek Cumbhuriyeti %9.5 oranla {¢iincli, Katar %9.2
oranla dordiincii ve Tirkiye %8.9 oranla besinci sirada yer almaktadir. Buna ragmen
ozellikle karayolu tasimaciligina gore havayolu ile iilke i¢inde yapilan yiikk ve yolcu
tastmacilifinin toplam tasimacilik icindeki payr oldukca diisiiktiir. Ulke iginde farkli
tagimacilik tiirleri ile tasinan yaklagik 200 milyon yolcunun yaklasik %10’luk boliimii
havayolu ile tasimirken, bu oran havayolu tasimaciliginin gelistigi Avrupa iilkelerinde
%30’un tizerine ¢ikmaktadir. S6zii edilen %10’luk orana 6zellikle 2004 ve sonrasi i¢
hatlarda yaganan ve %60’lara varan hizli biiyiime sonucunda ulagilmistir. Bolgesel bazda
bakildiginda, Avrupa pazari serbestlesme c¢alismalarin1i  basarili  bir sekilde
tamamlayarak hava tasimaciligina olan talebi giderek artirmis ve 2004 yilinda 1.4

milyar USD kar gostermistir (http:/plan9.dpt.gov.tr, s.1-4). Kuzey Amerika’daki
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tastyicilar 9 milyar USD kayip bildirirken, Giiney Amerika’daki tagiyicilar 2004 yilini
basa bas noktasinda tamamlamistir. Asya-Pasifik tasiyicilari 1.4 milyar USD kar
gostermistir. Hindistan’in sektdriin  bir sonraki biiyiik pazar1 durumuna gelecegi
beklenmektedir. Afrika ve Orta Dogu tasiyicilar1 2004 yilinda 150 milyon USD kayip
kaydetmislerdir. Bolgede onemli gilivenlik sorunlar1 yasanmakta ve hiikiimetler alt
yapmin finansmanint gerceklestirememektedirler. Buna karsin, Orta Dogu’daki
tagtyicilar 100 milyon USD kar saglayarak trafikteki biiylimeyi artirmiglardir
(www.iata.org). Orta Dogu pazari dini, kiiltiirel ve is amag¢l yolcu trafiginin odak
noktas1 durumundadir. Ozellikle Dubai eglence, konferans ve vergisiz alisveris
imkanlar1 sunarak trafik artisinda 6nemli bir noktaya gelmistir (http://plan9.dpt.gov.tr,
s.5).

2008 yilindan itibaren diinya ekonomisinde goriilen kriz ve dolayisiyla petrol
fiyatlarindaki artis havacilik endiistrisi i¢in Onemli tehdit olusturmustur. IATA
verilerine gore hava ulasim endiistrisinin yakit maliyeti 2010 yilinda 139 milyar ABD

dolarina ulasmustir.

2010 yilinda uluslararas1 yolcu taleplerindeki artis Asya- Pasifik Tasiyicilari i¢in %9,
Avrupali Tasiyicilar i¢in %5.1 (%20 biiyliyen Tirk Havacilik sektori bu artis
yiizdesindeki en biiylik paya sahiptir), Kuzey Amerika Tastyicilar i¢in %7.4, Orta
Dogu Tasiyicilart igcin %17.8, Latin Amerikali Tasiyicilar i¢in %8.2 ve Afrikalh
Tastyicilar i¢in %12.9°dur (http://www.izmiriplanliyorum.org/static). 2010 yili toplam

yolcu sayisi ise 2,5 milyara olmustur.

2012 yilinda, diinyada havayollar1 tarafindan 3 milyarin {zerinde yolcu
tasinmugtir. 8, 36 milyon kisi dogrudan havacilik sektoriinde ¢alismaktadir. Bu rakam
havacilik sektoriiyle dolayl iliskisi olan alanlarin ilavesiyle yaklagik olarak 56 milyon
kisiye ulagmaktadir. Havacilik sektorii eger bir iilke olsaydi, 539 milyar $ GSYIH’si ile

diinyada 19. sirada yer alacakt1 (http://www.atag.org/facts-and-figures).

Tiirkiye’de 2003 yilinda sadece THY 2 merkezden 26 noktaya 9,1 milyon yolcu
tagirken giinlimiizde bu rakam 6 sirket 7 merkezden 49 noktaya 64,5 milyon yolcu
olmustur. Ayrica sektor cirosu 2003’te 2,2 milyar dolar iken bugiin 15 milyar dolar’

asmustir (http://web.shgm.gov.tr/doc5). Ozel hava yollarina ugus serbestisinin getirildigi
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2003 yili itibariyle yolcu trafigi incelendiginde hem i¢ hem de dis hatlarda genel olarak

bir artis oldugu gézlenmektedir. Bu artis1 Tablo 1.5’te gormekteyiz.

Tablo 1.5. 2002-2012 Yillar1 Taginan Yolcu Sayist

YOLCU TRAFIGi

YIL ic Hat Dis Hat Toplam

2002 8.697.864 24.927.311 33.625.175
2003 9.125.298 25.141.870 34.267.168
2004 14.427.969 30.361.101 44.789.070
2005 19.942.692 34.583.035 54.525.727

2006 26.644.450 32.133.681 58.778.131
2007 31.949.341 38.347.191 70.296.532
2008 35.832.776 43.605.513 79.438.289
2009 41.226.959 44.281.549 85.508.509
2010 50.575.426 52.224.966 | 102.800.392
2011 58.258.324 59.362.145 | 117.620.469
2012 64.721.316 65.630.304 | 130.351.620
2013 76.138.315 73.393.414 | 149.531.729
Kaynak: www.dhmi.gov.tr

Tablo 1.6 incelendiginde, Tirkiye’de 2002 yilinda i¢ hatlarda 8.697.864, dis
hatlarda 24.927.311 ve toplamda 33.625.175 adet yolcu tasindigi ve tasinan yolcu

sayilarinin yildan yila artis gdsterdigi goriilmektedir. I¢ hatlarda yine en biiyiik artis,
0zel hava yollarina ugus serbestisinin getirildigi 2003 yilindan sonraki yillarda
yasanmistir. 2013 yilinda ise i¢ hatlarda 76.138.315 dis hatlarda 73.393.414 ve
toplamda 149.531.729 adet yolcu tagima rakamina ulagtlmigtir
(http://www.dhmi.gov.tr/istatistik).

1.4. SIiViL HAVACILIGI DUZENLEYEN ULUSLARARASI KURUMLAR

Bu kurumlar; Uluslararas1 Sivil Havacilik Tegkilati, Uluslararas1 Hava
Tasimacilig1 Birligi, Avrupa Sivil Havacilik Konferansi, Avrupa Havacilik Otoriteleri
Birligi, Avrupa Havacilik Giivenligi Ajansi, Avrupa Hava Seyriisefer Emniyeti
Teskilat1’dir.

1.4.1. Uluslararas1 Sivil Havacihik Organizasyonu (International Civil
Aviation Organization, ICAO)

Uluslararas1 Sivil Havacilik Teskilati, Ikinci Diinya Savasi sonrasinda hava

tasimaciliginda meydana gelen politik ve teknik sorunlarin ¢oziimiine esas genel
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diizenlemenin yapilmasi amaciyla, Kasim 1944'de Chicago'da yapilan c¢aligmalar
sonucunda; 52 iilke temsilcisi tarafindan hazirlanan "Uluslararas1 Sivil Havacilik
Anlagmas1" 7 Aralik 1944'te Washington D.C.'de iilkelerin imzasina acilmistir
(http://www.shgm.gov.tr/kurumsal).  Orgiite {iye 190 devlet vardir. Chicago
Konvansiyonu'nun 44. maddesinde ICAO'mun amaclar1 asagidaki gibi Ozetlenmistir

(http://www.icao.int/icaonet).

e Biitiin diinyada uluslararas1 sivil havaciligin emin ve diizenli gelismesini

saglamak,
« Barigsever amaglar i¢in hava araglari gelisimi ve isletilmesini desteklemek,

e Uluslararas1 Sivil Havacilik i¢in hava koridorlari, havaalanlar1 ve seyriisefer

kolayliklarinin gelismesini saglamak,

e Diinya halkinin emin, diizenli, yeterli ve ekonomik hava ulasimina olan

ihtiyacini kargilamak,
» Makul olmayan rekabetin ekonomik bakimdan sebep verecegi israfi dnlemek,
e Taraf tilkeler arasinda higbir fark gézetmemek,
e Uluslararasi hava seyriiseferinde ugus emniyetini garanti altina almak,

e Genel olarak, Uluslararasi Sivil Havaciliga ait tim konularin gelisimini

saglamak.

1.4.2. Uluslararas1 Hava Tasimacihg Birligi (International Air Transportation
Association, IATA)

Uluslararast Hava Tagimaciligt Birligi, Emniyetli, giivenli ve ekonomik hava
ulagimini saglayabilmek amaciyla havayollar1 arasi bir kurulus olarak 1945 yilinda
Havana, Kiiba'da kurulmustur. Kuruldugunda 31 tilkeden 57 iiyesi bulunurken, simdi ise
diinya genelinde 140 iilkeden 270'in iizerinde liyeye sahiptir. Amaglar1 agagidaki gibi

Ozetlenmistir (http://www.iata.org/about/Pages).

e Tiim diinya insanlarmin yarar1 igin glivenli, diizenli ve ekonomik hava
ulasiminin yayginlastirilmak, hava ticaretinin gelistirilmesi ve bu konularla ilgili

sorunlarin iizerinde ¢alisiimak,
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e Dogrudan veya dolayli olarak uluslararasi hava ulagim hizmeti ile ilgilenen hava

ulasim girisimleri arasinda isbirligi ortamlar1 hazirlamak,

e Uluslararast Sivil Havacilik Teskilati (ICAO) ve diger uluslararasi

organizasyonlarla ile igbirligi kurmak.

1.4.3. Avrupa Sivil Havacihk Konferans1 (European Civil Aviation Conference,
ECAC)

Avrupa Sivil Havacilik Konferansi 1955 yilinda, giivenli, verimli ve siirdiiriilebilir
bir Avrupa hava tagima sisteminin siirekli gelismesini tesvik etmek ve tiye devletler
arasinda Sivil havacilik politikalart ve uygulamalarinin uyumlastirilmas: amaciyla
kurulmustur. ECAC’nin 44 {iye ilkesi bulunmaktadir (https://www.ecac-

ceac.org//about).
1.4.4. Avrupa Havacilik Otoriteleri Birligi (Joint Aviation Authorities, JAA)

Avrupa Havacilik Otoriteleri Birligi, Avrupa Sivil Havacilik Konferansiyla
(ECAQ) iliskili ortak giivenlik diizenleyici standartlarin ve prosediirlerin gelistirilmesi
ve uygulanmasinda Avrupa Devletlerinin sivil havacilik diizenleyici otoritelerini temsil
eden  bir  kurulustur. JAA’min  amaglart  asagidaki  gibi  Ozetlenebilir

(https://jaato.com/page).

e Istikrarli ve yiiksek diizeyde havacilik giivenligine ulagilmasini saglamak icin

tiye llkeler arasinda isbirligi yapmak,

e Sivil havacilikta verimli olmak amaciyla minimum maliyetli bir giivenlik

sistemini elde etmek,

e Mevcut diizenleyici durumun siirekli gézden ge¢irilmesiyle liye iilkeler arasinda

esit ve adil rekabet i¢in, ortak standartlarin bir 6rnek uygulanmasini saglanmak,

1.45. Avrupa Havacihk Giivenligi Ajans1 (European Aviation Safety Agency,
EASA)

Avrupa Havacilik Giivenligi Ajansi, Avrupa diizeyinde, sivil havacilikta ortak bir
giivenlik ve ¢evre korumasini saglamak igin ortak standartlari tesvik etmek amaciyla 15

Temmuz 2002 tarihinde Almanya nin Kéln sehrinde hizmete gecmistir. Uye Devletlerin
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denetimler yoluyla standartlarin uygulanmasini izleyerek gerekli teknik uzmanlik ve

egitim olanaklarini saglamaktadir (http://easa.europa.eu/frequently).

1.4.6. Avrupa Hava Seyriisefer Emniyeti Teskilat1 (European Organisation for The
Safety of Air Navigation, EUROCONTROL)

Avrupa Hava Seyriisefer Emniyeti Teskilati Avrupa hava seyriiseferinin
giivenligini saglamak icin 1960 yilinda kurulmustur. Amaci Avrupa hava sahasinin,
Amerika Birlesik Devletleri’ndekine benzer bir kontrol sistemine kavusmasini

saglamaktir. 39 tiye tilkesi bulunmaktadir (http://www.eurocontrol.int/content).

1.5. TURKIYE’DE HAVACILIK iLE ILGILI KURULUSLAR

Tiirkiye’deki sivil havacilik kuruluslarmi; Ulastirma Denizcilik ve Haberlesme
Bakanligi (UBAK), Sivil Havacilik Genel Miudirligi (SHGM), Devlet Hava
Meydanlar1 Isletmesi Genel Miidiirliigii (DHMI), Demiryollari Limanlar ve Hava
Meydanlar1 Insaati Genel Miidiirliigii (DLH), Sivil Toplum Orgiitleri, Yer Hizmeti

Kuruluslar1 ve Ikram Servis Kuruluslari olarak siralayabiliriz.
1.5.1. Ulastirma Denizcilik ve Haberlesme Bakanhg (UBAK)

Cumbhuriyetin ilk yillarinda bir boliimii Nafia Vekaleti, bir boliimii de Iktisat
Vekaletine bagl olarak yiirlitiilen "Ulastirma" ve "Haberlesme" hizmetleri 27 Mayis
1939  tarthinde 3613 sayili  kanunla  kurulan  Ulastirma  Bakanligina
verilmistir. Bayindirhik ve Iskan Bakanlhigi biinyesinde bulunan yapimer kurulus
Demiryollar Limanlar ve Hava Meydanlar1 Insaati Genel Miidiirliigii (DLH) ile
Bakanligimiz isletmeci kuruluslarindan tek bir ¢ati altinda yer almasinin, yatirimlarin
tespiti ve gergeklestirilmesinde daha olumlu sonuglar verecegi diistiniilerek 19.11.1986
tarth ve 3322 sayili kanunla DLH, Ulastirma Bakanlig1 blinyesine katilmistir. 27 Kasim
2002 tarih ve 24949 sayili Resmi Gazete'de yayimlanan "Kuruluslarin Bagl ve Ilgili
Olduklar1 Bakanliklarin Degistirilmesi Ile Ilgili Islem" uyarmca Denizcilik Miistesarligi
Ulastirma Bakanligina baglanmustir. Aym tarih itibariyle KIT Statiisiindeki Kiy1
Emniyeti Genel Midiirliigii de Ulastirma Bakanliginin ilgili Kuruluslar1 arasina dahil
edilmistir. 31 Agustos 2007 tarihli ve 26629 Sayili Resmi Gazete'de yayimlanan
"Kuruluglarin Baglh ve Ilgili Oldugu Bakanliklarin Degistirilmesi Ile lgili Islem"

uyarinca, Karayollart Genel Miidiirliigii Ulastirma Bakanhigina baglanmistir.
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1 Kasim 2011 tarih, 28102(Miikerrer) sayili ve KHK/655 karar sayisi ile Resmi Gazete'
de yaymlanan "Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi Teskilat ve Gorevleri
Hakkinda Kanun Hiikmiinde Kararname" ile Bakanlik teskilat yapisi degismis olup
Bakanlik "Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi" olarak hizmetlerine devam

etmektedir (http://www.ubak.gov.tr/kurumsal). Gorevleri ise sunlardir:

e Ulastirma, denizcilik, haberlesme ve posta is ve hizmetlerinin gelistirilmesi,
kurulmasi, kurdurulmasi, isletilmesi ve islettirilmesi hususlarinda, ilgili kurum ve
kuruluslarla koordinasyon igerisinde, milli politika, strateji ve hedefleri belirlemek ve

uygulamak, gerektiginde giincellemek.

e Havacilik sanayi ve wuzay teknolojilerinin gelistirilmesi, kurulmasi,
kurdurulmasi, isletilmesi ve islettirilmesi, havacilik sanayi ve uzay biliminin
gelistirilmesi ile uzaya yonelik yeteneklerin kazanilmasi hususlarinda ilgili kurum ve
kuruluslarla koordinasyon igerisinde, milli havacilik sanayi ve uzay teknolojileri ile
uzay politika, strateji ve hedeflerini belirlemek ve uygulamak, gerektiginde

giincellemek.

e Ulastirma ve denizcilik is ve hizmetleriyle ilgili altyapi, sebeke, sistem ve
hizmetleri ticari, ekonomik ve sosyal ihtiyaclara, teknik gelismelere uygun olarak

planlamak, kurmak, kurdurmak, isletmek, islettirmek ve gelistirmek.

e Ulastirma, denizcilik, haberlesme ve posta is ve hizmetlerinin ekonomik, seri,
elverisli, glivenli, kaliteli, cevreye kotii etkisi en az ve kamu yararin1 gozetecek tarzda

serbest, adil ve siirdiiriilebilir bir rekabet ortaminda sunulmasini saglamak.

e Evrensel hizmet politikalarini ilgili kanunlarin hiikiimleri dahilinde iilkenin
sosyal, kiiltlirel, ekonomik ve teknolojik sartlarina gore belirlemek, evrensel hizmetin
yiriitiilmesini saglayacak esaslari tespit etmek, uygulanmasimi takip etmek ve net

maliyetiyle ilgili hesaplar1 onaylamak.

e Bilgi toplumu politika, hedef ve stratejileri gercevesinde; ilgili kamu kurum ve
kuruluslariyla gerekli isbirligi ve koordinasyonu saglayarak e-Devlet hizmetlerinin
kapsami ve yiiriitiilmesine iliskin usul ve esaslar1 belirlemek, bu hizmetlere iliskin
eylem planlart yapmak, koordinasyon ve izleme faaliyetlerini yiiriitmek, gerekli

diizenlemeleri yapmak ve bu kapsamda ilgili faaliyetleri koordine etmek.
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e Uydu ve hava araglar1 tasarim ve test merkezleri, uydu, firlatma arag ve
sistemleri, hava araglar1 simiilatérler, uzay platformlar1 dahil havacilik sanayi, uzay
teknolojileri ve uzayla ilgili her tiirlii {irlin, teknoloji, sistem, arag ve gerecleri yapmak,
yaptirmak, kurmak, kurdurmak, isletmek, islettirmek, gelistirmek ile bunlarin yurti¢inde
tasarimi, lretimi, entegrasyonu ve gerekli testlerinin yapilmasini saglamak amaciyla
plan, proje ve caligmalar yapmak, bu amacin ger¢eklesmesini uygun tesviklerle
desteklemek, bu tesviklere iliskin usul ve esaslar1 belirlemek, bu hususlarda ilgili ticari,
sanayi ve egitim kuruluslari ile kamu kurum ve kuruluglar1 arasinda gerekli isbirligi ve

koordinasyonu saglamak.

e Ulastirma, denizcilik, haberlesme, posta, havacilik ve uzay teknolojileri is ve
hizmetlerinin gerektirdigi uluslararasi iligkileri yiiriitmek, anlasmalar yapmak ve bu
alanlarda uluslararas1 mevzuatin gerektirmesi halinde mevzuat uyumunu saglamak

(http://www.ubak.gov.tr).
1.5.2. Sivil Havacihik Genel Miidiirliigii (SHGM)

Tirkiye’de ilk havacilik c¢alismalari, 1912 yilinda, bugiinkii Atatiirk Hava
Limanmnin yakinindaki Sefakdy'de, tesis olarak iki hangar ve kiiclik bir meydanda
baglamistir (SHGM, 2009: 17). 1925 yilinda, Tiirk Tayyare Cemiyeti’nin (simdiki adi
THK) kurulmasi ile Tiirk havaciliginin kurumsal temelleri atilmigtir. 1933 yilinda, Milli
Savunma Bakanlhigi'ma bagl olarak kurulan "Havayollari Devlet Isletme Idaresi",
Tiirkiye'de sivil hava yollar1 kurmak ve bu yolda tasima yapmak iizere
gorevlendirilmistir. Diinya Sivil Havaciliginin hizli bir gelisme gdstermesi, teknolojinin
bliylik onem tasimasi karsisinda, ulusal c¢ikarlarimizin korunmasi ile uluslararasi
iligkilerimizin diizenli bir sekilde yiiriitiilmesi ve denetlenmesi icin 1954 yilinda
Ulastirma Bakanligi bilinyesinde kurulan "Sivil Havacilik Dairesi Baskanlig1", 1987
yilinda "Sivil Havacilik Genel Miidiirligi" olarak giiniin kosullarina goére yeniden
teskilatlandirilmistir. SHGM; sektoriin diizenli, verimli ve giivenli isleyebilmesi i¢in
tilke igindeki tiim sivil havacilik faaliyetlerinin planlanmasindan, koordinasyonundan ve
denetiminden sorumludur. SHGM, iilkede sivil havacilik alanindaki en sorumlu ve
yetkili otoritedir (http://web.shgm.gov.tr/kurumsal). SHGM’nin gorev, yetki ve

sorumluluklarindan bazilari asagida dzetlenmistir (http://web.shgm.gov.tr/doc3).
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e Tirkiye hava sahasinda faaliyette bulunan sivil ugaklarin ucusa elverislilik
sartlari1 tayin etmek ve belgelerini tanzim ederek sicillerini tutmak, miirettebat
ehliyetlerini mevzuata gore denetlemek,

e Sivil havacilik faaliyetlerinin teknik, ekonomik ve sosyal gelismeleri kamu
yararina ve milli giivenlik amacglarina uygun olarak kurulmasmi ve gelistirilmesini
saglayacak esaslar1 tespit etmek ve uygulanmasini takip etmek ve denetlemek,

e Tiirk sivil havacilik sahasinda gorev alan ve ihtisasi dolayist ile gerekli goriilen
personelin ehliyet sartlarini tayin etmek ve lisanslarini tanzim ederek sicillerini tutmak,

e Hava seyriisefer giivenligi bakimindan hava meydanlarinin teknik niteliklerini
ve isletme esaslarini tayin etmek ve uygulamalar1 denetlemek,

e Milletleraras: sivil havacilik sahasindaki gelismeleri takip ederek iilkemiz sivil
havacilik faaliyetlerinde bu gelismelerin uygulanmast ic¢in tedbirler almak, sivil
havacilikla ilgili planlarin hazirlanmasini saglamak ve uygulamasi ile ilgili faaliyetlerde
diger milletlerarasi kuruluslarla isbirligi yapmak,

e Tiirkiye hava sahasinda hava arama ve kurtarma hizmetlerinin yapilmasi
hususunda ilgili kuruluslarla isbirligi saglamak ve sivil havacilik kazalarmni tahkik
etmek, tahkikat sonuglarina gére gerekli tedbirleri almak,

e Sivil havacilik egitim miiesseselerinin kurulus ve ¢alisma esaslarini tayin etmek

ve denetlemek.
1.5.3. Devlet Hava Meydanlari Isletmesi Genel Miidiirliigii (DHMI)

Tiirk Sivil Havacilik sektoriiniin altyapisini olusturan tesis ve donanimiyla, 1933
yilindan bu yana degisik isim ve statiilerle hizmetlerini yiiriitmekte olan kurulus, 233
Sayili Kanun Hiikmiinde Kararname ve Ana Statiisii g¢ercevesinde 1984 yilindan
itibaren faaliyetlerini Kamu lktisadi Tesebbiisii olarak siirdiirmektedir. Tiirkiye
havaalanlarinin isletilmesi ile Tiirkiye hava sahasindaki hava trafiginin diizenlenmesi ve
kontrolii gdrevini yerine getirmektedir. DHMI’nin amag¢ ve faaliyet konulari, sivil
havacilik faaliyetlerinin geregi olan hava tasimacilii, havaalanlarinin isletilmesi,
meydan yer hizmetlerinin yapilmasi, hava trafik kontrol hizmetlerinin yerine
getirilmesi, seyriisefer sistem ve kolayliklarinin kurulmasi ve isletilmesi, bu faaliyetler
ile ilgili diger tesis ve sistemlerin kurulmasi, isletilmesi ve modern havacilik diizeyine

¢ikarilmasinin saglanmasidir (http://www.dhmi.gov.tr/DHMIPage).


http://www.dhmi.gov.tr/DHMIPage
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Tiirkiye’deki havalimanlar1 Tablo 1.6’da verilmektedir.

Tablo 1.6. Tiirkiye’deki Havalimanlari

Havalimam Havalimani Havalimam
1 Istanbul Atatiirk 18 | Elazig 35 | Milas-Bodrum
2 Ankara Esenboga 19 | Erzincan 36 | Mus
3 Adana 20 | Erzurum 37 | Nevsehir Kapadokya
4 Antalya 21 | Gaziantep 38 | Samsun Carsamba
5 Adiyaman 22 | Gokgeada 39 | Siirt
6 Agr 23 | Hatay 40 | Sinop
7 Amasya Merzifon 24 | Izmir Adnan Menderes | 41 | Sivas Nuri Demirag
8 Antalya 25 | Igdir 42 | Siileyman Demirel
9 Antalya Gazipaga 26 | Kahraman Marag 43 | Sanli Urfa GAP
10 | Balikesir Koca Seyit 27 | Kars 44 | Tekirdag Corlu
11 | Balikesir Merkez 28 | Kayseri 45 | Tokat
12 | Batman 29 | Kastamonu 46 | Trabzon
13 | Bingol 30 | Kocaeli Cengiz Topel | 47 | Usak
14 | Bursa-Yenisehir 31 | Konya 48 | Van Ferit Melen
15 | Canakkale 32 | Malatya 49 | Zonguldak Caycuma
16 | Denizli-Cardak 33 | Mardin 50 | Zafer
17 | Diyarbakir 34 | Mugla Dalaman

Kaynak: www.dhmi.gov.tr

Ayrica igletmesi Limak-GMR-Malaysia Airports 3’lii konsorsiyuma ait olan ve
Istanbul’da ikinci bir havalimani olarak faaliyet gdsteren Sabiha Gékcen Havalimani
bulunmaktadir (http://www.sgairport.com/havaalani). Yine Istanbul’da  Karadeniz'in
Avrupa yakasindaki Yenikdy ile Akpinar kdyleri arasindaki alana yillik 150 milyon
yolcu kapasiteli birbirinden bagimsiz alt1 pistli olacak sekilde yapilacak olan havalimani
ihalesi iilke tarihinin en biiyiik ihalesi olmustur. fhaleyi 22 milyar 152 milyon Avro
ile Cengiz-Kolin-Limak-Kalyon-Mapa OGG (Ortak Girisim Grubu) kazanmis ve KDV
dahil 26 milyar 142 milyon Avro bedel ile 25 yil isletme hakk:i elde etmislerdir
Tamamlandiginda yolcu kapasitesi bakimindan en azindan bugiin i¢in diinyanin en

biiyiik havalimani olmasi beklenmektedir (http://www.dhmi.gov.tr/haberler.aspx).
1.5.4. Demiryollar1 Limanlar ve Hava Meydanlar: Insaati Genel Miidiirliigii(DLH)

Devletge yaptirilacak demiryollari, limanlar, bariaklar, kiyt koruma yapilari, kiy1
yap1 ve tesisleri ile hava meydanlarmin ve bunlarla ilgili tesislerin, plan ve
programlarini hazirlamak, bunlarin gerceklestirilmesi i¢in gerekli tedbirleri ve imkanlari
saglamak, ayrica arastirma, etiit, proje, kesif, sartname gibi bakim ve onarimlarini

yapmak veya yaptirmak gorevlerini yerine getiren kurulustur (http://www.dlh.gov.tr).


http://tr.wikipedia.org/wiki/Cengiz_Holding
http://tr.wikipedia.org/w/index.php?title=Kolin_%C4%B0n%C5%9Faat&action=edit&redlink=1
http://tr.wikipedia.org/wiki/Limak_Holding
http://tr.wikipedia.org/wiki/Kalyon_Grup
http://tr.wikipedia.org/wiki/Mapa_%C4%B0n%C5%9Faat
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1.5.5. Sivil Toplum Orygiitleri ve Egitim Kurumlar

Tiirkiye’de havacilik ile ilgili birgok sivil toplum orgiitleri vardir. Tirk Hava
Kurumu (THK), Tiirkiye Ozel Sektoér Havacilik Isletmeleri Dernegi (TOSHID), Tiirkiye
Havayolu Pilotlar1 Dernegi (TALPA), Tiirkiye Hava Trafik Kontrolorleri Dernegi
(TATCA), Ugak Teknisyenleri Dernegi (UTED), Anadolu Universitesi Sivil Havacilik
Mezunlar1 Dernegi (SIMED), Ulusal Havacilik Platformu (UHAP), Tiirkiye Sivil
Havacilik Sendikas1 (Hava-Is), Havayollar1 Kabin Memurlar1 Dernegi (TASSA), Tiirk
Hava Yollar1 Dispecleri Dernegi (TALDA), Tiirk Hava Yollar1 Teknisyenleri Dernegi
(TALTA) ve Havacilik Tibb1 Dernegi bunlardan bazilaridir.

Ayrica Celebi Hava Servisi A.S. ve Hava Alanlar1 Yer Hizmetleri A.S. (HAVAS)
gibi yer hizmetleri kuruluslar ile Sancak Havacilik Hizmetleri A.S., Ugak Servisi A.S.
(USAS), Akyol Gida Turizm Insaat Petrol Tic. Ltd. Sti., Bestepe Gida Giivenlik Tem.
Ins. Tur. San. ve Tic. Ltd. Sti. gibi ikram servis kuruluslar1 ve de ¢ok sayida havacilik

kuliipleri vardir.

Tiirkiye’de 8 adet devlet tiniversitesinin 2 adet fakiilte ve 6 adet yiiksekokulunda
lisans, 4 adet 0Ozel universite/vakif tUniversitesinin 3 adet fakilte ve 2 adet
yiiksekokulunda lisans, 8 adet devlet iiniversitesinin 9 adet meslek yiiksekokulunda 6n
lisans, 4 adet 6zel tiniversite/vakif {iniversitesinin 4 adet meslek yiiksekokulunda 6n
lisans, 3 adet 6zel yiiksekokul/vakif meslek yiiksekokulunun 4 ayri1 yerde bulunan
yerleskesinde 6n lisans seviyesinde egitimler uygulanmaktadir (Tiirkiye Odalar Borsalar
Birligi [TOBB], 2012: 14).

1.6. TUKETiCi TERCIHLERI VE HAVA ULASIM TALEBI

Hava ulasim talebini incelemeden once tiiketici tercihleri, talep ve esneklik

kavramlarina deginilmesinde fayda olacaktir.
1.6.1. Tiiketici Tercihleri

Iktisadi mal ve hizmetlerin insan ihtiyaclarini karsilamak amaciyla kullanilmasina
tilkketim denmektedir (Tiirkbal, 1983: 107). Bu amacla mal ve hizmeti alan ve kullanan
kisi veya topluluga ise tiiketici denir (Tiirkay, 1989: 8). Insanoglu yasamini ve
dolayisiyla insan davranisi kisisel, psikolojik, ekonomik ve sosyo-kiiltiirel faktorlerin

etkisi altinda siirdiirmektedir. Toplumun sosyo-ekonomik ve demografik yapisindaki
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olusumlar, yeni pazar bdliimleri ve yeni firsatlar1 olusturmaktadir. Globallesmeyle
birlikte teknolojik yenilik ve uygulamalarin her sahada yaygm kullanimi tiiketici
davraniglarin1 ve yasam tarzlarmi etkilemektedir. Tiketicilerin tiiketim O6zelliklerinin
bilinmesi, pazarlama kaynaklarinin en etkin sekilde kullanilmasinda ve pazarlama
yonetiminin sorunlarma ¢oziimler bulunmasinda yararli olmaktadir (Lebe ve Ozer,

2008: 241:254).

Serbest piyasa ekonomisi tiiketicilerin egemen oldugu bir piyasa tiliriidiir. Bu tiir
piyasalarda karimi arttirmak ve yasamini siirdiirmek isteyen firmalar, tiiketicilerin talep
ettigi mallarin liretimine 6nem vermelidirler. Bu amag i¢in, talep edilen mallar1 iiretmek
tek basina yeterli olmamaktadir. Firmalar, ¢esitli piyasalar1 dikkate alarak, her seyden
once tiiketicilerin zevk ve tercihlerine uygun mal iiretmeli ve {irettikleri mallarin satin
alinmasini saglamak amaciyla tiiketicilerin tizerinde etki birakacak reklam vb. ikna
yollarina bagvurmalidir. Tiim bunlara ragmen, her tiiketicinin zevk ve tercihleri ayni
olmadig1 icin uygulanacak politikalara ¢ok dikkat edilmeli, tek bir faktor {izerine

politika olugturulmamalidir.
1.6.2. Talep ve Talep Edilen Miktara Etki Eden Faktorler

Talep, insanlarin her olasi fiyatta satin alabildikleri miktarlar1 ifade etmektedir
(Boyes ve Melvin, 1994: 55). Talep edilen miktara etki eden faktorleri; malin fiyati,
tiketici geliri, ilgili mallarin fiyatlar, tiikketici zevk ve tercihleri, hanehalklar1 arasindaki
gelir dagilimi, tiiketici sayis1 ve beklentiler olarak sayabiliriz. Bu faktorler basit

fonksiyonel bigimde su sekilde gosterilir (Griffiths ve Wall, 2000: 53).
Dy= f(Px:Py ;;T;N;...) (1.1)
Bu fonksiyonda; Dy= Talep edilen X miktarini, Py= X’in fiyati, Py= Ilgili malin fiyatlari,

I= Tiketici gelirini, T= Tiiketici zevk ve tercihlerini, N= Tiketici sayisini

gostermektedir.
1.6.3. Esneklikler

Talebi etkileyen faktorlerdeki degismelere karsilik talep edilen miktarin ne kadar
degistigini 6lgmek i¢in esneklik kavrami kullanilir (Mankiw, 1998: 90). Esneklik, bir

degiskenin digerine gore duyarliliginin bir Olciisiidiir. Bagka bir ifadeyle, bagimsiz
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degiskende meydana gelen %1 degisme karsisinda bagimli degiskende meydana gelen
yiizde degismeyi ifade eder (Schotter, 1997: 82-83).

1.6.3.1. Talebin Fiyat Esnekligi

Talebin fiyat esnekligi, bir malin fiyatindaki degisikliklerin satin alma kararlari
tizerindeki kantitatif etkilerinin bir 6l¢iim aract olmasi nedeniyle, 6nemlidir (Frank,
1994: 125). Talebin fiyat esnekligi, fiyatta meydana gelen %1 degisme karsisinda talep

edilen miktarda meydana gelen % degismedir. Talebin fiyat esnekligi,
Ep = Talep edilen miktardaki % degisme / Fiyattaki % degisme (1.2)
formiilii ile verilir.

Talebin fiyat esnekligi iki sekilde hesaplanir. Talebe etki eden faktdrlerin birinde
meydana gelen 6nemli bir degisme karsisinda malin talep edilen miktarindaki degisme
bulunmak isteniyorsa, talep egrisinin belirli bir kisminin esnekligi ile ilgilidir. Bu
durumda talep egrisinin belirli bir pargasinin esnekliginin Ol¢limiinde yay esnekligi
kullanilir (Yaylali, 2004: 24). Yay esnekligi asagidaki formiil yardimiyla bulunur
(Binger ve Hoffman, 1998: 161).

AQ
Q Q- (P2+P) (1.3)
E :E: Q,+Q) (P2-Py)
P

Iktisatcilar cogunlukla degiskenlerde olusacak olduk¢a kiigiik degismelerin
etkileri ile ilgilenirler. Bu durum talep egrisi ilizerindeki bir noktanin esnekliginin
Olciimii ile ilgilidir. Talebin fiyat esnekliginin bulunmasindaki ikinci yol olan bu

durumun adi nokta esnekligidir ve formiilii asagidaki gibidir.

Q-Q). P (1.4)
= Q  (P2-Py)

°[%)05

Tiiketici tercihleri bir malin talebi lizerinde oldukga etkilidir. Bu yiizden talebin
fiyat esnekligi bireylerin arzularini sekillendiren sosyal, ekonomik ve psikolojik giiclere
baghdir (Mankiw, 1998: 90). Talebin fiyat esnekligini etkileyen faktorleri ii¢ grupta

toplayabiliriz. Bunlar;
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1) Ikame imkaninin bulunmasi

Bir malin yakin ikamesi olan bircok mal varsa, o malin talebi esnek olacaktir.
Malin fiyat1 arttiginda, diger mallarin fiyatlarinin degismedigi varsayimiyla, tiiketiciler
derhal yakin ikamesi olan mala yoneleceklerdir. Malin fiyati azalirsa, tiiketiciler fiyati
diisen bu mala talepte bulunurlar (Yaylali, 2004: 150). Dar ¢ergevede ve 6zel olarak
belirlenen mallarin talebi genis g¢ercevede belirlenen mallarin talebine gore daha

elastiktir (Baumol ve. Blinder, 1998: 136).
i) Malin tiiketici biit¢esindeki onemi

Bir mala yapilan harcama tiiketici biit¢esinde dnemli bir yer tutmuyorsa, o malin
fiyatindaki degigmeler malin talep edilen miktarin1 6nemli dl¢lide etkilemez. Bu tiir bir
malin talebi esnek degildir. Bir mala yapilan harcama ne kadar fazla ise, talep esnekligi

de o kadar biytiktiir (Griffiths ve Wall, 2000: 56).
iii) Talep Siiresinin uzun veya kisa olusu

Bir malin yerine yakin ikamesi olan bir mali bulmak kisa dénemde zor, uzun
donemde ise daha kolaydir. Bu ylizden bircok malin talebi uzun donemde kisa

donemden daha esnektir (Baumol ve Blinder, 1998: 136).
1.6.3.1.1. Talebin Fiyat Esnekligi ve Tiiketici Harcamalari

Talebin fiyat esnekligi birden biiyiikse, malin fiyatindaki bir azalma tiiketicinin
toplam harcamasini veya lreticinin toplam gelirini artirir. Fiyat artis1 ise tliketicinin
toplam harcamasini veya iireticinin toplam gelirini azaltir. Talebin fiyat esnekligi bire
esitse, malin fiyatindaki bir azalma veya artma tiiketicinin toplam harcamasini veya
iireticinin toplam gelirini degistirmez. Talebin fiyat esnekligi birden kiiciikse, malin
fiyatindaki bir azalma tiiketicinin toplam harcamasini veya ireticinin toplam gelirini
azaltir. Fiyat artis1 ise tiiketicinin toplam harcamasini veya ireticinin toplam gelirini

artirir (Yaylali, 2004: 148-149).
1.6.3.2. Talebin Gelir Esnekligi

Talebin gelir esnekligi, gelir degismeleri ile talep edilen miktar arasindaki iliskiyi
gosterir. Talebin gelir esnekligi, gelirde meydana gelecek ylizde degisme karsisinda
talep edilen miktarda meydana gelen yiizde degismeyi gosterir (Katz ve Rosen, 1998:
84). Asagidaki formiil yardimiyla bulunur (Hirshleifer ve Hirshleifer, 1997: 130).
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(1.5)

Bir malin talebinin gelir esnekligi pozitif ise, o mal normal maldir. Yani gelir
artikga o malin talebi artarken, gelir azaldik¢a malin talebi de azalir. Sonug negatif ise, o
mal disiik maldir. Yani gelir artikca o malin talebi azalirken, gelir azaldikga malin
talebi de artar (Pashigian, 1995: 92-96). Normal mallar, zorunlu mallar ve liikks mallar
diye ikiye ayrilmaktadir. Eger bir malin talebinin gelir esnekligi sifir ile bir arasinda ise
zorunlu ihtiya¢ mali, birden biiyiikse liikks mal diye nitelendirilir (Mansfield, 1997: 138-
140).

1.6.3.3. Talebin Capraz Fiyat Esnekligi

Talebin capraz esnekligi, Bir malin (Y mali) fiyatinda meydana gelen %1 degisme
karsisinda, diger bir malin (X mali) talep edilen miktarinda meydana gelen %

degismeyi gosterir. Talebin ¢apraz esnekligi asagidaki formiil yardimiyla bulunur.

AQx
%A
Z B9 O (16)
%APy APy
Py

Talebin ¢apraz esnekliginin sonucuna gore mal ¢iftleri ikame veya tamamlayici
olarak siniflandirilir. Talebin ¢apraz esnekligi sonucunun pozitif olmasi mallarin ikame
mal oldugunu gosterir. Bu durum, bir malin (Y mali) fiyat1 ile diger malin (X mal)
talep edilen miktarmin ayni yonde seyir izlediginin gdstergesidir. Bir malin (Y mali)
fiyat: ile diger malin (X mali) talep edilen miktar1 farkli yonde seyir izlediginde ise
talebin capraz esnekligi negatiftir ve mal c¢itlerinin tamamlayicti mal oldugunun
gostergesidir (Yaylali, 2004: 154).

1.6.4. Seyahat Tercihlerini Etkileyen Faktorler

Seyahat edilen havayolu sirket tercihini yolcunun geliri ve demografik

Ozelliklerinin yan1 sira bircok faktor daha etkilemektedir. Bunlar; bilet fiyatlari,

zamaninda kalkis-varig, indirimler, konfor, bagajlarin zamaninda teslimi ve

kaybolmamasi, check-in iglemlerinin hizi ve kolayligi, seyahat edilen havayolu



34

sirketinin giivenirliligi, seferlerin iptal olmamasi, rezervasyon ve bilet aliminin kolaylig1
(mesgul telefonlar, sirada beklemeler, yavas baglantili internet siteleri vb. durumlar),
miisteri hizmetleri (iade ve degisiklik gibi durumlarda kaba, yararsiz olmamasi), kabin
i¢i hizmetler (yiyecek-igecek servisleri, teknolojik imkanlar) ve sirketin prestiji olarak
siralanmaktadir (Gilberta, Robin ve Wong, 2003: 519-532). Bu faktdrlerin 6nem diizeyi
seyahat amagclara gore degismektedir. Ornegin is amacli seyahat eden yolcular icin
zamaninda kalkis ve varis en 6nemli faktoér sayilmaktadir (Shaw, 1990: 88). Ardindan;
son anda bilet bulabilme, konfor, kendilerine 6zel ayr1 ve geg¢ check-in imkani, bekleme
salonlarinda ve ugak i¢inde ¢alisma ortami, kaliteli ikram ve hizmet, nezaketli ¢alisanlar
ve ugus siklig1 gelmektedir Tatil amagli seyahat eden yolcularin i¢in en 6nemli faktor
bilet fiyatlaridir (Graham, 1995: 28-29). Ardindan giivenlik, yogun dénemlerde yer
bulabilme ve ikram hizmetleri gelmektedir (Shaw, 1990: 48). Isletmeler miisterileriyle
yakin iletisim kurarlarsa miusterilerinin tiriin ve hizmet sunumuna yonelik hangi istek ve
ihtiyaglara sahip olduklarini, karar ve satin alma Oncesindeki degerlendirmelerini
etkileyen unsurlarin neler oldugunu Ogrenebilir ve ona gore strateji gelistirebilir
(Grunig, 93: 22-23). Ayrica iriin, fiyat ve kalite agisindan biiyiik benzerlikler gésteren
firmalardan, ancak miisteriye daha iyi hizmet sunan firma kendine ait pazar payim

biiyiitebilecektir (Onen, 2003: 29).
1.6.5.Talebin Fiyat Esnekligi ve Hava Ulasim Talebi

Seyahat talebinin fiyat esnekligini; ikame imkani, seyahat harcamalarinin
biitgedeki yeri, seyahat siiresi ve mesafe gibi faktorler etkilemektedir. Ornegin, hava
yolculugu i¢in kisa mesafeli seyahatlerde esneklik degerinin uzun mesafeli seyahatlere
gore daha yiiksek c¢ikmasi beklenir. Ciinkii kisa mesafelerde tren, otobiis, gemi ya da
0zel araglar gibi alternatifler kullanilabilirken, uzun mesafede hiz ve zaman agisindan
hava yolculugunun ikamesi bulunmamaktadir. Toplam seyahat harcamalar1 icinde
havayolu seyahatine ayrilan pay daha yiiksek oldugu i¢in hava ulasim talebi fiyat
degisikliklerine kars1 daha duyarlhidir. Ayrica seyahat amacina gore esneklik degerleri
degismektedir. Ciinkii, zaman is amach seyahat edenler icin, tatil amacl seyahat
edenlere gore ¢cok daha 6nemlidir. Son anda rezervasyon yapmak zorunda kalinmasi ve
seyahat verimliliginin en iist seviyede tutulmasinin istenmesi gibi nedenlerden dolay1 is
seyahatleri i¢in fiyat esnekligi degerlerinin tatil amagli seyahat edenlere gore daha

diisiik ¢ikmasi beklenmektedir (Alwaked, 2005). Havayolu ile seyahat eden bireylerin
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talep esneklikleri ¢ok Onemlidir. Bu durumda, gelirlerini arttirmak isteyen havayolu
sitketlerinin  fiyat politikalarim1  bu esneklik degerlerine gore belirlemeleri
gerekmektedir. Aksi halde yanlis fiyat politikas1 gelir kaybina neden olabilir. Ornegin
esnekligin birden biiyiik oldugu bir durumda fiyat indirimleri, tiiketicilerin toplam
harcamalarinin artmasina, dolayisiyla da {ireticilerin toplam gelirinin artmasina neden
olurken, aksine fiyat artiglari, tiiketicilerin toplam harcamalarinin azalmasina,
dolayisiyla da iireticilerin toplam gelirinin azalmasina neden olmaktadir. Asagidaki
grafik’te tiiketici karar agaci goriilmektedir. Harcama karari1 alan bir hane halkinin
(bireyin) cesitli asamalarin ardindan ulagim araci igin karar almasi gerekmektedir. Bu
asamada seyahat arac1 veya seyahat edecegi havayolu sirket tercihinde talebin gapraz
esnekligi etki etmektedir (Kim, 2006).

Harcama Karari

Seyahat Harcamasi Diger

A Sehir’i B Sehir’i

A Havayolu Sirketi B Havayolu Sirketi

Sekil 2.1. Tiiketici Karar Agaci
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IKINCi BOLUM

ARASTIRMANIN METODOLOJISI

Bu boliimde literatiir 6zeti, aragtirmanin énemi, amaci ve kapsami ele alinmakta,
anketin hazirlanmasi, uygulanmasi, veri setinin islenmesi, ¢0zlimlenmesi, verilerin
analiz edilmesinde kullanilacak olan iligski 6l¢iileri, ekonometrik model, degiskenler,

tahmin ve test yontemleri hakkinda bilgi verilmektedir.

2.1. LITERATUR OZETI

Ulasim talebi ve ulasim tercihleri iizerinde etkili olan faktorlerin belirlenmesine
yonelik olarak incelen bazi ulusal ve uluslararasi ¢alismalar ana hatlar1 ile asagidaki

sekilde 6zetlenmektedir.

Straszheim, ABD’de log-linear modelini kullanarak 1952-1973 yillar1 arasindaki
veriler yardimi ile hava ulagim talebini tahmin etmeye calismistir. Aragtirma sonucuna

gore esneklik degerleri first class i¢in -0,649 ve ekonomik sinif i¢in -1,481 bulunmustur

(Straszheim, 1978: 179-195).

Anderson ve Kraus, ABD’de bulunan 16 eyalet i¢in havayolu talebini log-linear
model kullanarak incelemistir. Arastirma sonuglarina gore esneklik degerleri; uzun
mesafe eglence seyahati i¢in -1,23 ile -4,05 arasinda, uzun mesafe is seyahatleri igin -
1,20 ile -3,74 arasinda, kisa mesafe is seyahatleri i¢in -4,18 ile 0,90 arasinda
bulunmustur (Anderson ve Kraus, 1981: 533-540).

Ippolito, Hizmet kalite degiskenleri ile havayolu talep tahmini isimli ¢alismasinda
veri seti olarak yolcu sayilari, bilet fiyatlari, gelir ve niifus’u kullanmigtir. Log-linear
modelini ile 2 asamali en kiigiik kareler yontemi ile tahmin etmis ve arastirma
sonucunda fiyat esnekligi -0,525, gelir esnekligi 2,35, kisa mesafe i¢in -2,09 ve uzun
mesafe i¢in -0,258 olarak bulmustur (Ippolito, 1981: 457-464).

Anas ve Moses, Giiney Kore’de 148 gozlem tizerine logit ve probit model yardimi
ile Seoul metropolitan alaninda yasayan bireylerin gilinliik seyahat seceneklerini
saptamaya c¢alismistir. Arastirma sonuglarinda esneklik degerleri -0,0141 ile -1,307
olarak bulunmustur (Alex ve Moses, 1984: 547-555).
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Oum vd., 1978-1989 yillarin1 kapsan 31 adet ¢alismay1 derlemislerdir. Esneklik
degerlerinin -0,4 ile -4,51 arasinda degistigini saptamislardir. Ugak ile yapilan
seyahatlerde tatil uguslar1 i¢in esneklik degerlerinin -0,40 ile -1,98 arasinda, is uguslari
i¢in esneklik degerlerinin -0,65 ile -0,90 arasinda degerler aldig1 sonucuna ulasmiglardir

(Oum, Waters, ve Yong, 1990).

Battersby ve Oczkowski, 1992-1998 verileri yardimiyla Avustralya’daki Sydney-
Melbourne, Sydney-Brisbane, Sydney-Coolangatta ve Melbourne-Brisbane sehirleri
arasinda havayolu seyahatleri iizerine diagnostic test modeli ile talebin fiyat
esnekliklerini tahmin etmislerdir. Bu esneklik degerlerini indirimsiz, ekonomi ve is
smiflari i¢in ayr1 ayr1 bulmuslardir. Sydney-Melbourne arasi indirimsiz sinif i¢in -0.07,
ekonomi sinifi i¢in -0.81, is sinifi i¢in -0.10; Sydney-Brisbane arasi indirimsiz simnif i¢in
-0.59, ekonomi sinifi igin -1.68, is sinifi igin -0.58; Sydney- Coolangatta arasi indirimsiz
smif i¢in -0.46, ekonomi sinifi i¢in -1.63, is smifi i¢in -1.11 ve Melbourne-Brisbane
arasi indirimsiz sinif i¢in -0.04, ekonomi smifi igin -0.21, is smifi i¢in -0.13 olarak

bulunmustur (Battersby ve Oczkowski, 2000).

Graham, Tatil amagli hava seyahatleri igin talep ve biiyiime sinirlari ¢aligmasinda
1970-1988 yillarina ait yolcu sayilar1 ve seyahat amaglar1 incelenmistir. Gelir, bos
zaman, fiyat, niifus, kalite, seyahat harcamalarinin biitgedeki payr gibi faktorlerinin
seyahat talebini sinirlayan etkenler oldugu belirtilmistir. Coklu regresyon modeli (log-
log) kullanilarak farkli seyahat tiirleri i¢in gelir esnekligi degerleri 1,53 ile 2,45 arasinda
bulunmustur (Graham, 2000: 109-118).

Abed vd., Suudi Arabistan’da i¢ hatlarda hava seyahat talebinin belirleyicilerini
tespit etmek amaciyla yaptiklart calismalarinda 1971-1994 yillarin1  kapsayan
degiskenleri kullanmiglardir. Bu degiskenler petrol gelirleri, petrol dis1 gelirler, toplam
harcama, ozel tiiketim harcamalari, devlet tiiketim harcamalari, GSYIH, kisi basina
diisen gelir, niifus, doviz kurlaridir. I¢ hatlardaki seyahat talebi ile degiskenlerini
arasindaki iliski kolerasyon matrisi ile incelenmistir. Sonugta petrol dis1 gelirler (0.93),
GSYIH (0.93), 6zel tiiketim harcamalar1 (0.96), devlet tiiketimi harcamalar1 (0.94) ve
toplam harcamalar (0.96) arasinda gii¢lii bir iliski oldugu sonucuna varmislardir.
Ardindan Regresyon analizi yapilmis OLS tahmin sonuglarina gore niifusun 1 birim

artmas1 durumunda i¢ hat seyahat talebinin 0,368 birim artacagi, toplam harcamalardaki
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bir birimlik artisin ise i¢ hat seyahat talebini 0,027 birim artiracagi sonucuna

ulasmislardir (Abed, Ba-Fail ve Jasimuddin, 2000: 73-86).

Abed vd., Suudi Arabistan’da Uluslararasi Hava Seyahat Talebinin Ekonometrik
Analizi isimli c¢aligmalarinda 1971-1994 yillarim1 kapsayan verileri kullanmislardir.
Uluslararasi seyahat talebi ile petrol gelirleri, toplam harcama, 6zel tiiketim harcamalari,
devlet tiiketim harcamalar1i, GSYIH, kisi basma diisen gelir, niifus, doviz kurlari, faiz
oranlari, yolcu sayisi, zaman degiskenlerini arasindaki iligskiyi 6nce kolerasyon matrisi
ile incelenmistir. Uluslararasi seyahat talebi ile niifus, GSYIH, kisi basina diisen gelir ve
toplam tiiketim harcamalar1 arasinda giiglii bir iliski oldugu sonucuna varmislardir.
Ardindan Regresyon analizi yapilmig OLS tahmin sonuglarina gore niifusun 1 birim
artmasi durumunda uluslararasi seyahat talebinin 0,395 birim artacagi, toplam
harcamalardaki bir birimlik artisin ise uluslararasi seyahat talebini 0,021 artiracagi

sonucuna ulasmislardir (Abed, Ba-Fail ve Jasimuddin, 2001: 143-148).

Akan ve Dogan, Erzurum’dan il disina 6zel arag, otobiis, tren ve ugakla yapilan
seyahatleri incelemek tizere 473 adet anket uygulamasi yapmislardir. Anket uygulamasi
sonucu elde edilen veriler Ki-kare analizi ve logit model kullanilarak tahmin edilmistir.
Hanehalklarinin sehirlerarasi yolculuga ¢ikmalarindaki en 6nemli nedenin %63.32 ile
tatil ve ziyaret oldugunu ardindan sirasiyla %24.37 ile is amagl seyahatlerin, %6.28
saglik ve %6.03 egitim amaglh seyahatlerin yer aldigi tespit edilmistir. Seyahat
maliyetlerindeki arigin tercih edilen arag tiiriinde bir degisiklige yol agtigini ancak gelir
seviyesi artikca bu oranin azaldigi sonucuna varilmigtir. Ayrica hanehalki biyiikligii
arttikca ucak tercihinin diistiigii ayrica gelir, meslek ve egitim diizeyinin ugak ile

seyahati etkileyen degiskenler oldugu saptanmistir (Akan ve Dogan, 2001)

Brons vd., Kuzey Amerika, Avrupa, Avustralya ve Kitalararasini kapsayan ve
yolcu tagimaciligr i¢in fiyat esnekligini bulmak amaciyla dnceden yapilmis olan 37
calismayi incelemislerdir. Esneklik degerlerinin -3,20-0,21 arasinda oldugu, is sinifi
yolcularinin esneklik degerinin sifira yaklastigi, gelir diizeyi ile hava tagimaciligina olan
talebin pozitif iligkili oldugu, is sinifi yolcularinin fiyata kars1 daha az duyarl olduklari,
mesafe ile fiyat duyarliligi arasinda ters bir iliski oldugu, ABD ve Avustralya
yolcularinin fiyata karst Avrupa yolcularindan daha duyarli olduklarini tespit etmislerdir

(Brons, Nijkamp, Pels ve Rietveld, 2002: 165-175).
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Battersby, Sidney- Wagga Wagga arasinda seyahat eden yolcularin kullanilan
degiskenler karsisindaki tepkilerinin teorik beklentileri karsilaylp karsilamadigi
belirlenmeye calisilmistir. Bu kapsamda biletini 7, 14 ve 21 giin 6nce alanlar, hafta ici
pazartesi veya cuma ile hafta sonu ucanlar, gelir, zaman ve koltuk kapasitesi gibi
degiskenler kullanmistir. Dogrusal ((linear) model ve Sansiirlenmis Tobit model ile
calisilmig ve her iki model sonuclarinda teorik beklentileri karsilayan isaretlerin varlig

tespit edilmistir (Battersby, 2003).

Carlsson, Demiryolu ve havayolu ile seyahat eden yolcular {izerinde tercihlerini
ortaya koyan anket uygulamasi yapmistir. Goteborg-Stockholm arasinda yapilan
anketlerin 245 tanesi tren ile seyahat edenlere, 322 tanesi ucak ile seyahat edenlere
uygulanmistir. Fiyat, seyahat siiresi giivenilirlik, konfor ve ¢evresel etki degiskenleri ile
yapilan analizlerde Logit model kullanilmistir. Sonugta, seyahat siiresi ile ikame
degiskeni arasinda olumsuz bir iligki saptanmistir. Havayolculugunun tren yolcugundan
daha fazla ¢evreye zarar verdigi algisin oldugu, giivenilirligin hem havayolu hem de
demiryolu i¢in esit dneme sahip oldugu ve konforun en biiylik 6neme sahip oldugu

sonucuna ulasilmistir (Carlsson, 2003: 41-50).

Castelli, Pesenti ve Ukovich, 9 sehir ¢ifti ( Acona-Munich, Barcelona-Torino,
Barcelona-Verona, Cagliari-Genova, Paris-Verona, Frankurt- Verona, Genova-Munich,
Munich-Trieste ve Munich-Venice) i¢in analizlerde bulunmuslardir. 1999-2002 yillarini
kapsayan niifus, GDP, ugus sayisi, bilet fiyatlari, koltuk kapasitesi, demografik
ozellikler vb. verileri ile OLS analizi yapmislardir. Analiz sonucunda fiyat esnekligi
degeri -1,058, is seyahat yolcularn icinse -0,8 olarak bulunmustur. Ardindan cok
degiskenli analiz yapilmis ve sehir ciftleri bazinda talebin fiyat esnekligi degerleri

asagidaki gibi bulunmustur (http://www2.units.it/orts).

e Munich-Trieste: -0,746

e Barcelona-Torino: -0,821
e Munich-Venice: -0,866

e Frankurt- Verona: -0,868
e Genova-Munich: -0,844
e Paris-Verona: -1,103

e Acona-Munich: -1,122
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e Cagliari-Genova: -1,243

e Barcelona-Verona: -1,624

Dipasis, ¢alismasinda 1999-2000 yillar1 igin demografik veriler ile hava
tagimacilig1 verilerini kullanmigtir. Log-linear model ile analizi yaptigi ¢aligmada 0-
1249 mil arasim1 kisa mesafe, 150-1999 mil arasimni orta mesafe ve 2000 mil’den
yukarisini uzun mesafe olarak almistir. Mesafelere gore esneklik degerlerini -0,557 ile -

1,815 arasinda bulmustur (Dipasis, 2003: 19-56).

Gilberta ve Wong, yolcu beklentilerini tespit etmek amaciyla Hong Kong
Merkezli 328 katilimci ile 2 boliimden olusan bir anket uygulamasi yapilmistir. Birinci
boliime havayolu sirketlerinden beklenti ve egimlerini 6l¢mek amaciyla 1-8 aras1 6lgekli
26 soru, ikinci bolimde ise demografik bilgileri 6grenmeyi amacglayan sorular
sorulmustur. Calismalarinda oncelikle genel olarak yolcularin havayolu sirketlerinden
beklentileri incelenmis, ardindan ANOVA (ANalysis of VArian-varyans analizi)
uygulamasiyla farkli etnik gruplara ait yolcularin beklentileri arasindaki farklar ortaya
koyulmustur. Son olarak ta is amach ve tatil amagli seyahat eden yolcularin beklentileri
analiz edilmistir. Calisma sonucunda genel olarak en yliksek ortalamay1 sirasiyla
giivenirlilik, c¢alisanlarin nezaketli olmasi, konfor ve temizlik almistir. Etnik kokene
gore beklenti farklari sonuglarinda ise Japonlarin ugak ig¢i servis, yiyecek- igecek
kalitesi, temiz ve rahat koltuklar, nazik ve faydali calisanlar, kisisel ilgi ve hizmet
alanlarinda diger iilke vatandaglarindan (Cin, Kuzey Amerika, Avrupa) daha yiiksek
beklenti i¢inde olduklart saptanmistir. Ayrica Cinlilerin ve Japonlarin Kuzey Amerika
ve Avrupa vatandaslarina gore ugak ici hizmet ve ikrama daha fazla 6nem verdikleri
sonucuna ulagsmislardir. Son olarak is amacgli seyahat edenlerin beklentilerinde en
yiiksek ortalamayi internet ve telefon hizmetleri, seyahat ilgili ortaklarin durumu ( otel,
ara¢ kiralama vb.) ayrica bekleme salonlarmin durumu almistir. Tatil amacl seyahat
edenlerde en yiiksek ortalamayi ise gida-igecek kalitesi, ucak i¢i eglence programlari,
yolculara bireysel ilgi ve ¢alisanlarin her zaman yardim etmeye istekli olmasiyla hizl

servis almigtir (Gilberta ve Wong, 2003: 519-532).

Alwaked, ABD i¢ hat hava yolculuklart i¢in talebin {icret ve harcama
esnekliklerinin tahmini isimli ¢alismasinda Yaklasik Ideal Talep Sistemi (Almost Ideal

Demand System-AIDS) modelini kullanarak havayolu sirketlerinin paylar ile iicret ve
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harcama esneklikleri degerleri tahmin edilmistir. Calismada veri seti olarak 2002 yilinin
ikinci ¢eyregine ait; yolcu sayisi, licret sinifi, mesafe, aktarma sayisi, glizergah licreti,
havadaki gidis siiresi (zaman), havaalanlarina ait kalkis ve varis raporlari, gidis-doniis
sayilart kullanilmistir. Iki veya daha fazla havayolu sirketinin gittigi 9 sehir ¢ifti
tizerinde yapilan calismada seyahat mesafeleri {i¢ kategoride siniflandirilmistir. Bunlar;
kisa mesafe yolculuklar 700 mil veya daha az. Orta mesafe yolculuklar 701-1500 mil
arast ve uzun mesafe yolculuklar 1500 mil’den uzun olanlardir. Sirasiyla 2, 3, 4 ve 5
havayolu i¢in analizler yapilmistir. 3 havayolu i¢in yapilan analizde sirket paylarinin
sirasiyla ylizde 57, 27 ve 16 oldugu tespit edilmistir. Ayrica en biiylik paya sahip olan
sirketin mil basina 16,4 sent, ikinci siradaki sirketin 15,5 sent ve en kiigiik paya sahip
olan girketin ise 14,5 sent paya sahip oldugu gdzlenmistir. 5 havayolu i¢in yapilan
analizde sirket paylar1 sirasiyla yiizde 36, 24,17,14 ve 9 olarak, mil basina paylar ise
sirastyla 12,1-11,8-11,6-11,3 ve 10,7 sent olarak bulunmustur. Son olarak mesafelere
gore iicret ve harcama esneklikleri hesaplanmis ve mesafe arttik¢a esneklik degerinin
azaldig1 tespit edilmistir. 4 havayolu ile yapilan analizde en biiyiik paya sahip sirket i¢in
ticret esneklik degerleri kisa mesafede -1,324 orta mesafede -0,975 ve uzun mesafede -
0,866 olarak bulunmustur (Alwaked, 2005).

Ceylan ve Haldenbilen, sehirlerarasi ulagim talebinin belirlenmesi i¢in 1980-2002
yillar1 arasindaki veriler yardimiyla genetik algoritma talep tahmin modelini
kullanmislardir. Ulagim talebini etkileyen bagimsiz degiskenler niifus, gelir ve arag
sayist ve sahipligi olarak bulunmustur. Se¢ilen modeller yardimiyla 2025 yilina kadar
Tiirkiye’de sehirlerarast yollarda beklenen tahmini yolcu, yiik ve tasit hareketi talepleri
bulunarak Avrupa Birligi iilkeler ile karsilastirma yapilmistir. Yolcu, ylk ve tasit
hareketlerinin beklenen degerleri incelendiginde AB ortalamasina ulasilacagi, 2025
yilina kadar ise sehirleraras1 ulasim talebinde ciddi bir artis (271,62-341,33 10° yolcu-
km/y1l) olacagini tahmin etmislerdir (Ceylan ve Haldenbilen, 2005: 3599-3618).

Lai ve Lu, 11 Eylil’iin ABD hava seyahat talebine etkisini tespit etmek igin
yaptiklar1 ¢alisgmada mevsimsel ARIMA modeli kullanmislardir. 1997-2002 yillarini
kapsayan caligmada, 11 Eyliil saldirilarindan bir sonraki yil hava seyahat talebin i¢
hatlarda %23,5 ile %30,7 arasinda ve dis hatlara %30,7 ile %32,8 arasinda azaldiginm
tespit emislerdir (Lai ve Lu, 2005: 455-458).
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Kim, Yaklasik Ideal Talep Sistemi (Almost Ideal Demand System-AIDS)
modelini kullanarak havayolu sirketleri i¢in talebin fiyat ve ¢apraz esneklik degerlerini
tahmin etmistir. 1989-1997 yillarim1 kapsayan 11 havayolu sirketini kapsayan bu
calismada yolcu sayisi, iicret sinifi, mesafe, bilet fiyatlari, zaman, kalkis ve varis
raporlar1 kullanilmigtir. 0-749 mil aras1 kisa mesafe, 750-1500 mil aras1 orta mesafe ve
1500 mil’den fazlas1 uzun mesafe olarak simiflandirilmistir. Orta mesafe fiyat esnekligi
degeri -2,06 bulurken, uzun mesafe fiyat esnekligi degeri ise -1,13 olarak bulunmustur.
Capraz fiyat esnekligi degerinin rakip sayisiyla birlikte azaldigi ve 6nde gelen firmanin
capraz fiyat esnekligi degerinin -1,30 diger havayolu sirketinin ise -1,71 oldugu tespit
edilmistir (Kim,2006).

Njegovan, ingiltere vatandaslar: tarafindan kendi iilkelerinde ve 12 AB (isveg,
Ispanya, Portekiz, Hollanda, italya, Yunanistan, Almanya, Fransa, Finlandiya,
Danimarka, Belcika ve Avusturya) iilkesinde yapilan tatil harcamalar1 i¢inde hava
ulasiminin payr Dogrusal Yaklasik Ideal Talep Sistemi (Linear Almost Ideal Demand
System-LAIDS) ile incelenmistir. 1993-2003 yillarina kapsayan veriler ile yapilan
calismada harcama paylar1 hava ulasimin % 9, dis turizmin % 23 ve i¢ turizmin % 68
olarak tespit edilmistir. Gelir esnekligi degerleri hava ulagimi i¢in 1,5, dis turizm igin
1,9 ve i¢ turizm i¢in 0,6 ve fiyat esnekligi degerleri -0,7 ile -0,5 arasinda, gapraz
esneklik degerleri ise -1,3 ile 1,9 arasinda bulunmustur (Njegovan, 2006: 33-39).

Wei ve Hansen, ABD’de 15 havaalani1 ve 8 havayolu sirketine ait 2000 yili 2.
ceyregine icin toplam 897 (bilet fiyati, gelir, ugus mesafesi, ucus sayisi, koltuk
kapasitesi ve demografik sartlar) veri iizerinde inceleme yapilmistir. Log-linear talep
modeli kurulmus verilerin tahmininde Ordinary Least Square (OLS) yoOntemi
kullanilmistir. Tahmin sonucunda fiyat esnekligi degeri -0,9 olarak ayrica tiim
aciklayic1 degiskenlerin etkileri de anlamli bulunmustur (Wei ve Hansen, 2006: 841-
851).

Akan, Dogan ve Oktay, Atatiirk iiniversitesi dgrencilerinin sehirleraras1 ulagim
talebini incelemislerdir. Erzurum’dan il disina 6zel arag, otobiis, tren ve ugakla yapilan
seyahatleri incelemek tizere 556 adet anket uygulamasi yapmislardir. Anket uygulamasi
sonucu elde edilen veriler logit model kullanilarak tahmin edilmistir. Anket sonuglarina

gore, Ogrenciler sehirlerarasi seyahatlerinde en c¢ok otobiisii, ikinci olarak ugagi
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kullandiklari, tren ve 6zel ara¢ kullanimin ise oldukga diisiik oldugu belirlenmistir. Aile
reisinin 0grenim seviyesinin ylikselmesi, 6grencinin ailesinin ikamet ettigi yerlesim
yerlerinin kdyden kente dogru degismesi ve Ogrenci gelirindeki artiglar ucgak ile
yolculugu talep etmeyi etkileyen degiskenler olarak ¢ikmustir. Ogrencilerin ailelerinin
ikamet ettigi yerlesim birimi kdyden kente dogru biiylidiikge, 6grencinin ucagi tercih
etme meyli arttigini, ailede okuyan fert sayisi arttikga, Ogrencinin normal veya
normalden daha az sayida sehirlerarast yolculuk yapma egiliminde olduklari
gbzlenmistir. Ayrica indirimli tarife ve 6grenci gelirindeki artisin normalden daha fazla

sayida yolculuk yapmayi sagladigi elde edilmistir (http://www.ekonometridernegi.org).

Ulastirma Denizcilik ve Haberlesme Bakanlig1 biinyesinde yapilmis olan “Tiirkiye
Ulastirma Sisteminin Gelisme Ongoériileri” isimli ¢alismada Yapay Sinir Aglar1 (YSA)
modeli 1982-2000 yillarin1 kapsayan veriler ile yapilmistir. Niifus, okuryazarlik orani,
GSMH, dis ticaret, enflasyon, istihdam, otomobil sahipligi, karayolu yolcu km,
havayolu yolcu km vb. toplam 38 degisken kullanilmistir. Caligma sonucunda bir yil
sonra tiirler aras1 yolcu paylasim oranlarinin karayolu i¢in % 85,5, demiryolu i¢in
%9,87, havayolu i¢in %3,44 ve denizyolu i¢in %1,37 olacagi, ii¢ yil sonra tiirler arasi
yolcu paylasim oranlarinin karayolu i¢in % 83,31, demiryolu igin %11,36, havayolu i¢in
%3,82 ve denizyolu i¢in %1,41 olacagi, on yil sonra tiirler arasi yolcu paylagim
oranlarinin karayolu icin % 77,3, demiryolu i¢in %15,6, havayolu i¢in %5,3 ve

denizyolu i¢in %1,8 olacagi tahmin edilmistir (http://www.ubak.gov.tr).

Gillen, Morrison ve Stewart, daha oce yapilmig olan 21 adet calismay:
incelenmisler ve esneklik degerlerinin -1,122 ile -3,20 arasinda oldugunu tespit
etmiglerdir. Ayrica bulunan diger esneklik sonuglari asagida  verilmistir

(http://www.fin.gc.ca/consultresp).

» Tim uzun mesafeli uguslar i¢in (1500 mil ve daha fazla) -0,857
Tiim kisa ve orta mesafeli uguslar igin (1500 mil’den daha az) -1,15
Uluslararas1 seyahatlerde uzun mesafeli uguslar i¢in -0,790
I¢ hat seyahatlerde uzun mesafeli uguslar i¢in -1,15

Uluslararasi1 uzun mesafeli is amagl uguslar -0.265

vV Vv VY VY V¥V

Uluslararasi1 uzun mesafeli eglence amagli uguslar -0.993
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Blunk, Clark ve McGibany, ABD ‘de i¢ hat havayolu seyahatlerinde 11 Eyliil
teror saldirilarinin etkilerini tespit etmek amaciyla Eyliil 2001-Ocak 2003 doénemini
kapsayan 16 aylik verileri (yolcu sayilari, gelir, mesafe, bilet fiyatlar1) incelemislerdir.
VAR modelinin kullanildig1 ¢alisma sonuglarini iki asamali EKK ile tahmin etmislerdir.
Sonugta yolcu sayisindaki azalmayi asagidaki gibi bulmuslardir

(http://www.tandfonline.com/doi/abs).
e 2001 yil1 i¢in; Eyliil % 54, Ekim % 34,3, Kasim % 29,4, Aralik % 22,4

e 2002 yil1 i¢in; Ocak % 20, Subat % 13,5, Mart % 9,4, Nisan, % 16, Mayis %
14,3, Haziran % 13,7, Temmuz % 13,2, Agustos % 12,8, Eylill % 24,4, Ekim %
21,4 Kasim % 30,7 ve Aralik % 11,6

Grosche, Heinzl ve Rothlauf ve Ocak-Agustos 2004 tarihleri arasinda Almanya ve
28 Avrupa ilkesini kapsayan 956 gozlem ile yapilmistir. Calismada yolcu talebi ile
niifus, GSYIH, seyahat siiresi, toplam havza, mesafe (500-1000 kisa, 1000-1500 orta ve
1500 km fazlas1 uzun) arasindaki iliski ¢ekim modelleri ile irdelenmistir. Niifus harig
tim degiskenlerin % 1 diizeyinde istatistiksel olarak anlamli oldugu sonucuna

varmuslardir (Grosche, Heinzl ve Rothlauf, 2007: 175-183).

Aslan, ¢ hatlarda faaliyet gdsteren havayolu isletmelerinin miisterilerine sunmus
olduklart hizmet ve kriterlerin ne kadar deger olusturabildigini 6lgmek amaciyla 2007
yilinda 397 yolcuya anket uygulamasi yapmustir. Atlasjet ve Pegasus yolcularinin
misteri tercih siralamasinda THY’den sonra geldigini saptamistir. Bu iki havayolu
sirketinin verilen hizmetlerde yenilik ve ¢ok secenekli imkanlar sundugu ve THY ye
gore daha diisiik fiyat politikas1 benimsemelerinin ise miisteri tercihlerini etkileyen en
onemli faktdor oldugu sonucuna varmistir. Yolcularin seyahat ettigi havayolu
isletmesinin sunmus oldugu hizmet ve kriterlere verdigi 6nem derecelerini incelemis ve
sirastyla ugus emniyeti: 4.86, giivenlik: 4.74, bagaj hizmetleri: 4.54, dakiklik: 4.49, ugak
ici temizligi: 4.46, personel tutum ve davranislari: 4.37, bilet fiyatlari: 4.34 bulgularini

elde etmistir (Aslan, 2007)

Dilek, Erzurum’da sehirlerarasi seyahatlerde bulunan bireyler {izerine havayolu
ulagimi talep tahmini isimli ¢aligmasi i¢in Subat-Nisan 2007 donemi kapsayan ii¢ aylik
siire igerisinde 569 birey ile yliz yiize anket uygulamasi yapmistir. Logit model ile

tahminlerde bulunulmus ve tahmin sonuglarina gore; memurlarin isSizlere oranla 3.269
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kat, esnaflarin issizlere oranla 2.651 kat, serbest meslek sahiplerinin issizlere oranla
2.076 kat daha hava ulasimini tercih ettikleri tespit edilmistir. Gelir azaldik¢a ve yas
artttkca hava ulagimimi tercih etme olasiliginin azaldig1r sonucuna ulasmistir (Dilek,
2007)

Dursun, Istanbul Atatiirk Havalimani i¢ hatlar boliimiinde Adana, Antalya,
Bodrum, Diyarbakir, Gaziantep, Izmir, Kayseri, Malatya, Mardin, Samsun ve
Trabzon’dan gelen yolculara, ugus 6ncesi, ugus esnasi ve ugus sonrasinda havayolu
isletmesinin sunmus oldugu hizmetlerin kalitesinin Ol¢lilmesi amaciyla Agustos
2007°de 415 yolcuya anket uygulamasi yapmistir. Yolcularin genel olarak ugustan
tatmin oldugu, ugus icin Odedikleri paranin karsiligini aldiklarina inandiklari,
havayolunun performansinin beklediklerinden daha iyi oldugu, bir sonraki uguslarinda
havayolunu tekrar tercih edecekleri, dostlarina ve is arkadaslarina bu havayolunu
tavsiye edecekleri sonucunu elde etmistir. Bunun yani sira havayolu isletmesinin hizmet
kalitesi ile ilgili yaptigi degerlendirmeler sonucunda en biiyiikk kalite bosluklarinin
sirastyla; ucus saatinde dakiklik, ucaktaki tuvaletlerin ve lavabolarin temizligi,

havaalani1 girisinde giivenlikte bekleme siiresi hizmetlerinde yasandigini saptamistir

(Dursun, 2008)

Davison ve Ryley, Ingiltere’de hava seyahat tercihlerinin tespiti amaciyla anket
caligmast yapmuglardir. Anketlerde yas, cinsiyet, fert sayisi, meslek, ara¢ durumu,
internet erigimi, bir Onceki yila ait is ve eglence amagl ucus sayilari, bu bolgeden
belirlenen hedefler i¢in (Edinburgh, Dublin, Prag, Roma, Berlin, Alicante, Malaga ve
Faro) seyahat sayisi, hava yolculugu ve gevreye etkilerini igeren sorular ile 5°li liket
sorularin1 kapsamistir. Agustos 2006’da 361 kisiye uygulanmis ve uygulama sonucunda
gidilecek yer siralamasinda % 35 ile Roma birinci, % 2 ile Berlin sonuncu sirada yer
almistir. Ankete katilanlarin %76’s1 havayolu ile seyahatin iilke ekonomisinde refahin
bir gostergesi oldugunu, %66’s1 hava seyahatlerinin ¢evreyi olumsuz etkiledigini,
%27’si ¢evreye zararl olmayan uguslar i¢in daha fazla fiyat 6demeye razi olduklarini
belirtmislerdir. Ayrica fiyatlarda %50 oraninda bir artis olmasi karsisinda ankete
katilanlarin %65’inin havayolu ile seyahatlerini azaltacaklarini sonucuna varmiglardir.

(Davison ve Ryley, 2008: 43-46).
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Tsekeris, “Yunanistan’da 1994-2004 yillarin1 kapsayan niifus, gelir, seyahat
harcamalari, 6zel ara¢ maliyeti, toplu tasima ticretleri, taksi licretleri, feribot fiyatlari,
havayolu fiyatlar1 verilerini kullanarak Almost Ideal Demand System (AIDS) modeli ile
tahminlerde bulunmustur. Gelir esnekligi degerlerini 6zel arag, ugak ve feribot igin
1’den kiiciik; toplu tasima, tren, taksi i¢in 1’den biiylik bulustur. Ayrica fiyat esnekligi
degerlerini 6zel arag -0,561, sehir i¢i otobiis -1,867, taksi -1,022 feribot -3,771, ugak -
1,504, tren -4,122 olarak tespit etmistir (Tsekeris, 2008: 415-451).

Ahmadzade, bagimli degisken hava trafigi (yolcu sayisi) ile bagimsiz degisken
zaman arasindaki iliskiyi 1991-2000 yillar1 arasindaki veriler ile incelemistir. Linear ve
Linear-log modellerini OLS ile tahmin etmislerdir. 2001-2005 yillar1 igin i¢ ve dis
hatlarda seyahat eden yolcularmn % 1,5 ile % 5,1 arasinda degisenler oranlarda

aratacagini tahmin etmislerdir (Ahmadzade, 2010).

Tanye vd., Izmir Adnan Menderes Havaalani’nin yillara bagli yolcu, yiik ve ugak
talebinin sosyo-ekonomik veriler 1sinda degisiminin irdelenmesini amaglamislardir. Bu
amagcla yolcu ve yiik talebi ile ugak sayisindaki degisiminin, gesitli sosyo-ekonomik
(demografik, egitim, istihdam, dis ticaret, GSYIH) verilerle olan iliskileri irdelenmistir.
1987-2009 yillarin1 kapsayan yolcu sayilari, ucak sayist ve yiik trafigi rakamlari
kullanilmustir. Inceleme sonucunda sosyo-ekonomik verilerden dzellikle ithalat, ihracat
ve arag¢ sayist degerleriyle, yolcu, yiikk ve ucak talebi arasinda anlamli bir iliskinin

oldugu sonucuna varilmistir (Gérkem, Ozuysal, Sengéz, Tanye ve Topal, 2010: 19-32).

Gegen, diisliik maliyetli hava igletmeleri ile seyahat eden yolculara hizmet kalitesi ile
marka tercihi ve miisteri sadakatini arasindaki iliskiyi belirlemek amaciyla Istanbul
Sabiha gokg¢en havalimani i¢ hatlar terminalinde Mart 2010 — Kasim 2010 tarihlerinde
400 adet yolcu ile yiiz yiize anket uygulamasi yapmustir. Miisterilerin seyahatten
memnuniyet dereceleri ile daha sonraki seyahatlerinde ayni bir firma ile seyahat
etmeleri arasinda bir iliski bulundugunu, miisterinin verilen hizmetten memnun kalirsa
yeniden ayni hizmeti almak isteyecegi sonucuna ulagsmistir. Ucak sirketinden c¢ok
memnun olanlarin % 100‘4 yeniden ayni ugak sirketini tercih ettigini, memnun
olanlarin ise % 52’sinin yeniden ayn1 ugak sirketini tercih ettigini ve % 48’nin de tercih
etmediklerini tespit etmistir. Ucak sirketinden ¢ok memnun ve memnun olanlarin

tamaminin ayni ugak sirketini dostlarina tavsiye ederken, memnun olmayanlarin ise %
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12’sinin havayolu sirketini dostlarina tavsiye edecekleri sonucuna ulagsmistir. Bireylerin
havayolu sirketinin ugus sirasinda sundugu ikramlar hizmetler gibi fiziki hizmet kalitesi
bileseni ile tekrar ayni havayolu firmasini tercih etme kararlari arasinda fark olup
olmadigin1 arastirmak ic¢in yapilan analiz sonucu bu bilesenler arasindan anlamli bir
iliskinin varlig1 tespit edilmistir. Ayrica kadin ve erkeklerin diisitk maliyetli havayolu
tercihinde hizmet kalite boyutlarinda algi ve beklentilerinin arasinda farkliliklar

oldugunu tespit etmistir (Gegen, 2011)

Kopsch, 1980-2007 yillarin1 kapsayan GSYIH, niifus, yolcu sayis1, havayolu bilet
fiyatlari, tren bilet fiyatlar1 ve siirlis maliyetleri verilerini kullanarak ¢ift logaritmik
(log-log) model ile tahminde bulunmustur. Sonug olarak kisa dénemde fiyat esnekligi
degerini -0,84, uzun dénemde ise -1,13 olarak tespit etmistir. Ayrica tren bilet fiyatlari
artinca beklendigi gibi hava yolculuguna olan talebin arttigini, GSYIH nin hava ulagim
talebine olumlu yonde katki sagladigini, 11 Eyliil saldirilarinin ise hava seyahatlerini
olumsuz yonde etkiledigini, tatil amagli seyahat edenlerin is amagli seyahat edenlere

gore fiyat degisimlerine daha duyarl olduklari sonuglarina varmislardir (Kopsch, 2012:
46-48).

Celikkol vd., Sabiha Gokcen Havaalaninda belirlenen havayolu sirketiyle gelen
yolculardan 280’1 ile yliz yiize yapilan anketler ile miisterilerin kullandiklar1 havayolunu
tercih etmelerine neden olan faktorlerin belirlenmesi amacglanmistir. Havayolunu tercih
eden miisterilerin tercih nedenleri ve memnuniyet dlgtileri birlikte degerlendirildiginde
bunlarin; yeterli gilivenlik, iyi ve kaliteli hizmet, avantaj, rahatlik ve konfor oldugu

sonucuna ulagmistir (Celikkol, Tekin, Ugkun, 2012, 70-81).
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YAZAR YIL | YONTEM | VERI SONUC ULKE
Straszheim | 1978 | Log-linear 1952-1973 Fiyat esnekligi ABD
Yolcu sayilart, bilet degerleri birinci sunif
fiyatlar1, gelir -0,649 ve ekonomi
smif1igin -1,481
Anderson 1981 | Log-linear 16 eyalet Fiyat esnekligi ABD
ve Kraus degerleri -0,537 ile -
4,18 arasi
Ippolito 1981 | Log-linear Yolcu sayilari, bilet Fiyat esnekligi ABD
fiyatlari, gelir ve niifus | degerleri -0,525 ile -
2,35 arasi
Alex ve 1984 | Logit ve 148 gozlem Fiyat esnekligi Giiney
Moses probit degerleri; Kore
-0,026 ile -1,307 arast
Oum vd. 1990 | Onceki 1978-1989 yillar1 igin Fiyat esnekligi ABD
Calismalarin | 31 adet calisma degerleri -0,4 ile -4,51
Analizi
Battersby 2000 | Diagnostic Sydney-Melbourne, Fiyat esnekligi Avustralya
ve test modeli Sydney-Brisbane, degerleri -0.04 ie -
Oczkowski Sydney-Coolangatta 1,68aras1
sehir ¢itleri lizerine
Abed vd. 2000 | OLS 1971-1994 Niifusun 1 birim Suudi
petrol gelirleri, petrol artmasi durumunda dig | Arabistan
dis1 gelirler, toplam hat seyahat talebinin
harcama, Ozel tiiketim 0,027 birim, toplam
harcamalari, devlet harcamalarin 1 birim
tiikketim harcamalari, artmas1 durumunda dig
GSYIH, kisi basina hat seyahat talebini
diisen gelir, niifus, 0,368 birim artiracag
Graham 2000 | Log-log 1970-1988 yillarina ait | Gelir esnekligi Ingiltere
gelir, fiyat, niifus vb. degerleri 1,53 ile 2,45
veriler arast
Dogan ve 2001 | Logit 473 adet anket Hanehalki biiytikligii Tiirkiye
Akan uygulamasi ile ucak tercihinin ters
orantili oldugu, gelir,
meslek ve egitim
diizeyinin ugak ile
seyahati etkileyen
degiskenler oldugu
Abed vd. 2001 | OLS 1971-1994 Niifusun 1 birim Suudi
petrol gelirleri, toplam | artmasi durumunda ig¢ Arabistan
harcama, 6zel tiiketim hat seyahat talebini
harcamalari, devlet 0,395 birim, toplam
tiikketim harcamalari, harcamalarin 1 birim
GSYTH, kisi basina artmast durumunda i¢
diisen gelir, niifus, hat seyahat talebini
doviz kurlari, faiz 0,021 birim artiracagt
oranlari, yolcu sayisi
Nijkamp 2002 | Onceki 37 adet ¢alisma Fiyat esnekligi Hollanda
vd. Calismalarin degerleri
Analizi -3,20 ile 0,21 aras1
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ait yolcu sayilar1

%30,7 ve dis hatlara
%30,7-%32,8 azalma

YAZAR YIL | YONTEM | VERI SONUC ULKE
Battersby | 2003 | Linear ve Biletini 7, 14 ve 21 giin | Teorik beklentileri Avustralya
Tobit once alanlar, hafta igi karsilayan isaretlerin
pazartesi veya cuma ile | oldugu
hafta sonu uganlar,
gelir, zaman ve koltuk
kapasitesi
Bhadra 2003 | Log-linear 1999-2000 yilina ait Fiyat esnekligi ABD
havacilik ve degerleri
demografik veriler -0,557 ile -1,815 aras1
Carlsson 2003 | Logit Goteborg-Stockholm Giivenlik esit 6Sneme ve | Isveg
arasi 245’1 tren ile konfor en biiyiik 6neme
seyahat edenlere, sahip
322’si havayolu
yolcularina anket
Castellivd. | 2003 | OLS 1999-2002 yillart, Fiyat esnekligi degeri Italya
9 sehir ¢ifti iizerine -1,058, is seyahat
yolculart i¢in -0,8
Gilbertve | 2003 | ANOVA 328 katilimet ile anket | Japonlar ugak igi Hong Kong
Wong servis, yiyecek- igecek
kalitesi, temiz ve rahat
koltuklar, nazik ve
faydali calisanlar,
alanlarinda diger tilke
vatandaglarindan daha
yiiksek beklenti i¢inde
Gillenvd. | 2004 | Onceki 21 adet calisma Fiyat esnekligi Kanada
Calismalarin degerleri
Analizi -1,122 ile -3,20
arasinda
Ceylanve | 2005 | Genetik 1980-2002 yillart 2025 yilina kadar Tirkiye
Haldenbilen Algoritma kapsayan niifus, gelir sehirlerarasi ulagim
ve arag sayisi sahipligi | rakamlar1 271,62-
341,33 10° yolcu-
km/yi1l
Blunkvd. | 2006 | VAR, 2EKK | Eyliil 2001-Ocak 2003 | Yolcu sayisindaki ABD
doénemini kapsayan 16 azalma %9,4 ile %54,4
aylik veri arasinda
UBAK 2005 | YSA 1982-2000 yillarini On yil sonra yolcu Tiirkiye
kapsayan 38 degisken oranlar1 karayolu %
77,3- demiryolu
%15,6- havayo lu %5,3
ve denizyolu %1,8
Alwaked 2005 | AIDS 2002 y1l1 2. geyregine Sirket paylar sirasiyla | ABD
ait yolcu sayist, ticret yiizde 57 ile 16 arast,
siifi, mesafe, aktarma | esneklik degerleri
sayis1, glizergah ticreti, | -1,324 ile -0,190 arasi
kalkis ve varig raporlart
Wei ve 2006 | Log-Linear | 2000 y1il1 2. ¢eyregine Fiyat esnekligi degeri ABD
Hansen OLS icin 15 havaalani ve 8 -0,9 ve tiim agiklayici
havayolu sirketine ait degiskenlerin etkileri
toplam 897 veri anlamli
Lai ve Lu 2006 | SARIMA 1997-20002 yillarina I¢ hatlarda %23,5 - ABD
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YAZAR YIL | YONTEM | VERI SONUC ULKE
Ho Kim 2006 | AIDS 1989-1997 yillarini Orta mesafe fiyat ABD
kapsayan 11 havayolu | esnekligi -2,06
sirketine ait yolcu uzun mesafe fiyat
sayisl, iicret sinifi, esnekligi -1,13 gapraz
mesafe, bilet fiyatlari, fiyat esnekligi -1,30 ile
kalkis ve varig raporlart | -1,71 arasi
Njegovan 2006 | LAIDS 1993-2003 yillarina Gelir esnekligi 0,6-1,9 | Ingiltere
kapsayan harcama arasi, fiyat esnekligi -
verileri 0,7 ile -0,5 arasi,
capraz fiyat esnekligi -
1,3 ile 1,9 arasi
Dogan, 2006 | Logit 556 adet anket Ogrencilerin Tirkiye
Akan ve uygulamast sehirlerarasi
Oktay seyahatlerde en ¢ok
otobiist, ikinci olarak
ucagi kullandiklari,
ailede okuyan fert
sayisi arttikca,
normalden daha az
sayida yolculuk yapma
egiliminde olduklar
Grosche 2007 | Cekim Ocak-Agustos 2004 Niifus hari¢ tiim Almanya
vd. modelleri arasinda Almanya ve degiskenlerin % 1
28 Avrupa tilkesini diizeyinde istatistiksel
kapsayan 956 gozlem olarak anlaml
Tsekeris 2008 | AIDS 1994-2004 yillarin Fiyat esnekligi Yunanistan
kapsayan niifus, gelir, degerleri
seyahat harcamalari, ozel arag -0,561, sehir
0zel ara¢ maliyeti, i¢i otobiis -1,867, taksi
toplu tasima ticretleri, -1,022 feribot -3,771,
taksi ticretleri, feribot ugak -1,504, tren -
fiyatlari, havayolu 4,122
fiyatlar
Ryley ve 2008 | Likert Agustos 2006°da 361 %76’s1 havayolu ile Ingiltere
Davison adet anket uygulamast | seyahatin tilke
ekonomisinde refahin
bir gdstergesi
oldugunu, %66°s1 hava
seyahatlerinin ¢evreyi
olumsuz etkiledigini
Tanyevd. | 2010 | Regresyon 1987-2009 yillari aras1 | Ithalat, ihracat ve arag | Tiirkiye
yolcu, yiik ve ugak sayisi degerleriyle,
sayisl. yolcu, yiik ve ugak
talebi arasinda anlamli
bir iligkinin varligi
Ahmadzade | 2010 | Linear, 1991-2000 yillarindaki | Yolcu sayisinda % 1,5 | Iran
Linear-log yolcu sayilari ile % 5,1 arasinda artig
OLS
Kopsch 2012 | Log-log 1980-2007 yillarini Fiyat esnekligi degeri Isveg

kapsayan GSYIH,
niifus, yolcu sayisi,
havayolu bilet fiyatlari,
tren bilet fiyatlar1 ve
siiriis maliyetleri

kisa donemde -0,84,
uzun dénemde ise -
1,13




o1

2.2. ARASTIRMANIN ONEMI, AMACI VE KAPSAMI

Tiirkiye’nin ilk 6zel havayolu sirketi olan ve 1984 yilinda kurulan Istanbul Hava
Yollarinin ugusa baslamasiyla THY *nin tekeli kirilmistir. Ancak, Istanbul Hava Yollar
girdigi ekonomik kriz nedeniyle 2000 yilinda uguslarini durdurmustur. THY yine tekel
duruma gelmistir. “Her Tiirk vatandas1 hayatinda en az bir kez ugaga binecektir.” hedefi
ile 2003 yilinda baslatilan havacilik politikasi kapsaminda hayata gecirilen projelerle
birlikte 6zel havayolu isletmelerine yonelik kisitlamalarin kaldirilmasi ve havayolu
sirketlerine taninan tesvikler sayesinde THY’nin tekel yapist son bulmustur
(http://lwww.ubak.gov.tr/ubakr). Bilet fiyatlarinin havayollarinda birbirine yakin
olmasindan dolayi, seyahat eden yolcularin kendi sirketlerini talep etmesini saglayacak
diger faktorlerin belirlenmesi 6nemlidir. Ayrica konfor, zamaninda kalkig-varis,
kampanyalar, personelin kalitesi vb. seklinde sayablecegimiz bu faktorlerin demografik

ozelliklere gore tercihleri ne yonde etkilediginin de saptanmasi gerekmektedir.

Bu calismanin amaci, Tirkiye’de sehirlerarasi seyahatlerde bulunan bireylerin
havayolu sirket tercihlerinde etkili olan faktorleri analiz etmek ve boylece hem miisteri
sayisini arttirmaya ¢alisan hem de yeni hatlar agmak isteyen havayolu sirketlerine fayda

saglayacak sonuglar elde etmektir.

Bu amact geclestirmek i¢in yiiriitilen uygulamali calisma c¢ercevesinde,
Tirkiye’de 11 havaalan1 ve 10 farkli il’de havayolu ile seyahatlerde bulunan bireylerle

yliz ylize yapilan anketler ¢alismanin kapsamini olusturmaktadir.
2.3. VERI SETININ OLUSTURULMASI

2.3.1. Cahismanin Anakiitlesi

Arastirmada kullanilacak veri seti icin Mart-Nisan 2012 dénemini kapsayan iki
aylik stlire igerisinde anket uygulamasi yapilmistir. Calisjmamnin anakiitlesini
olusturacak  olan 2011 yili  i¢  hat  yolcu  sayist  58.258.324’tiir
(http://www.dhmi.gov.tr/istatistik).

2.3.2. Ornek Biiyiikliigiiniin Belirlenmesi

Calismada kullandigimiz veri seti, sehirlerarast seyahat eden kisilere uygulanan
anketler sonucu elde edilen yatay kesit verilerinden olusmaktadir. Bu anakiitleyi temsil

edecek ve dolayisiyla anket uygulanacak 6rnek biiytikligi,
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B NP(1-P)Z?
= (N-1)d? +P1-P)Z?

(2.1)

formiiliinden yararlanarak bulunmustur. Calisma miimkiin olabilecek en kii¢iik hata
pay1 ile yapilmak istenmis ve imkanlar dl¢iisiinde %2 hata payi ile analiz yapilmistir.

Anakiitleyi temsil edecek 6rnek hacmi,

o 58258324(0.5)(0.5)(L.96)> B
" (58258324-1)(0.02) + (0.5)(0.5)(L.96)2

olarak hesaplanmustir.
2.3.3. Anketin Hazirlanmasi ve Uygulanmasi

Ankette kisilerin demografik 6zelliklerini 6grenebilecegimiz sorular ile seyahat
edilen havayolu sirketini tercih nedenleri ve c¢esitli ekonomik faktorlerin degismesi
sonucu bireylerin ne ydnde hareket edeceklerini 6l¢meyi hedefleyen sorulara yer

verilmigtir.

Eksik ve yanlis doldurmalar olabilecegi diisiiniilerek 2700 adet anket uygulanmis
ve bunlardan eksik ve tutarsiz olan 227°si c¢ikarildiginda geri kalan 2473 anket
degerlendirmeye alinmistir. Anket uygulamasi yapilirken tasinan yolcu sayisina gore
oranlamaya gidilmis ve bir yilda 750.000 kisiden az sayida yolcu tasinan havalimanlari
uygulamaya dahil edilmemistir. Bu diglamaya ragmen anketler Tiirkiye genelini
kapsayacak sekilde tablo 2’de verilen havalimanlarinda yapilmistir. Bu
havalimanlarinda 2011 yil1 itibariyle taginan yolcu sayisi iilke genelinde tasinan yolcu

sayisinin yaklasik % 85’ini olusturmaktadir.

Ayrica anket uygulamasi yapilirken firmalarin pazar paylarina gore oranlamaya
gidilmistir. Bu oranlama i¢in uyulamanin yapildig: sehir ¢iftlerinde ucusu olan havayolu

sirketlerinin ucak kapasiteleri ve sefer sayilar1 dikkate alinmistir.
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Tablo 2.2. Uygulamanin Yapildig1 Havalimanlari ve Anket Sayilar

Havalimam Tasman Yolcu Sayis1 | Uygulanan Anket Sayisi
Istanbul Atatiirk 13.604.352 675
Istanbul Sabiha Gokgen 8.555.793 429
Ankara Esenboga 7.133.146 350
Izmir Adnan Menderes 6.078.477 300
Antalya 4.554.784 225
Adana 2.714.701 134
Trabzon 2.177.558 110
Diyarbakir 1.671.752 81
Mugla Milas-Bodrum 1.419.061 64
Van Ferit Melen 1.090.277 53
Erzurum 809.818 52
Toplam 49.269.719 2473

Kaynak: www.dhmi.gov.tr

2.3.4. Anketin Giivenirlilik Testi

Anketteki 5'1i likert 6lgekli sorularin yanitlart Cronbach Alpha (o) giivenilirlik
analizine tabi tutulmus ve % 90 ile yiliksek giivenirlilige sahip oldugu sonucuna

ulasilmstir.
2.3.5. Verilerin Islenmesi ve Coziimlenmesi

Anketlerden elde edilen veriler SPSS 15.0 ve Stata 11.2 paket programlarina
islenmistir. Ilk asamada SPSS 15.0 programi yardimiyla ki-kare analizi yapilarak
degiskenler arasindaki iligkinin anlamli olup olmadig1 ortaya konulmus ve anlamli
bulunan iligkilerin yonii ve derecesi belirlenmistir. Daha sonra da, Stata 11.2 paket
programi1 yardimiyla kurulan ¢ok durumlu modelin iligkisiz alternatiflerinin
bagimsizligr varsayimimi saglayip saglamadigi, uyum iyiligi, ¢coklu baglanti durumu,

model katsayilarinin ve risk faktorlerine ait bahis oranlarinin anlamlilig: test edilmistir.

2.4. ILISKi OLCULERI

Bu boliimde, degiskenlerden birinin nominal 6lgekle, digerinin ise nominal veya
bagska bir olcekle (siralama, aralik, oran) Olgiilmesi durumunda kullanacagimiz ki-
karegil iligki Olciileri ve tahmin hatasin1 azaltmaya dayali iliski Olgiileri ile siralama
Olcegiyle Olciilmiis iki degisken arasindaki iliskinin Ol¢ililmesinde kullanilacak iliski

Olctileri ele alinmustir.


http://www.dhmi.gov.tr/
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2.4.1. Ki-Karegil Tliski Olgiileri

Arastirmacilar genellikle inceledikleri iki degiskenin birbirinden bagimsiz olup
olmadigini belirlemeye ¢alisirlar (Oktay, 2005: 36).
Bir anakiitledeki iki degiskenin birbirinden bagimsiz olup olmadigina karar
vermek i¢in asagidaki varsayimlarin gergeklesmesi gerekir:
e Anakiitleden, n hacimli tesadiifi bir 6rnek alinmalidir.
e Ornekteki gozlemeler iki degiskene gore capraz siniflandirilabilmelidir.
e Degiskenler tabii olarak kategorilere ayrilabilmelidir ve Ol¢iim degerleri

birbirinden ayrik sirali sayisal kategorilere ayrilabilmelidir (Daniel, 1990: 306).
2.4.1.1. ® (Fi) Katsayisi

Genellikle iki sonuglu iki degisken arasindaki iliskinin dl¢tilmesinde kullanilir. @
katsayis1 0 ile 1 arasinda degerler alir. Bununla birlikte, satir ve siitun sayilarmin farkl
oldugu kontenjans tablolarindan elde edilen @ katsayisi olmasi gereken maksimum
degere higbir zaman ulagmaz. Ki-kare istatistiginin bilinmesi durumunda @ Katsayisi,

=% (2.2)
n

formiilii ile hesaplanir (Oktay, 2005: 40).
2.4.1.2. Cramer’in V Katsayisi

Cramer’in V Katsayis1 I x J tirii kontenjans tablolarinda gosterilebilen iki

degisken arasindaki iliskinin derecesini belirler ve

V= (31) 2.3)

ya da

A B ZZ
V=i @4

formiilii ile bulunur (Cramer, 1974: 474).
Bu katsay1 0 ile 1 aras1 degerler alabilir. Katsaymin sifir olmasi, ise incelenen iki
degisken arasinda herhangi bir iligki olmadigini, degerin 1’e esit olmasi ise, iki degisken

arasinda kusursuz bir iligkinin oldugunu gosterir (Oktay, 2005: 42).
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2.4.2. Tahmin Hatasim Azaltmaya Dayah Tliski Olciileri

Ki-karegil iligski oOlgiilerinin eksik yonlerini gidermek i¢in tahmin hatasin
azaltmaya dayali cesitli iliski Olgiileri gelistirilmistir. Burada, Goodman-Kruskal’in

Lamda Katsayilar1 ve Theil’in Belirsizlik Katsayilar1 ele alinacaktir.
2.4.2.1. Goodman-Kruskal’in Lamda Katsayilar

Lamda katsayilari, simetrik olmayan bir iligki ol¢iistidiir. Kontenjans tablosundaki
satirlar siitunlara ve siitunlar satirlara yazildiginda birbirinden farkli degerler elde edilir.
Kontenjans tablosundaki X degisken kategorileri igerisinde en yiiksek toplam frekansi
Nm,i+ ve 1’ninci Y degisken kategorileri icerisinde en biiyiik frekans degerleri toplama,

J

D Mo
=l

ile gosterilirse; Y degiskeni bagimli degisken olmak tlizere X ve Y degiskenleri

arasindaki iliskinin derecesi,

J
A an,ij _nm,i+
1

7\.)( = 25
’ r-]_nm,iJr ( )

formiilii ile gosteririlir (Goodman ve Kruskal, 1954: 741-743). Kontenjans tablosundaki

frekanslar yalnizca bir satirda toplanirsa Ayy katsayist hesaplanamaz. Diger durumlarda
My katsayisi 0 ile 1 arasinda degerler alir (Oktay, 2005: 47). Kontenjans tablosundaki

Y degisken kategorileri igerisinde en yiiksek toplam frekansi nm+j ve 1’ninci X degisken

kategorileri igerisinde en biiylik frekans degerleri toplama,

ile gosterilirse; X bagimli degisken olmak iizere, X degiskeni ile Y degiskeni arasindaki

iliski,

(2.6)
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formiilii ile hesaplanir. Bu katsay1, Y degiskeninin bilinmemesi ve bilinmesi durumunda
X degiskenini tahmin ederken ortaya c¢ikan hatayr azaltmayr ongdren bir iliski
Olciisiidiir.

Degiskenlerden hangisinin bagimli hangisinin bagimsiz degisken oldugu

bilinmiyorsa veya 6nemli degilse A katsayist,

(B oo (B

(n=np )+ 0=n5,)

A= @.7)

formiilii yardimiyla elde edilir. A katsayisi Xy‘x ile Xx‘y arasinda bir degere esittir.

Kontenjans tablosundaki birden fazla hiicrenin frekansi sifirdan farkli bir degere esitse
A katsayisi hesaplanabilir. Bu katsayr 0 ile 1 arasinda degerler alir. Degiskenler
arasinda istatistiki bakimdan bir iliski yoksa A katsayisi sifir olur (Liebetrau, 1983: 17-
20)

2.4.2.2. Theil’in Belirsizlik Katsayilar

Belirsizlik katsayist simetrik olmayan bir iligki Olglisiidiir. Degiskenlerin
fonksiyonlar1 karsilikli olarak degistirildiginde farkl bir katsay1 elde edilir. Bu katsay1 0
ile 1 arasinda degerler alir. Belirsizlik katsayis1 iki degisken istatistiki bakimdan
birbirinden bagimsiz ise sifir, bagimsiz degisken bagimli degiskendeki degigsmeyi tam
olarak agikliyorsa 1 olur (Astola ve Virtanen, 1981). Bagimsiz degisken kontenjans
tablosunun satirlarinda ve bagimli degisken siitunlarinda gosterilirse belirsizlik
katsayist,

L [HO)+ HOY) - HxY )]
g HIY)

(2.8)

formiilii ile bulunur (Bent, Hull, Jenkins, Nie ve Steinbrenner, 1975).

Kontenjans tablosundaki X degiskeni bagimli degisken olarak kabul edilirse
belirsizlik katsayzisi,

[H(X)+H(Y)-H(XY)]

SrTTTTHK)

(2.9)

formiilii ile bulunur. Bagimli degiskenin hangi degisken oldugu 6nemli degilse simetrik

belirsizlik katsayisi,
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U- 2[H(X)+H(Y)-H(XY)] 2.10)
H(X) +H(Y)

formilii yardimiyla bulunur. Hangi degiskenin bagimli degisken oldugu tam olarak
bilinmiyorsa degiskenler arasindaki iligskinin derecesini bulmak ig¢in, Theil’in simetrik
belirsizlik katsayisi kullanilmalidir (http//www2.chass.ncsu.edu/garson).
2.4.3. Siralama Olcegiyle Olciilmiis Degiskenler Arasindaki Iliskiyi Olcen Iliski
Olciileri

Bu kisimda sirasiyla, Kendall’m Tau B Katsayisi, Kendall-Stuart’in Tau C

Katsayisi, Goodman-Kruskal’in Gama (y) Katsayisi, Somers’in D Katsayisi, Pearson

Korelasyon Katsayis1 ve Spearman Sira Korelasyon Katsayisi ele alinacaktir.
2.4.3.1. Kendall’in Tau B Katsayisi

Kontenjans tablosundaki biitiin gézlemler yalnizca bir hiicrede olmadig: siirece

7, katsayis1 hesaplanabilir. Asagidaki formiil yardimiyla bulunur (Oktay, 2001: 75).

' 2(C-D)

e

Kare tipi kontenjans tablolarinda t, katsayist —1 ile 1 arasinda degerler alir.

(2.11)

Bagimsizlik durumunda kontenjans tablosunun kare tipi olup olmadigina bakilmaksizin

Tp katsayisinin sifir olacagi sdylenir (Goodman ve Kruskal, 1954: 760).
2.4.3.2. Kendall-Stuart’in Tau C Katsayisi

Satir ve siitun sayisinin esit olmadigi kontenjans tablolarinda Kendall’in Tty
katsayist maksimum degerler olan —1 ile 1 degerlerine ulagamaz. Kontenjans

tablosundaki satir ve siitun sayilarindan kiigiik olani q ile gosterilirse, Kendall-Stuart’in

N

7. katsayisi,

., _ 2C-D) _2q(C-D)

* n*(@-/a n*(g-1)

formiilii yardimiyla elde edilir (Stuart, 1953: 105-110). Bu formiildeki C ve D degerleri

(2.12)

yukaridaki Kendall’in 1, katsayisindaki gibi hesaplanir.
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2.4.3.3. Goodman-Kruskal’in Gama (y) Katsayisi

Gama (y) katsayisi siralama olgegi ile Olglilmiis kontenjans tablosu verilerine
uygulanan simetrik bir iligki 6l¢iisiidiir. —1 ile 1 arasi1 degerler alir. Degiskenler arasida
bagimsizlik varsa y katsayisi sifir olur (Oktay, 2001: 85-86).

Multinominal 6rnekleme modeline bagl kalindiginda y katsayisinin en yiiksek
olabilirlilik tahmincisi,

- C-D
YT C4D
formiilii ile elde edilir (Licbetrau, 1983: 74-75) Bu formiildeki C ve D degerleri

(2.13)

Kendall’in 1y, katsayisindaki gibi hesaplanir.
2.4.3.4. Somers’in D Katsayisi

Bu katsayilar, satir ve siitunlarda sifirdan farkli en az iki hiicre frekansinin
bulunmasi durumunda hesaplanir. Somers’in d katsayis1 —1 ile 1 arasi degerler alir. iki
degisken birbirinden bagimsiz ise bu katsayilar sifir degerini alir. Bununla birlikte bu
katsayilar sifir oldugunda (2x2 boyutundaki tablolar hari¢) kesinlikle bagimsizlik vardir
denilemez (Goodman ve. Kruskal, 1972: 417).

Multinominal 6rnekleme modeline bagli olarak dyx (X bagimsiz degisken, Y
bagimli degisken olmas1 durumunda) katsayisinin en yliksek olabilirlilik tahmincisi

don ZZ(C——ID) (2.14)

n*->n’

i-1
formiilii yardimiyla hesaplanir. Benzer sekilde dxy (Y bagimsiz degisken, X bagimlh
degisken olmas1 durumunda) ve d katsayisinin en yiiksek olabilirlilik tahmincileri,

. 2(C-D)

dxvy = ;

n? —Znij

=1

(2.15)

4(C-D)

2n® —leniz+ —inii
i=1 =1

formiilleri ile elde edilir (Somers, 1962: 804).

d (2.16)
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2.4.3.5. Pearson Korelasyon Katsayisi

Simetrik bir iliski 6l¢iisiidiir ve kontenjans tablosundaki frekanslar tek bir hiicrede
toplanmadig1 siirece hesaplanabilir. Kontenjans tablosundaki X ve Y degiskenleri
karsilikli olarak yer degistirdiginde korelasyon katsayist degismez. Sonu¢ —1 ile 1
arasinda degisen degerler alir. iki degisken arasinda tam bir bagimsizlik varsa bu

katsayi sifir olur. Korelasyon katsayisi,

30
Bl 50

formiilii ile elde edilir (Oktay, 2001: 98-99).

r=

(2.17)

2.4.3.6. Spearman Sira Korelasyon Katsayisi

Bu katsayi, aralik ve oran 6lgegi ile dlglilmiis iki degisken arasindaki iliskinin
Olglilmesinde Pearson korelasyon katsayisinin parametrik olmayan alternatifi olarak
bilinir. Spearman sira korelasyon katsayzsi,

1 J

22 MR ()C()

r, = A (2.18)
il [-E

formiili yardimiyla elde edilir. Spearman korelasyon katsayist simetrik bir iliski

Olciisiidiir. Bu nedenle, X ve Y degiskenleri karsilikli yer degistirdiginde korelasyon
katsayisi degismez (Oktay, 2001: 100-101).

2.4.4. Tliski olciilerine Ait Hipotezler

Aralarinda anamlilik iliskisi aracak olan degiskenlere ait hipotezler asagida

verilmektedir.

Ho: Gelir ile havayolu sirketini tercih etme nedenlerinden giivenilir olma arasinda

bir iliski yoktur.

Ho: Gelir ile havayolu sirketini tercih etme nedenlerinden reklam etkisi arasinda

bir iligki yoktur.
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Ho: Gelir ile havayolu sirketini tercih etme nedenlerinden kredi kartina taksit

imkani arasinda bir iligki yoktur.

Ho: Gelir ile havayolu sirketini tercih etme nedenlerinden sirkete ait 6zel kartin

olmasi arasinda bir iliski yoktur.

Ho: Meslek ile havayolu sirketini tercih etme nedenlerinden daha ¢ok mil puan

kazanma arasinda bir iligki yoktur.

Ho: Meslek ile havayolu sirketini tercih etme nedenlerinden reklam etkisi arasinda

bir iligki yoktur.

Ho: Meslek ile havayolu sirketini tercih etme nedenlerinden kredi kartina taksit

imkani arasinda bir iligki yoktur.
Ho: Egitim ile seyahat edilen sinif arasinda bir iliski yoktur.
Ho: Egitim ile is amagl seyahat sayis1 arasinda bir iligki yoktur.
Ho: Egitim ile 6zel amagh seyahat sayis1 arasinda bir iliski yoktur.

Ho: Egitim ile havayolu sirketini tercih etme nedenlerinden marka olmasi arasinda

bir iliski yoktur.

Ho: Egitim ile havayolu sirketini tercih etme nedenlerinden reklam etkisi arasinda

bir iliski yoktur.

Ho: Egitim ile havayolu sirketini tercih etme nedenlerinden daha ¢ok mil puan

kazanma arasinda bir iligki yoktur.
Ho: Cinsiyet ile seyahat edilen havayolu sirketi arasinda bir iliski yoktur.
Ho: Cinsiyet ile fiyatlarin nasil oldugu arasinda bir iligki yoktur.

Ho: Cinsiyet ile bilet fiyatlarinda %50 oraninda bir indirim olmast durumunda

nasil hareket edilecegi arasinda bir iligki yoktur.
Ho: Cinsiyet ile seyahat edilen sinif arasinda bir iligki yoktur.
Ho: Cinsiyet ile is amagli seyahat sayisi arasinda bir iligki yoktur.
Ho: Cinsiyet ile 6zel amagli seyahat sayisi arasinda bir iliski yoktur.

Ho: Gelir ile seyahat edilen havayolu sirketi arasinda bir iliski yoktur.
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Ho: Gelir ile bilet fiyatlar1 hakkindaki goriis arasinda bir iliski yoktur.

Ho: Gelir ile bilet fiyatlarinda %50 oraninda artis olmasi karsisinda nasil bir

davranista bulunulacagi arasinda bir iliski yoktur.

Ho: Gelir ile diger ulasim araglarinin bilet fiyatlarinda %50 oraninda bir azalis

olmasi karsisinda nasil bir davranista bulunulacaklari arasinda bir iligki yoktur.
Ho: Gelir ile yillik ortalama seyahat harcamalar1 arasinda bir iliski yoktur.
Ho: Gelir ile seyahat edilen sinif arasinda bir iligski yoktur.
Ho: Meslek ile yillik ortalama seyahat harcamalar bir iligski yoktur.

Ho: Meslek ile bilet fiyatlarinda %50 oraninda artis olmasi karsisinda nasil bir

davranista bulunulacagi arasinda bir iliski yoktur.

Ho: Yolcularin bilet fiyatlari hakkindaki diisiinceleri ile bilet fiyatlarinda %50
oraninda artis olmasi karsisinda nasil bir davranigta bulunulacagi arasinda bir iliski

yoktur.

Ho: Yolcularin bilet fiyatlart hakkindaki diistinceleri ile havayolu sirketi arasinda
bir iliski yoktur.

Ho: Egitim ile y1llik ortalama seyahat harcamalar1 arasinda bir iliski yoktur.

Ho: Egitim ile seyahat edilen havayolu sirketi arasinda bir iliski yoktur.

Ho: Seyahat edilen havayolu sirketi ile meslek arasinda bir iligki yoktur.

Ho: Seyahat edilen havayolu sirketi ile bilet fiyatlarinda %50 oraninda artis olmasi

karsisinda nasil bir davranista bulunulacagi arasinda bir iligki yoktur.

2.5. COK DURUMLU (MULTINOMINAL) MODELLER

Cok durumlu modeller ikiden fazla alternatif arasinda tercih yapilmasi
gerektiginde sdzkonusu olan tercih modelleridir (Ozer, 2004: 83). Cok durumlu
modellerde amag, durumlarin bahis degerlerini ortak degiskenlerin bir fonksiyonu
olarak modellemek ve sonuglar1 farkli durumlarin tercihleri ig¢in bahis degerleri
acisindan agiklayabilmektir (Celik, 2013: 53). Cok durumlu modellerde bagiml
degisken sayisinda bir smirlama olmamakla birlikte kolaylik saglamasi agisindan

genellikle iic kategori degiskeni ile ifade edilmesi tavsiye edilmektedir. Ucten fazla



62

kategori ile ¢alisilmast bir sorun olmamakta ancak kategori sayisi arttik¢a, arastirmaci
icin tanimlama ve simgeleme sorunlar1 ortaya ¢ikabilmektedir (Hosmer ve Lemeshow,
2000: 260).

Coklu tercih modellerinde degiskenler kategorik ve kategorik olmayan
degiskenler bi¢iminde siniflandiralabilmektedir (Maddala, 1983: 14). Kategorik
degiskenler ise sirali olmayan (unordered), sirali (ordered) ve ardisik (sequential)
olarak 3 grupta smiflandirilmaktadir (Amemiya, 1975: 363-372). Ornegin asagidaki

gibi bireylerin gelirlerine gore belirlenen degisken sirali bir degiskendir (Ozer, 2004:
82)

Y=1 geliri 750 TL’ den az ise

Y =2 geliri 750 — 1500 TL arasinda ise

Y =3 geliri 1501 TL den fazla ise

Bireyler mesleklerine gore gruplandirilirsa, sirali olmayan bir degisken elde edilir.
Y=1 devlet memuru ise

Y =2 Ozel sektor ¢alisani ise

Y=3 esnafise

Y =4 serbest meslek sahibi ise

Bireyler egitim durumlarina gore kategorilere ayrilirsa, ardisik bir degisken elde

edilir.
Y=1 ilkogretim mezunu ise
Y=2 lise mezunu ise
Y =3 niversite mezunu ise

Y =4 lisansiisti mezunu ise

2.6. COK DURUMLU LOGIT MODELI

Cok Durumlu logit model, ikiden fazla kategorili bagimli degisken ile bagimsiz

degiskenler arasindaki iliskiyi gostermek amaciyla kullanilir. Bu model, ikili logit
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modelin ikiden fazla diizeyli kategoriden olustugu duruma genisletilmis halidir ve

tesadiifi fayda modelinden tiiretilmektedir (Ozer, 2004: 87).

Ug alternatife sahip bir modelde verilen herhangi bir ikili kategorik sonuc degeri

i¢in,

P,(P,+ Py) t = L(f' x) (2.19)
P, (P, + Py) ' =L(B' ,x) (2.20)
P,(Py+ P)) "t = L(f,x) (2.21)

Py, Py ve P; olasiliklar ilk iki esitlikten hesaplanabilmekte ve f8; = f; — f3;

ifadesi elde edilmektedir. Boylece, D =1 + exp[ﬁ'lx) + exp[ﬁ'zx) olmak {izere,

sirali olmayan bir logit modeli,

P, =D ‘exp (B’ x) (2.22)
P, = D7 lexp [ﬁ“lx:ﬁ (2.23)
p,=D"1 (2.24)

seklinde tanimlanmaktadir (Aktaran: Celik, 2013: 65).

Her bir degiskenin en az aralikli olgek ile olgiildiigii varsayilan ve x’ =
(x4, %5, .. X,) seklinde bir vektor ile temsil edilen p adet bagimsiz degisken
diistiniildiigiinde, ayrica mevcut ¢ikt1 degerlerinin kosullu olasihigi P(Y = 1| X) = x(x)

olarak ifade edildiginde, ¢oklu logistik regresyon modelinin logit degeri,
g(x) =y + 51X, + B, X, +"'+18¢;Xp (2.25)
seklinde yazilmaktadir.

Bagimsiz degiskenlerin birkaginin  kesikli deger almasi durumunda, bu
degiskenlerin modele dahil edilmesi uygun olmamakta ve aralikli 6lgekler ile ifade
edilmesi gerekmektedir. Bu doniisiimii gergeklestirmenin en elverisli yontemlerinden
birisi, siniflama 6lcegi ile dlgiilen degiskenlerin gblge degisken olarak tanimlanmasidir.
Siniflama 6l¢egi ile 6l¢giilmiis bir degiskene ait k adet olas1 deger s6z konusu ise, model
sabit terim igerdigi siirece, kK —1 adet gélge degisken tanimlanmasi gerekmektedir. Bu
gereksinimin cebirsel ifadesi su sekilde yapilabilmektedir. Bir x; degiskeni k; adet olasi

degere sahip j’inci bagimsiz degisken olmak iizere, daha once s6zii edilen varsayim
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geregi bu degisken i¢in katsayilar1 5; olan ve D, seklinde gosterilen k;_; adet golge
degisken tanimlanabilmektedir (I =1, 2, ... , k;_;). Bdylece, j’inci bagimsiz degiskeni
kesikli deger alan p degiskene sahip logit model,

i'{J-'—l

g(x) = Bo+ By X + -+ Z JB}':D;: + ﬁ'pxﬂ (2.26)
1=1

seklinde yazilacaktir

Bir X kiimesi tercih edilen nesnelerin, bir S kiimesi karar vericilerin Olgiilen
tutumlarinin olusturan vektorlerin evrensel kiimesini, B kiimesi alternatifler kiimesini
temsil etmek, s € S ve X B olmak tizere, P(x | s, B) bir bireyin tesadiifi olarak X
alternatifini tesadiifi olarak tercih etme durumunda gozlenen kosullu olasilig1 ifade
etmektedir. S6zii edilen durumda, herhangi bir sinamadaki gozlenen tercih ¢ok durumlu
dagilim gostermektedir. Bununla birlikte, H kiimesi bir bireyin tercih davraniglarim
ifade eden kurallar kiimesi olmak iizere, bir H modeli ger¢ek bir ana kiitleyi temsil
ediyorsa, bu durumda anilan ana kiitle icerisinde davranis kurallarinin dagilimi gosteren
ve H kiimesinin (6l¢iilebilen) alt kiimelerinin birinde tanimlanmis bir 7 olasilig1
bulunmaktadir. Bu varsayimlar altinda, bir bireyin X alternatifini tercih etme olasilig1,

bu tercihte bulundugu durumda gozlenen karar kuralinin olasiligina esit olmaktadir:
P(x|s, B) = z[{h&€ H | h(s, B) =x}] (2.27)

Tim olast B alternatif kiimeleri, Ol¢iilen tutumlar s, alternatif kiimelerinin
elemanlar1 X ve y i¢in, Luce’nin iliskisiz alternatiflerin bagimsizlig1 varsayimi asagidaki

gibi yeniden yazilabilmektedir:
P(xl|s, {x, y})P(vls,B) = P(yls,{x, y})P(x]s, B) (2.28)
P(x | s, B) olasihig1 pozitif oldugunda, yukaridaki esitlige gore P(x|s,{x,¥})
olasilig1 da pozitif olacaktir ve esitlik

P(yls,{x,y}) _ P(yls, B)
P(x|s,{x,¥}) P(x|s,B)

(2.29)

seklini alacaktir.
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Bu esitlige gore, tiim olas1 B alternatif kiimeleri igin P(x|s, B) > 0 olmaktadir. Ote
yandan, X, y ve z alternatiflerine sahip bir B tercih kiimesi disiinildigiinde

Pey = Plxls, {x,¥}) ve p,. = 1/2 esitlikleri saglandiginda,

P(yls, B) =2 P(xls, B) (2:30)
XY
— _ p}'x
1= ) P(yls,B) = —= | P(xls, B) (2.31)
yEB vEER v

esitlikleri elde edilmektedir. Coklu tercih olasiliklari, ikili bahis degerleri ile
yazilabildiginden,

1

P(x|s,B) =
[x"g ] Z}'Eﬁ'[p}':r|px}')

(2.32)

esitligi saglanmaktadir ve V(S, X, z) bir alternatif fayda fonksiyonunu temsil etmek tizere
z alternatifi referans almarak V(s, X, z) = IOg([p}_x |px}_] esitligi saglandiginda,
yukaridaki esitlik yeniden asagidaki sekilde yazilabilmektedir:

e Vizx.z)

P(xls.! Bj = E_EB e Vizay.2)
v

(2.33)

V(s, X, z) fonksiyonunda; s degeri dl¢iilmiis “begeni etkisi”, X degeri “tercih alternatifi
etkisi” ve z degeri “alternatif kiime etkisi” olarak tanimlanmaktadir. Yukaridaki
esitlikteki tercih olasiliklarini belirleyen fayda fonksiyonu, V(s, X, z) = v(s, X) - (s, 2)
seklinde yeniden tanimlanabilecek ve bu durumda s6zii edilen esitlik ise,

e visx)

P(xls_! Bj = E_ s El;'l:j'_,_}':l
v

(2.34)

seklinde yazilabilecektir. Bu esitlik ¢ok durumlu logit modeli olarak bilinmekte ve v

fonksiyonu “temsili” begenilerin bir fayda indeksi olarak yorumlanmaktadir (Aktaran:

Celik, 2013: 69-72).

Cok durumlu logit modelde, her bir sonu¢ kategorisinin arastirmaci tarafindan
keyfi olarak tespit edilebilen “referans” kategorisi ile karsilastirilmast sonucu elde

edilen logit esitlikleri ise asagidaki gibi olacaktir:
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P(}’lej_

lnm = .‘I;ﬁcl} [:235)
P(y,=2 .

nﬁ = x,'8% (2.36)
e~ A @)

2.6.1. iliskisiz Alternatiflerin Bagimsizhg Varsayim

Tercih davraniglar ile iligkili en 6nemli 6zelliklerden biri iliskisiz alternatiflerin
bagimsizligr varsayimi olarak goriilmektedir. S6zii edilen 6zellik tercih kiimesindeki
herhangi iki alternatifin tercih olasilik oranlarinin diger alternatiflere gore degismedigini
varsaymaktadir. iliskisiz alternatiflerin bagimsizlig1 varsayiminin sezgisel amaci ve
siirlarinin kapsami, bireylerin tercihleri ile ilgili klasik tesadiifi fayda esitligi dikkate
alarak agiklanabilmektedir. Bu agiklamayi yapabilmek i¢in, bir alternatifler kiimesi
diistiniilmekte, her bir alternatifin U; gibi bir fayda degeri ile temsil edildigi ve herhangi
bir birey i¢in bu fayda degerinin, U, = U, + &; seklinde tanimlandig1 varsayilmaktadir.
Bu esitlikte, U, ilgili alternatife ait ortalama fayda degerini temsil etmekte ve bu
ortalama degerin belirlenmesinde biitiin karar vericiler géz Oniinde tutulmaktadir.
Ayrica, esitlikteki £; degeri belirli bir bireyin degerlemesinin ortalamadan sapmasini
gosteren tesadiifi hata terimini ifade etmektedir. Bu baglamda, {i¢ alternatif oldugu
distiniildiigiinde, bu alternatifler ile ilgili fayda fonksiyonlari sirasiyla; Uy = U, + £,
U, = U, + & ve Uy = U; + &5 seklinde tanimlanmakta ve tesadiifi fayda teorisinin
tanim1 geregi bireyin alternatifler arasindan en yliksek faydayr tercih edecegi
varsayllmaktadir. Ek olarak, her bir alternatifin Y ve Z gibi iki farkli davranis bigimi ile
temsil edildigi varsayildiginda, U; = U(¥;, Z,) = U(¥,,Z,) + =, esitligi elde edilecek

ve bu esitlik benzer sekilde U, ve U; i¢in de yazilabilecektir.

Iki boyutlu bir grafikte (Y1, Z4), (Y2, Z,), (Y3, Z5) noktalar1 isaretlendiginde, anilan
grafikte birinci alternatifin ikinci alternatife yakin bir yerde konumlandig: iddia
edilebilecek ve bu durumda, £; pozitif olmak iizere, birinci alternatife gore ortalama
degerden biiyiik daha yiiksek degeri tercih edecek birey, ayn1 zamanda ikinci alternatife
gore de en yiiksek degeri tercih edecektir. Boylece, &; hata terimleri iligkili olacak ve

iliskinin derecesi, s6z konusu davranis bigimleri uzaymda davranis big¢imlerinin
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birbirine “yakinliklarmin” derecesi arttikga artacaktir. {liskisiz alternatiflerin
bagimsizligl varsayimi, s6zii edilen sapma terimlerinin birbirinden bagimsiz oldugunu

kabul etmektedir (Hausman ve Wise, 1978: 404).

Iliskisiz alternatiflerin bagimsizlig1 varsayiminin ihlal edilip edilmedigi tercih
kiimesi boliimleme ve model esasl testler olmak iizere iki temel test tiirii kullanilarak
tespit edilebilmektedir. Tercih kiimesi bdliimleme testleri, ¢ok durumlu logit
modelindeki biitiin tahmin sonuglar ile yalnizca bazi tahminlerin oldugu sinirlanmis
tahmin sonuglarini karsilastirmaktadir. Bu baglamda, biitlin modeldeki tahmin edilmis
katsayilar, sinirlanmis modeldeki s6zii edilen katsayilar ile istatistiki olarak benzerlik
gosterdiginde, iligkisiz alternatiflerin bagimsizlig1r varsayimi ihlal edilmemis olacaktir.
Ancak, test istatistigi istatistiki acidan anlamli olursa, iligkisiz alternatiflerin
bagimsizlig1 varsayimi reddedilecek ve sonug olarak ¢ok durumlu logit modelin uygun

olmadigi tespit edilecektir (Aktaran: Celik, 2013: 68).

2.6.2. Cok Durumlu Logit Modelinin En Yiiksek Olabilirlik Yontemi ile Tahmini
£;’den f5;’ye kadar parametre degerine sahip bir x; degerine karsilik bir y; =m

degerinin gozlenmesi olasiligr P(y; = m | x;,5;, ... ;) oldugunda ve p; degeri, i’nci

gbzlemde hangi y degerlerinin gozlendigini gdsteren olasilik degeri olmak iizere, eger

gozlemler bagimsiz ise olabilirlik esitligi,

I
. exp (x,6,,)
L(Bo B 13x) = [ [ [ ] T oot h) (238)

m=1y;=m

olarak yazilmaktadir. Bu esitligin logaritmasi alinarak log-olabilirlik fonksiyonu
kurulmus ve bu fonksiyonun sayisal yontemler ile en yiiksek degerinin elde edilmesi
vasitasiyla f parametrelerine ait tahminlere ulagilmis olmaktadir. En yiiksek olabilirlik

yontemi ile elde edilen tahminler tutarli, asimtotik normal ve etkin tahminlerdir (Long,
1997: 156-157).

2.6.3. Coklu Baglant1 Testi ve Varyans Siskinlik Faktorii (VIF)

Modeldeki agiklayici degiskenlerden birbirleriyle ya da agiklayict degiskenlerin
dogrusal bilesenleriyle tam iliski icerisinde olmasi durumunda degiskenler arasinda

coklu baglantidan s6z edilmektedir. Aciklayict degiskenler yliksek derecede iligkili
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oldugunda, her bir degiskenin bagimli degisken iizerindeki etkisini gorebilmek

zorlagmaktadir.

Modeldeki ¢oklu baglantiy1 6l¢ebilmek i¢in tercih edilen 6l¢iim degerlerinden biri

de varyans siskinlik faktoriidiir ve bu deger,

" 1
VIF(B;) = Y (2.39)

seklinde ifade edilmektedir. Bu esitlikteki R,? degeri x; degiskeni ile diger agiklayict
degiskenler arasindaki ¢oklu iligki katsayisini temsil etmektedir (Maddala, 1992: 271-
272). VIF degeri 10’u gegmedigi zaman bagimsiz degiskenler arasinda ¢oklu dogrusal

baglantinin olmadig1 sonucuna varilmaktadir.
2.6.4. Cok Durumlu Modellerde Uyum lyiligi (Hosmer-Lemeshow Testi)

Uyum 1yiligi istatistiginin belirlenebilmesi adina, w; = j olmak lizere ve £;_; = T < ¢
G=1,...,gvei=1,...,n)oldugu durumda W gibi bir tesadiifi degisken vasitasiyla bir
kontenjans tablosu olusturuldugu varsayilmaktadir. Bu kontenjans tablosunda sabit ¢;
degerleri 0 = ¢ << ¢; <<+ << ¢,y < ¢, = 1 ifadesini saglamaktadir. Bununla birlikte,
k=0, 1vej=1,2, ...,9 olmak lizere 6rneklemdeki (v; = k, w; = j) ikililerin
gerceklesme sikligr ny; ile temsil edilmektedir ve (Y, W) ikilileri 29 seklinde ¢ok
durumlu bir tesadiifi degiskeni ifade etmektedir. Bu varsayimlar altinda, uyum 1iyiligi
istatistigl, gozlenen ve beklenen frekans degerlerinin karsilagtirilmasi sonucu elde
edilmektedir.  Beklenen  frekans  degerlerinin  hesaplanabilmesi  igin  ise
pr; = P(Y =k, W = j) icin ilgili degerlerin belirlenmesi gerekmektedir. Bu noktada,
n(X) degiskenin tesadiifi bir degisken oldugu ve bu degiskene ait f olasilik
fonksiyonunun teorik olarak X degiskeninin olasilik fonksiyonundan elde edildigi
varsayllmaktadir. Bu test istatistigi, tahmin olasiliklarinin degerlerinin belirlenmesine
dayanan bir gruplama sekli olarak diigiiniilmektedir (Aktaran: Celik, 2013: 74). Bu
durumda, birinci siitunun en kiiciik degere ve n’inci siitunun en yiiksek degere karsilik
geldigi n siitunlu bir tahmin olasili1 tablosunun oldugu varsayilmaktadir. Hosmer-
Lemeshow test istatistigi belirlenirken tahmin edilen olasiliklarin yiizdesel degerine ya
da sabit degerlerine gore tablo olusturulmasini 6ngoéren iki farkli gruplama stratejisi

onerilmektedir. Herhangi bir gruplama stratejisi icin £ Hosmer-Lemeshow uyum iyiligi
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istatistigi, g x 2 boyutlu bir kontenjans tablosundaki gozlenen ve beklenen degerlere
Pearson ki-kare istastiginin hesaplanmasi ile elde edilebilmekte ve daha basit bir ifade

ile,

’-".'.

(2.40)

seklinde ifade edilmektedir. Bu esitlikte 7', degeri k’mci gruptaki toplam ornek

sayisini, ¢, degeri k’inc1 ondaliktaki ortak degisken oriintiisii sayisini,

Cx

0, = Z y, (2.41)

=1
esitligi ;. ortak degisken oriintiileri arasindaki sonu¢ degerlerinin sayisini ve

cy N
T,
T, = nff (2.42)
=1k

esitligi ortalama tahmini olasilig1 ifade etmektedir.

2.7. DEGISKENLERIN TANIMLANMASI VE TANIMLAYICI
ISTATISTIKLER

Bu calismada bagimli degisken olarak seyahat edilen havayolu sirketi se¢ilmistir.
Bagimli degiskene ait THY, Pegasus ve diger havayolu sirketi olmak {izere ikiden fazla
durumlu bir smiflandirma oldugundan ve bu smiflandirma herhangi bir dogal
siralamaya tabi olmadigindan arastirma yontemi olarak c¢ok durumlu logit modelin
uygulanmasina karar verilmistir. Modelde kullanilan degiskenlere ait tanimlayici

istatistikler ve alt kategoriler Tablo 2.3°te gosterilmistir.
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Degisken Tammlayic istatistikler Ortalama | Standart
Sapma
Seyahat igin tercih edilen | 1y _ 1. pegasus = 2; *Diger = 0 1781 | 0.859
havayolu sirketi
(1) Seyahat eden bireyin | Bay = 1; *Bayan =0 0.621 0.485
cinsiyeti
(2) Seyahat eden bireyin
medeni durumu Evli=1; *Bekar =0 0.616 0.487
(3) Seyahat eden bireyin |Ilkogretim (ilkokul+ortaokul) = 1; Diger = 0 0.139 0.346
egitim durumu Lise = 1; Diger =0 0.197 0.398
Universite = 1, Diger =0 0.553 0.497
*Lisansiisti =0 0.110 0.314
(4) Seyahat eden bireyin Devlet memuru = 1; Diger =0 0.238 0.426
meslegi Ozel sektodr calisani = 1; Diger = 0 0.197 0.398
Esnaf= 1, Diger =0 0.187 0.390
Serbest meslek = 1, Diger = 0 0.205 0.404
*Emekli =0 0.172 0.378
(5) Son bir yilda yapilan is Hi¢ = 1; Diger=0 0.424 0.494
amacli seyahat sayis1 1-5kez=1; Diger=0 0.229 0.420
6-10 kez =1, Diger =0 0.110 0.314
*11 kez ve listii = 0 0.237 0.425
(6) Son bir yilda yapilan 1-5kez=1; Diger=0 0.493 0.500
6zel amagli seyahat sayisi 6-10 kez =1, Diger =0 0.326 0.469
*11 kez ve tistii =0 0.181 0.385
(7) Bilet fiyatlarina iligskin | Pahali = 1; Diger=0 0.337 0.473
goriis Normal = 1; Diger=0 0.389 0.487
*Ucuz =0 0.274 0.446
(8) Bilet fiyatlarmin %350 | Havayolu ile seyahate devam ederim =1;
oraninda artmasi kargisinda | Diger =0 0.704 0.457
nasil davranilacagi Havayolu ile seyahati azaltirim = 1; Diger = 0 0.224 0.417
*Havayolu ile seyahati birakirim = 0 0.072 0.259
9) Diger ulagim araglarinin Havayolu ile seyahate devam ederim =1; 0.773 0.419
fiyatlarinda %50 oraninda Diger=0 0.158 0.364
azalis olmasi karsisinda nasil | Havayolu ile seyahati azaltirim = 1; Diger = 0 0.069 0.254
davranilacagi *Havayolu ile seyahati birakirim =0
(10) Tek fiyat Etkili olmaz = 1; Diger =0 0.342 0.475
uygulamasinin sirket Karasiz = 1; Diger =0 0.098 0.299
tercihine etkisi *Etkili olur =0 0.559 0.496
(11) Seyahat eden bireyin
aylik geliri (tl) 2604 1743.466
(12) Yillik ortalama seyahat
harcamast 1250 1034.22
(13) Seyahat eden bireyin
yasi 37 12.760
(14) Ailedeki birey say1si 3 1.382
(15) Bilet fiyat: (tl) 162 69.690

*Referans kategori
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Calismanin baslangic asamasinda modele dahil edilmek istenen konfor,
zamaninda kalkig-varis, seferlerin iptal olmamasi, kabin i¢i hizmetler, bilet sinifi ve
havayolu sirketini tercih etmede etkili olacagina inandigimiz diger degiskenler coklu
baglant1 sorununa sebep olduklarindan, iliskisiz alternatiflerin bagimsizlig1 varsayimini
ihlal ettiklerinden ya da modelde bu degiskenlerin bazilarin1 kapsayan alternatif
degiskenler oldugundan model disinda tutulmustur. Kurulacak modele dahil edilen
kategorik degiskenlerin etkilerini gorebilmek adina bu degiskenler goélge degisken

olarak tanimlanmuistir.

2.8. COK DURUMLU LOGIT MODELININ KURULMASI

Calismada en ¢ok yolcu tasinan (Istanbul-Ankara, Istanbul-Antalya, Istanbul-
Izmir ve Istanbul-Adana) ve en az 3 havayolu sirketinin ucusu olan sehir ¢iftlerine gore
ayrt ayrt 4 adet model kurulmustur. Boylece yolcularin havayolu sirketi tercih
durumlarinda karsilasacaklari havayolu sirket sayinin ve sirket tiirlerinin ayni olmasi
saglanmistir. Bagimli degisken ve bagimsiz degiskenler belirlendikten sonra, 4 farkli
model icin sirasiyla 6nce Tiirk Hava Yollar1 (THY) referans kategorisi kabul edilerek,
“P” pegasus, “D” diger havayolu sirketi ve “T” THY sirketini temsil etmek iizere

tahmin edilecek genel ¢ok durumlu logit modelleri asagidaki gibi verilmistir:

1nﬂP|l"[xi] = JBD,PH" + El,-PerGE'?‘ES + ﬁ!,ﬂl"ﬂmdur + JGE,PH"Dagirimi + 34,P|1"Dagirim2
+ ﬁE,PlI'DEgitimE + ﬁE,P‘lI'Dmssl + JB'.'-’,PlI'DmssZ + ﬁB,PlI'DmESE
+ ﬁ'},PII'Dmastl- + ﬁll},Pll'Disl + ﬁlLPlI'D:'sZ + ﬁlLPII'DESE + ﬁlﬂ;PlI’Dpzall

+ Ei‘l,PIl"Dﬂza!E + ﬁlE,Pll"Dfi}'nsll + ﬁlE,PH"DfE}'ns!Z + ﬁi?,Pll"Dfi}'rzrti
+ J‘ng,PII'Dfi}'Ertﬂ + ﬁl?,PlI'DdigEzll + ﬁ:D,Pll"DriigEz!Z + ﬁ:l,PlI'Drakl
+ ﬁzz,Per:akz + ﬁ:aﬂrg"fiif + ﬁ:4£|r59}’hm’" + ﬁ:s,mr}’fm

+ By pirbirsay + By pirtl

lnﬂmr(xe] = JGD,DII' + JGLDH"DGEHE + ﬁ:,mrﬂmdur + .BE,DH'DEgirimi + ﬁcmlrﬂagi:im:
+ J‘gE,Dll'DagitimE + ﬁﬁ,ﬂlI’Dmasl + JB'.'-’,DII'DmEs'Z + ﬁBﬂITDmEIEE
+ Jga,mrﬂmaﬂ + 1'91D,D|rDz's1 + ngLmers: + ﬁl!ﬂlfﬂisﬁ + ﬁlamrﬂozsu
+ Jgitl,ﬂll"ﬂﬂzalz + ﬁiE,Dll"Dfi}'nsli + ﬁié,ﬂlrﬂﬁyns:: + Ei’?ﬂll"ﬂfiyﬂrri
+ ngﬁﬂlrﬂfﬁ}'ﬂrﬂ + ﬁl‘i‘,ﬂll"ﬂdigﬂzll + JBED,DH'DriigEE!Z + JBZLDII'Dtskl
+ JGIEZ,.DlI'DrEkE + ﬁ:amrgﬂir + 1824,D|r5‘9}’hm" + ﬁ:EﬂlrFaS
+ ﬁ:s,mrbirsa}’ + ﬁ:?,ﬂll"ti
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Modelde Xi: Seyahat edilen havayolu sirketini, cins: Seyahat eden bireyin cinsiyetini,
mdur: Seyahat eden bireyin medeni durumunu, egitim: Seyahat eden bireyin egitim durumunu,
mes: Seyahat eden bireyin meslegini, is: Son bir yilda yapilan is amach seyahat sayisini, ozel:
Son bir yilda yapilan 6zel amaclh seyahat sayisini, fiynsl: Bilet fiyatlarina iliskin goriist, fiyart:
Bilet fiyatlarinin %350 oraninda artmasi karsisinda nasil bir tepki verilecegini, digazl: Diger
ulagim araclarinin fiyatlarinda %50 oraninda azalis olmas1 karsisinda nasil bir tepki verilecegini,
tek: Tek fiyat uygulamasinin sirket tercihine etkisini, gelir: Seyahat eden bireyin aylik gelirini,
seyhar: Yillik ortalama seyahat harcamasini, yas: Seyahat eden bireyin yasini, birsay: Ailedeki

birey sayisini, tl: Bilet fiyatin1 gostermektedir.
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UCUNCU BOLUM

TEMEL BULGULAR

Aragtirmanin bu boliimiinde ankete katilan bireylere ait verilerin yer aldigi
orneklem ozellikleri, Ki-kare analizi sonuglarinda anlamli ¢ikan iliskiler, havayolu
sirketini tercih etmede etkili olan faktorler ve son olarak ta olusturulan ¢ok durumlu

logit modele ait tahmin sonuglar verilmistir.

3.1. ORNEKLEM OZELLIKLERI

Anketimize katilan bireylerin cinsiyetleri, yaslari, medeni durumlari, egitim
durumlari, meslekleri, aylik gelirleri, seyahat harcamalari, seyahatlerinde tercih ettikleri
havayolu sirketi, bilet fiyatlarindaki degisikliklerin tercihlerine etkisi gibi 6zet bilgiler

Tablo 3.1°de verilmistir. Bu sonuglara gore anketimize katilan 2473 bireyin;
e %065,8’1 (1627 kisi) bay, %34,2’si (846 kisi) bayandir.

o %27,7°si 18-26 (686 kisi), %30,2’si 27-35 (746 kisi), %18,9’u 36-44 (468 kisi),
%11,7’si 45-53 (290 kisi), %7,5°i 54-62 (185 kisi), %3.,4’1 63-71 (84 kisi) ve %0,6’s1
72-80 (14 kisi) yas arasindadir.

o %60,6’s1 (1499 kisi) evli, %36,3’1 (897 kisi) bekar ve %3,1°1 (77 kisi) duldur.

o %14,8’1 (365 kisi) 750 TL ve alt1, %22,3’1 (551 kisi) 751-1500 TL, %20,3’i
(502 kisi) 101-2250 TL, %14,8”1 (365 kisi) 2251-3000 TL, %9,1’1 (224 kisi) 3001-3750
TL, %4,2 (105 kisi) 3751-4500 TL, 14,6 (361 kisi) 4501 TL ve daha iizerinde aylik
gelire sahiptir.

o 221,371 (179 kisi) ilkokul, %,8,9’u (219 kisi) ortaokul, %22,4’1 (555 kisi) lise,
%51,6’s1 (1277 kisi) liniversite ve %9,8’1 (243 kisi) lisansiistii mezunudur.

o %16’si (527 kisi) devlet memuru, %19’u (471 kisi) 6zel sektor calisani,
%18,6’s1 (461 kisi) esnaf, %16,2’si (400 kisi) serbest meslek, %13,5’i (333 kisi)
ogrenci, %3,8’1 (94 kisi) isci, %3,5’1 (86 kisi) emekli, %3,4’# (84 kisi) ev hanimi-igsiz
ve %0,7’si (17 kisi) giftcidir.
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Degisken Frekans % Degisken Frekans %
Bay 1627 65,8 Evli 1499 60,6
Cinsiyet | Bayan 846 34,2 | Medeni Bekar 897 36,3
Toplam 2473 100 Durum Dul 77 3,1
Toplam 2473 100
18-26 686 27,7 0-750 TL 365 14,8
27-35 746 30,2 751-1500 TL 551 22,3
36-44 468 18,9 Ayhk 1501-2250 TL 502 20,3
Yas 45-53 290 11,7 Gelir 2251-3000 TL 365 14,8
54-62 185 75 3001-3750 TL 224 9,1
63-71 84 3,4 3751-4500 TL 105 4,2
72-80 14 0,6 4501 TL ve iizeri 361 14,6
Toplam 2473 100 Toplam 2473 100,0
1-3 1410 57,0 Ilkokul 179 7,2
Ailedeki | 4-6 993 40,2 Ortaokul 219 8,9
Fert 7-9 59 2,4 Esiti Lise 555 22,4
Sayist | 10+ 11 04 S MOniversite 1277 51,6
Toplam 2473 100 Lisanstisti 243 9,8
Toplam 2473 100,0
D.Memuru 527 21,3 0-200 TL 214 8,7
Ozel Sektor 471 19,0 201-400 TL 272 11,0
Esnaf 461 18,6 | Seyahat | 401-600 TL 232 9,4
S.Meslek 400 16,2 | Harcama- | 601-800 TL 174 7,0
Ogrenci 333 13,5 lan 801-1000 TL 273 11,0
Meslek | Isci 94 3,8 1001-1200 TL 269 10,9
Emekli 86 3,5 1201 TL ve iizeri 1039 42,0
Ev'hamml- 84 34 Toplam 2473 100,0
Issiz
Ciftci 17 0,7
Toplam 2473 100,0

Tablo 3.2°de ise yolcularin seyahat ettikleri havayolu sirketi ve olasi bir fiyat
degisikliklerine tepkileri verilmektedir. Bu verilere gore anketimize katilan 2473
bireyin;

e %359’u (888 kisi) THY, %22,4’i (555 kisi) Pegasus, %14,8’1i (365 kisi)

Anadolujet, %12,1°1 (300 kisi) Sun Express, %7,8’1 (192 kisi) Onur Air, %5,3’1 (130
kisi) Atlasjet ve %1,7’si (43 kisi) Borajet ile seyahat etmektedir.

e Bilet fiyatlarinda %50 oraninda artis olmasi durumunda, %62,2’si (1538 kisi)
havayolu ile seyahat etmeye devam edecegini, %25,1°1 (620 kisi) havayolu ile seyahat
etmeyi azaltacagini ve %12,7 ‘si (315 kisi) havayolu ile seyahat etmeyi birakarak diger

ulasim araglarina yoneleceklerini,
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e Diger ulasim araclarinin bilet fiyatlarinda %50 oraninda azalis olmasi
durumunda, %72,51 (1538 kisi) havayolu ile seyahat etmeye devam edecegini, %16,4’1
(620 kisi) havayolu ile seyahat etmeyi azaltacagini ve %11,1 ‘i (315 kisi) havayolu ile

seyahat etmeyi birakarak diger ulasim araglarina yoneleceklerini ifade etmislerdir.

Tablo 3.2. Seyahat Edilen Havayolu Sirketi ile Olas1 Bir Fiyat Degisikligine Kars1 Tepkiler

Degisken Frekans %
THY 888 35,9
Pegasus 555 22,4
Seyahat Edilen Havayolu Anadolujet 365 14,8
Sirketi Sun Express 300 12,1
Onur Air 192 7,8
Atlasjet 130 53
Borajet 43 1,7
Toplam 2473 100,0
Cok Pahali 235 9,5
Pahali 650 26,3
Bilet Fiyatlarimin Nasil | Normal 1018 41,2
Oldugu Ucuz 332 13,4
Cok Ucuz 238 9,6
Toplam 2473 100,0
Havayolu sirketine ait web sitesinden 1461 59,1
Seyahat acentelerine ait bilet satis ofislerinden 380 15,4
Biletin Nerden Alindi Havayolu sirketine ait bilet satis ofisinden 369 14,9
Seyahat acentelerine ait web sitelerinden 198 8,0
Telefon ile miisteri hizmetlerinden 65 2,6
Toplam 2473 100,0
Bilet Fiyatlarinda %50 I}-|Iavayo:u !:e seyaEat etmeyg de\iam ederim 1223 géi
Oranmda Artis Olmas avayolu 1 e seyahat etmey¥ aza tll‘lmw ,
Durumunda Yolcularm Havayolu ile seyahjc.lt et.m.eyl brrakir diger 315 12,7
Tepkisi ulagim araglarina yonelirim
Toplam 2473 100,0
Diger Ulasim Araclarimin | Havayolu ile seyahat etmeye devam ederim 1793 72,5
Bilet Fiyatlarinda %50 | Havayolu ile seyahat etmeyi azaltirim 406 16,4
Oraninda Azahs Olmasi1 | Havayolu ile seyahat etmeyi birakir diger 274 111
Durumunda Yolcularin | ulagim araglarina yonelirim
Tepkisi Toplam 2473 100,0
Hig etkili olmazdi 413 16,7
. Etkili olmazd: 367 14,8
Uygularsriiak)sltllfr:yli;vayolu Kar.afsmm 256 10,4
Tercihine Etkisi Etkili ol_u_rdu 1115 451
Cok etkili olurdu 322 13,0
Toplam 2473 100,0
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3.2. ILISKi OLCULERI (Ki-KARE ANALIiZ) SONUCLARI

Bu kisimda yapilan Ki-kare analizleri sonucunda 6nce aralarinda anlamli bir iligki
bulunmayan sonuglara kisaca deginimekte ve ardindan anlami bulunan bazi sonuglara
yer verilmektedir. Anlamli iliski bulunan diger sonuglar ¢alismanin sonunda EK 1, iligki

olgiileri ve katsayilari tablolar ise Ek 2 kisminda yer almaktadir.

Gelir ile havayolu sirketini tercih etme nedenlerinden giivenilir olma, reklam
etkisi, kredi kartina taksit imkéani, sirkete ait 6zel kartin olmasi; meslek ile havayolu
sirketini tercih etme nedenlerinden daha ¢ok mil puan kazanma, reklam etkisi, kredi
kartina taksit imkani, zorunluluk; egitim ile seyahat edilen sinif, is amacgl seyahat sayisi,
0zel amacl seyahat sayisi, havayolu sirketini tercih etme nedenlerinden marka olmasi,
reklam etkisi, daha ¢ok mil puan kazanma; cinsiyet ile seyahat edilen havayolu sirketi,
fiyatlarin nasil oldugu, bilet fiyatlarinda %50 oraninda bir indirim olmasi durumunda
nasil hareket edilecegi, seyahat edilen sinif, is amacli seyahat sayisi, 6zel amagli seyahat

say1st arasinda anlamli bir iligki bulunamamaistir (P > 0,05 oldugundan dolayn).
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3.2.1. Gelir ile Seyahat Edilen Havayolu Sirketi Arasindaki Iliski

Gelir ile seyahat edilen havayolu sirketi arasinda anlamli bir iligki olup olmadig:

irdelenmistir. Tablo 3.3’te bu iki degiskene ait veriler ¢apraz olarak siniflandirilmistir.

Tablo 3.3. Gelir ile Seyahat Edilen Havayolu Sirketi Arasindaki iliski

Seyahat Edilen Havayolu Sirketi

- — % < E
S| 8| 2| 2| 8| & |5 ¢
S 2 g 5 g 35 |3 | &
I5] = Q =) |—
N
Frekans 44 16 4 27 88 68 118 365
0-750 | Gelir Ig. %’si 121 | 44 1,1 74 | 241 | 186 | 323 | 1000
TL Havayolu i¢. %’si | 121 12,3 9,3 14,1 15,9 22,7 13,3 14,8
Toplam Ig. %’si 1,8 0,6 0,2 11 3,6 2,7 4,8 14,8
Frekans 96 24 18 51 127 77 158 551
751- | Gelir I¢. %’si 17,4 4.4 3,3 9,3 230 | 140 | 287 | 1000
1500 TL o
Havayolu Ig. %’si | 26,3 18,5 41,9 26,6 22,9 25,7 17,8 22,3
Toplam Ig. %’si 3,9 1,0 0,7 2.1 51 31 6,4 22,3
Frekans 79 25 15 39 126 71 147 502
1501- | Gelir I¢. %’si 157 | 50 3,0 78 | 251 | 141 | 293 | 1000
2250 TL o
Havayolu I¢. %’si 21,6 19,2 34,9 20,3 22,7 23,7 16,6 20,3
Toplam Ig. %’si 3,2 1,0 0,6 1,6 5,1 2,9 59 20,3
Frekans 58 20 5 25 87 41 129 365
= | 2251- | GelirIg. %’si 159 55 1,4 6.8 23,8 11,2 353 | 1000
T | 3000 TL o
3 Havayolu I¢. %’si | 159 154 11,6 13,0 15,7 13,7 14,5 14,8
Toplam I¢. %’si 23 0,8 0,2 1,0 35 1,7 5,2 14,8
Frekans 31 9 0 21 47 21 95 224
3001- | Gelir Ig. %’si 13,8 4,0 0 9,4 21,0 9,4 42,4 | 100,0
3750 TL o
Havayolu I¢. %’si 8,5 6,9 0 10,9 8,5 7,0 10,7 9,1
Toplam I¢. %’si 13 0,4 0 08 1,9 0,8 38 9,1
Frekans 16 5 1 1 23 6 53 105
3751- | Gelir ¢. %’si 15,2 438 1,0 1,0 21,9 5,7 50,5 | 100,0
4500 TL o
Havayolu Ig. %’si 44 38 2,3 05 41 2,0 6,0 42
Toplam Ig. %’si 0,6 0,2 0 0 0,9 0,2 2,1 42
Frekans 41 31 0 28 57 16 188 361
4501 TL | Gelir Ig. %’si 114 | 86 0 78 | 158 | 44 | 521 | 1000
ve uzeri T o7
Havayolu Ig. %’si | 11,2 23,8 0 14,6 10,3 53 21,2 14,6
Toplam Ig. %’si 1,7 1,3 0 11 23 0,6 7.6 14,6
Frekans 365 130 43 192 555 300 888 2473
Toplam Gelir 1¢. %’si 14,8 5.3 1,7 78 22,4 12,1 359 | 100,0
Havayolu I¢. %’si | 100,0 | 100,0 | 100,0 | 100,0 | 100,0 | 100,0 | 100,0 | 100,0
Toplam Ig. %’si 14,8 5,3 1,7 7.8 22,4 12,1 359 | 100,0

Gelir I¢. %’si

: Gelir igindeki %’si

Havayolu ig. %’si : Seyahat edilen havayolu sirketi igindeki %’si
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Tablo 3.3’¢ gore, Anadolujet ile seyahat edenlerin %12,1°1 0-750 TL, %26,3’1
751-1500 TL, %21,6’s1 1501-2250 TL, %15,9’u 2251-3000 TL, %8,5’1 3001-3750 TL,
%4,4’1 3751-4500 TL, % 11,2’si ise 4501 TL ve tizeri gelire sahiptir. Atlasjet ile
seyahat edenlerin %12,3’1 0-750 TL, %18,5’1 751-1500 TL, %19,2’si 1501-2250 TL,
%15,4’0 2251-3000 TL, %6,9’u 3001-3750 TL, %3,8’1 3751-4500 TL, % 23,8’1 ise
4501 TL ve {lizeri gelire sahiptir. Borajet ile seyahat edenlerin %9,3’i 0-750 TL,
%41,9’u 751-1500 TL, %34,9’u 1501-2250 TL, %11,6’s1 2251-3000 TL ve %2,3’i
3751-4500 TL aras1 gelire sahiptir. Onurair ile seyahat edenlerin %14,1°1 0-750 TL,
%26,6’s1 751-1500 TL, %20,3’t 1501-2250 TL, %13’ 2251-3000 TL, %10,9’u 3001-
3750 TL, %0,5’1 3751-4500 TL, % 14,6’s1 ise 4501 TL ve tizeri gelire sahiptir. Pegasus
ile seyahat edenlerin %15,9’u 0-750 TL, %22,9’u 751-1500 TL, %22,7’si 1501-2250
TL, %15,7°si 2251-3000 TL, %8,5°1 3001-3750 TL, %4,1’i 3751-4500 TL, % 10,3°1 ise
4501 TL ve iizeri gelire sahiptir. Sun Express ile seyahat edenlerin %22,7’si 0-750 TL,
%25,7’s1 751-1500 TL, %23,7’si 1501-2250 TL, %13,7’si 2251-3000 TL, %7’si 3001-
3750 TL, %2’si 3751-4500 TL, % 5,3’l ise 4501 TL ve tizeri gelire sahiptir. Tiirk
Hava Yollan ile seyahat edenlerin %13,3’1 0-750 TL, %17,8’1 751-1500 TL, %16,6’s1
1501-2250 TL, %14,5’1 2251-3000 TL, %10,7’si 3001-3750 TL, %6°s1 3751-4500 TL,
% 21,2’siise 4501 TL ve lizeri gelire sahiptir.

Ki-kare bagimsizlik testine gore gelir ile seyahat amaci arasinda ¢ok anlamli bir
iliski vardir (XZ = 149,733; sd = 36; P = 0,000 < 0,01). Iliski 6lciilerinin geometrik
ortalamasina gore bu iki degisken arasinda 0,071 oraninda dogru yonlii ve istatistiki
bakimdan anlaml bir iligki oldugu goriilmektedir.

3.2.2. Yolcularmn Gelir ile Bilet Fiyatlar1 Hakkindaki Goriis Arasindaki Tliski

Yolcularin gelir ile bilet fiyatlar1 hakkindaki goriis arasinda anlamli bir iligki olup

olmadig1 irdelenmis ve sonuglar Tablo 3.4’te verilmistir.
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Tablo 3.4. Gelir Ile Bilet Fiyatlar1 Hakkindaki Gériis Arasindaki iliski

Bilet Fiyatlar1 Hakkindaki Goriis
P(e;lr?z:\(h Pahal Normal Ucuz L(J::ukz Toplam

Frekans 88 146 115 15 1 365
0-750 | Gelir Ig. %’si 24,1 40,0 315 41 03 100,0

TL | Fiy. Hak. i¢. %si 37,4 22,5 11,3 45 0,4 14,8
Toplam lg. %’si 3,6 5,9 4,7 0,6 0 14,8

Frekans 73 179 273 20 6 551
751- | Gelir Ig. %’si 13,2 325 495 3.6 11 100,0
1500 TL | Fiy. Hak. I¢. %’si 31,1 275 26,8 6,0 2,5 22,3
Toplam I¢. %’si 3,0 7.2 11,0 08 0,2 22,3

Frekans 36 127 270 50 19 502
1501- | Gelir Ig. %si 72 25,3 53,8 10,0 38 100,0
2250 TL | Fiy. Hak. Ig. %si 153 195 26,5 15,1 8,0 20,3
Toplam Ig. %’si 1,5 5,1 10,9 2,0 0,8 20,3

Frekans 20 88 157 54 46 365
£ | 2251 | Geliric. %'si 55 24,1 43,0 148 126 | 1000
G | 3000 TL [ Fiy. Hak. I¢. %'si 8,5 135 15,4 16,3 19,3 14,8
Toplam Ig. %’si 8 3,6 6,3 2,2 1,9 14,8

Frekans 10 45 % 44 31 224
3001- | Gelirlg. %’si 45 20,1 42,0 196 138 | 100,
3750 TL | Fiy. Hak. I¢. %’si 43 6,9 9,2 13,3 13,0 9,1
Toplam Ig. %’si 0,4 18 3,8 18 1,3 9,1

Frekans 5 21 36 26 17 105
3751- | Gelir Ig. %si 48 20,0 343 248 162 | 1000
4500 TL | Fiy. Hak. i¢. %si 2.1 3,2 3,5 7,8 7.1 4,2
Toplam Ig. %’si 0,2 0,8 15 1,1 0,7 4,2

Frekans 3 44 73 123 118 361
4501 TL | Gelir Ig. %’si 08 12,2 20,2 34,1 32,7 100,0
ve iizeri | Fiy. Hak. I¢. %’si 1,3 6,8 7,2 37,0 49,6 14,6
Toplam Ig. %’si 0,1 18 3,0 5,0 4.8 14,6

Frekans 235 650 1018 332 238 2473
Gelir I¢. %’si 9,5 26,3 41,2 13,4 9,6 100,0

Toplam - - —
Fiy. Hak. I¢. %’si 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0
Toplam Ig. %’si 9,5 26,3 41,2 13,4 9,6 100,0
Gelir I¢. %’si : Gelir i¢indeki %’si

Fiy. Hak. Ig. %’si : Bilet fiyatlar1 hakkindaki goriis igindeki %’si

Tablo 3.4 incelendiginde; bilet fiyatlarini, geliri 0-750 TL arasinda olanlarin
%64,1°1 pahali, %31,5’1 normal ve % 4,41 ucuz olarak, geliri 751-1500 TL arasinda
olanlarin %45,7’si pahali, %49,5’1 normal ve % 4,7’si ucuz olarak, geliri 1501-2250
TL arasinda olanlarin %33l pahali, %53,8’i normal ve %13,8’i ucuz olarak, geliri
2251-3000 TL arasinda olanlarin %29,6’s1 pahali, %43’ normal ve %27,4’li ucuz
olarak, geliri 3001-3750 TL arasinda olanlarin %24,6’s1 pahali, %42’si normal ve
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%33,4’liucuz olarak, geliri 3751-4500 TL arasinda olanlarin %24,8’1 pahali, %34,3’1
normal ve %41°1 ucuz olarak, geliri 4501 TL ve lizerinde olanlarin %13’ii pahals,

%20,2’s1i normal ve %66,8°1 ucuz olarak ifade etmislerdir.

Ki-kare bagimsizlik testine gore gelir ile bilet fiyatlarmin nasil oldugu arasinda
¢ok anlaml1 bir iligki vardir (XZ = 783,968; sd = 24; P = 0,000 < 0,01). iliski &l¢iilerinin
geometrik ortalamasina gore bu iki degisken arasinda 0,425 oraninda dogru yonlii ve

istatistiki bakimdan anlamli bir iliski oldugu goriilmektedir.

3.2.3. Gelir ile Bilet Fiyatlarinda %50 Oraminda Artis Olmasi Karsisinda Nasil Bir

Davramista Bulunulacagi Arasindaki Iiski

Yolcularin gelir ile bilet fiyatlarinda %50 oraninda artis olmasi karsisinda nasil bir
davranista bulunulacagi arasinda anlamli bir iligki olup olmadigr irdelenmistir. Tablo

3.5’te bu iki degiskene ait veriler ¢apraz olarak siniflandirilmistir.

Tablo 3.5’e gore; geliri 0-750 TL arasinda olanlarin %38,6’s1, geliri 751-1500 TL
arasinda olanlarin %41,6’s1, geliri 1501-2250 TL arasinda olanlarin %48,2’si, geliri
2251-3000 TL arasinda olanlarin %77,5°1, geliri 3001-3750 TL arasinda olanlarin
%89,7’s1, geliri 3751-4500 TL arasinda olanlarin %89,5°1, geliri 4501 TL ve iizerinde
olanlarm %96,4’1 bilet fiyatlarinda %50 oraninda artis olmas1 durumunda havayolu ile
seyahat etmeye devam edeceklerini belirtmislerdir. Havayolu ile seyahat etmeyi
azaltacaklarini ifade edenlerin orani ise, geliri 0-750 TL arasinda olanlarin %41,9, geliri
751-1500 TL arasinda olanlarin %37,4, geliri 1501-2250 TL arasinda olanlarin %32,5,
geliri 2251-3000 TL arasinda olanlarin %15,1, geliri 3001-3750 TL arasinda olanlarin
%8,5, geliri 3751-4500 TL arasinda olanlarin %10,5, geliri 4501 TL ve {izerinde
olanlarin %3,6°dir. Ayrica geliri 0-750 TL arasinda olanlarin %19,5°1” geliri 751-1500
TL arasinda olanlarin %21,1°1, geliri 1501-2250 TL arasinda olanlarin %19,3’1, geliri
2251-3000 TL arasinda olanlarin %7,4’i ve geliri 3001-3750 TL arasinda olanlarin
%1,8’1 havayolu ile seyahat etmeyi birakarak diger ulasim araglarini kullanacaklari

ifade etmislerdir.
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Tablo 3.5. Gelir ile Bilet Fiyatlarinda %50 Oraninda Artis Olmast Durumunda Nasil Bir

Davranista Bulunulacagi Arasindaki Iliski

Bilet Fiyatlarinda %50 Oraninda Bir Artis Olmasi
Karsisinda Ne Yapardiniz?
Havavolu il Havayolu ile
Havayolu ile S yolu Hie Seyahat Etmeyi Toplam
eyahat S
Seyahat Etmeye E - Birakir Diger
X tmeyi
Devam Ederim Ulasim Araglarina
Azaltirim T
Yonelirim
Frekans 141 153 71 365
0-750 Gel. I¢. %’si 38,6 419 19,5 100,0
TL [ Fiy. %50 I¢. %’si 9,2 24,7 22,5 14,8
Toplam Ig. %’si 5,7 6,2 2,9 14,8
Frekans 229 206 116 551
751- Gel. I¢. %’si 41,6 37,4 21,1 100,0
1500 TL | Fiy. %50 I¢. %’si 14,9 33,2 36,8 22,3
Toplam I¢. %’si 9,3 8,3 4,7 22,3
1501- Frekans 242 163 97 502
2950 TL Gel. I¢. %’si 48,2 32,5 19,3 100,0
Fiy. %50 I¢. %’si 15,7 26,3 30,8 20,3
Toplam I¢. %’si 9,8 6,6 3,9 20,3
Frekans 283 55 27 365
2251- | Gel. I¢. %’si 775 15,1 74 100,0
o 3000 TL Fiy. %50 I¢. %’si 18,4 8,9 8,6 14,8
g Toplam I¢. %’si 11,4 2,2 11 14,8
Frekans 201 19 4 224
3001- | Gel. f¢. %si 89,7 8,5 18 100,0
3750 TL - - ;
Fiy. %50 I¢. %’si 13,1 3,1 1,3 9,1
Toplam I¢. %’si 8,1 0,8 0,2 9,1
Frekans 94 11 0 105
3751- | Gel. f¢. %si 89,5 10,5 0 100,0
4500 TL - - 3
Fiy. %50 I¢. %’si 6,1 18 0 4,2
Toplam Ig. %’si 3,8 04 0 4,2
Frekans 348 13 0 361
4501 TL | Gel. I¢. %’si 96,4 36 0 100,0
Ve UZET Ry, 9650 1. %si 22,6 2,1 0 14,6
Toplam i¢. %’si 14,1 0,5 0 14,6
Frekans 1538 620 315 2473
Toplam | Gel- I. %'si 62,2 25,1 12,7 100,0
Fiy. %50 Ig. %’si 100,0 100,0 100,0 100,0
Toplam i(;. %>’si 62,2 25,1 12,7 100,0
Gelir I¢. %’si : Gelir igindeki %’si

Fiy. %50 I¢. %’si : Bilet fiyatlarinda %50 oraninda bir artis olmasi karsisinda nasil davranilacag icindeki %’si

Ki-kare bagimsizlik testine gore gelir ile bilet fiyatlarinda %50 oraninda artis
olmasi karsisinda nasil bir davranista bulunulacagi arasinda ¢ok anlamli bir iligki vardir

(Xz =556,351; sd = 12; P = 0,000 < 0,01). iliski &l¢iilerinin geometrik ortalamasina gore
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bu iki degisken arasinda 0,386 oraninda ters yonli ve istatistiki bakimdan anlamli bir

iliski oldugu gortilmektedir.

3.2.4. Gelir ile Diger Ulasim Araglarimin Bilet Fiyatlarinda %50 Oraninda Bir

Azahs Olmasi Karsisinda Nasil Bir Davramista Bulunulacag Arasindaki iliski

Yolcularin gelir ile diger ulasim araglarinin bilet fiyatlarinda %50 oraninda bir
azalis olmas1 karsisinda nasil bir davranista bulunulacaklar arasinda anlamli bir iligki
olup olmadig: irdelenmistir. Tablo 3.6’da bu iki degiskene ait veriler ¢apraz olarak

siniflandirilmastir.

Tablo 3.6’ya gore; geliri 751-1500 TL arasinda olanlarin %57,7’si, geliri 1501-
2250 TL arasinda olanlarin %69,3’1, geliri 3751-4500 TL arasinda olanlarin %92.,4’1,
geliri 4501 TL ve tizerinde olanlarin %92,2’si diger ulasim araglarinin bilet fiyatlarinda
%50 oraninda bir azalis olmasi1 durumunda havayolu ile seyahat etmeye devam
edeceklerini belirtmislerdir. Havayolu ile seyahat etmeyi azaltacaklarini ifade edenlerin
orast ise, geliri 751-1500 TL arasinda olanlarin %24,5, geliri 1501-2250 TL arasinda
olanlarin %16,3, geliri 3751-4500 TL arasinda olanlarin %7,6, geliri 4501 TL ve
tizerinde olanlarin %6,9’dur. Ayrica geliri 751-1500 TL arasinda olanlarin %17,8’1,
geliri 1501-2250 TL arasinda olanlarin %14,3’%, geliri 2251-3000 TL arasinda
olanlarin %6,8’1 ve geliri 3001-3750 TL arasinda olanlarin %2,7’si havayolu ile seyahat

etmeyi birakarak diger ulasim araglarini kullanacaklari ifade etmislerdir.

Ki-kare bagimsizlik testine gore gelir ile diger ulagim araglarinin bilet fiyatlarinda
%350 oraninda bir azalis olmas1 karsisinda nasil bir davranista bulunulacaklari nasil bir
davranista bulunulacagi arasinda ¢ok anlamli bir iliski vardir (xz =271,436;sd =12; P
= 0,000 < 0,01). iliski 6lgiilerinin geometrik ortalamasina gére bu iki degisken arasinda
0,305 oraninda ters yonli ve istatistiki bakimdan anlamli bir iliski oldugu

goriilmektedir.
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Tablo 3.6. Gelir ile Diger Ulasim Araglarmin Bilet Fiyatlarinda %50 Oraninda Bir Azalig

Olmasi Karsisinda Nasil Bir Davranista Bulunulacagi Arasindaki Iliski

Diger Ulasim Araclarimin Bilet Fiyatlarinda %350
Oraninda Bir Azalis Olmasi Karsisinda Ne
Yapardimz?
Havayolu ile Havayolu ile
Seyahat Havayolu ile Seyahat Etmeyi
Etmeye Seyahat Birakir Diger Toplam
Devam Etmeyi Ulasim Araglarina
Ederim Azaltirim Yonelirim
Frekans 198 97 70 365
0-750 | Gelir I¢. %’si 54,2 26,6 19,2 100,0
TL Diger %50 I¢. %’si 11,0 23,9 25,5 14,8
Toplam I¢. %’si 8,0 3,9 2.8 14,8
Frekans 318 135 98 551
751- | Gelir I¢. %’si 57,7 24,5 17,8 100,0
1500 TL | Diger %50 I¢. %’si 17,7 333 35,8 22,3
Toplam Ig. %’si 12,9 55 40 223
Frekans 348 82 72 502
1501- | Gelir ig. %’si 69,3 16,3 14,3 100,0
2250 TL MDiger %50 Ig. %'si 19,4 20,2 26,3 20,3
Toplam Ig. %’si 14,1 3,3 2,9 20,3
Frekans 301 39 25 365
- op51. | Gelir ic. %’si 82,5 10,7 6,8 100,0
T | 3000 TL | Diger %50 Ig. %’si 16,8 9,6 9,1 14,8
0 —
Toplam Ig. %’si 12,2 1,6 1,0 14,8
Frekans 198 20 6 224
3001- | Gelir I¢. %’si 88,4 8,9 2,7 100,0
3750 TL Diger %50 I¢. %’si 11,0 49 2,2 9,1
Toplam I¢. %’si 8,0 0,8 0,2 9,1
Frekans 97 8 0 105
3751- Gelir Ig. %’§i 92,4 7,6 0 100,0
4500 TL | Diger %50 Ig. %’si 5,4 2,0 0 42
Toplam I¢. %’si 3,9 0,3 0 472
Frekans 333 25 3 361
4501 TL | Gelir f¢. %’si 92,2 6,9 08 100,0
Ve B Diger %50 Ig. %'si 186 6.2 11 146
Toplam Ig. %’si 135 1,0 0.1 14,6
Frekans 1793 406 274 2473
R T
Toplam Gfellr I¢. % s 72,5 16,4 11,1 100,0
Diger %50 I¢. %’si 100,0 100,0 100,0 100,0
Toplam I¢. %’si 72,5 16,4 11,1 100,0

Gelir I¢. %’si

: Gelir igindeki %’si

Fiy. %50 I¢. %’si : Diger ulagim araglarinin bilet fiyatlarinda %50 oraminda bir azalis olmas1 karsisinda nasil
davranilacag: icindeki %’si

3.2.5. Gelir ile Yillik Ortalama Seyahat Harcamalar1 Arasindaki liski

Yolcularin gelir ile yillik ortalama seyahat harcamalari arasinda anlamli bir iligki

olup olmadig1 irdelenmistir. Sonuglar Tablo 3.7°de verilmistir.
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Tablo 3.7. Gelir ile Yillik Ortalama Seyahat Harcamalar1 Arasindaki Iliski

Yillik Ortalama Seyahat Harcamalar:

o S S S Lo |Nho a2 ‘—E"

Se|if| 7| 27 |28R|B8R|R0% &

& g 2] 3 @ S S« B =

frekans 40 48 32 39 57 50 99 365
Gelir I¢. %’si 11,0 13,2 8,8 10,7 15,6 13,7 27,1 | 100,0

0-750 1l —

Sey. Har. I¢. %’si | 18,7 17,6 13,8 22,4 20,9 18,6 9,5 14,8

Toplam I¢. %’si 16 19 13 16 23 2,0 40 | 148

Frekans 65 97 79 40 77 65 128 551
751- | GelirIg. %’si 118 | 176 | 143 | 73 | 140 | 118 | 232 | 1000
1500 TL | Sey. Har.l¢. %’si | 304 | 357 34,1 230 | 282 242 12,3 223
Toplam I¢. %’si 2,6 39 3,2 1,6 31 2,6 52 22,3

Frekans 49 61 55 36 67 66 168 502
1501- | Gelir fg. %’si 9,8 122 | 110 72 133 | 131 | 335 | 100,0
2250 TL | Sey. Har.Ig. %’si | 22,9 22,4 23,7 20,7 24,5 245 16,2 20,3
Toplam Ig. %’si 2,0 25 2,2 15 2,7 2,7 6,8 20,3

Frekans 22 30 34 27 25 47 180 365
= | 2251 | Gelirle %'si 60 | 82 | 93 | 74 | 68 | 129 | 493 | 1000
& | 3000 TL | Sey. Har. I¢. %’si | 103 11,0 14,7 15,5 9,2 17,5 17,3 14,8
Toplam Ig. %’si 0,9 1,2 1,4 11 1,0 19 7.3 14,8

Frekans 7 18 16 14 22 25 122 224
3001- | Gelirlg. %’si 31 8,0 7.1 63 9.8 | 11,2 | 545 | 1000
3750 TL | Sey. Har.l¢. %’si | 33 6,6 6,9 8,0 8,1 9,3 11,7 9,1
Toplam I¢. %’si 0,3 0,7 0,6 0,6 0,9 1,0 49 9,1

Frekans 9 6 7 6 5 4 68 105
3751- | Gelir Ig. %si 8,6 57 6.7 57 4.8 38 | 648 | 1000
4500 TL | Sey.Har.Ig. %’si | 42 2,2 3,0 3,4 18 15 6,5 4,2
Toplam I¢. %’si 0,4 0,2 0,3 0,2 0,2 0,2 2,7 42

Frekans 22 12 9 12 20 12 274 361
4501 TL | GelirIg. %’si 6,1 33 25 33 55 33 | 759 | 1000
veiizeri | Sey.Har. Ig. %’si | 10,3 4.4 3.9 6,9 7,3 45 26,4 14,6
Toplam lg. %’si 0,9 0,5 0,4 0,5 0,8 0,5 11,1 14,6
Frekans 214 272 232 174 273 269 | 1039 | 2473
Gelir I¢. %’si 8,7 11,0 9,4 7,0 11,0 10,9 42,0 | 100,0

Toplam - —

Sey. Har. I¢. %’si | 100,0 | 100,0 | 100,0 | 100,0 | 100,0 | 100,0 | 100,0 | 100,0
Toplam I¢. %’si 8,7 11,0 9,4 7,0 11,0 10,9 42,0 | 100,0

Gelir I¢. %’si

¢ : Gelir igindeki %’si
Sey. Har. I¢. %’si : Yillik ortalama seyahat harcamalari igindeki %’si

Tablo 3.7’ye gore; geliri 0-750 TL arasinda olanlarin yillik ortalama seyahat
harcamalar1 incelendiginde %11°’nin 0-200 TL arasinda, %13,2’sinin 2001-400 TL
arasinda, %13,7’sinin 1001-1200 TL arasinda, %27,1’nin 1201 TL ve {izerinde oldugu
goriilmektedir. Geliri 1501-2250 TL arasinda olanlarin %9,8’nin 0-200 TL arasinda,



85

%12,2’sinin 2001-400 TL arasinda, %13,1°nin 1001-1200 TL arasinda, %33,5’nin 1201
TL ve iizerinde oldugu, geliri 3001-3750 TL arasinda olanlarin %3,1’nin 0-200 TL
arasinda, %8 nin 2001-400 TL arasinda, %11°’nin 1001-1200 TL arasinda, %54,5 nin
1201 TL ve lizerinde oldugu, geliri 4501 TL ve iizeri olanlarin %6,1°nin 0-200 TL
arasinda, %.3,3’ntin 2001-400 TL arasinda, %3,3’niin 1001-1200 TL arasinda,
%75,9’nun 1201 TL ve iizerinde oldugu tespit edilmistir.

Ki-kare bagimsizlik testine gore gelir ile yillik ortalama seyahat harcamalari
arasinda ¢ok anlamli bir iliski vardir (XZ = 386,628; sd = 36; P = 0,000 < 0,01). iliski
Olctilerinin geometrik ortalamasina gére bu iki degisken arasinda 0,277 oraninda dogru

yonlii ve istatistiki bakimdan anlamli bir iliski oldugu goriilmektedir.

3.2.6. Gelir ile Seyahat Edilen Simif Arasindaki Iliski

Gelir ile seyahat edilen smif arasinda anlamli bir iligki olup olmadigi

irdelenmistir. Tablo 3.8’de bu iki degiskene ait veriler ¢apraz olarak siniflandirilmistir.

Tablo 3.8’e gore; geliri 0-750 TL, 751-1500 TL ve 1501-2250 TL arasinda
olanlarin tamami ekonomi, geliri 2251-3000 TL arasinda olanlarin %1,6’s1 business,
%98.,4’1i ekonomi, geliri 3001-3750 TL arasinda olanlarin %35,8’1 business, %94,2’si
ekonomi, geliri 3751-4500 TL arasinda olanlarin %12,4’1i business, %87,6’s1 ekonomi,
geliri 4501 TL ve tlizerinde olanlarin %5,5’1 business, %94,5’i ekonomi sinifinda

seyahat etmektedirler.

Ki-kare bagimsizlik testine gore gelir seyahat edilen sinif arasinda ¢ok anlamli bir
iliski vardir (XZ = 120,342; sd = 6; P = 0,000 < 0,01). Iliski dl¢iilerinin geometrik
ortalamasina gore bu iki degisken arasinda 0,152 oraninda ters yonlii ve istatistiki

bakimdan anlamli bir iligki oldugu goriilmektedir.
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Tablo 3.8.Gelir ile Seyahat Edilen Sinif Arasindaki iliski

Seyahat Edilen Simif
. Toplam
Is Ekonomi
Frekans 0 365 365
Smif Ig. %’si 0 15,1 14,8
Toplam I¢. %’si 0 14,8 14,8
Frekans 0 551 551
751-1500 TL | Gelir Ic. %’si 0 100,0 100,0
Siif I¢. %’si 0 22,8 22,3
Toplam Ig. %’si 0 22,3 22,3
Frekans 0 502 502
Gelir I¢. %’si 0 100,0 100,0
1501-2250 TL - —
SmifI¢. %’si 0 20,7 20,3
Toplam I¢. %’si 0 20,3 20,3
Frekans 6 359 365
| 2251-3000 TL | Gelir Ig. %’si L6 984 100.0
(3] O -
0] Siif I¢. %’si 11,5 14,8 14,8
Toplam Ig. %’si 0,2 14,5 14,8
Frekans 13 211 224
Gelir Tg. %’si 58 94,2 100,0
3001-3750 TL - —
SmifI¢. %’si 25,0 8,7 9,1
Toplam I¢. %’si 0,5 8,5 9,1
Frekans 13 92 105
Smif I¢. %’si 25,0 3,8 4,2
Toplam I¢. %’si 0,5 3,7 4.2
Frekans 20 341 361
450} T|_— ve Gelir I¢. %’si 55 94,5 100,0
uzen Siifig. %’si 385 14,1 14,6
Toplam Ig. %’si 0,8 13,8 14,6
Frekans 52 2421 2473
Toplam Gelir I¢. %’si 2,1 97,9 100,0
Simif I¢. %’si 100,0 100,0 100,0
Toplam Ig. %’si 2,1 97,9 100,0

Gelir Ig. %’si: Gelir igindeki %'si,
Sey. Har. Ig. %’si: Seyahat edilen sinif igindeki %’si

Gelir ile ilgili yaptigimiz tiim analizlerin sonucu teoriyi destekler niteliktedir.
Soyle ki, gelir yiikseldikge bilet fiyatlarini pahali bulanlarin sayisinin azalmasi, yillik
ortalama seyahat harcamalarinin yliksek gelir gruplarinda daha fazla olmasi ve diisiik
gelir gruplarinda nerdeyse hi¢ business sinifta seyahat eden yolcunun olmamasi aslinda
diisiik gelir gruplarinda bilet fiyatlarinin tiiketici biitgesinde 6nemli bir yer tutmasindan

kaynaklanmaktadir.
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3.2.7. Meslek ile Yilik Ortalama Seyahat Harcamalar1 Arasindaki liski

Yolcularin meslekleri ile yillik ortalama seyahat harcamalari arasinda anlamli bir

iliski olup olmadigi irdelenmistir. Sonuglar Tablo 3.9°da verilmistir.

Tablo 3.9¢a gore; serbest meslek sahiplerinin yillik ortalama seyahat harcamalari
incelendiginde %4,3’nilin 0-200 TL arasinda, %7,3’niin 201-400 TL arasinda, %7,8 nin
1001-1200 TL arasinda, %63’nlin 1201 TL ve iizerinde oldugu goriilmektedir.
Esnaflarin  %8,7’sinin 0-200 TL arasinda, %13,2’sinin 201-400 TL arasinda,
%11,3’niin 1001-1200 TL arasinda, %39,9’nun 1201 TL ve iizerinde oldugu, devlet
memurlarmin %6,3’niin 0-200 TL arasinda, %7,6’simnin 201-400 TL arasinda, %]11’nin
1001-1200 TL arasinda, %46,7’sinin 1201 TL ve iizerinde oldugu, o6zel sektor
cahsanlarinmn  %9,1’nin 0-200 TL arasinda, %10,4’niin 201-400 TL arasinda,
%10,6’smin 1001-1200 TL arasinda, %43,1’nin 1201 TL ve iizerinde, emeklilerin
%23,3’niin 0-200 TL arasinda, %14’ntin 201-400 TL arasinda, %10,5’nin 1001-1200
TL arasinda, %23,3’niin 1201 TL ve iizerinde oldugu tespit edilmistir.

Ki-kare bagimsizlik testine gore meslek ile yillik ortalama seyahat harcamalari
arasinda ¢ok anlamli bir iligki vardir (XZ = 242,682 sd = 48; P = 0,000 < 0,01). liski
Olciilerinin geometrik ortalamasina gore bu iki degisken arasinda 0,187 oraninda ters

yonlii ve istatistiki bakimdan anlamli bir iliski oldugu goriilmektedir.
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Tablo 3.9. Meslek ile Yillik Ortalama Seyahat Harcamasi Arasindaki Iliski

Yillik Ortalama Seyahat Harcamasi (TL)

=
S |lag|ag|ag|aslag|as| =
Y |RS¥|88|88|838|8Y|¥8| ¢
Frekans 17 29 22 19 30 31 | 252 | 400
Serbest | Meslek I¢. %’si 43 | 73 | 55 | 48 | 75 | 7.8 | 63,0 | 100,0
Meslek - —
Sey.Har.I¢. %’si | 79 | 10,7 | 9,5 | 10,9 | 11,0 | 11,5 | 243 | 16,2
Toplami¢. %’si | 07 | 1,2 | 09 | 08 | 1,2 | 1,3 | 102 | 16,2
Frekans 38 | 63 | 34 | 36 | 54 | 52 | 184 | 461
Esnaf | Mesleklc. %’si 82 | 137 | 74 | 78 | 117 | 113 | 39,9 | 1000
Sey. Har. I¢. %’si | 178 | 232 | 147 | 207 | 198 | 193 | 17,7 | 186
Toplami¢. %’si | 15 | 25 | 14 | 1,5 | 22 | 21 | 74 | 186
Frekans 33 40 | 48 39 63 58 | 246 | 527
Devlet [ Meslek Ig. %’si 63 | 7.6 | 91 | 74 | 120 | 11,0 | 467 | 1000
Memuru < —
Sey.Har.I¢. %’si | 154 | 14,7 | 20,7 | 22,4 | 231 | 216 | 23,7 | 213
Toplam Ig. %’si 1,3 | 1,6 | 19 | 16 | 25 | 23 | 99 | 213
Onel Frekans. 43 | 49 | 54 | 23 | 49 | 50 | 203 | 471
Sektor | Meslek Ig. %’si 91 | 104 | 115 | 49 | 104 | 106 | 431 | 100,0
Calisant | Sey. Har. Ig. %’si | 20,1 | 18,0 | 233 | 13,2 | 17,9 | 186 | 195 | 19,0
Toplam Ig. %’si 1,7 | 20 | 22 | 09 | 20 | 20 | 82 | 190
Frekans 7 12 | 11 | 12 | 11 | 13 | 28 94
4 o -
z sci Meslek Ig. %’si 74 | 128 | 11,7 | 12,8 | 11,7 | 13,8 | 29,8 | 100,0
s Sey. Har.l¢. %’si | 33 | 44 | 47 | 69 | 40 | 48 | 27 38
Toplam I¢. %’si 03 |05 | 04| 05|04 | 05]| 11 338
Frekans 2 0 3 1 1 1 9 17
Cifii | Mesleklg. %si 118 | 0 |176| 59 | 59 | 59 | 529 | 1000
Sey. Har. I¢. %’si | 0,9 0 1,3 | 06 | 04 | 04 | 09 0,7
Toplami¢.%’si | 01 | 0 | 01 | O 0 0 | 04| 07
Frekans 30 | 57 | 45 | 32 | 44 | 48 | 77 333
Ogrenci | Meslek I¢. %’si 90 | 171|135 | 96 | 13,2 | 144 | 23,1 | 100,
Sey. Har. I¢. %’si | 14,0 | 21,0 | 194 | 184 | 16,1 | 178 | 74 | 135
Toplam Ig. %’si 12 | 23 | 18 | 1,3 | 1,8 | 1,9 | 31 | 135
Ev Frekans 24 10 8 4 11 7 20 84
g;:‘;gy Meslek 19': %’si 286 | 119 | 95 | 48 | 131 | 83 | 23,8 | 100,0
or Sey. Har.i¢. %'si | 112 | 37 [ 34 | 23 | 40 | 26 | 19 34
Toplam I¢. %’si 10| 04 | 03|02 | 04| 03| 08 3,4
Frekans 20 | 12 7 8 10 9 20 86
Emekli | Meslek I¢. %’si 233|140 | 81 | 93 | 116 | 105 | 23,3 | 1000
Sey.Har.I¢.%’si | 93 | 44 | 30 | 46 | 37 | 33 | 19 35
Toplam I¢. %’si 08 | 05| 03] 03] 04| 04| 08 35
Frekans 214 | 272 | 232 | 174 | 273 | 269 | 1039 | 2473
Meslek i¢. %’si 87 | 11,0 | 94 | 70 | 11,0 | 109 | 420 | 100
Toplam : —r
Sey. Har. I¢. %’si | 100 | 100 | 100 | 100 | 100 | 100 | 100 | 100
ToplamI¢. %’si | 87 | 11,0 | 94 | 7,0 | 11,0 | 109 | 420 | 100

Meslek Ic. %’si: Meslek icindeki %’si

Sey. Har. I¢. %’si: Y1llik ortalama seyahat harcamasi igindeki %’si
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3.2.8. Meslek ile Bilet Fiyatlarinda %50 Oraminda Artis Olmasi1 Karsisinda Nasil

Bir Davranista Bulunulacag: Arasindaki Tliski

Yolcularin meslekleri ile bilet fiyatlarinda %50 oraninda artis olmasi karsisinda
nasil bir davranista bulunulacagi arasinda anlamli bir iligki olup olmadigi irdelenmistir.

Tablo 3.10°da bu iki degiskene ait veriler ¢capraz olarak siniflandirilmistir.

Tablo 3.10°a gore; serbest meslek sahiplerinin %82,3’i, esnaflarim %60,3°1,
devlet memurlarimin %65,1’i, 6zel sektor cahsanlarmin %68,6’s1 ve emeklilerin
%48,8’1 bilet fiyatlarinda %50 oraninda artis olmasi1 durumunda havayolu ile seyahat
etmeye devam edeceklerini belirtmiglerdir. Serbest meslek sahiplerinin %12’si,
esnaflarin %27,1’i, devlet memurlarimin %21,4’i, 6zel sektor cahsanlarinin
%22,3’ti ve emeklilerin %26,7°si havayolu ile seyahat etmeyi azaltacaklarini ifade
etmislerdir. Serbest meslek sahiplerinin  %5,8’i, esnaflarin  %12,6’s1, devlet
memurlarmin %13,5’1 o6zel sektor ¢ahisanlarnmn %9,1°1 ve emeklilerin %24,4’i
havayolu ile seyahat etmeyi birakarak diger ulasim araglarini kullanacaklari ifade

etmislerdir.

Ki-kare bagimsizlik testine gore meslek ile bilet fiyatlarinda %50 oraninda artig
olmasi karsisinda nasil bir davranista bulunulacagi arasinda ¢ok anlamli bir iligki vardir
(XZ = 203,736 sd = 16; P = 0,000 < 0,01). iliski 6l¢iilerinin geometrik ortalamasina gore
bu iki degisken arasinda 0,196 oraninda dogru yonlii ve istatistiki bakimdan anlamli bir

iligki oldugu goriilmektedir.
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Tablo 3.10. Meslek ile Bilet Fiyatlarinda %50 Oraninda Artis Olmasi Karsisinda Nasil Bir

Davranista Bulunulacagi Arasindaki Iliski

Bilet Fiyatlarinda %50 Oraninda Bir Artis Olmasi
Karsisinda Ne Yapardiniz?

Havayolu fle Havayolu ile Havayolu ile Seyahat Toplam
Seyahat Etmeye Seyahat Etmeyi Etmeyi Birakir Diger
Devam Ederim Azaltirim Araglara Yo6nelirim

Frekans 329 48 23 400
iﬂeergﬁj: Meslek ic-.%’si 823 12,0 5.8 100,0
Fiy. %50. I¢. %’si 21,4 7,7 73 16,2

Toplam Ig. %’si 13,3 19 0,9 16,2

Frekans 278 125 58 461
Esnaf | Meslek ic. %’si 60,3 27,1 12,6 100,0
Fiy. %50. Ig. %’si 18,1 20,2 18,4 18,6

Toplam I¢. %’si 11,2 5,1 2,3 18,6

Frekans 343 113 71 527
Nﬂl)eer\n/:frtu Meslek 19..%’si 65,1 21,4 13,5 100,0
Fiy. %50. Ig. %’si 22,3 18,2 22,5 21,3

Toplam I¢. %’si 13,9 4,6 2,9 21,3

el Frekans. 323 105 43 471
Sektor | Meslek Ig. 9%’si 68,6 223 9.1 100,0
Calisam | Fiy. %50. Ig. %’si 21,0 16,9 13,7 19,0
Toplam I¢. %’si 13,1 4,2 1,7 19,0

Frekans 46 37 11 94
B qgei | Mesleklc. %si 48,9 39,4 117 100,0
- Fiy. %50. Ig. %’si 3,0 6,0 3,5 3,8
Toplam Ig. %’si 1,9 15 0,4 38

Frekans 10 1 6 17
Cifigi | Meslek I¢. %’si 58,8 59 353 100,0
Fiy. %50. I¢. %’si 0,7 0,2 19 0,7

Toplam I¢. %’si 0,4 0 0,2 0,7

Frekans 127 138 68 333
Ogrenci | Meslek Ig. %'si 38,1 41,4 20,4 100,0
Fiy. %50. I¢. %’si 8,3 22,3 21,6 13,5

Toplam I¢. %’si 51 56 2,7 135

Ev Frekans 40 30 14 84
CHaéll?lrf:ll_ Meslek Ig. %’si 47,6 35,7 16,7 100,0
yjr Fiy. %50. . %’si 2,6 48 44 34
Toplam Ig. %’si 1,6 1,2 0,6 34

Frekans 42 23 21 86
Emekli | Meslek ic. %’si 488 26,7 244 100,0
Fiy. %50. I¢. %’si 2,7 3,7 6,7 3,5

Toplam I¢. %’si 1,7 0,9 0,8 35
Frekans 1538 620 315 2473
Toplam | Meslek ig. %si 62,2 25,1 12,7 100,0
Fiy. %50. I¢. %’si 100,0 100,0 100,0 100,0
Toplam Ig. %’si 62,2 25,1 12,7 100,0
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3.2.9. Yolcularin Bilet Fiyatlar1 Hakkindaki Diisiinceleri ile Bilet Fiyatlarinda %50
Oranminda Artis Olmasi Karsisinda Nasil Bir Davranista Bulunulacagi Arasindaki
Tiski

Yolcularin bilet fiyatlar1 hakkindaki diisiinceleri ile bilet fiyatlarinda %50
oraninda artis olmasi karsisinda nasil bir davranista bulunulacagi arasindaki iliski Tablo

3.11°de gosterilmistir.

Tablo 3.11. Yolcularin Bilet Fiyatlar1 Hakkindaki Diusiinceleri ile Bilet Fiyatlarinda %50
Oraninda Artis Olmasi Karsisinda Nasil Bir Davranista Bulunulacagi Arasindaki [liski

Bilet Fiyatlarinda %50 Oraninda Artis Olmasi
Durumunda Ne Yapardimz? ]
HSOIL e | ot | seyana Byt | o
Etmeye SE(Etyahqt Birakir Diger
Devam meyi Ulasim
Ederim Azaltirim égaﬁ?irrlirrlg
Frekans 121 71 43 235
Pgﬁfh Fi_y- Hak. 1‘9 %’si 51,5 30,2 18,3 100,0
= Fiy.% 50 i¢. %’si 7,9 11,5 13,7 9,5
% Toplam I¢. %’si 49 2,9 17 9,5
=§, Frekans . 325 212 113 650
& | Ppahan | Fiy- Hak Ig. %si 50,0 326 17,4 100,0
= Fiy.% 59 Ig. %’si 21,1 34,2 35,9 26,3
e Toplam I¢. %’si 13,1 8,6 4,6 26,3
= Frekans 598 278 142 1018
= Normal | Fiy- Hak. I¢. %’si 58,7 27,3 13,9 100,0
E Fiy.% 50 I¢. %’si 38,9 448 451 41,2
g Toplam Ig. %’si 24,2 11,2 57 41,2
E Frekans 283 40 9 332
.ﬁ Ueuz Fiy. Hak. I‘c. %0’si 85,2 12,0 2,7 100,0
= Fiy.% 50 Ig. %’si 18,4 6,5 2,9 13,4
L:‘: Toplam Ig. %’si 11,4 16 0,4 13,4
% Frekans 211 19 8 238
>~ Sg}(z Fiy. Hak. Tg. %’si 88,7 8,0 34 100,0
Fiy.% 50 Ig. %’si 137 31 2,5 9,6
Toplam Ig. %’si 8,5 0,8 0,3 9,6
Frekans 1538 620 315 2473
Toplam Fiy. Hak. Ig. %’si 62,2 25,1 12,7 100,0
Fiy.% 50 I¢. %’si 100,0 100,0 100,0 100,0
Toplam Ig. %’si 62,2 25,1 12,7 100,0

Fiy. Hak. I¢c. %’si: Bilet Fiyatlar1 Hakkindaki Diisiinceleri i¢indeki %’si
Fiy. %50. I¢. %’si: Bilet fiyatlarinda %50 oraninda bir artis olmasi karsisinda nasil davranilacag icindeki %’si
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Tablo 3.11°e bakildiginda, bilet fiyatlarini ¢ok pahah olarak ifade edenlerin
%351,5’1, pahal olarak ifade edenlerin %50’si, normal olarak ifade edenlerin %58,7’si,
ucuz olarak ifade edenlerin %85,2’si ve ¢ok ucuz olarak ifade edenlerin ise %88,7’si
bilet fiyatlarinda %50 oraninda artis olmasi durumunda havayolu ile seyahat etmeye
devam edeceklerini, bilet fiyatlarin1 cok pahah olarak ifade edenlerin %30,2’si, pahal
olarak ifade edenlerin %32,6’s1, normal olarak ifade edenlerin %27,3’1, ucuz olarak
ifade edenlerin %12’si ve ¢cok ucuz olarak ifade edenlerin ise %8’i havayolu ile seyahat
etmeyi azaltacaklarini, bilet fiyatlari ¢cok pahal olarak ifade edenlerin %18,3’i, pahal
olarak ifade edenlerin %17,4’ii, normal olarak ifade edenlerin %13,9’u ucuz olarak
ifade edenlerin %2,7’si ve ¢ok ucuz olarak ifade edenlerin %3,4’i havayolu ile seyahat
etmeyi birakip diger ulasim araglarina yoneleceklerini ifade etmislerdir. Ki-kare
bagimsizlik testine gore, bilet fiyatlarimin nasil oldugu ile bilet fiyatlarinda %350
oraninda artis olmas1 durumunda ne yapilacagi arasinda ¢ok anlamli bir iligki vardir ()(2
= 206,945; sd = 8; P = 0,000 < 0,01). iliski él¢iilerinin geometrik ortalamasina gore bu
iki degisken arasinda 0,251 oraninda ters yonlii ve istatistiki bakimdan anlamli bir iliski

oldugu goriilmektedir.

3.2.10. Yolcularin Bilet Fiyatlar1 Hakkindaki Diisiinceleri ile Havayolu Sirketi
Arasindaki iliski

Yolcularin bilet fiyatlar1 hakkindaki diisiinceleri ile havayolu sirketi arasindaki
iliski Tablo 3.12°de gosterilmistir.

Tablo 3.12’ye gore; Anadolujet ile seyahat eden yolcularin %9,6’s1 bilet
fiyatlarinin ¢ok pahali, %27,9°u pahali, %47,4’i normal, %9’u ucuz ve %6’s1 ¢ok ucuz
oldugunu, Atlasjet ile seyahat eden yolcularin yolcularin %6,9u bilet fiyatlarinin ¢ok
pahali, %13,1°1 pahali, %45,4’1i normal, %24,6’s1 ucuz ve %10’u ¢ok ucuz oldugunu,
Borajet ile seyahat eden yolcularin %4,7°si bilet fiyatlarinin ¢ok pahali, %23,3’1 pahali
ve %72,1’1 normal oldugunu, Onur Air ile seyahat eden yolcularin %10,9’u bilet
fiyatlarinin ¢ok pahali, %27,1°1 pahali, %37°si normal, %13’l ucuz ve %12’si ¢ok ucuz
oldugunu, Pegasus ile seyahat eden yolcularin %8,5’1 bilet fiyatlarinin ¢ok pahali,
%25,4’1 pahali, %42,7°si normal, %15,5’1 ucuz ve %7,9’u ¢ok ucuz oldugunu, Sun
Express ile seyahat eden yolcularin %11,3’i bilet fiyatlarinin ¢ok pahali, %25,3’i

pahali, %49,3’i normal, %8,7’si ucuz ve %5,3’i ¢ok ucuz oldugunu, Tiirk Hava
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Yollan ile seyahat eden yolcularin %9,8’1 bilet fiyatlarinin ¢ok pahali, %28,4’i pahali,

%33,7’si normal, %14,6’s1 ucuz ve %13,5’1 ¢ok ucuz oldugunu ifade etmislerdir.

Ki-kare bagimsizlik testine gore, bilet fiyatlarinin nasil oldugu ile seyahat edilen
havayolu sirketi arasinda ¢ok anlamli bir iliski vardir (x* = 104,867; sd = 24; P = 0,000
< 0,01). iliski &lciilerinin geometrik ortalamasma gore ise bu iki degisken arasinda
0,016 oraninda dogru yonlii ve istatistiki bakimdan anlamli bir iliski oldugu

goriilmektedir.

Tablo 3.12. Yolcularin Bilet Fiyatlar1 Hakkindaki Diisiinceleri ile Havayolu Sirketi Arasindaki
Migki

Havayolu
2 | - | .| = . | 8 | =_| §
3} = =
| g | & | & 2 ¢ |22 | 8
g | 2| 3 2 g | 9 | g | ¢
> °c 1 =1 3 |E
Frekans 35 9 2 21 47 34 87 235

Cok I Fiy. Hak. Ig. %’si | 14,9 38 0,9 89 | 200 | 145 | 37,0 | 1000
Pahali - —

Havayolu I¢. %’si | 9,6 6,9 47 10,9 8,5 11,3 9,8 9,5
Toplam I¢. %’si 14 0,4 0.1 08 19 14 3,5 9,5
Frekans 102 17 10 52 141 76 252 650
pahali | Fiv- Hak I¢. %’si | 157 2,6 15 8,0 21,7 11,7 38,8 | 100,0
Havayolu I¢. %’si | 279 13,1 23,3 27,1 25,4 25,3 28,4 26,3
Toplam I¢. %’si 41 0,7 0,4 2,1 5,7 31 10,2 26,3
Frekans 173 59 31 71 237 148 299 1018
Normal | Fiy- Hak.I¢. %’si | 17,0 5,8 3,0 7,0 23,3 14,5 29,4 | 100,0
Havayolul¢. %’si | 474 | 454 72,1 370 | 427 49,3 33,7 41,2

Yolcularin Bilet Fiyatlar1 Hakkindaki Diisiinceleri

Toplam I¢. %’si 7,0 2,4 1,3 2,9 9,6 6,0 12,1 41,2

Frekans 33 32 0 25 86 26 130 332
Ucuz | Fiy-Hak I¢. %’si | 99 9,6 0 7,5 25,9 7.8 39,2 | 100,0
Havayolu I¢. %’si | 9,0 24,6 0 13,0 15,5 8,7 14,6 13,4

Toplam I¢. %’si 13 1,3 0 1,0 35 1,1 53 13,4

Frekans 22 13 0 23 44 16 120 238
Cok Ucuz | Fiy- Hak. Ie. %si | 972 55 0 9,7 18,5 6,7 50,4 | 100,0
Havayolu I¢. %’si | 6,0 10,0 0 12,0 7,9 53 13,5 9,6

Toplam Ig. %’si 0,9 0,5 0 0,9 18 0,6 4,9 9,6

Frekans 365 130 43 192 555 300 888 | 2473
Fiy. Hak. I¢. %’si | 1438 53 17 78 224 | 121 | 359 | 100,0

Toplam - T

Havayolu I¢. %’si | 100,0 | 100,0 | 100,0 | 100,0 | 100,0 | 100,0 | 100,0 | 100,0
Toplam i¢. %’si | 14,8 53 17 78 | 224 | 121 | 359 | 1000

Fiy. Hak. I¢. %’si: Bilet Fiyatlar1 Hakkindaki Diisiinceleri icindeki %’si
Havayolu I¢. %’si: Seyahat edilen havayolu sirketi igindeki %’si
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3.2.11. Egitim ile Yilhk Ortalama Seyahat Harcamalar1 Arasindaki liski

Egitim ile yillik ortalama seyahat harcamalari arasindaki iligki Tablo 3.13’te

gosterilmistir.

Tablo 3.13. Egitim ile Yillik Ortalama Seyahat Harcamalar1 Arasindaki Iliski

Yillik Ortalama Seyahat Harcamalari

- |:| |:I l:I S 3 E ‘—Eﬁ

= o o o S N = Q

g8 | S| 8|8 |gF|gF|58|°

) P = S 8 S Q
N < © — —

Frekans 26 24 27 15 20 15 52 179

. Egi. Ig. %’si 14,5 13,4 15,1 8,4 11,2 84 29,1 | 100
lkokul I"Sey Har. I¢. %'si | 121 | 88 | 116 | 86 | 73 | 56 | 50 | 7.2
Toplam Ig. %’si 1,1 1,0 11 0,6 0,8 0,6 2,1 72

Frekans 27 17 21 24 31 33 66 219

Egi. Ig. %’si 12,3 7.8 9,6 11,0 14,2 15,1 30,1 | 100

Ortaokul sy Har I¢. %'si | 126 | 63 | 91 | 138 | 114 | 123 | 64 | 89
Toplam Ig. %’si 11 0,7 0,8 1,0 13 1,3 27 | 89

Frekans 63 69 52 40 77 73 181 | 555

£ _ Egi. Ig. %’si 114 | 124 9,4 7,2 139 | 132 | 326 | 100
5 Lise  Sey Har.lc.%'si | 204 | 254 | 224 | 230 | 282 | 271 | 174 | 224
Toplam Ig. %’si 2,5 2,8 21 1,6 31 3,0 73 | 224
Frekans 80 145 123 81 131 129 588 | 1277

L | EEL I¢. %’si 6,3 11,4 9,6 6,3 10,3 101 | 46,0 | 100
Universite |"Sey "Har. I¢. %’si 37,4 53,3 53,0 46,6 48,0 48,0 56,6 | 51,6
Toplam . %’si 32 59 5,0 33 53 5,2 23,8 | 51,6

Frekans 18 17 9 14 14 19 152 | 243

. Egi. I¢. %’si 7,4 7,0 3,7 58 5,8 78 62,6 | 100
Lisanstisti "Sey Har. i¢. %’si 8,4 6,3 39 8,0 51 7,1 146 | 98
Toplam Ig. %’si 0,7 0,7 0,4 0,6 0,6 0,8 6,1 9,8
Frekans 214 272 232 174 273 269 1039 | 2473

Toplam Egi. I¢. %’si 8,7 11,0 9,4 7,0 11,0 10,9 | 42,0 | 100
Sey. Har. I¢. %’si | 100,0 | 100,0 | 100,0 | 100,0 | 100,0 | 100,0 | 100,0 | 100

Toplam Ig. %’si 8,7 11,0 9,4 7,0 11,0 10,9 42,0 | 100

Egi. I¢. %’si: Egitim igindeki %’si
Sey. Har. i¢. %’si:Yillik Ortalama Seyahat Harcamalar igindeki %’si

Tablo 3.13’e gore; ilkokul mezunlarmin yillik ortalama seyahat harcamalari
incelendiginde %14,5’nin 0-200 TL arasinda, %]13,4’niin 201-400 TL arasinda,
%8.,4’ntin 1001-1200 TL arasinda, %29,1’nin 1201 TL ve {izerinde oldugu, Lise
mezunlarmmin %11,4’niin 0-200 TL arasinda, %12,4’niin 201-400 TL arasinda,
%13,2’sinin  1001-1200 TL arasinda, %32,6’sinin 1201 TL ve {iizerinde oldugu,
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Universite mezunlarmm %6,3’niin 0-200 TL arasinda, %11,4’niin 201-400 TL
arasinda, %10,1°’nin 1001-1200 TL arasinda, %46’sinin 1201 TL ve lizerinde oldugu

goriilmektedir.

Ki-kare bagimsizlik testine gére egitim ile yillik ortalama seyahat harcamalari
arasinda ¢ok anlamli bir iligski vardir (xz = 131,516; sd = 24; P = 0,000 < 0,01). Iliski
Olctilerinin geometrik ortalamasina goére bu iki degisken arasinda 0,160 oraninda dogru

yonlii ve istatistiki bakimdan anlamli bir iliski oldugu goriilmektedir.
3.2.12. Egitim ile Seyahat Edilen Havayolu Sirketi Arasindaki Iliski

Egitim ile seyahat edilen havayolu sirketi arasinda bir iliski olup olmadig1

irdelenmistir. Tablo 3.14’te bu iki degiskene ait veriler ¢apraz olarak siniflandirilmistir.

Tablo 3.14’e gore; Anadolujet ile seyahat eden yolcularin %4,1°1 ilkokul, %5,8’1
ortaokul, %24,1°1 lise, %51,8’1 tiniversite ve %14,2’si lisansiistii mezunudur. Atlasjet
ile seyahat eden yolcularin %3,8’1 ilkokul, %6,9’u ortaokul, %32,3’1 lise, %47,7’si
tiniversite ve %9,2’si lisansiistii mezunudur. Borajet ile seyahat eden yolcularin %2,3’i
ilkokul, %9,3’i ortaokul, %27,9’u lise ve %60,5’i tiniversite mezunudur. Onur Air
seyahat eden yolcularin %17,2’si ilkokul, %4,2’si ortaokul, %25°i lise, %43,8’1
tiniversite ve %9,9’u lisansiistii mezunudur. Pegasus seyahat eden yolcularin %7,6’s1
ilkokul, %12,3’1i ortaokul, %19,6’s1 lise, %52,8’1 iiniversite ve %7,7’si lisansiistii
mezunudur. Sun Express ile seyahat eden yolcularin %11°1 ilkokul, %7,3’{i ortaokul,
%35,3’1 lise, %41,3’0 Universite ve %5°1 lisansiisti mezunudur. Tiirk Hava Yollar ile
seyahat eden yolcularin 9%5,6’s1 ilkokul, %9,8’1 ortaokul, %16,9’u lise, %56,2’si

tiniversite ve %11,5°1 lisansiistii mezunudur.

Ki-kare bagimsizlik testine gore egitim ile seyahat edilen havayolu sirketi
arasinda ¢ok anlamli bir iliski vardir (xz = 141,038; sd = 24; P = 0,000 < 0,01). Iliski
Olciilerinin geometrik ortalamasina gore bu iki degisken arasinda 0,050 oraninda dogru

yonlii ve istatistiki bakimdan anlamli bir iligki oldugu goriilmektedir.
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Tablo 3.14. Egitim ile Seyahat Edilen Havayolu Sirketi Arasindaki Iliski

Seyahat Edilen Havayolu Sirketi
hl 4 — = n g § — (_Es
[} —_
2 z | & | ¢ z s 25| §
=2 = S 3 = i ~ 3 [
é < s o) aQ (% = >
. Frekans 15 5 1 33 42 33 50 179
Ilkokul ———
Egi. Ig. %’si 8,4 2,8 0,6 18,4 23,5 184 | 27,9 | 100,0
Havayolu i¢. %’si | 4,1 3,8 2,3 17,2 7,6 110 | 56 | 7,2
Toplam Ig. %’si 0,6 0,2 0 1,3 1,7 1,3 | 20 | 7.2
Frekans 21 9 4 8 68 22 87 219
Ortaokul — —
Egi. [¢. %’si 9,6 4,1 1,8 3,7 311 10,0 | 39,7 | 100,0
Havayolu I¢. %’si | 538 6,9 9,3 42 12,3 73 | 98 | 89
Toplam Ig. %’si 0,8 0,4 0,2 0,3 2.7 0,9 35 8,9
Lise Frekans 88 42 12 48 109 106 | 150 | 555
E Egi. Ig. %’si 159 | 76 2.2 86 | 196 | 191 | 27,0 | 1000
E” Havayolu i¢. %’si | 24,1 32,3 27,9 25,0 19,6 353 | 169 | 224
Toplam I¢. %’si 3,6 1,7 5 1,9 4,4 43 6,1 22,4
. . . | Frekans 189 62 26 84 293 124 | 499 | 1277
Universite — —
Egi. I¢. %’si 14,8 4.9 2,0 6,6 22,9 9,7 | 39,1 | 1000
Havayolu i¢. %’si | 51,8 477 60,5 43,8 52,8 413 | 56,2 | 516
Toplam Ig. %’si 7,6 2,5 1,1 3,4 11,8 50 | 202 | 516
... | Frekans 52 12 0 19 43 15 102 | 243
Lisansiistii — —
Egi. I¢. %’si 21,4 49 0 7.8 17,7 6,2 | 42,0 | 100,0
Havayolu i¢. %’si | 142 9,2 0 9,9 7.7 50 | 115 | 98
Toplam Ig. %’si 2,1 0,5 0 0,8 1,7 6 41 9,8
Frekans 365 130 43 192 555 300 | 888 | 2473
Egi. Ig. %’si 14,8 5,3 1,7 7.8 22,4 12,1 | 359 | 100,0
Toplam 0
Havayolu I¢. %’si | 100,0 | 100,0 | 100,0 | 100,0 | 100,0 | 100,0 | 100 | 100,0
Toplam Ig. %’si 14,8 5,3 1,7 7.8 22,4 12,1 | 359 | 100,0

Egi. I¢. %’si: Egitim icindeki %’si
Havayolu I¢. %’si: Seyahat edilen havayolu sirketi igindeki %’si

3.2.13. Seyahat Edilen Havayolu Sirketi ile Meslek Arasindaki liski

Seyahat edilen havayolu sirketi ile meslek arasinda bir iliski olup olmadig:

irdelenmistir. Tablo 3.15°te bu iki degiskene ait veriler ¢apraz olarak siniflandirilmstir.

Tablo 3.15’e gore; Anadolujet ile seyahat eden yolcularin %16,4’i serbest
meslek, %17,3’1 esnaf, %25,8’1 devlet memuru, %18,1°1 6zel sektér calisan1 ve
%3,6’s1 emeklidir. Atlasjet ile seyahat eden yolcularin %19,2’si serbest meslek,
%16,9’u esnaf, %11,5’1 devlet memuru, %30’u 6zel sektor calisami ve %4,6’s1

emeklidir. Borajet ile seyahat eden yolcularin %9,3’1 serbest meslek, %25,6’s1 esnaf,
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%25,6’s1 devlet memuru, %14’ 6zel sektor calisan1 ve %4,7’°si emeklidir. Onur Air
ile seyahat eden yolcularin %15,1’1 serbest meslek, %29,7’si esnaf, %18,2’si devlet

memuru, %15,6’s1 6zel sektor calisan1 ve %2,6’s1 emeklidir.

Tablo 3.15. Seyahat Edilen Havayolu Sirketi ile Meslek Arasindaki iliski

Meslek
_ . £
] = O —_
¥ v« |B2| = 5 5 |EX| = g
231 E 32| 2|z | €| 8|58l 2| °
2| W 82| % C 18 |Z5| 6
O m O
Frekans 60 | 63 | 94 | 66 | 7 1 | 49 | 12 | 13 | 365
A”_aoio'u Havayolu i¢. %’si | 16,4 | 17,3 | 258 | 181 | 1,9 | 03 | 134 | 33 | 36 | 100
e N
J Meslek f¢. %’si | 150 | 13,7 | 178 | 140 | 74 | 59 | 147 | 143 | 151 | 148
Toplam I¢. %’si 2,4 2,5 3,8 2,7 0,3 0 2,0 0,5 0,5 14,8
Frekans 25 | 22| 15 | 39 | 4 14 | s 6 | 130
Atlasjet | Havayoluic. %'si | 19,2 | 169 | 11,5 | 300 | 31 108 | 38 | 46 | 100
60 | 70 | 53

Toplam i¢. %’si 1,0 | 09 | 06 | 16 | 02 06 | 02 | 02 | 53
Frekans 4 11 11 6 2
Borajet | Havayoluic. %'si | 9,3 | 256 | 256 | 140 | 47 | 23 | 116 | 23 | 47 | 100
Meslek I¢. %’si 10 | 24 | 21 | 13 | 21|59 |15 | 12 | 23 | 17
Toplam i¢. %’si 02 | 04 | 04 | 02 ] 01 0 0,2 0 01 | 17
Frekans 29 | 57 | 35 | 30 9 2 14 | 11 5 | 192
Onur Air | Havayolu I¢. %’si | 151 | 29,7 | 18,2 | 156 | 47 | 1,0 | 73 | 57 | 26 | 100
Meslek l¢. %’si 73 | 124 | 66 | 64 | 96 | 118 | 42 | 131 | 58 | 7.8
Toplam I¢. %’si 12 | 23| 14 | 12 | 04 | 01| 06 | 04| 02| 78
Frekans 65 | 99 | 123 | 112 | 25 2 86 | 15 | 28 | 555
Pegasus | Havayolu i¢. %’si | 11,7 | 17,8 | 222 | 202 | 45 | 04 | 155 | 27 | 50 | 100
Meslek I¢. %’si 16,3 | 21,5 | 233 | 238 | 26,6 | 11,8 | 258 | 17,9 | 326 | 224
Toplam I¢. %’si 26 | 40 | 50 | 45 | 10 | 01 | 35 | 06 | 11 | 224
Frekans 28 | 65 | 57 | 45 | 15 5 63 | 11 | 11 | 300
Sun Havayolu i¢. %’si | 9,3 | 21,7 | 190 | 150 | 50 | 1,7 | 210 | 3,7 | 3,7 | 100

0
0
Meslek I¢. %’si 63 | 48 | 28 | 83 | 43 0 42
0
1

Havayolu Sirketi

Express - -
Meslek I¢. %’si 70 | 141|108 | 96 | 16,0 | 29,4 | 18,9 | 131 | 12,8 | 12,1
Toplam I¢. %’si 1,1 2,6 2,3 1,8 0,6 0,2 2,5 0,4 04 | 121
.. Frekans 189 | 144 | 192 | 173 32 6 102 29 21 888
Tiirk

Hava | Havayolulic. %’si | 21,3 | 162 | 216 | 195 | 36 | 07 | 115 | 33 | 24 | 100
Yollart | Meslek ig. %’si | 47,3 | 31,2 | 36,4 | 36,7 | 340 | 353 | 30,6 | 345 | 244 | 359
Toplami¢. %’si | 76 | 58 | 78 | 70 | 13 | 02 | 41 | 12 | 08 | 359
Frekans 400 | 461 | 527 | 471 | 94 | 17 | 333 | 84 | 86 | 2473
Toplam Havayolu I¢. %’si | 16,2 | 18,6 | 21,3 | 190 | 38 | 0,7 | 135 | 34 | 35 | 100
Meslek i¢. %’si | 100 | 100 | 100 | 100 | 100 | 100 | 100 | 100 | 100 | 100
Toplam ig. %’si | 16,2 | 186 | 21,3 | 190 | 38 | 07 [ 135 | 34 | 35 | 100

Meslek I¢. %’si: Meslek icindeki %’si
Havayolu I¢. %’si: Seyahat edilen havayolu sirketi igindeki %’si
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Tablo 3.15’teki sonuglara devam edildiginde, Pegasus ile seyahat eden
yolcularin %11,7 serbest meslek, %17,8’1 esnaf, %22,2’si devlet memuru, %20,2’si
ozel sektor ¢alisan1 ve %35°1 emeklidir. Sun Express ile seyahat eden yolcularin %9,3’1
serbest meslek, %21,7’°si esnaf, %19’u devlet memuru, %15°1 6zel sektor calisani ve
%3,7’s1 emeklidir. Tiirk Hava Yollan ile seyahat eden yolcularin %21,3’l serbest
meslek, %16,2’si esnaf, %21,6’s1 devlet memuru, %19,5’1 6zel sektor ¢alisani ve

%2,4°1 emeklidir.

Ki-kare bagimsizlik testine gore seyahat edilen havayolu sirketi ile meslek
arasinda ¢ok anlamli bir iliski vardir (XZ = 126,987 sd = 48; P = 0,000 < 0,01). Iliski
Olciilerinin geometrik ortalamasina gore bu iki degisken arasinda 0,048 oraninda dogru

yonlii ve istatistiki bakimdan anlamli bir iligski oldugu goriilmektedir.

3.2.14. Seyahat Edilen Havayolu Sirketi ile Bilet Fiyatlarinda %50 Oraninda Artis

Olmasi Karsisinda Nasil Bir Davranista Bulunulacagi Arasinda Mliski

Seyahat edilen havayolu sirketi ile bilet fiyatlarinda %50 oraninda artis olmasi
karsisinda nasil bir davranista bulunulacagi arasinda anlamli bir iligki olup olmadigi

irdelenmistir. Tablo 3.16°da bu iki degiskene ait veriler ¢apraz olarak siniflandirilmistir.

Tablo 3.16’ya gore; Anadolujet ile seyahat eden yolcularin %53,2°si, Atlasjet ile
seyahat eden yolcularin %80,8’i, Borajet ile seyahat eden yolcularin %30,2’si, Onur
Air ile seyahat eden yolcularin %61,5’1, Pegasus ile seyahat eden yolcularin %54,6’s1,
Sun Express ile seyahat eden yolcularin %45°i ve Tiirk Hava Yollar ile seyahat eden
yolcularin %75,5°1 bilet fiyatlarinda %50 oraninda artis olmas1 durumunda havayolu ile
seyahat etmeye devam edeceklerini, Anadolujet ile seyahat eden yolcularin %28,8’1,
Atlasjet ile seyahat eden yolcularin %13,8’i, Borajet ile seyahat eden yolcularin
%41,9’u, Onur Air ile seyahat eden yolcularin %25,5’i, Pegasus ile seyahat eden
yolcularin %29’u, Sun EXxpress ile seyahat eden yolcularin %35’1 ve Tiirk Hava
Yollar1 ile seyahat eden yolcularin %15,5°1 havayolu ile seyahat etmeyi azaltacaklarini,
Anadolujet ile seyahat eden yolcularin %18,1’i, Atlasjet ile seyahat eden yolcularin
%35,4’1, Borajet ile seyahat eden yolcularin %27,9’u, Onur Air ile seyahat eden
yolcularin %13°i, Pegasus ile seyahat eden yolcularin %16,4’i, Sun Express ile

seyahat eden yolcularin %20’si ve Tiirk Hava Yollar: ile seyahat eden yolcularin
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%6,1’1 ile seyahat etmeyi birakip diger ulasim araglarina yoneleceklerini ifade

etmislerdir.

Tablo 3.16: Seyahat Edilen Havayolu Sirketi ile Bilet Fiyatlarinda %50 Oraninda Artis Olmasi

Karsisinda Nasil Bir Davranista Bulunulacagi Arasinda Iliski

Bilet Fiyatlarinda %50 Oraninda Bir Artis Olmasi
Karsisinda Ne Yapardiniz?

Havayolu Ile
Havayolu ile Havayolu ile Seyahat Etmeyi Toplam
Seyahat Etmeye | Seyahat Etmeyi Birakir Diger
Devam Ederim Azaltirim Ulasim Araglarina
Yonelirim

Frekans 194 105 66 365
Anadolujet | Havayolu Ic. %’si 53,2 28,8 18,1 100,0
Fiyat %50 I¢. %’si 12,6 16,9 21,0 14,8

Toplam I¢. %’si 7.8 42 2,7 14,8

Atlasiet Frekans . 105 18 7 130
Havayolu I¢. %’si 80,8 13,8 5.4 100,0

Fiyat %50 I¢. %’si 6,8 2,9 2,2 53

Toplam Ig. %’si 42 0,7 0,3 5,3

Frekans 13 18 12 43
Borajet | Havayolu I¢. %’si 30,2 41,9 27,9 100,0

Fiyat %50 I¢. %’si 08 2,9 3,8 17

— Toplam I¢. %’si 0,5 0,7 0,5 1,7
‘:;': Frekans 118 49 25 192
?';f onur Air | Havayolu Ig. %’si 61,5 25,5 13,0 100,0

% Fiyat %50 ic. %’si 7,7 7.9 7,9 7.8

2 Toplam Ig. %’si 4.8 2,0 1,0 78
T Frekans 303 161 91 555
Pegasus | Havayolu Ig. %’si 54,6 29,0 16,4 100,0

Fiyat %50 I¢. %’si 19,7 26,0 28,9 22,4

Toplam I¢. %’si 12,3 6,5 37 22,4

Frekans 135 105 60 300
Sun Havayolu I¢. %’si 45,0 35,0 20,0 100,0

EXPIESS I Eiyat 9650 Te. %% si 8,8 16,9 19,0 12,1
Toplam Ig. %’si 55 4,2 2,4 12,1

Frekans 670 164 54 888
Tiglg”f;?ja Havayolu i¢. %’si 75,5 185 6,1 100,0
Fiyat %50 I¢. %’si 43,6 26,5 17,1 35,9

Toplam Ig. %’si 27,1 6,6 2,2 35,9
Frekans 1538 620 315 2473
Havayolu Ig. %’si 62,2 25,1 12,7 100,0
Toplam At o650 Tc. %o'si 100,0 100,0 100,0 100,0
Toplam Ig. %’si 62,2 25,1 12,7 100,0

Meslek I¢. %’si: Meslek icindeki %’si
Fiy. %50. I¢. %’si: Bilet fiyatlarinda %350 oraninda bir artig olmasi kargisinda nasil davranilacagi i¢indeki %’si



100

Ki-kare bagimsizlik testine gore seyahat edilen havayolu sirketi ile bilet
fiyatlarinda %50 oraninda artis olmasi karsisinda nasil bir davranista bulunulacagi
arasinda ¢ok anlaml bir iliski vardir (x? = 177,976 sd =12; P = 0,000 < 0,01). Iliski
Olciilerinin geometrik ortalamasina gore bu iki degisken arasinda 0,139 oraninda ters

yonlii ve istatistiki bakimdan anlamli bir iliski oldugu goriilmektedir.

3.3. HAVAYOLU SIRKETINI TERCiH NEDENLERI

Ankete katilan bireylerden seyahat ettikleri havayolu sirketini tercih etme
nedenlerini 6nem derecelerine gore siralamalar1 istenmis ve sonuglar sirket bazinda

Tablo 3.17’de verilmistir.

Bu sonuglara gére, THY yolculari i¢in 2. sirada 6nemli olan zamaninda kalkis-
varisin Atlasjet, Pegasus ve Sun Express yolculari i¢in 1. sirada 6nemli oldugu
goriilmektedir. Ayirca bilet fiyatlarinin uygun olmast; Anadolujet ve Onurair yolculari
icin 1. sirada oneme sahipken, Atlasjet, Pegasus ve Sun Express yolcular i¢in 2. sirada,
Borajet yolculart i¢in 3. sirada ve THY yolcular i¢in 4. sirada bir dneme sahiptir.
Havayolu sirketine ait ugagin Konforlu olmasi THY yolculari i¢in 3. sirada 6nemliyken,
Anadolujet ve Onurair yolcular1 i¢in 4. sirada, Atlasjet ve Pegasus yolculart i¢in 5.
sirada, Sun Express yolcular i¢in 7. sirada ve Borajet yolcular i¢in 11. siradaki 6neme
sahiptir. Seferlerin iptal olmamasinin havayolu sirketini tercih etmede borajet yolcular
icin 1. sirada onemliyken, Sun Express yolcular i¢in 3. sirada, Atlasjet ve Pegasus

yolculari i¢in 4. sirada, THY ve Anadolujet yolculari i¢inse 5. sirada 6neme sahiptir.

Havayolu sirketlerinden THY 3.84 ortalama ile ilk sirada yer alirken, 3.78 ile
Onurair ikinci, 3.70 ile Pegasus iiciincii sirada yer almistir. Ardindan 3,67 ser ortalama
ile Atlasjet ve Sun Express, 3,60’sar ortalama ile Anadolujet ve Borajet gelmektedir.
Genel olarak sonuglar beklentimizi karsilamaktir. Goriildiigii lizere tim havayolu
sirketlerinde bilet fiyatlariyla beraber zamaninda kalkis-varis, giivenlik, konfor ve

seferlerin iptal olmamasi en yiiksek ortalamaya sahip olan faktorlerdir.
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Tablo 3.17. Havayolu Sirketini Tercih Nedenleri

Anadolu- . . : Sun Hav
- Atlasjet Borajet | Onurair | Pegasus Hava
jet Express
Yollan
Tercih
Nedeni < o o g g £ £
3 g = £ | = £ = £ | = £ = £ | = g
S A | & | & | 8 7n | 8 @n | 8 @ | & @ | 8 7
- = j - = S ~
o) o o o o o o
Bilet Fiyatinin 424 | 1 [430| 2 |416| 3 (444 | 1 |426| 2 [423| 2 |421| 4
Uygun Olmasi
Gvenli 420 | 2 |426| 3 |393| 5 |432| 2 |424| 3 |409| 4 | 436 1
Olmasi
Zamaninda 416 | 3 [433| 1 [423| 2 [417| 5 (432 1 [429| 1 [430]| 2
Kalkis-Varig
Konforlu 406 | 4 |408| 5 | 348 | 11 |418| 4 |409| 5 |397| 7 |426| 3
Olmasi
Seferlerin Iptal 398 | 5 | 419 | 4 |(444| 1 |429| 3 |411| 4 |414| 3 |419| 5
Olmamasi
Personelin 391 | 6 |406| 6 [397| 4 |404| 6 [402| 6 |405| 5 |412| 6
Hizmet Kalitesi
ErkenRezervas | 391 | 7 |374| o |353| 20 [396| 7 [395| 7 |406| 6 | 404 | 7
-yon Indirimi
ver 375| 8 (39| 7 38| 6 |381| 8 |38 | 8 [38| 8 39010
Hizmetleri
Ikram 369 | 9 | 36610 |344| 12 [381| 9 |368| 11 |342| 12 (395 8
Hizmetleri
Rezervasyon | 369 | 10 [384| 8 |358| 9 |368 |11 |387| 9 | 36910 | 372 11
Kolayligi
Internetten
Check-in Hiz. 35111 355 (|11 [360| 8 |3,70| 10 | 362 | 12 {3,721 | 9 |391]| 9
Kredi Kartina
Taksit imkani 339 | 12 | 343 | 12 {330 | 13 | 361 | 12 | 3,69 | 10 | 3,57 | 11 | 3,65 | 12
Baska Sirketin 311 | 13 | 3,06 | 15 [ 3,76 | 7 | 328 | 15 | 3,12 | 13 | 3,21 | 13 | 3,33 | 14
Olmamasi
Marka
303 |14 | 326 13 | 311 | 14 [327 | 16 | 3,12 | 14 | 3,08 | 15 | 350 | 13
Olmasi
Iéfélgmla“n 287 | 15 | 310 | 14 | 279 | 17 | 321 | 17 | 304 | 15 | 3,02 | 16 | 3,20 | 17
Daha Cok Mil | » 07 | 16 | 578 | 17 | 311 | 15 | 333 | 13 | 303 | 16 | 313 | 14 | 331 | 15
Kazandirmasi
Sirkete Ait 2,85 | 17 | 2,81 | 16 [ 3,09 | 16 | 3,29 | 14 | 2,98 | 17 | 2,99 | 17 | 3,25 | 16
Kart Imkanlar1

1 Hig 6nemli degil, 2 Onemli degil, 3 Kararsizim, 4 Onemli, 5 Cok 6nemli




Sirket bazinda incelediginde ise havayolu sirketinin tercih edilmesindeki en

onemli ilk bes faktor soyledir;

Tiirk Hava Yollari:

1. Havayolu sirketinin giivenli olmasi
2. Zamaninda kalkig-varis

3.Sirkete ait ugagin konforlu olmasi
4. Bilet fiyatlarinin uygun olmasi

5. Ugus seferlerinin iptal olmamasi
Pegasus:

1. Zamaninda kalkig-varig

2. Bilet fiyatlarinin uygun olmasi

3. Havayolu sirketinin giivenli olmas1
4. Ugus seferlerinin iptal olmamasi

5. Sirkete ait ugagin konforlu olmasi
Onurair:

1. Bilet fiyatlarinin uygun olmasi

2. Havayolu sirketinin glivenli olmasi
3. Ugus seferlerinin iptal olmamasi

4. Sirkete ait ugcagin konforlu olmasi
5. Zamaninda kalkis-varis

Sun Express:

1. Zamaninda kalkis-varig

2. Bilet fiyatlarinin uygun olmasi

3. Ugus seferlerinin iptal olmamasi

4. Havayolu sirketinin giivenli olmasi
5. Personelin Hizmet Kalitesi
Atlasjet:

1. Zamaninda kalkis-varis

2. Bilet fiyatlarinin uygun olmasi

3. Havayolu sirketinin giivenli olmasi
4. Ugus seferlerinin iptal olmamasi

5. Sirkete ait ucagin konforlu olmasi
Anadolujet:

1. Bilet fiyatlarinin uygun olmasi

2. Havayolu sirketinin glivenli olmast
3. Zamaninda kalkis-varis

4. Sirkete ait ugcagin konforlu olmasi
5. Ugus seferlerinin iptal olmamasi
Borajet:

1. Ugus seferlerinin iptal olmamasi

2. Zamaninda kalkis-varis

3. Bilet fiyatlarinin uygun olmasi

4. Personelin Hizmet Kalitesi

5. Havayolu sirketinin giivenli olmas1

3.4. COK DURUMLU LOGIT MODELI TAHMIN SONUCLARI

Bu boliimde 4 farkli sehir ¢iftine gore analiz sonuglari verilmistir.
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3.4.1. Istanbul-izmir Sehir Ciftine Gére Model Sonuclari

Calismanin bu kisminda Istanbul-izmir sehir ciftine gére referans kategorisi 6nce
“THY” olarak, ardindan “pegasus” ve “diger” olarak yapilan analiz sonuglarina
deginilecektir. Tiirkiye’de her havayolu sirketinin tiim illere ugusu bulunmamaktadir.
Bu ylizden sehir ¢iftleri segilirken ayni sehirlere giden havayolu sirketlerinin olmasina
0zen gosterilmistir. Engok yolcu tastyan iki havayolu sirketi olan THY ve Pegasus’un
ucusu olan sehir ciftleri se¢ilmis ve bunnlarin disinda ugusu olan havayolu sirketleri

tasidiklar1 yolcu sayilarinin azlig1 nedeniyle diger kategorisi ad1 altinda birlestirilmistir.
3.4.1.1. Referans Kategorisinin THY Olarak Alindig1 Analiz Sonuclari

Analiz sonuglarinda dncelikle kurulan modelin iligkisiz alternatiflerin bagimsizligi
varsayimini saglayip saglamadiginin testi, kurulan modelin tahmini ve katsayilarin
yorumlanmasi, degiskenlere ait coklu baglanti testi, bagimsiz degiskenlere ait varyans
siskinlik faktorleri, modelin uyum iyiliginin test edilmesi ve son olarak ta bagimsiz

degiskenler i¢in olabilirlik orani testi verilmistir.

3.4.1.1.1. [lligkisiz ~ Alternatiflerin  Bagimsizhg  Varsayimmmn  Saglanip

Saglanmadiginin Testi

Kurulan modelin iliskisiz alternatiflerin bagimsizlig1 varsayimini1 saglayip
saglamadigini test etmek adina Stata 11.2. paket programinda mlogit, hausman base
komutu cahistinlmigtir. Iliskisiz alternatiflerin bagimsizligi varsayiminin testinde

kullanilan sifir hipotezi,
Hy: J ve K sonug degiskenlerine ait bahis oranlar1 diger alternatiflerden bagimsizdir.
seklindedir. Elde edilen sonuglar Tablo 3.18’de gosterilmistir.

Tablo 3.18. iliskisiz Alternatiflerin Bagimsizlig1 Varsayim Testi

Bagimh Degisken | »? Serbestlik Derecesi P>y? | Sonug

THY 16.154 31 0.987 H, kabul
Pegasus 24.837 31 0.775 H kabul
Diger 29.953 31 0.520 H, kabul

Tablo 3.18’deki sonuglara gore, her bir bagimli degisken i¢in bulunan P degeri a
onem diizeyinden biiyiik oldugu i¢in Ho hipotezi kabul edilir. Bu durum, kurulan ¢ok
durumlu logit modelinin iliskisiz alternatiflerin bagimsizligr varsayimini sagladigin

gostermektedir.
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3.4.1.1.2. Modelin Tahmini ve Katsayilarin Yorumlanmasi

Stata 11.2 paket programindaki mlogit komutu kullanilarak ¢ok durumlu logit

modeline ait elde edilen sonuglar Tablo 3.19’da gosterilmistir.

Modele ait pseudo-R* degeri 0.234, log-olabilirlik degeri -383.75881 ve x* degeri
istatistiksel olarak anlamli (p < 0.01) bulunmustur. Tablo 3.22°de ilk siitununda goreli
risk oranlari (relative risk ratios) iki durumlu lojistik regresyon modellerinin
yorumlanmasinda kullanilan bahis orant degerlerinin ¢ok durumlu modellerdeki
karsilig1 olarak degerlendirilmektedir. S6zii edilen goreli risk oranlarinin % 95 giliven
araliginda (G.A.) alabilecekleri alt ve iist sinir degerleri ise son siitunda gosterilmistir.
Buna gore, THY referans kategori olarak kabul edildiginde, seyahat eden yolcunun lise
mezunu olmasi, serbest meslek sahibi olmasi, 6-10 kez 6zel amacl seyahat etmesi, bilet
fiyatlar1 artinca havayolu ile seyahate devam etmesi, yolcunun geliri ve bilet fiyatlari
0.01 6nem seviyesinde; tek fiyat uygulamasinin sirket tercihine etkisinde kararsiz

kalinmasi ise 0.05 6nem seviyesinde istatistiksel olarak anlamlidir.
Tablo 3.19°daki baz1 degerler asagidaki gibi yorumlanmustir.
THY ye gore Pegasus 'u tercih etme olasiligi;

» Lise mezunu yolcularda lisansiistii mezunu yolculara gore 5.17 kat daha fazladir

(RRR =5.17, % 95 G.A. = 1.51-17.63, p < 0.01).

» Serbest meslek sahibi yolcularda emeklilere gore 5.19 kat daha fazladir (RRR =
5.19, % 95 G.A. = 1.76-15.29, p < 0.01)

» Yolcunun 6-10 kez 6zel amagh seyahat etmesi durumunda 11 kez ve istii
seyahat edenlere gore 0.37 kat daha azdir (RRR = 0.37, % 95 G.A. = 0.16-0.88,
p <0.05)

» Bilet fiyatlarin1 pahali bulanlarda ucuz bulanlara gére 0.12 kat daha azdir (RRR
=0.12, % 95 G.A. = 0.31-0.46, p < 0.01)

Ayrica gelirde bir birimlik artis olmasi (RRR = 0.99, % 95 G.A. = 0.99-1.00, p <
0.01) ve bilet fiyatlarinda bir birimlik artis olmasi halinde ( RRR = 0.98, % 95 G.A. =
0.98-0.99, p < 0.01) THY ye gore Pegasus’u tercih etme olasiligmin azalacagi tespit

edilmistir.
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Tablo 3.19. Havayolu Sirketini Tercih Nedenlerinin Cok Durumlu Logit Modeli ile Analizi

(Izmir-THY)

Bagimsiz Degisken RRR at:; dart | z P>zl g/o:?
Pegasus

Cinsiyet 1.10 0.352| 0.31 0.758 | 0.59-2.06

Medeni durum 0.61 0212 ] -1.41 0.159 | 0.30-1.21

Egitim

[kogretim 0.63 0.455 | -0.63 0.530 | 0.15-2.58

Lise 5.17 3.237 | 2.62| 0.009* | 1.51-17.63

Universite 243 1.370 | 1.58 0.114 | 0.80-7.33

Meslek

Devlet memuru 1.39 0.803 | 0.59 0.558 | 0.45-4.31

Ozel sektor galisan 2.89 1612 | 191 0.056 | 0.97-8.62

Esnaf 2.22 1.274 | 1.40 0.163 | 0.72-6.83

Serbest Meslek 5.19 2.862 | 2.99 | 0.003* | 1.76-15.29

Son bir yilda yapilan is amach

seyahat sayisi

Hig 1.23 0.517 | 0.50 0.616 | 0.54-2.80

1-5 kez 2.19 1.007 | 1.71 0.087 | 0.89-5.39

6-10 kez 0.65 0.348 | -0.79 0.431 | 0.23-1.86

Son bir yi1lda yapilan 6zel amach

seyahat sayisi

1-5 kez 0.48 0.205 | -1.70 0.088 | 0.21-1.11

6-10 kez 0.37 0.164 | -2.23 | 0.026** | 0.16-0.88

Bilet fiyatlarimin nasil oldugu

Pahali 1.92 0.765 | 1.65 0.099 | 0.88-4.19

Normal 1.30 0.497 | 0.70 0.482 | 0.61-2.75

Bilet fiyatlarinin %50 oraninda

artmasi karsisinda nasil

davranilacagi

Havayolu ile seyahate devam ederim 0.12 0.083 | -3.05| 0.002* | 0.03-0.46

Havayolu ile seyahati azaltirim 1.20 0.913 | 0.25 0.804 | 0.27-5.32

Diger ulasim araclarimin fiyatlarinda

%350 oraninda azahs olmasi

karsisinda nasil davranilacagi

Havayolu ile seyahate devam ederim 0.73 0.490 | -0.47 0.641 | 0.19-2.72

Havayolu ile seyahati azaltirim 0.25 0.195 | -1.78 0.076 | 0.05-1.15

Tek fiyat uygulamasinin sirket

tercihine etkisi

Etkisi olmaz 1.88 0.612 | 1.95| 0.050** | 0.99-3.56

Kararsiz 211 1.345| 1.18 0.238 | 0.60-7.35

Gelir 0.99 0.001 ] -8.26 | 0.001* | 0.99-1.00

Seyahat harcamasi 0.99 0.002 | -0.65 0.515 | 0.99-1.00

Yas 1.01 0.011| 1.39 0.164 | 0.99-1.04

Birey sayisi 1.07 0.114 | 0.71 0.477 | 0.87-1.32

Bilet fiyati 0.98 0.002 | -4.62 | 0.000* | 0.98-0.99

Sabit terim - 1.333 | 0.63 0.527 | -




Tablo 3.19. (Devam)
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Bagimsiz Degisken RRR at:; dart | z P>zl g/o:?
Diger

Cinsiyet 0.63| 0.183 -1.56 0.119 | 0.36-1.22

Medeni durum 0.45| 0.142 -2.51 | 0.012** | 0.24-0.84

Egitim

[kdgretim 0.87 | 0.495 -0.23 0.816 | 0.28-2.65

Lise 3.80| 2.032 2.50 | 0.012** | 1.33-10.84

Universite 1.40 | 0.659 0.72 0.473 | 0.55-3.52

Meslek

Devlet memuru 1.26 | 0.615 0.48 0.635 | 0.48-3.28

Ozel sektor calisani 1.87 0.909 1.30 0.194 | 0.72-4.84

Esnaf 0.46 | 0.269 -1.32 0.187 | 0.15-1.44

Serbest Meslek 188 | 0.933 1.27 0.203 | 0.71-4.97

Son bir yilda yapilan is amach

seyahat sayisi

Hig 0.92 | 0.349 -0.22 0.827 | 0.43-1.93

1-5 kez 186 | 0.795 1.46 0.144 | 0.80-4.30

6-10 kez 0.75| 0.359 -0.60 0.552 | 0.29-1.92

Son bir yilda yapilan 6zel amach

seyahat sayisi

1-5 kez 050 | 0.194 -1.78 0.074 | 0.23-1.07

6-10 kez 045| 0.181 -1.98 | 0.048** | 0.20-0.99

Bilet fiyatlarinin nasil oldugu

Pahali 139| 0.514 0.89 0.372 | 0.67-2.86

Normal 164 | 0.574 1.43 0.154 | 0.83-3.26

Bilet fiyatlarinin %50 oraninda

artmasi karsisinda nasil

davranilacagi

Havayolu ile seyahate devam ederim 0.30 | 0.205 -1.76 0.078 | 0.08-1.14

Havayolu ile seyahati azaltirim 0.92 | 0.697 -0.10 0.921 | 0.21-4.04

Diger ulasim araclarimin fiyatlarinda

%50 oraninda azahs olmasi

karsisinda nasil davranilacagi

Havayolu ile seyahate devam ederim 054 | 0.345 -0.96 0.337 | 0.15-1.89

Havayolu ile seyahati azaltirim 0.94 | 0.661 -0.08 0.936 | 0.23-3.72

Tek fiyat uygulamasinin sirket

tercihine etkisi

Etkisi olmaz 1.81 | 0.539 2.01 | 0.044** | 1.01-3.25

Kararsiz 449 | 2561 2.64 | 0.008* | 1.47-13.73

Gelir 0.99 | 0.001 -2.63 | 0.009* | 0.99-1.00

Seyahat harcamasi 0.99 | 0.001 -0.07 0.944 | 0.99-1.00

Yas 1.01| 0.010 1.15 0.251 | 0.99-1.03

Birey sayisi 0.93 0.09 -0.67 0.504 | 0.76-1.13

Bilet fiyati 0.99 | 0.001 -4.35 | 0.000* | 0.98-1.00

Sabit terim - | 1.202 2.28 | 0.023**

THY (Referans Kategori)

*0.01 6nem diizeyinde istatistiksel olarak anlaml

**0.05 onem diizeyinde istatistiksel olarak anlaml
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Tablo 3.19°daki sonuglara devam edildiginde,
THY ye gore “diger” havayolu sirketini tercih etme olasiligt,

» Lise mezunu yolcularda lisansiistii mezunu yolculara gore 3.80 kat daha fazladir

(RRR = 3.80, % 95 G.A. = 1.33-10.84, p < 0.05).

» Evli olan yolcularda bekar olan yolculara gore 0.45 kat daha azdir (RRR = 0.45,
% 95 G.A. =0.24-0.84, p < 0.05).

» Yolcunun 6-10 kez 6zel amagli seyahat etmesi durumunda 11 kez ve istii
seyahat edenlere gore 0.45 kat daha azdir (RRR = 0.45, % 95 G.A. = 0.20-0.99,
p <0.05).

Ayrica gelirde bir birimlik artis olmasi (RRR = 0.99, % 95 G.A. = 0.99-1.00, p <
0.01) ve bilet fiyatlarinda bir birimlik artis olmasi halinde ( RRR = 0.99, % 95 G.A. =
0.98-0.99, p < 0.01) THY ye gore Diger Havayolunu tercih etme olasiliginin azalacagi
tespit edilmistir.
3.4.1.2. Referans Kategorisinin “Pegasus” Olarak Degistirilmesi ve Elde Edilen

Bulgular

Bu kisimda referans kategorisi “Pegasus” olarak degistirilerek model tekrar

tahmin edilmis ve sonuglar asagidaki Tablo 3.20°de verilmistir. Bu sonuglara gore;
Pegasus’a gore THY yi tercih etme olasiligi,

» Lise mezunu yolcularda lisansiistii mezunu yolculara gore 0.19 kat daha azdir

(RRR =0.19, % 95 G.A. = 0.05-0.65, p < 0.01).

» Serbest meslek sahibi yolcularda emeklilere gore 0.18 kat daha azdir (RRR =
0.18, % 95 G.A. = 0.06-0.566, p < 0.01).

» Yolcunun 6-10 kez 6zel amaglh seyahat etmesi durumunda 11 kez ve isti
seyahat edenlere gore 2.64 kat daha fazladir (RRR = 2.64, % 95 G.A. = 1.12-
6.21, p < 0.05).

> Bilet fiyatlarn arttiginda havayolu ile seyahate devam edenlerde havayolu ile
seyahati birakanlara gore 8.27 kat daha fazladir (RRR = 8.27, % 95 G.A. = 2.13-
32.16, p < 0.01).
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Ayrica gelirde bir birimlik artig olmasi (RRR = 0.99, % 95 G.A. = 0.99-1.00, p <
0.01) ve bilet fiyatlarinda bir birimlik artis olmasi halinde ( RRR = 0.99, % 95 G.A. =

0.98-0.99, p < 0.01) Pegasus’a gore THYyi tercih etme olasiliginin artacagi tespit

edilmistir.

Tablo 3.20. Havayolu Sirketini Tercih Nedenlerinin Cok Durumlu Logit Modeli ile Analizi

(Izmir-Pegasus)

RRR | Standart z P >|z| [2695

Bagimsiz Degisken Hata G.A]

THY
Egitim
Lise 019 | 0121 | -2.62 | 0.009* | 0.05-0.65
Meslek
Serbest Meslek 0.18| 0.106 | -2.99 | 0.003* | 0.06-0.566
Son bir yi1lda yapilan 6zel amach
seyahat sayisi
6-10 kez 2.64| 1.153 2.23 |0.026** | 1.12-6.21
Bilet fiyatlarinin %50 oraninda
artmasi karsisinda nasil
davramlacag
Havayolu ile seyahate devam ederim 8.27 | 5.732 3.05 | 0.002* | 2.13-32.16
Tek fiyat uygulamasinin sirket
tercihine etkisi
Etkisi olmaz 053] 0.172 -1.95 | 0.050** | 0.28-1.00
Gelir 1.00| 0.001 3.26 | 0.001* | 1.00-1.01
Bilet fiyati 1.01| 0.002 4.62 | 0.000* | 1.00-1.02
Sabit terim 1.333 -0.63 0.527

Diger
Meslek
Esnaf 0.20 | 0.117 -2.78 | 0.005** | 0.06-0.63
Serbest Meslek 0.36 | 0.169 -2.16 | 0.030** | 0.14-0.90
Diger ulasim araclarinin fiyatlarinda
%50 oraninda azahs olmasi
karsisinda nasil davranilacag:
Havayolu ile seyahati azaltirim 3.72 | 2.399 2.05 |0.041** ] 1.05-13.15
Sabit terim - | 1.200 1.58 0.115 -
Pegasus (Referans Kategori)

*0.01 dnem diizeyinde istatistiksel olarak anlaml

Tablo 3.20°deki sonuglara devam edildiginde,

Pegasus’a gore diger havayolu sirketini tercih etme olasiligi,

**0.05 6nem diizeyinde istatistiksel olarak anlamli

» Esnaf olan yolcularda emeklilere gore 0.20 kat daha azdir (RRR = 0.20, % 95

G.A. 0.06-0.63, p < 0.01).
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» Serbest meslek sahibi olan yolcularda emeklilere gore 0.20 kat daha azdir (RRR
=0.36, % 95 G.A. = 0.14-0.90, p < 0.05).

3.4.1.3. Referans Kategorisinin “Diger” Olarak Degistirilmesi ve Elde Edilen

Bulgular

Bu kisimda referans kategorisi “Diger” olarak degistirilerek model tekrar tahmin

edilmis ve sonuglar Tablo 3.21°de verilmistir.

Tablo 3.21. Havayolu Sirketini Tercih Nedenlerinin Cok Durumlu Logit Modeli ile Analizi
(Izmir-Diger)

RRR | Standart z P >|z| [2695
Bagimsiz Degisken Hata G.A]
THY
Medeni durum 220 0693 | 2.51]0.012**| 1.18-4.08
Egitim
Lise 026 0140 | -2.50]0.012** | 0.09-0.74

Son bir yi1lda yapilan 6zel amach
seyahat sayisi

6-10 kez 220] 0.884 | 1.98]0.048** | 1.00-4.84

Tek fiyat uygulamasinin sirket
tercihine etkisi

Etkisi olmaz 054 | 0.163 -2.01 | 0.044** | 0.30-0.98
Kararsiz 022 | 0.126 -2.64 | 0.008* | 0.07-0.67
Gelir 1.01| 0.001 2.63 | 0.009* | 1.00-1.01
Bilet fiyat1 1.01| 0.001 435| 0.000*| 1.00-1.01
Sabit terim 1.20 -2.28 | 0.023**

Pegasus
Meslek
Esnaf 476 | 2.679 2.78 | 0.005** | 1.58-14.34
Serbest Meslek 276 | 1.295 2.16 | 0.030** | 1.10-6.92
Diger ulasim araclarimin fiyatlarinda
%350 oraninda azalis olmasi
karsisinda nasil davranilacagi
Havayolu ile seyahati azaltirim 026 | 0.172 -2.05 | 0.041** | 0.07-0.94
Sabit terim - 1.200 1.58 0.115 -

Diger (Referans Kategori)

*0.01 6nem diizeyinde istatistiksel olarak anlamli, **0.05 6nem diizeyinde istatistiksel olarak anlamli

Bu sonuglara gore; Diger havayolu sirketine gére THY ’yi tercih etme olasiligi,
» Evli olan yolcularda bekar olan yolculara gore 2.20 kat daha fazladir (RRR =
2.20, % 95 G.A. = 1.18-4.08, p < 0.05).
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» Yolcunun 6-10 kez 6zel amacglhi seyahat etmesi durumunda 11 kez ve fstii
seyahat edenlere gore 2.20 kat daha fazladir (RRR = 2.20, % 95 G.A. = 1.00-
4.84, p <0.05).

» Lise mezunu yolcularda lisansiistii mezunu yolculara gore 0.26 kat daha azdir
(RRR =0.26, % 95 G.A. = 0.09-0.74, p < 0.05).

Ayrica gelirde bir birimlik artig olmasi (RRR = 1.01, % 95 G.A. = 1.00-1.01, p <
0.01) ve bilet fiyatlarinda bir birimlik artis olmas1 halinde (RRR = 1.01, % 95 G.A. =
1.00-1.01, p < 0.01) Diger havayolu sirketine gére THYyi tercih etme olasiliginin
artacagi tespit edilmistir.

Diger havayolu sirketine gore Pegasus 'u tercih etme olasiligi,

» Esnaf olan yolcularda emeklilere gore 4.76 kat daha fazladir (RRR = 4.76, % 95
G.A. 1.58-14.34, p < 0.01).

» Serbest meslek sahibi olan yolcularda emeklilere gore 2.76 kat daha fazladir
(RRR =2.76, % 95 G.A. = 1.10-6.92, p < 0.05).

3.4.1.4. Modelin Uyum lyiliginin Test Edilmesi

Arastirmada Kkullanilan modelin uyum iyiligini test etmek i¢in Stata 11.2 paket
programinda mlogitgof komutu galistirilarak kurulan model Pearson x* istatistigine gore

uyum iyiligi testine tabi tutulmus elde ve edilen sonuglar Tablo 3.23’te gosterilmistir.

Tablo 3.23. Cok Durumlu Logit Modelin Uyum Iyiligi Testi

Bagimli degisken Havayolu sirketi
Gozlem sayisi 459
Referans degeri THY
Grup sayist 10
Pearson ¥~ test istatistigi 15.385
Serbestlik derecesi 16
P>y’ 0.497

3.4.1.5. Degiskenlere Ait Coklu Baglanti Testi

Varyans siskinlik faktor degerleri 10 ve {lizerinde olan degiskenlerin ¢oklu
baglantiya sebep oldugu diisiiniilmektedir. Modelde ¢oklu baglanti sorunu olup
olmadigimni test edebilmek adina Stata 11.2 paket programinda vif komutu calistirilarak

bagimsiz degiskenlerin varyans sigkinlik faktorlerine (variance inflation factor)
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bakilmistir. Bagimsiz degiskenlerine ait varyans siskinlik faktorii degerleri Tablo
3.22°de sunulmustur. Bu verilere gore modele dahil edilen higbir bagimsiz degisken 10
ya da daha fazla varyans sigkinlik faktoriine sahip degildir. Bu da modeldeki

degiskenler arasinda ¢oklu baglant1 bulunmadigini géstermektedir.

Tablo 3.22. Modeldeki Bagimsiz Degiskenlere ait Varyans Sigkinlik Faktorleri

Bagimsiz Degisken VIF UVIF
Fiyartl (Havayolu ile seyahate devam ederim) 436 | 0.229
Digazl1 (Havayolu ile seyahate devam ederim) 4.07 | 0.245
Fiyart2 (Havayolu ile seyahati azaltirim) 4.00 | 0.249
Digazl2 (Havayolu ile seyahati azaltirim) 3.83 0.261
Egitim3 (Universite) 3.25 0.308
Egitim2 (Lise) 2.86 0.349
Mes4 (Serbest meslek) 2.65 0.376
Mesl (Devlet memuru) 2.56 0.391
Egitim1 ({lkdgretim) 231 | 0433
Mes2 (Ozel sektor galisant) 2.17 | 0.460
Ozell (1-5 kez) 215 | 0.464
Is1(Hig) 2.15 | 0.466
Ozel2 (6-10 kez) 2.02 | 0.495
Fiynsl1 (Pahali) 1.80 | 0.554
Mes3 (Esnaf) 1.80 0.556
is2 (1-5 kez) 1.77 | 0.563
Fiynsl2 (Normal) 1.67 0.597
1s3(6-10 kez) 1.43 | 0.698
Mdur (Evli) 139 | 0.718
Gelir 1.33 | 0.754
Seyehat harcamast 1.25 0.796
Cins (Bay) 1.18 | 0.849
Tekl (Etkili olmaz) 1.17 | 0.854
Tek2 (Kararsiz 1.13 | 0.885
Yas 1.13 0.887
Bilet fiyati 1.11 | 0.900
Ailedeki birey sayisi 1.06 0.939
Ortalama VIF 2.07

Tablo 3.23’te goriildiigii iizere, Pearson x* istatistigine ait olasilik degeri p > 0.05

oldugundan kurulan modelin uyumunun iyi oldugu sdylenebilmektedir.
3.4.1.6. Bagimsiz Degiskenler I¢in Olabilirlik Oram Testi

Kurulan modeldeki bagimsiz degiskenler i¢in olabilirlik-oran1 testi yapabilmek
icin Stata 11.2 paket programinda mlogtest, all komutu calistirilmistir. Bagimsiz

degiskenlere ait olabilirlik orani testi i¢in kurulan sifir hipotezi,

Hjy: Verilen bagimsiz degisken(ler)e ait biitiin katsayilar sifirdir.



112

seklindedir. Modeldeki bagimsiz degiskenler i¢in olabilirlik-orani testinden elde edilen
sonuclar Tablo 3.24’te sunulmustur. Buna gore yildiz(lar)la isaretlenmis bagimsiz
degiskenler i¢in Hj hipotezinin reddedilecegini ve kurulan model icerisinde bagimli

degisken tlizerindeki etkilerinin istatistiksel olarak anlamli oldugunu sdylenebilmektedir.

Tablo 3.24. Bagimsiz Degiskenler igin Olabilirlik Oran1 Testi

Z i Z
Bagimsiz Degisken X SDZI;_ZESES; K| P>x
Cinsiyet 4.384 2 0.112
Medeni durum 6.415 2 0.040**
Egitim

[kdgretim 0.392 2 0.822
Lise 9.149 2 0.010*
Universite 2.675 2 0.262
Meslek

Devlet memuru 0.379 2 0.828
Ozel sektor calisani 3.734 2 0.155
Esnaf 8.184 2 0.017**
Serbest Meslek 9.749 2 0.008*
Son bir yi1lda yapilan is amach seyahat sayisi

Hig 0.521 2 0.771
1-5 kez 3.374 2 0.185
6-10 kez 0.723 2 0.697
Son bir yi1lda yapilan 6zel amagh seyahat sayisi

1-5 kez 4.009 2 0.135
6-10 kez 5.875 2 0.053
Bilet fiyatlarinin nasil oldugu

Pahali 2.761 2 0.251
Normal 2.050 2 0.359
Bilet fiyatlarimin %50 oraninda artmasi karsisinda

nasil davramlacag

Havayolu ile seyahate devam ederim 10.270 2 0.006*
Havayolu ile seyahati azaltirim 0.212 2 0.899
Diger ulasim araclarinin fiyatlarinda %50 oraninda

azalis olmasi karsisinda nasil davramlacag

Havayolu ile seyahate devam ederim 0.963 2 0.618
Havayolu ile seyahati azaltirim 4.863 2 0.088
Tek fiyat uygulamasinin sirket tercihine etkisi

Etkisi olmaz 5.243 2 0.073
Kararsiz 8.327 2 0.016**
Gelir 12.387 2 0.002*
Seyahat harcamasi 0.527 2 0.768
Yas 2.147 2 0.342
Birey sayisi 1.942 2 0.379
Bilet fiyati 29.341 2 0.000*

*0.01 6nem diizeyinde istatistiksel olarak anlamli, **0.05 6nem diizeyinde istatistiksel olarak anlamli
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3.4.2. Istanbul-Ankara Sehir Ciftine Gore Model Sonuclar

Bu béliimde istanbul-Ankara sehir ¢iftine gore referans kategorisi énce “THY”
olarak ardindan “Pegasus” ve “Diger” olarak yapilan analiz sonug¢larina deginilecektir.
Calismada tekrara diismemek agisindan bu bolimde sadece kurulan modelin tahmini ve
katsayilarin  yorumlanmasina yer verilmistir. Modelin iligkisiz alternatiflerin
bagimsizlig1 varsayimini saglayip saglamadiginin testi, degiskenlere ait ¢oklu baglanti
testi, bagimsiz degiskenlere ait varyans siskinlik faktorleri, modelin uyum iyiliginin test
edilmesi ve bagimsiz degiskenler igin olabilirlik orani testi ¢alismanin sonunda Ek 3’te

verilmisgtir.
3.4.2.1. Referans Kategorisinin THY Olarak Alindigi1 Analiz Sonugclari

Modele ait pseudo-R* degeri 0.156, log-olabilirlik degeri -261.73143 ve x* degeri
istatistiksel olarak anlamli (p < 0.01) bulunmustur. Model tahmin sonuglar1 Tablo

3.25’te gosterilmistir.

Tablo 3.25 incelendiginde, Bilet fiyatlarinda bir birimlik artis olmasi halinde
(RRR =0.99, % 95 G.A. = 0.98-0.99, p < 0.01) THY ye gore Pegasus’u tercih etme

olasiligimin azalacagi saptanmistir. Ayrica THY ye gore Pegasus 'u tercih etme olasiligi;

» Hig is amagh seyahat etmemis olanlarda 11 kez ve istli seyahat edenlere gore

0.32 kat daha azdir (RRR =0.32, % 95 G.A. = 0.12-0.85, p < 0.05).

» Bilet fiyatlarin1 pahali bulanlarda ucuz bulanlara gore 0.42 kat daha azdir. (RRR
=0.42,% 95 G.A. = 0.18-1.01, p < 0.05).

THY ye gore Diger havayolu sirketini tercih etme olasilig,

» Serbest meslek sahibi olan yolcularda emeklilere gore 9.53 kat daha fazladir

(RRR = 9.53, % 95 G.A. = 1.68-54.04, p < 0.05).

» Yolcunun 1-5 kez 6zel amagl seyahat etmesi durumunda 11 kez ve iistii seyahat
edenlere gore 5.61 kat daha fazladir (RRR = 5.61, % 95 G.A. = 1.23-25.47, p
<0.05)
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Tablo 3.25. Havayolu Sirketini Tercih Nedenlerinin Cok Durumlu Logit Modeli ile Analizi
(Ankara-THY)

Bagimsiz Degisken RRR | Standart | z P >z| [2695

Hata G.Al]
Pegasus

Cinsiyet 0.99 0.326 | -0.01 0.993 | 0.52-1.89

Medeni durum 0.51 0.196 | -1.75 0.081 | 0.23-1.08

Egitim

[kogretim 1.20 0.830 | 0.27 0.790 | 0.31-4.65

Lise 0.75 0.478 | -0.45 0.653 | 0.21-2.61

Universite 1.10 0.520 | 0.22 0.829 | 0.44-2.78

Meslek

Devlet memuru 0.79 0.473 | -0.38 0.701 | 0.24-2.55

Ozel sektor calisant 1.59 0.938 | 0.79 0.427 | 0.50-5.05

Esnaf 0.64 0.348 | -0.81 0.419 | 0.22-1.86

Serbest Meslek 0.86 0.540 | -0.23 0.820 | 0.25-2.93

Son bir yilda yapilan is amach

seyahat sayisi

Hig 0.32 0.161 | -2.27 | 0.023** | 0.12-0.85

1-5 kez 0.42 0.198 | -1.83 0.067 | 0.16-1.06

6-10 kez 0.82 0.420 | -0.39 0.700 | 0.30-2.23

Son bir yi1lda yapilan 6zel amach
seyahat sayisi

1-5 kez 0.69 0.336 | -0.75 0.453 | 0.26-1.79
6-10 kez 1.27 0.569 | 0.55 0.584 | 0.53-3.05
Bilet fiyatlarinin nasil oldugu

Pahal1 0.42 0.187 | -1.94 | 0.050** | 0.18-1.01
Normal 0.74 0.316 | -0.68 0.494 | 0.32-1.71

Bilet fiyatlarinin %50 oraninda
artmasi karsisinda nasil

davramlacagi
Havayolu ile seyahate devam ederim 0.45 0.309 | -1.16 0.246 | 0.11-1.72
Havayolu ile seyahati azaltirim 1.42 0975 | 0.52 0.600 | 0.37-5.44

Diger ulasim araclarimin fiyatlarinda
%350 oraninda azalis olmasi
karsisinda nasil davranilacagi

Havayolu ile seyahate devam ederim 0.65 0.458 | -0.61 0.543 | 0.16-2.58

Havayolu ile seyahati azaltirim 0.22 0.194 | -1.73 0.083 | 0.04-1.21

Tek fiyat uygulamasinin sirket
tercihine etkisi

Etkisi olmaz 0.68 0.233 | -1.12 0.263 | 0.34-1.33
Kararsiz 0.25 0.176 | -1.97 | 0.048** | 0.06-0.99
Gelir 0.99 0.001 | -0.27 0.789 | 0.99-1.00
Seyahat harcamasi 0.99 0.001 | -0.89 0.375 | 0.99-1.00
Yas 1.02 0.016 | 1.77 0.077 | 0.99-1.06
Birey sayist 1.03 0.120 | 0.29 0.772 | 0.82-1.30
Bilet fiyati 0.99 0.002 | -3.75 | 0.000* | 0.98-0.99

Sabit terim - 1.282 | 1.25 0.213 | -
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Bagimsiz Degisken RRR | Standart | z P >z| [2695
Hata G.A]

Diger

Cinsiyet 0.77 0.323 | -0.62 0.537 | 0.33-1.75

Medeni durum 0.51 0.252 | -1.36 0.174 | 0.19-1.34

Egitim

[Ikdgretim 0.37 0.376 | -0.98 0.328 | 0.05-2.64

Lise 0.60 0.435| -0.70 0.485 | 0.14-2.47

Universite 0.57 0.308 | -1.03 0.305 | 0.20-1.64

Meslek

Devlet memuru 3.32 3.067 | 1.30 0.194 | 0.54-20.29

Ozel sektor calisant 4.49 4,059 | 1.66 0.096 | 0.76-26.39

Esnaf 3.85 3.184 | 1.63 0.103 | 0.76-19.46

Serbest Meslek 9.53 8.440 | 2.55| 0.011** | 1.68-54.04

Son bir yilda yapilan is amach

seyahat sayisi

Hig 0.95 0.589 | -0.07 0.941 | 0.28-3.19

1-5 kez 0.57 0.352 | -0.90 0.366 | 0.17-1.91

6-10 kez 1.67 1.072 | 0.81 0.419 | 0.47-5.87

Son bir yilda yapilan 6zel amach

seyahat sayisi

1-5 kez 5.61 4332 | 2.24| 0.025** | 1.23-25.47

6-10 kez 4.29 3.345| 1.87 0.061 | 0.93-19.76

Bilet fiyatlarinin nasil oldugu

Pahali 0.35 0.204 | -1.80 0.072 | 0.11-1.09

Normal 1.05 0.548 | 0.11 0.914 | 0.38-2.92

Bilet fiyatlarinin %50 oraninda

artmasi karsisinda nasil

davramlacagi

Havayolu ile seyahate devam ederim 0.42 0.381 | -0.95 0.341 | 0.07-2.46

Havayolu ile seyahati azaltirim 1.04 0.940 | 0.05 0.961 | 0.17-6.10

Diger ulasim araclarinin fiyatlarinda

%350 oraninda azalis olmasi

karsisinda nasil davranilacag:

Havayolu ile seyahate devam ederim 0.41 0.379 | -0.96 0.336 | 0.07-2.47

Havayolu ile seyahati azaltirim 0.26 0.272 | -1.29 0.197 | 0.03-1.99

Tek fiyat uygulamasinin sirket

tercihine etkisi

Etkisi olmaz 0.48 0.233 | -1.51 0.132 | 0.18-1.24

Kararsiz 1.11 0.664 | 0.18 0.857 | 0.34-3.58

Gelir 1.00 0.001 | 0.16 0.870 | 0.99-1.00

Seyahat harcamasi 1.00 0.001| 151 0.131 | 0.99-1.00

Yas 1.02 0.019 | 0.98 0.329 | 0.98-1.05

Birey sayist 1.11 0.189 | 0.62 0.534 | 0.79-1.55

Bilet fiyat1 0.99 0.003 | -1.71 0.086 | 0.98-1.00

Sabit terim - 1.781 | -1.53 0.127

THY (Referans Kategori)

*0.01 6nem diizeyinde istatistiksel olarak anlamli, **0.05 6nem diizeyinde istatistiksel olarak anlamli
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3.4.2.2. Referans Kategorisinin “Pegasus” Olarak Degistirilmesi ve Elde Edilen

Bulgular

Referans kategorisi pegasus olarak degistirilmis ve tahmin sonuglar1 Tablo

3.26’da verilmistir.

Tablo 3.26. Havayolu Sirketini Tercih Nedenlerinin Cok Durumlu Logit Modeli ile Analizi
(Ankara-Pegasus)

RRR | Standart z P >|z| [%695

Bagimsiz Degisken Hata G.A]

THY
Son bir yilda yapilan is amach seyahat
sayisl
Hig 3.08| 1528 | 227[0.023* | 1.16-8.14
Bilet fiyatlarinin nasil oldugu
Pahali 2.33] 1.018| 1.94]0.050** | 0.99-5.48
Tek fiyat uygulamasinin sirket
tercihine etkisi
Kararsiz 395 2749 ] 1.97]0.048** | 1.00-15.45
Bilet fiyati 1.01 0.002 | 3.75| 0.000* | 1.00-1.01
Sabit terim - 1.282 | -1.25 0.213

Diger
Meslek
Esnaf 5.95 5.444 | 1.95 | 0.050** | 0.99-35.74
Serbest Meslek 10.98 10.946 | 2.41 | 0.016** | 1.55-77.42
Son bir yilda yapilan 6zel amach
seyahat sayisi
1-5 kez 8.07 6.976 | 2.42 | 0.016** | 1.48-43.91
Sabit terim - 2.002 | -2.15 | 0.031** -
Pegasus (Referans Kategori)

*0.01 onem diizeyinde istatistiksel olarak anlamli, **0.05 6nem diizeyinde istatistiksel olarak anlamli

Tablo 3.26°daki sonuglara gore;
Pegasus’a gore THY yi tercih etme olasiligi,

» Hig is amagli seyahat etmemis olanlarda 11 kez ve lstii seyahat edenlere gore

3.08 kat daha fazladir (RRR =3.08, % 95 G.A. = 1.16-8.14, p < 0.05).

» Bilet fiyatlarin1 pahali bulanlarda ucuz bulanlara gére 2.33 kat daha fazladir.
(RRR =2.33, % 95 G.A. = 0.99-5.48, p < 0.05).
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Ayrica bilet fiyatlarinda bir birimlik artis olmasi halinde (RRR = 1.01, % 95 G.A.

= 1.00-1.01, p < 0.01). Pegasus’a gore THY'yi tercih etme olasiliginin artacagi

saptanmistir.

Pegasus’a gore Diger havayolu sirketini tercih etme olasiligi,

» Esnaf olan yolcularda emeklilere gore 5.95 kat daha fazladir (RRR =5.95, % 95

G.A. = 0.99-35.74, p < 0.05).

» Serbest meslek sahibi olan yolcularda emeklilere goére 10.98 kat daha fazladir

(RRR = 10.98, % 95 G.A. = 1.55-77.42, p < 0.05).

» Yolcunun 1-5 kez 6zel amagli seyahat etmesi durumunda 11 kez ve istii seyahat

edenlere gore 8.07 kat daha fazladir (RRR = 8.07, % 95 G.A. = 1.48-43.91, p <

0.05)

3.4.2.3. Referans Kategorisinin “Diger” Olarak Degistirilmesi ve Elde Edilen

Bulgular

Referans kategorisi diger havayolu sirketi olarak degistirilmis ve tahmin sonuglari

Tablo 3.27’de verilmistir.

Tablo 3.27. Havayolu Sirketini Tercih Nedenlerinin Cok Durumlu Logit Modeli ile Analizi

(Ankara-Diger)
Bagimsiz Degisken RRR | Standart | z P >z| [2695
Hata G.Al]

THY

Meslek

Serbest Meslek 010 0.092] -2.55 [ 0.011** | 0.01-0.59

Son bir yi1lda yapilan 6zel amach

seyahat sayisi

1-5 kez 0.17 0.137 | -2.24 | 0.025** | 0.04-0.80

Sabit terim - 1.78 | 153 0.127 -
Pegasus

Meslek

Esnaf 0.16 0.153 | -1.95 | 0.050** | 0.02-1.00

Serbest Meslek 0.09 0.090 | -2.41 | 0.016** | 0.01-0.64

Son bir y1lda yapilan 6zel amach

seyahat sayisi

1-5 kez 0.12 0.106 | -2.42 | 0.016** | 0.02-0.67

Sabit terim - 2002 | 2.15]| 0.031** -

Diger (Referans Kategori)

*0.01 dnem diizeyinde istatistiksel olarak anlamli, **0.05 6nem diizeyinde istatistiksel olarak anlaml
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Bu sonuglara gore;
Diger havayolu sirketine gore THY ’yi tercih etme olasiligt,

» Serbest meslek sahibi olan yolcularda emeklilere gore 0.10 kat daha azdir (RRR
=0.10, % 95 G.A. = 0.01-0.59, p < 0.05).

» Yolcunun 1-5 kez 6zel amagli seyahat etmesi durumunda 11 kez ve iistii seyahat
edenlere gore 0.17 kat daha azdir (RRR = 0.17, % 95 G.A. = 0.04-0.80, p <
0.05).

Diger havayolu sirketine gore Pegasus 'u tercih etme olasiligi,

» Esnaf olan yolcularda emeklilere gore 0.16 kat daha azdir (RRR = 0.16, % 95
G.A. =0.02-1.00, p < 0.05).

»  Serbest meslek sahibi olan yolcularda emeklilere gore 0.09 kat daha azdir (RRR
=0.09, % 95 G.A. = 0.01-0.64, p < 0.05).

» Yolcunun 1-5 kez 6zel amagli seyahat etmesi durumunda 11 kez ve istii seyahat
edenlere gore 0.12 kat daha azdir (RRR = 0.12, % 95 G.A. = 0.02-0.67, p <
0.05).

3.4.3. istanbul-Antalya Sehir Ciftine Gére Model Sonuclar

Bu béliimde Istanbul-Antalya sehir ciftine gore referans kategorisi énce “THY”
olarak ardindan “pegasus” ve “diger” olarak yapilan analiz sonuglarina yer verilmistir.

Analiz sonuglar1 disindaki testler calismanin sonunda Ek 3’te verilmistir.
3.4.3.1. Referans Kategorisinin THY Olarak Ahindig1 Analiz Sonuglar:
Model tahmin sonuglar1 Tablo 3.28’de verilmistir.

Modele ait pseudo-R* degeri 0.195, log-olabilirlik degeri -273.8616 ve x* degeri
istatistiksel olarak anlamli (p < 0.01) bulunmustur. Tablo 3.28’e gore;

THY ye gore Pegasus 'u tercih etme olasiligl,

» Yolcunun bay olmasi durumunda bayanlara gore 3.25 kat daha fazladir (RRR =
3.25,% 95 G.A. =1.46-7.22, p < 0.01).

» Ailedeki birey sayisinda bir artis olmasi durumunda 1.25 kat daha fazladir (RRR
=1.25, % 95 G.A. = 0.98-1.59, p < 0.01).
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Tablo 3.28. Havayolu Sirketini Tercih Nedenlerinin Cok Durumlu Logit Modeli ile Analizi
(Antalya-THY)

Bagimsiz Degisken RRR | Standart | z P >z| [2695

Hata G.Al]
Pegasus

Cinsiyet 3.25 1.325 | 2.89 0.004* | 1.46-7.22

Medeni durum 1.18 0.502 | 041 0.683 | 0.51-2.72

Egitim

[kogretim 3.71 3.264 | 1.49 0.135 | 0.66-20.72

Lise 0.60 0.406 | -0.75 0.456 | 0.16-2.25

Universite 1.10 0.628 | 0.18 0.858 | 0.36-3.36

Meslek

Devlet memuru 0.55 0.407 | -0.81 0.420 | 0.12-2.34

Ozel sektor calisant 0.42 0.330 | -1.10 0.272 | 0.09-1.94

Esnaf 0.57 0.437 | -0.73 0.467 | 0.12-2.55

Serbest Meslek 0.45 0.341 | -1.05 0.294 | 0.10-1.98

Son bir yilda yapilan is amach

seyahat sayisi

Hig 2.73 1.665 | 1.65 0.099 | 0.82-9.02

1-5 kez 2.17 1335 | 1.26 0.207 | 0.65-7.24

6-10 kez 0.73 0.566 | -0.40 0.686 | 0.15-3.34

Son bir yi1lda yapilan 6zel amach
seyahat sayisi

1-5 kez 0.42 0.250 | -1.45 0.147 | 0.13-1.35
6-10 kez 0.34 0.215 | -1.71 0.088 | 0.10-1.17
Bilet fiyatlarimin nasil oldugu

Pahali 1.42 0.759 | 0.67 0.505 | 0.50-4.05
Normal 1.55 0.746 | 0.92 0.359 | 0.60-3.98

Bilet fiyatlarinin %50 oraninda
artmasi karsisinda nasil

davramlacagi
Havayolu ile seyahate devam ederim 0.34 0.315| -1.16 0.244 | 0.05-2.06
Havayolu ile seyahati azaltirim 0.31 0.283 | -1.29 0.198 | 0.05-1.81

Diger ulasim araclarimin fiyatlarinda
%350 oraninda azalis olmasi
karsisinda nasil davranilacagi

Havayolu ile seyahate devam ederim 1.02 0.867 | 0.03 0.977 | 0.19-5.38

Havayolu ile seyahati azaltirrm 0.29 0.262 | -1.37 0.171 | 0.05-1.69

Tek fiyat uygulamasinin sirket
tercihine etkisi

Etkisi olmaz 1.06 0451 | 0.16 0.876 | 0.46-2.44
Kararsiz 0.99 0.542 | -0.01 0.998 | 0.34-2.89
Gelir 1.01 0.001 | 0.86 0.392 | 0.99-1.01
Seyahat harcamasi 0.99 0.001 | -2.10 | 0.035** | 0.99-1.00
Yas 1.00 0.151| 0.35 0.728 | 0.97-1.03
Birey sayist 1.25 0.155| 1.86| 0.046** | 0.98-1.59
Bilet fiyati 0.98 0.002 | -3.60 | 0.000* | 0.98-0.99

Sabit terim 1.652 0.91 0.363




Tablo 3.28. (Devam)

120

Bagimsiz Degisken RRR | Standart | z P >|z| [9695
Hata G.Al]

Diger

Cinsiyet 2.39 0.827 | 252 | 0.012** | 1.21-4.71

Medeni durum 1.08 0.392 | 0.22 0.825 | 0.53-2.20

Egitim

[Ikdgretim 5.08 4253 | 1.95| 0.050** | 0.98-26.19

Lise 1.66 0.995| 0.85 0.393 | 0.51-5.37

Universite 1.59 0.851| 0.87 0.386 | 0.55-4.54

Meslek

Devlet memuru 0.32 0.209 | -1.74 0.082 | 0.09-1.15

Ozel sektor calisant 0.46 0.299 | -1.19 0.235| 0.13-1.64

Esnaf 0.44 0.292 | -1.23 0.219 | 0.12-1.61

Serbest Meslek 0.71 0.447 | -0.53 0.594 | 0.21-2.43

Son bir yilda yapilan is amach

seyahat sayisi

Hig 242 1.222 | 1.76 0.078 | 0.90-6.51

1-5 kez 1.30 0.668 | 0.51 0.609 | 0.47-3.56

6-10 kez 0.33 0.238 | -1.54 0.124 | 0.08-1.34

Son bir yi1lda yapilan 6zel amach

seyahat sayisi

1-5 kez 0.49 0.256 | -1.36 0.174 | 0.17-1.36

6-10 kez 1.00 0.531| 0.01 0.998 | 0.35-2.83

Bilet fiyatlarinin nasil oldugu

Pahali 0.95 0.454 | -0.09 0.930 | 0.37-2.43

Normal 251 1.023 | 2.27 | 0.023** | 1.13-5.58

Bilet fiyatlarinin %50 oraninda

artmasi karsisinda nasil

davramlacagi

Havayolu ile seyahate devam ederim 0.51 0.452 | -0.75 0.453 | 0.09-2.86

Havayolu ile seyahati azaltirim 0.20 0.177 | -1.84 0.066 | 0.03-1.11

Diger ulasim araclarinin fiyatlarinda

%350 oraninda azalis olmasi

karsisinda nasil davranilacag:

Havayolu ile seyahate devam ederim 1.50 1.261 | 0.48 0.629 | 0.28-7.79

Havayolu ile seyahati azaltirim 0.57 0.491 | -0.65 0.517 | 0.10-3.07

Tek fiyat uygulamasinin sirket

tercihine etkisi

Etkisi olmaz 1.34 0498 | 0.79 0.430 | 0.64-2.77

Kararsiz 2.01 0.938| 150 0.135 | 0.80-5.01

Gelir 1.01 0.001 | 2.16 | 0.031** | 1.00-1.01

Seyahat harcamasi 0.99 0.001 ]| -2.94 | 0.003* | 0.99-1.00

Yas 1.01 0.013| 0.79 0.432 | 0.98-1.03

Birey sayist 1.10 0.122 | 0.89 0.376 | 0.88-1.37

Bilet fiyat1 0.99 0.002 | -4.05| 0.000* | 0.98-0.99

Sabit terim 1.482 0.62 0.538

THY (Referans Kategori)

*0.01 6nem diizeyinde istatistiksel olarak anlamli, **0.05 6nem diizeyinde istatistiksel olarak anlamli
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Ayrica bilet fiyatlarinda bir birimlik artis olmasi durumunda (RRR = 0.98, % 95
G.A. = 0.98-0.99, p < 0.01) ve seyahat harcamalarinda bir birimlik artis olmasi
durumunda (RRR = 0.99, % 95 G.A. = 0.99-1.00, p < 0.05) THY ye gére Pegasus ’u

tercih etme olasiliginin azalacagi tespit edilmistir.
THY ye gore Diger havayolu sirketini tercih etme olasilig,

» Yolcunun bay olmasi durumunda bayanlara gore 2.39 kat daha fazladir (RRR
2.39,% 95 G.A. =1.21-4.71, p < 0.05).

» Seyahat eden yolcunun ilkokul mezunu olmasi durumunda lisansiistii
mezunlarina gore 5.08 kat daha fazladir (RRR = 5.08, % 95 G.A. = 0.98-26.19,
p <0.05).

» Bilet fiyatlarin1 normal bulanlarda ucuz bulanlara gore 2.51 kat daha fazladir

(RRR =251, % 95 G.A. = 1.13-5.58, p < 0.05).

» Seyahat harcamalarinda bir artis olmasi durumunda 0.99 kat daha azdir (RRR =
0.99, % 95 G.A. = 0.99-1.00, p < 0.05).

Ayrica bilet fiyatlarinda bir birimlik artis olmasi1 (RRR = 0.99, % 95 G.A. = 0.98-
0.99, p < 0.01) ve seyahat harcamalarinda bir birimlik artis olmas1 halinde (RRR = 0.99,
% 95 G.A. = 0.99-1.00, p < 0.05) THY ye gére Diger havayolu sirketini tercih etme
olasiligr azaliken, gelirde bir birimlik artis olmasi halinde (RRR = 1.01, % 95 G.A. =
1.00-1.01, p < 0.01) ise bu olasilik artmaktadir.

3.4.3.2. Referans Kategorisinin “Pegasus” Olarak Degistirilmesi ve Elde Edilen

Bulgular

Referans kategorisi Pegasus oldugunda yapilan analiz sonuglar1 ve elde edilen

bulgular agsagidaki Tablo 3.29°da verilmistir. Bu sonuglara gore;

Pegasus’a gore THY yi tercih etme olasiligi,
» Yolcunun bay olmasi durumunda bayanlara gore 0.29 kat daha azdir (RRR =
0.29, % 95 G.A. = 0.13-0.66, p < 0.01).
» Ailedeki birey sayisinda bir artis olmas1 durumunda 0.77 kat daha azdir (RRR =
0.77,% 95 G.A. = 0.60-0.99, p < 0.01).
Ayrica bilet fiyatlarinda bir birimlik artig olmast (RRR = 1.01, % 95 G.A. = 1.00-
1.01, p <0.01) ve seyahat harcamalarinda bir birimlik artis olmas1 halinde (RRR = 1.00,
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% 95 G.A. = 1.00-1.01, p < 0.05). Pegasus’a gore THYyi tercih etme olastliginin
artacag: tespit edilmistir.
Pegasus’a gore Diger havayolu sirketini tercih etme olasiligi,
» Yolcunun 6-10 kez 6zel amagli seyahat etmesi durumunda 11 kez ve fstii
seyahat edenlere gore 2.89 kat daha fazladir (RRR = 2.89, % 95 G.A. 1.01-8.23,
p <0.05).

Tablo 3.29. Havayolu Sirketini Tercih Nedenlerinin Cok Durumlu Logit Modeli ile Analizi
(Antalya-Pegasus)

Bagimsiz Degisken RRR | Standart z P >|z| [2695
Hata G.A]

Cinsiyet 029 | 0.122 -2.95 | 0.003* | 0.13-0.66

Seyahat harcamasi 1.00 | 0.001 211 | 0.035** | 1.00-1.01

Birey sayisi 0.77 | 0.970 -2.01 | 0.044** | 0.60-0.99

Bilet fiyati 1.01| 0.002 3.57 | 0.000* | 1.00-1.01

Sabit terim 1.652 -0.91 0.363

Diger

Son bir yi1lda yapilan 6zel amach

seyahat sayisi

6-10 kez 289 | 1.543 1.99 | 0.046** | 1.01-8.23

Sabit terim - | 1.200 1.58 0.115 -

Pegasus (Referans Kategori)

*0.01 6nem diizeyinde istatistiksel olarak anlamli, **0.05 6nem diizeyinde istatistiksel olarak anlaml

3.4.3.3. Referans Kategorisinin “Diger” Olarak Degistirilmesi ve Elde Edilen

Bulgular

Referans kategorisi Diger havayolu sirketi oldugunda yapilan analiz sonuglart ve

elde edilen bulgular asagidaki Tablo 3.30°da verilmistir. Bu sonuglara gore;

Diger havayolu sirketine gore THY ’yi tercih etme olasiligi,
» Yolcunun bay olmasi durumunda bayanlara gore 0.41 kat daha azdir (RRR =
0.41, % 95 G.A. = 0.21-0.82, p < 0.05).
» Yolcunun ilkokul mezunu olmasi durumunda lisansiistii mezunlarina gore 0.19
kat daha azdir (RRR =0.19, % 95 G.A. = 0.38-1.01 p < 0.05).
» Bilet fiyatlarini normal bulanlarda ucuz bulanlara gore 0.39 kat daha azdir (RRR
=0.39, % 95 G.A. =0.17-0.88, p < 0.05).
Ayrica bilet fiyatlarinda bir birimlik artis olmasi (RRR = 1.00, % 95 G.A. = 1.00-
1.01, p < 0.01) ve seyahat harcamalarinda bir birimlik artis olmasi halinde (RRR = 1.00,
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% 95 G.A. = 1.00-1.01, p < 0.01). Diger havayolu sirketine gére THY yi tercih etme
olasiliginin artacagi tespit edilmistir.
Diger havayolu sirketine gore Pegasus 'u tercih etme olasiligi,
» Yolcunun 6-10 kez 6zel amagli seyahat etmesi durumunda 11 kez ve fstii
seyahat edenlere gore 0.34 kat daha azdir (RRR = 0.34, % 95 G.A. 0.12-0.97, p
< 0.05).

Tablo 3.30.Havayolu Sirketini Tercih Nedenlerinin Cok Durumlu Logit Modeli ile Analizi

(Antalya-Diger)
RRR | Standart z P >|z| [2695

5 5 G.A]

Bagimsiz Degisken Hata
THY
Cinsiyet 041 0144 | -252 |0.012** | 0.21-0.82
Egitim
ilkogretim 019| 016 | -1.95 |0.050** | 0.03-1.01
Bilet fiyatlarinin nasil oldugu
Normal 0.39| 0161 | -2.27 |0.023** | 0.17-0.88
Gelir 0.99 | 0.001 -2.16 | 0.031** | 0.99-1.00
Seyahat harcamasi 1.00 | 0.001 294 | 0.003* | 1.00-1.01
Bilet fiyati 1.00 | 0.002 405 | 0.001* | 1.00-1.01
Sabit terim 1.392 -0.95 | 0.342
Pegasus

Son bir yi1lda yapilan 6zel amach
seyahat sayisi
6-10 kez 0.342 | 0.183 -2.00 | 0.045* | 0.12-0.97
Sabit terim 1.282 0.33 0.745
Diger (Referans Kategori)

*0.01 6nem diizeyinde istatistiksel olarak anlamli, **0.05 6nem diizeyinde istatistiksel olarak anlamli

3.4.4. Istanbul-Adana Sehir Ciftine Gore Model Sonuclar

Bu béliimde Istanbul-Adana sehir ciftine gore referans kategorisi énce “THY”
olarak ardindan “Pegasus” ve “Diger” olarak yapilan analiz sonuglarina yer verilmistir.
Yapilan analizde ¢oklu dogrusal baglantiya sebep oldugu icin is amagli seyahat sayisi
ile 6zel amagh seyahat sayist modelden diglanmigtir. Model ile ilgili diger testler Ek

3’te verilmistir.
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3.4.4.1. Referans Kategorisinin THY Olarak Alindig1 Analiz Sonugclari

Model tahmin sonuglar1 Tablo 3.31°de verilmistir.

Tablo 3.31. Havayolu Sirketini Tercih Nedenlerinin Cok Durumlu Logit Modeli ile Analizi
(Adana-THY)

RRR | Standart z P >|z| [2695
5 5i A
Bagimsiz Degisken Hata G.A]
Pegasus
Cinsiyet 0.71 0.344 | -0.70 0.482 | 0.28-1.84
Medeni durum 1.67 0.941| 0.91 0.361 | 0.56-5.04
Egitim
[kdgretim 0.63 0.646 | -0.45 0.655 | 0.09-4.68
Lise 0.10 0.148 | -1.55 0.121 | 0.01-1.83
Universite 0.54 0.546 | -0.60 0.546 | 0.08-3.86
Meslek
Devlet memuru 0.09 0.079 | -2.84 | 0.005* | 0.02-0.49
Ozel sektor calisani 0.44 0.345| -1.04 0.297 | 0.09-2.04
Esnaf 0.32 0.268 | -1.36 0.173 | 0.07-1.63
Serbest Meslek 0.05 0.051 | -3.11 | 0.002* | 0.01-0.34
Bilet fiyatlarinin nasil oldugu
Pahali 0.14 0.104 | -2.67 | 0.008* | 0.03-0.59
Normal 0.39 0.232 | -1.58 0.114 | 0.12-1.25
Bilet fiyatlarinin %50 oraninda
artmasi karsisinda nasil
davranilacagi
Havayolu ile seyahate devam ederim 1.96 2124 | 0.63 0.531 | 0.24-16.32
Havayolu ile seyahati azaltirim 4.89 5139 | 1.46 0.144 | 0.58-41.22
Diger ulasim araglarimin fiyatlarinda
%350 oraninda azahs olmasi
karsisinda nasil davranilacagi
Havayolu ile seyahate devam ederim 0.62 0.568 | -0.52 0.602 | 0.10-3.73
Havayolu ile seyahati azaltirim 1.62 1613 | 0.49 0.626 | 0.23-11.39
Tek fiyat uygulamasinin sirket
tercihine etkisi
Etkisi olmaz 0.45 0.255| -1.41 0.159 | 0.15-1.36
Kararsiz 12.23 10.796 | 2.84 | 0.005* | 2.17-68.97
Gelir 0.99 0.001 | -0.28 0.778 | 0.99-1.02
Seyahat harcamasi 0.99 0.001 | -2.21 | 0.027** | 0.99-1.00
Yas 1.01 0.016 | 0.68 0.494 | 0.98-1.04
Birey sayisi 0.93 0.156 | -0.40 0.689 | 0.67-1.29
Bilet fiyati 0.99 0.004 | -1.70 0.089 | 0.98-1.00
Sabit terim - 1983 | 1.63 0.102
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Tablo 3.31. (Devam)

RRR | Standart z P >|z| [2695

Bagimsiz Degisken Hata G.A]

Diger
Cinsiyet 0.54 0.195 | -1.69 0.091 | 0.27-1.10
Medeni durum 1.33 0.503 | 0.76 0.447 | 0.63-2.79
Egitim
Tkdgretim 0.20 0.143 | -2.25 | 0.024** | 0.05-0.82
Lise 0.64 0.496 | -0.57 0.572 | 0.14-2.90
Universite 0.21 0.144 | -2.29 | 0.022** | 0.57-0.80
Meslek
Devlet memuru 0. 65 0.399 | -0.69 0.488 | 0.19-2.16
Ozel sektdr galisani 0.72 0.468 | -0.50 0.615 | 0.20-2.57
Esnaf 0.65 0.457 | -0.60 0.548 | 0.16-2.57
Serbest Meslek 0.26 0.177 | -1.98 | 0.047** | 0.07-0.98
Bilet fiyatlarinin nasil oldugu
Pahal1 0.24 0.132 | -2.61 0.009* | 0.08-0.70
Normal 0.38 0.164 | -2.24 | 0.025** | 0.16-0.88
Bilet fiyatlarimin %50 oraninda
artmasi karsisinda nasil
davranilacagi
Havayolu ile seyahate devam ederim 1.10 0.860 | 0.13 0.895 | 0.24-5.07
Havayolu ile seyahati azaltirim 3.15 2597 | 140 0.163 | 0.62-15.84
Diger ulasim araglarimin fiyatlarinda
%350 oraninda azalis olmasi
karsisinda nasil davranilacag:
Havayolu ile seyahate devam ederim 1.48 1.119 | 0.53 0.599 | 0.33-6.50
Havayolu ile seyahati azaltirim 2.04 1.733 | 0.85 0.397 | 0.39-10.76
Tek fiyat uygulamasinin sirket
tercihine etkisi
Etkisi olmaz 0.74 0.284 | -0.78 0.433 | 0.34-1.57
Kararsiz 3.18 2562 | 144 0.149 | 0.66-15.40
Gelir 0.99 0.001 | -0.46 0.643 | 0.99-1.00
Seyahat harcamasi 0.99 0.001 | -3.08 | 0.002* | 0.99-1.00
Yas 0.99 0.012 | -0.36 0.719 | 0.97-1.01
Birey sayist 0.99 0.114 | -0.24 0.810 | 0.77-1.22
Bilet fiyat1 0.99 0.003 | -1.61 0.108 | 0.99-1.00
Sabit terim - 1413 | 2.94| 0.003*
THY (Referans Kategori)

*0.01 onem diizeyinde istatistiksel olarak anlamli, **0.05 6nem diizeyinde istatistiksel olarak anlaml

Modele ait pseudo-R* degeri 0.211, log-olabilirlik -192.00827 ve x* degeri
istatistiksel olarak anlamli (p < 0.01) bulunmustur.

Tablo 3.31°e gore; THY 've gére Pegasus u tercih etme olasiligt,
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» Yolcunun devlet memuru olmasi durumunda emeklilere gére 0.09 kat daha azdir

(RRR =0.09, % 95 G.A. = 0.02-0.49, p < 0.01).

» Yolcunun serbest meslek sahibi olmasi durumunda emeklilere gore 0.05 kat

daha azdir (RRR =0.05, % 95 G.A. = 0.01-0.34, p < 0.01).

» Bilet fiyatlarini pahali bulanlarda ucuz bulanlara gére 0.14 kat daha azdir (RRR
=0.14, % 95 G.A. = 0.03-0.59, p < 0.01).

» Seyahat harcamalarinda bir artis olmas1 durumunda 0.99 kat daha azdir (RRR =
0.99, % 95 G.A. =0.99-1.00, p < 0.05).

THY 'ye gore Diger havayolu sirketini tercih etme olasiligt,

» Seyahat eden yolcunun ilkogretim mezunu olmasi durumunda lisansiistii
mezunlaria gore 0.20 kat daha azdir (RRR = 0.20, % 95 G.A. = 0.05-0.82, p <
0.05).

» Seyahat eden yolcunun iiniversite mezunu olmasi durumunda lisansiistii
mezunlaria gore 0.21 kat daha azdir (RRR = 0.21, % 95 G.A. = 0.57-0.80, p <
0.05).

» Yolcunun serbest meslek sahibi olmasi durumunda emeklilere gore 0.26 kat
daha azdir (RRR = 0.26, % 95 G.A. = 0.07-0.98, p < 0.05).

» Bilet fiyatlarini pahali bulanlarda ucuz bulanlara gére 0.24 kat daha azdir (RRR
=0.24, % 95 G.A. = 0.08-0.70, p < 0.01).

» Bilet fiyatlarini normal bulanlarda ucuz bulanlara gére 0.38 kat daha azdir (RRR
=0.38, % 95 G.A. = 0.16-0.88, p < 0.05).

3.4.4.2. Referans Kategorisinin “Pegasus” Olarak Degistirilmesi ve Elde Edilen
Bulgular

Referans kategorisi Pegasus olarak degistirilmesi sonucu elde edilen bulgular

Tablo 3.32’de verilmistir. Bu sonuglara gore;
Pegasus’a gore THY ’yi tercih etme olasilig,

» Yolcunun devlet memuru olmasi durumunda emeklilere gore 10.34 kat daha

fazladir (RRR = 10.34, % 95 G.A. = 2.06-51.91, p < 0.01)

» Yolcunun serbest meslek sahibi olmasi durumunda emeklilere gore 18.34 kat
daha fazladir (RRR =18.34, % 95 G.A. = 0.93-114.6, p < 0.01).
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» Bilet fiyatlarin1 pahali bulanlarda ucuz bulanlara gére 7.07 kat daha fazladir
(RRR =7.07,% 95 G.A. =1.68-29.72, p < 0.01).

Ayrica seyahat harcamalarinda bir birimlik artig olmasi halinde (RRR = 1.01, %
95 G.A. =1.00-1.01, p < 0.05). Pegasus’a gore THY yi tercih etme olasiliginin artacagi
tespit edilmistir.

Pegasus’a gore Diger havayolu sirketini tercih etme olasiligt,
» Yolcunun devlet memuru olmasi durumunda emeklilere gore 6.77 kat daha
fazladir (RRR =6.77, % 95 G.A. = 1.46-31.33, p < 0.05).

Tablo 3.32. Havayolu Sirketini Tercih Nedenlerinin Cok Durumlu Logit Modeli ile Analizi
(Adana-Pegasus)

RRR | Standart | z P >|z| [2695
Hata G.A]
Bagimsiz Degisken
THY
Meslek
Devlet memuru 10.34 8514 | 2.84| 0.005* | 2.06-51.91
Serbest Meslek 18.34 17.153 | 3.11 0.002* | 0.93-114.6
Bilet fiyatlarinin nasil oldugu
Pahali 7.07] 5180 | 2.67| 0.008* | 1.68-29.72
Tek fiyat uygulamasinin sirket
tercihine etkisi
Kararsiz 0.08 0.072 | -2.84 0.005* | 0.01-0.46
Seyahat harcamasi 1.01 0.001 | 2.21| 0.027**| 1.00-1.01
Sabit terim - 1.982 | -1.63 0.102
Diger
Meslek
Devlet memuru 6.77 5.294 | 245 | 0.014** | 1.46-31.33
Sabit terim - 1934 | 0.47 0.641
Pegasus (Referans Kategori)

*0.01 6nem diizeyinde istatistiksel olarak anlamli, **0.05 6nem diizeyinde istatistiksel olarak anlaml
3.4.43. Referans Kategorisinin “Diger” Olarak Degistirilmesi ve Elde Edilen
Bulgular

Referans kategorisi Diger havayolu sirketi olarak degistirilmis ve elde edilen

bulgular Tablo 3.33te verilmistir.
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Tablo 3.33. Havayolu Sirketini Tercih Nedenlerinin Cok Durumlu Logit Modeli ile Analizi

(Adana-Diger)
RRR | Standart z P >|7| [2695

o <. G.A]

Bagimsiz Degisken Hata
THY

Egitim

[kdgretim 4.97 3.545 | 2.25] 0.024** | 1.23-20.11
Universite 4.67 3.144 | 2.29 | 0.022** | 1.24-17.47
Meslek

Serbest Meslek 375 2500| 1.98[ 0.047** | 1.01-13.85
Bilet fiyatlarinin nasil oldugu

Pahali 4.06 2181 | 2.61| 0.009* | 1.41-11.63
Normal 2.62 1134 | 2.24| 0.025** | 1.12-6.12
Seyahat harcamasi 1.00 0.001| 3.08| 0.002*| 1.00-1.01
Sabit terim - 1412 | -294 | 0.003*

Pegasus

Meslek

Devlet memuru 0.14 0.115 | -2.45| 0.014** | 0.03-0.68
Sabit terim - 1.932 | -0.47 0.641
Diger (Referans Kategori)

*0.01 6nem diizeyinde istatistiksel olarak anlamli, **0.05 6nem diizeyinde istatistiksel olarak anlaml

Tablo 3.33’teki sonuglara gore;

Diger havayolu sirketine gére THY ’yi tercih etme olasiligy,

» Yolcunun ilkdgretim mezunu olmasi durumunda lisansiistii mezunlarina goére

4.97 kat daha fazladir (RRR = 4.97, % 95 G.A. = 1.23-20.11, p < 0.05).

» Yolcunun iniversite mezunu olmasi durumunda lisansiistii mezunlarina goére

4.67 kat daha fazladir (RRR = 4.67, % 95 G.A. = 1.24-17.47, p < 0.05).

» Yolcunun serbest meslek sahibi olmasi durumunda emeklilere gore 3.75 Kkat

daha fazladir (RRR = 3.75, % 95 G.A. = 1.01-13.85, p < 0.05).

Diger havayolu sirketine gore Pegasus u tercih etme olasiligt,

> Yolcunun devlet memuru olmasi durumunda emeklilere gore 0.14 kat daha azdir
(RRR =0.14, % 95 G.A. = 0.03-0.68, p < 0.05).
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SONUC VE ONERILER

2003 yilinda i¢ hat ucuslarinda 6zel havayolu isletmelerine yonelik kisitlamalarin
kaldirilmasiyla ve devlet tarafindan siibvanse edilmesiyle birlikte i¢ hatlarda hizmet
sunan havayolu sirketleri artmistir. Fiyatlarin diismesiyle birlikte hava ulasimina olan
talep edilen miktar artmis, bu da yeni havayolu sirketlerinin ugusa baglamasina, mevcut
firmalarin yeni hatlar agmasina ve ucus olan yerlere yonelik sefer sayilarini

artirmalarina sebep olmustur.

Bu calismanin amaci, havayolu sirketlerini tercih etmede etkili olan faktorleri
analiz etmek ve bu hizmeti saglayan firmalar ile piyasaya yeni girmek isteyen firmalara
Oneri sunmaktir. Bu sayede yeni hat agmak veya mevcut hatlara ucus sayilarini
arttirmak isteyen firmalara en azindan tiiketici tercihleri noktasinda yardimci

olabilmektir.

Bu amaci gergeklestirmek igin Mart-Nisan 2012 tarihlerinde Tiirkiye genelinde 10
il 11 havalimaninda 2473 birey ile yiiz yiize anket uygulamas1 yapilmistir.

Calismada bagimli degisken olarak seyahat edilen havayolu sirketi secilmistir.
Bagiml degiskene ait THY, Pegasus ve diger havayolu sirketi olmak tizere ikiden fazla
durumlu bir siniflandirma oldugundan ve bu smiflandirma herhangi bir dogal
siralamaya tabi olmadigindan arastirma yontemi olarak c¢ok durumlu logit modelin
uygulanmasma karar verilmistir. Ayrica calismada en ¢ok yolcu tasinan (Istanbul-
Ankara, Istanbul-Antalya, Istanbul-izmir ve Istanbul-Adana) ve en az 3 havayolu
sirketinin ugusu olan sehir ¢iftlerine gore ayr1 ayr1 4 adet model kurulmustur. Boylece
yolcularin havayolu sirketi tercih durumlarinda karsilasacaklar1 havayolu sirket sayinin

ve sirket tlirlerinin ayni1 olmasi saglanmstir.

Calismanin baslangic asamasinda modele dahil edilmek istenen konfor,
zamaninda kalkis-varis, seferlerin iptal olmamasi, kabin i¢i hizmetler, bilet smifi ve
havayolu sirketini tercih etmede etkili olacagina inandigimiz diger degiskenler ¢oklu
baglant1 sorununa sebep olduklarindan, iliskisiz alternatiflerin bagimsizlig1 varsayimini
ihlal ettiklerinden ya da modelde bu degiskenlerin bazilarim1 kapsayan alternatif
degiskenler oldugundan model disinda tutulmustur. Coklu baglanti sorunu ¢oziildiikten
ve iligkisiz alternatiflerin bagimsizlig1 varsayimi saglandiktan sonra 15 adet bagimsiz

degisken ile bagimli degiskenler arasindaki iligkiler analiz edilmistir. Ayrica modele
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dahil edilen kategorik degiskenlerin etkilerini gorebilmek adina bu degiskenler golge

degisken olarak tanimlanmustir.

Aragtirmada elde edilen bazi temel bulgular ortaya konulmadan dnce 6rneklem

Ozellikleri asagidaki gibi 6zetlenebilir:
2473 katilimcinin;

> %065,8°1 (1627 kisi) bay, %34,2’si (846 kisi) bayandir.

> %27,7’si 18-26 (686 kisi), %30,2’si 27-35 (746 kisi), %18,9’u 36-44 (468 kisi),
%11,7’si 45-53 (290 kisi), %7,5’1 54-62 (185 kisi), %3,4’1 63-71 (84 kisi) ve
%0,6’s1 72-80 (14 kisi) yas arasindadir.

> 9%60,6’s1 (1499 kisi) evli, %36,3’1 (897 kisi) bekar ve %3,1°1 (77 kisi) dul’dur.

> %14,8°1 (365 kisi) 750 TL ve alt, %22,3i (551 kisi) 751-1500 TL, %20,3’u
(502 kisi) 101-2250 TL, %14,8’i (365 kisi) 2251-3000 TL, %9,1’1 (224 kisi)
3001-3750 TL, %4,2 (105 kisi) 3751-4500 TL, 14,6 (361 kisi) 4501 TL ve daha
tizerinde aylik gelire sahiptir.

> %21,371 (179 kisi) ilkokul, %,8,9°u (219 kisi) ortaokul, %22,41 (555 kisi) lise,
%351,6’s1 (1277 kisi) liniversite ve %9,8°1 (243 kisi) lisansiistii mezunudur.

» %16’si (527 kisi) devlet memuru, %19’u (471 kisi) 6zel sektor calisani,
%18,6’s1 (461 kisi) esnaf, %16,2si (400 kisi) serbest meslek, %13,5°1 (333 kisi)
ogrenci, %3,8’1 (94 kisi) isci, %3,5’1 (86 kisi) emekli, %3,41 (84 kisi) ev
hanimi-issiz ve %0,7’si (17 kisi) ¢iftcidir.

> 9%35,9’u (888 kisi) THY, %224t (555 kisi) Pegasus, %14,8’1 (365 kisi)
Anadolujet, %12,1°1 (300 kisi) Sun Express, %7,8’1 (192 kisi) Onur Air, %5,3’1
(130 kisi) Atlasjet ve %1,7’si (43 kisi) Borajet ile seyahat etmektedir.

Tiirkiye’de i¢ hatlarda seferi bulunan 7 havayolu sirketinin tercih edilmesinde
etkili olan faktorler 5°1i likert 6l¢egi kullanarak incelenmis ve genel olarak sonuglarin
beklentilerimizi karsiladig1 goriilmiistiir. Bu sonuglara gore tiim havayolu sirketlerinde
bilet fiyatlariyla beraber zamaninda kalkig-varis, giivenlik, konfor ve seferlerin iptal
olmamas1 en yiiksek ortalamaya sahip olan faktorler olarak siralanmistir. Havayolu
sirketine ait kredi kartinin (veya 6zel kart) sagladigi imkanlar, mil (puan) kazandirmasi

ve reklamlarin etkisi ise en diislik degerleri alan faktorlerdir. Havayolu sirketi bazinda
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incelendiginde ise THY 3.84 ortalama ile ilk sirada yer alirken, 3.78 ile Onurair ikinci,

3.70 ile Pegasus iiciincii sirada yer almistir.

Ki-kare testi ve bazi iliski Olgtileri kullanilarak yaptigimiz analiz sonuglarina
gore; gelir ile havayolu sirketini tercih etme nedenlerinden giivenilir olma, reklam
etkisi, kredi kartina taksit imkani, sirkete ait 6zel kartin olmasi; meslek ile havayolu
sirketini tercih etme nedenlerinden daha ¢ok mil puan kazanma, reklam etkisi, kredi
kartina taksit imkani, zorunluluk; egitim ile seyahat edilen sinif, is amacl seyahat sayisi,
0zel amagh seyahat sayisi, havayolu sirketini tercih etme nedenlerinden marka olmasi,
reklam etkisi, daha ¢ok mil puan kazanma; cinsiyet ile seyahat edilen havayolu sirketi,
fiyatlarin nasil oldugu, bilet fiyatlarinda %50 oraninda bir indirim olmasi durumunda
nasil hareket edilecegi, seyahat edilen sinif, ig amacl seyahat sayisi, 6zel amacl seyahat

sayis1 arasinda anlamli bir iligski bulunamamustir.

Yolcularin gelir ile seyahat edilen havayolu sirketi arasinda, bilet fiyatlarini nasil
bulduklar1 arasinda, bilet fiyatlarinda %50 oraninda artis olmasi karsisinda nasil bir
davranigta bulunulacagi arasinda, diger ulagim araglarimin bilet fiyatlarinda %350
oraninda bir azalis olmasi karsisinda nasil bir davranista bulunulacaklar1 arasinda, yillik
ortalama seyahat harcamalar1 arasinda anlamli ve seyahat edilen sinif arasinda anlamli
bir iligki oldugu tespit edilmistir. Ayrica yolcularin meslekleri ile yillik ortalama seyahat
harcamalari, havayolu sirketi ve bilet fiyatlarinda %50 oraninda artis olmasi karsisinda
nasil bir davranigta bulunulacagi arasinda, bilet fiyatlarinin nasil oldugu ile havayolu
sirketi arasinda, egitim ile yillik ortalama seyahat harcamalari ve seyahat edilen
havayolu sirketi arasinda ve son olarak seyahat edilen havayolu sirketi ile bilet
fiyatlarinda %350 oraninda artis olmasi karsisinda nasil bir davranista bulunulacagi

arasinda anlaml bir iliski oldugu saptanmustir.

Gelir ile ilgili yapilan tiim analiz sonuglar teoriyi destekler niteliktedir. $oyle ki,
gelir ylikseldikge bilet fiyatlarin1 pahali  bulanlarin  sayisinin - azalmasi, bilet
fiyatlarindaki bir artisa en yiiksek olumsuz tepki verenlerin diisiik gelir grubundakilerin
olmasi, yillik ortalama seyahat harcamalarmin yiiksek gelir gruplarinda daha fazla
olmasi ve diisiik gelir gruplarinda nerdeyse hi¢ business sinifta seyahat eden yolcunun
olmamasi aslinda diisiik gelir gruplarinda bilet fiyatlarinin tiiketici biitgesinde énemli

bir yer tutmasmndan kaynaklanmaktadir. Ozellikle tatil (6zel) amacli seyahatlerde
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bulunanlarin ulagim maliyetlerini ¢ogunlukla kendilerinin karsilamasi bu degiskenlere

kars1 ¢ok daha hassas olmalar1 sonucunu dogurmaktadir.

Dort farkli sehir ciftine ait ¢ok durumlu logit modeli ile yapilan analizlerde
“THY” referans kategorisi olarak degerlendirildiginde istatistiksel olarak anlaml

bulunan bagimsiz degiskenlerin goreli risk oranlar1 degerlendirilmesi yapilmistir.
flk olarak Istanbul-Izmir sehir ciftine gére yapilan analizlerde,

Yolcunun ilkokul mezunu olmasi ve serbest meslek sahibi olmasi THY ye gore
Pegasus 'u tercih etme olasiligini yaklasik 5 kat artirmaktadir. Yolcunun 6-10 kez 6zel
amagli seyahat etmesi, bilet fiyatlarinda ve gelirde bir artis olmasi ise THY ye gore

Pegasus 'u tercih etme olasiligini azaltmaktadur.

Yolcunun lise mezunu olmas1 THY ye gére Diger havayolu sirketini tercih etme
olasiligint artirmaktadir. Yolcunun evli olmasi, 6-10 kez 6zel amagh seyahat etmesi,
bilet fiyatlarinda ve yolcunun gelirde bir artis olmast THY ye gére Diger havayolu

sirketini tercih etme olasiligini azaltmaktadir.
Istanbul-Ankara sehir ciftine gore yapilan analizlerde,

Yolcunun hi¢ is amagh seyahat etmemis olmasi, bilet fiyatlarini pahali bulmasi ve
bilet fiyatlarinda bir artis olmasi THY’ye gore Pegasus’'u tercih etme olasiligini

azaltmaktadir.

Yolcunun serbest meslek sahibi olmas1 (10 kat) ve 1-5 kez 6zel amagh seyahat
etmesi (6 kat) THY'’ye gore Diger havayolu sirketini tercih etme olasiligini

artirmaktadir.
Istanbul-Antalya schir ciftine gore yapilan analizlerde,

Yolcunun bay olmasi (3 kat) ve ailedeki birey sayisinda bir artis olmasi (1.5 kat)
THY ye gére Pegasus u tercih etme olasiligini artirmaktadir. Seyahat harcamalarinda ve
bilet fiyatlarinda bir artis olmasi1 ise THY ye gére Pegasus’u tercih etme olasiligini

azaltmaktadir.

Yolcunun bay olmasi (2 kat) ve ilkokul mezunu olmasi (5 kat) THY 'ye gore Diger

havayolu sirketini tercih etme olasiligini artirmaktadir. Seyahat harcamalarinda ve bilet
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fiyatlarinda bir artis olmas1 THY 'ye gore Diger havayolu sirketini tercih etme olasiliginm

azaltmaktadir.
Istanbul-Adana sehir ciftine gore yapilan analizlerde,

Yolcunun devlet memuru olmasi, serbest meslek sahibi olmasi, bilet fiyatlarim
pahali bulmasi ve seyahat harcamalarinda bir artis olmas1 THY 'ye gore Pegasus 'u tercih

etme olasiligini azaltmaktadir.

Yolcunun ilkdgretim mezunu olmasi, iiniversite mezunu olmasi, serbest meslek
sahibi olmas1 ve bilet fiyatlarim1 pahali bulmas1 THY 'ye gore Diger havayolu sirketini

tercih etme olasiligini azaltmaktadir

Calismadaki bir diger sonucta, egitim seviyesi yiiksek olan kisilerden %56-
%70’lik bir oranmnin yillik ortalama seyahat harcamalarimin 1.000 TL ve izeri
oldugudur. Ayrica bilet fiyatlarinda %50 oraninda bir artis olmasi karsisinda havayolu
ile seyahate devam edeceklerin egitim ile dogru orantili sekilde arttigi saptanmistir
(%53-%76 arasi). Aynmi sekilde diger ulasim araglarinin fiyatlarinda %50 oraninda bir
azalis olmasi karsisinda havayolu ile seyahate devam edeceklerin oraninin egitim
seviyesi ile birlikte arttigi sonucuna ulasilmistir. Tiim bu sonuglar egitim seviyesi
yiiksek olan yolcularin havayolu sirketleri i¢in 6nemli bir kesimi olugturdugunu ortaya

koymaktadir.

Istanbul-Izmir arasinda seyahat eden yolcularin egitim seviyeleri yiikseldikce
THYye gore Pegasus ve Diger havayolu sirketini tercih etme olasiliklarinin azaldigi
goriilmektedir. [stanbul-Adana ve Istanbul-Antalya arasinda seyahat eden yolcularin ise
egitim seviyeleri yiikseldikce THY'ye gore Diger havayolu sirketini tercih etme
olasiliklarmin azaldig belirlenmistir. Bu yiizden Istanbul-izmir hattinda Pegasus ve
Diger havayolu sirketinin, Istanbul-Adana ve Istanbul Antalya hattinda ise Diger
havayolu sirketinin egitim seviyesi yiiksek olan yolculara yonelik kampanyalarini
arttirmalar1 veya kendi sirketlerinin tercihine yonelik diger faktorleri degerlendirmeleri
gerekmektedir. Boylece havayolu ile seyahatte 6nemli bir yer tutan bu kesimden daha

fazla yararlanma imkani elde edeceklerdir.

Gelir seviyesi arttik¢a havayolu ile seyahatin de artti1 saptanmistir. Gelir seviyesi
yiiksek olan kisilerden %65-%80’lik bir oraninin yillik ortalama seyahat harcamalarinin

1.000 TL ve tizeri oldugu belirlenmistir. Bilet fiyatlarinda %50 oraninda bir artis olmast
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karsisinda havayolu ile seyahate devam edeceklerin gelirle birlikte arttigi tespit
edilmistir (%77-%96 arasi). Diger ulagim araglarmin fiyatlarinda %50 oraninda bir
azalis olmasi karsisinda havayolu ile seyahate devam edeceklerin oranimnin da gelir
seviyesi ile birlikte arttig1 sonucuna ulasilmistir (%65-%80 arasi). Tiim bu sonuglar

havayolu sirketleri i¢in yliksek gelir grubundaki yolcularin 6nemini géstermektedir.

Istanbul-Izmir arasinda seyahat eden yolcularm gelir durumlar: yiikseldikce
THY ye gore Pegasus ve Diger havayolu sirketini tercih etme olasiliklarinin azaldigi
goriilmektedir. Bu yiizden Istanbul-izmir hattinda Pegasus ve Diger havayolu sirketinin
gelir seviyesi yiiksek olan yolcularin kendilerini tercih etme olasiliklarini arttirmalari
gerekmektedir. Bu amagla, adi gecen havayolu sirketlerinin konfor, kabin i¢i hizmet,
giivenlik, zamaninda kalkis-varis, ugus seferlerininin iptal olmamasi1 gibi faktorlere

Oonem vermeleri gerekmektedir.

Bilet fiyatlarinin seyahat harcamalar1 i¢indeki paymnin 6nemli bir yer tutmasi
yolcularin diger havayolu sirketlerini tercih etmeleri sonucunu dogurmustur. Ancak
bilet fiyatlarinda bir artis olmasi halinde Istanbul-Izmir arasinda seyahat eden yolcularin
THY 'ye gdre Pegasus ve Diger havayolu sirketini, Istanbul-Antalya ve Istanbul-Ankara
arasinda seyahat eden yolcularin ise THY 'ye gore Pegasus’u tercih etme olasiliklarinin
azaldig1 goriilmektedir. Ayrica yapilan likert analiz sonucuna gore THY nin 3.85
ortalama ile ilk sirada yer almasi da bunu destekleyen diger bir sonugtur. Her ne kadar
bilet fiyatlar1 seyahat edilen firmanin seg¢ilmesinde ¢ok Onemli olsa da adi gegen
sirketlerin fiyat disindaki diger faktorlere de onem vermeleri faydali olacaktir. Boylece
az Once bahsettigimiz hatlarda olusabilecek bir fiyat yiikselisi karsisinda kendi sirketleri

ile seyahat eden yolcu sayisindaki bir azalmay1 engelleyebileceklerdir.

Istanbul-Antalya arasinda seyahat eden yolcularin seyahat harcamalarinda bir artis
olmasi karsisinda THY ye gore Pegasus ve Diger havayolu sirketini, [stanbul-Adana
arasinda seyahat eden yolcularin ise Pegasus’u tercih etme olasiliklarinin azaldigi
saptanmistir. Ozellikle diisiik gelir grubundaki bireyler icin seyahat harcamalarmin
biitcelerindeki paymin fazla oldugu ve bilet fiyatlarindaki artis karsisinda ugus sayilarini
azaltacaklar1 tespit edilmistir. Bu da esnek bir talep ile kars1 karsiya kalindiginin
gostergesidir. Bu durum da, gelirlerini arttirmak isteyen havayolu sirketlerinin fiyatlar

arttirmak yerine, indirmeleri daha dogru olacaktir.
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Is amach seyahat eden yolcularin yiiksek gelir gruplarinda daha fazla oldugu
tespit edilmistir. Bu seyahatlerde bulunanlar i¢in zamaninda kalkis-varis, konfor, son
anda bilet bulabilme gibi faktdrlerin oncelikli oldugu bilinmektedir. Onemli bir yolcu
grubunu olusturan bu bireylerin kendi havayolu sirketlerini tercih etmelerini saglamak

Isteyen sirketlerin bu faktorlere 6nem vermeleri gerekmektedir

Calismada ciftcilerin, ev hanimlarinin, 6grencilerin ve emeklilerin bilet fiyatlarini
pahali bulduklari, fiyat artiglarina kars1 daha duyarli olduklar1 ve ugus sikliklariin daha
az oldugu sonucuna ulagilmistir. Bu meslek gruplarina ait 6zel stratejilerin gelistirilmesi
ve ¢esitli kampanyalarin  yapilmasi ile havayolu sirketleri yolcu sayilarini
arttirabileceklerdir. Tiirkiye’de sadece 6grenci (24 veya 26 yas’a kadar) ve 65 yas tizeri
yolculara birka¢ havayolu sirketinde indirim uygulamasi yapilmaktadir. Oysa
mesleklere gore daha detayli kampanyalar yapilmasi faydali olacaktir. Ornegin giftgilere
yonelik indirimler veya 3, 6, 12 ay igerisinde ayni havayolu sirketi ile ilk seyahatten

sonraki seyahatler i¢in kademeli indirimler yapilabilir.

Aslan, 2007 yilinda yaptig1 calismada Atlasjet ve Pegasus yolculariin misteri
tercih siralamasinda THY’den sonra geldigini saptamistir. Bu calismada da benzer
sonuglar elde edilmis ve THY ilk siray1 alirken, Onurair ikinci ve Pegasus {igiincii sirada
gelmektedir. Aslan’in ¢alismasinda ugus emniyeti, giivenlik, bagaj hizmetleri, dakiklik
ve ucak i¢i temizlik sirket tercihinde ilk siralar alirken, Celikkol ve arkadaglarinin 2008
yilinda yaptig1 calismada giivenlik, iyi ve kaliteli hizmet, rahatlik ve konforun ilk
siralart aldig tespit edilmistir. Bu calismada ise ilk siralarda bilet fiyatlari, zamaninda
kalkis-varis, giivenlik, konfor ve seferlerin iptal olmamasi yer almaktadir. Gorildiigi
gibi son 6-7 yilda bazi degiskenlerin 6nem sirast degismistir. Bu nedenle firmalarin
tiiketici tercihlerindeki degisiklikleri siirekli takip etmesinin 6nemi ortaya ¢ikmaktadir.
Ayn1 sekilde ilerleyen zamanlarda benzer konularda c¢aligma yapacak olan

arastirmacilarinda bu durumu degerlendirmeleri faydali olacaktir.
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EKLER

EK 1: Ki-KARE ANALIiZLERi SONUCUNDA ARALARINDA ANLAMLI
ILISKi BULUNAN ANALIiZ SONUCLARI

Tablo E.1.1. Bilet Fiyatlar1 Hakkindaki Goriis Ile Diger Ulasim Araclarinin Bilet Fiyatlarinda
%350 Oraninda Bir Azalis Olmasi1 Karsisinda Nasil Bir Davranista Bulunulacagi Arasindaki

iliski

Diger ulasim araclarimin (otobiis, tren vb.) bilet
fiyatlarinda %50 oraninda bir indirim olmasi
karsisinda ne yapardimiz?
. Havayolu Ile
Havayolu Ile _ Seyahat Etmeyi Toplam
Seyahat Havayolu Ile Burakir Diger
Etmeye Seyahat Ulagim
Devam Etmeyi Araglarina
Ederim Azaltirrm Yonelirim
Frekans 144 55 36 235
Pcr?k| Fiy. Nas. I¢. %’si 61,3 23,4 15,3 100,0
A&l MDiger. %50 Ic. %'si 8,0 135 13,1 9,5
Toplam I¢. %’si 58 22 15 9,5
Frekans 412 147 91 650
2| Panai Fiy. Nas. I¢. %’si 63,4 22,6 14,0 100,0
5 Diger. %50 I¢. %’si 230 36,2 33,2 26,3
&) p -
2 Toplam I¢. %’si 16,7 59 3,7 26,3
<
= Frekans 739 148 131 1018
% Normal | Fiy- Nas. Ic. %’si 72,6 14,5 12,9 100,0
E Diger. %50 I¢. %’si 41,2 36,5 47,8 41,2
§ Toplam Ig. %’si 29,9 6,0 53 41,2
]
= Frekans 291 35 6 332
_l:-’ Ucuz Fiy. Nas. I¢. %’si 87,7 10,5 1,8 100,0
Q Diger. %50 I¢. %’si 16,2 8,6 2,2 13,4
Toplam I¢. %’si 11,8 1,4 0,2 134
Frekans 207 21 10 238
Cok | Fiy. Nas. I¢. %’si 87.0 8,8 42 100,0
Ueuz I iger %50 To. %si 115 52 3,6 9,6
Toplam I¢. %’si 8.4 0,8 0,4 9,6
Frekans 1793 406 274 2473
Toplam Fiy. Nas. 19. %’si 72,5 16,4 11,1 100,0
Diger. %50 I¢. %’si 100,0 100,0 100,0 100,0
Toplam I¢. %’si 72,5 16,4 11,1 100,0

(x*=116,329; sd = 8; P = 0,000 < 0,01).



Tablo E.1.2. Bilet Fiyatlar1 Hakkindaki Gériis Ile Seyahat Edilen Sinif Arasindaki iliski
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Seyahat Edilen Simif

Toplam
Business Ekonomi

Frekans 3 232 235
Cok [ Fiy. Nas. I¢. %’si 1,3 98,7 100,0

Pahals Hangi Sinif I¢.%’si 58 9,6 9,5

Toplam I¢. %’si 0,1 9.4 9,5

Frekans 11 639 650
z Pahali | Fiy- Nas. fc. %’si 1,7 98,3 100,0
S Hangi Simf I¢.%’si 21,2 26,4 26,3
2 Toplam I¢. %’si 0,4 258 26,3
~§ Frekans 15 1003 1018
—% Normal | Fiy- Nas. I¢. %’si 15 98,5 100,0
= Hangi Smif I¢.%’si 28,8 41,4 41,2
;‘f Toplam Ig. %’si 0,6 40,6 41,2
'E’ Frekans 10 322 332
s Ucuz Fiy. Nas. I¢. %’si 3,0 97,0 100,0
& Hangi Sinif I¢.%’si 19,2 13,3 13,4
Toplam I¢. %’si 0,4 13,0 13,4

Frekans 13 225 238
Cok [ Fiy. Nas. I¢. %’si 55 94,5 100,0

Ucuz Hangi Sinif I¢.%’si 25,0 9,3 9,6

Toplam I¢. %’si 05 9,1 9,6

Frekans 52 2421 2473
Toplam | Fiy. Nas. Ig. %’si 2,1 97,9 100,0
Hangi Sinif I¢.%’si 100,0 100,0 100,0
Toplam ¢. %’si 21 97,9 100,0

(¢* = 17,651; sd = 4; P = 0,001 < 0,01).
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Tablo E.1.3. Egitim Ile Bilet Fiyatlar1 Hakkindaki Goriis Arasindaki ligki

Bilet Fiyatlar1 Hakkindaki Goriis

Cok Cok Toplam

Pahal: Pahali Normal Ucuz Ucuz
Frekans 29 48 70 19 13 179
. Egi. Ig. %’si 16,2 26,8 39,1 10,6 73 100,0
[lkokul Fiy. Nas. i¢. %’si 12,3 7.4 6,9 5,7 5,5 72
Toplam Ig. %’si 12 19 28 08 0,5 7.2
Frekans 28 56 89 25 21 219
Egi. Ig. %’si 12,8 25,6 40,6 11,4 9,6 100,0
Ortaokul ey "Nas. T¢. %'si | 11,9 8,6 8,7 75 8,8 8.9
Toplam Ig. %’si 11 23 36 1,0 0,8 8,9
Frekans 50 177 235 61 32 555
E| Egi. Ig. %’si 9,0 31,9 42,3 11,0 58 100,0
& Lise Fiy. Nas. I¢. %’si 21,3 27,2 23,1 18,4 134 224
Toplam Ig. %’si 2,0 7.2 9,5 2,5 1,3 22,4
Frekans 108 312 533 178 146 1277
L Egi. I¢. %’si 8,5 24,4 41,7 13,9 11,4 100,0
Universite |"Fjy "Nas. I¢. %si 46,0 48,0 52,4 53,6 61,3 51,6
Toplam . %’si 4.4 12,6 21,6 7,2 5,9 51,6
Frekans 20 57 91 49 26 243
_ Egi. I¢. %’si 8,2 23,5 37,4 20,2 10,7 100,0
Lisanslisti |"Fjy "Nas. I¢. %si 8,5 8,8 8,9 148 10,9 9,8
Toplam Ig. %’si 8 2,3 3,7 2,0 1,1 9,8
Frekans 235 650 1018 332 238 2473
Toplam Egi. I¢. %’si 9,5 26,3 41,2 13,4 9,6 100,0
Fiy. Nas. Ig. %’si 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0
Toplam . %’si 9,5 26,3 41,2 13,4 9,6 100,0

(x?=50,261; sd = 16; P = 0,000 < 0,01)



Tablo E.1.4. Egitim ile Bilet Fiyatlarinda %50 Oraninda Artig Olmasi Durumunda Nasil Bir

Davranista Bulunulacagi Arasindaki Iliski
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Bilet Fiyatlarinda %50 Oranminda Bir Artis
Olmasi Kargisinda Ne Yapardimz?

. Havayolu ile
Havayolu Ile ) Seyahat Toplam
Seyahat Havayolu Ile | Etmeyi Birakir
Etmeye Seyahat Diger Ulagim
Devam Etmeyi Araglarina
Ederim Azaltirrm Y onelirim
Frekans 96 48 35 179
Egi. Ig. %’si 53,6 26,8 19,6 100,0
Ikokul "Ry 9650 T¢. %’si 6,2 7.7 11,1 72
Toplam I¢. %’si 3,9 1,9 14 7,2
Frekans 127 62 30 219
Egi. I¢. %’si 58,0 28,3 13,7 100,0
Ortaokul  I"Fiy 0650 1. %'si 8,3 10,0 95 8.9
Toplam I¢. %’si 51 25 1,2 8,9
Frekans 281 177 97 555
E Egi. I¢. %’si 50,6 31,9 17,5 100,0
& Lise [y %50 1. %'si 183 285 308 224
Toplam Ig. %’si 11,4 7.2 3,9 22,4
Frekans 850 292 135 1277
Egi. I¢. %’si 66,6 22,9 10,6 100,0
Universite [Fiy %50 T¢. %'si 55,3 471 42,9 51,6
Toplam I¢. %’si 34,4 118 55 51,6
Frekans 184 41 18 243
Egi. I¢. %’si 75,7 16,9 74 100,0
Lisansiistt ["Fiy "9650 I¢. %'si 12,0 6,6 57 9,8
Toplam I¢. %’si 74 17 0,7 9,8
Frekans 1538 620 315 2473
Toplam Egi. I¢. %’si 62,2 25,1 12,7 100,0
Fiy. %50 I¢. %’si 100,0 100,0 100,0 100,0
Toplam Ig. %’si 62,2 25,1 12,7 100,0

(x”=72,755; sd = 8; P = 0,000 < 0,01)
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Tablo E.1.5. Egitim ile Diger Ulasim Araglarmin Bilet Fiyatlarinda %50 Oraninda Bir Azalis

Olmasi Karsisinda Nasil Bir Davranista Bulunulacagi Arasindaki Iliski

Diger Ulasim Aragclarimin Bilet
Fiyatlarinda %50 Oraninda Bir Azals
Olmasi Karsisinda Ne Yapardimiz?
Havayolu ile Havayolu [le
J Havayolu ile Seyahat Toplam
Seyahat ’
Seyahat Etmeyi Birakir
Etmeye - o
Etmeyi Diger Ulasim
Devam
- Azaltirim Araglarina
Ederim D
Yonelirim
Frekans 103 40 36 179
Ilkokul | Egi. I¢. %’si 57,5 223 20,1 100,0
Diger %50 Ig. %’si 5,7 9,9 131 7,2
Toplam I¢. %’si 42 1,6 15 7,2
Frekans 154 36 29 219
Ortaokul | Egi. Ig. %’si 70,3 16,4 13,2 100,0
Diger %50 Ig. %’si 8,6 8,9 10,6 8,9
Toplam Ig. %’si 6,2 15 1,2 8,9
Frekans 357 121 77 555
.g Lise Egi. Ig. %’si 64,3 21,8 13,9 100,0
gn Diger %50 i¢. %’si 19,9 29,8 28,1 22,4
Toplam I¢. %’si 14,4 4,9 3,1 22,4
Frekans 979 182 116 1277
Universite | Egi. . %’si 76,7 14,3 9,1 100,0
Diger %50 I¢. %’si 54,6 448 423 51,6
Toplam I¢. %’si 39,6 7.4 4,7 51,6
Frekans 200 27 16 243
Lisansiistii | Bgi. I¢. %’si 82,3 11,1 6,6 100,0
Diger %50 I¢. %’si 11,2 6,7 5,8 9,8
Toplam I¢. %’si 8,1 1,1 0,6 9,8
Frekans 1793 406 274 2473
Too| Egi. I¢. %’si 72,5 16,4 111 100,0
oplam Py 7 ]
P Diger %50 I¢. %’si 100,0 100,0 100,0 100,0
Toplam Ig. %’si 72,5 16,4 111 100,0

(4% = 65,546; sd = 8; P = 0,000 < 0,01)
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Tablo E.1.6.Gelir ile Iy Amagh Seyahat Sayis1 Arasindaki iliskisi

is Amach Seyahat Sayis1

1 2-4 57 | 810 | 1l1ve | Toplam
0 kez kez kez kez lizeri

Frekans 273 29 28 10 6 19 365
0-750 | Gel. I¢. %’si 74,8 7.9 7,7 2,7 16 5,2 100,0
TL | isAmac. l¢.%’si | 251 | 132 6,9 4,7 6,4 4,2 14,8
Toplam I¢. %’si 11,0 1.2 11 0,4 0,2 0,8 148
Frekans 328 37 113 37 9 27 551
751 | Gel. Ig. %’si 59,5 6,7 20,5 6,7 1,6 4,9 100,0
1500 TL | Is Amag. i¢. %’si | 30,1 | 16,9 | 280 | 17,5 9,6 5,9 22,3
Toplam Ig. %’si 13,3 15 4,6 15 0,4 1,1 22,3
Frekans 242 49 77 42 19 73 502
1501- | Gel. Ig. %’si 48,2 9,8 15,3 8,4 38 145 | 100,0
2250 TL | Is Amag. I¢. %’si | 222 | 224 | 191 | 198 | 202 | 160 20,3
Toplam . %’si 9,8 2,0 31 1,7 8 3,0 20,3
Frekans 102 48 89 39 19 68 365
=| oo51. | Gel lg. %'si 27,9 13,2 24,4 10,7 5,2 18,6 100,0
G| 3000 TL [Is Amag. i¢. %’si | 94 | 219 | 220 | 184 | 202 | 149 | 148
Toplam I¢. %’si 41 19 3,6 16 08 2,7 148
Frekans 59 29 28 31 9 68 224
3001- | Gel Ig. %’si 26,3 12,9 12,5 138 4,0 30,4 100,0
3750 TL | Is Amag. I¢. %’si 5,4 13,2 6,9 14,6 9,6 14,9 9,1
Toplam Ig. %’si 24 12 11 13 04 2,7 9.1
Frekans 19 5 22 19 3 37 105
3751- | Gel. Ig. %’si 181 | 48 | 210 | 181 | 29 | 352 | 1000
4500 TL | Is Amag. I¢. %’si 17 2,3 5,4 9,0 3,2 8,1 4,2
Toplam I¢. %’si 0,8 0,2 0,9 0,8 01 15 4,2
Frekans 66 22 47 34 29 163 361
4501 TL 1 Gel. Ig. %’si 183 | 61 | 130 | 94 | 80 | 452 | 100,0
YU i Amag. Ig. %'si | 61 | 100 | 116 | 160 | 309 | 358 | 146
Toplam Ig. %’si 2,7 9 1,9 1,4 1,2 6,6 14,6
Frekans 1089 | 219 404 212 94 455 2473
Gel. I¢. %’si 44,0 8,9 16,3 8,6 38 184 | 100,0

Toplam - - —
Is Amag. I¢. %’si | 100,0 | 100,0 | 100,0 | 100,0 | 100,0 | 100,0 | 100,0
Toplam Ig. %’si 44,0 8,9 16,3 8,6 338 18,4 100,0

(2 = 617,013; sd = 30; P = 0,000 < 0,01)
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Tablo E.1.7. Gelir ile Ozel Amagli Seyahat Sayis1 Arasindaki iliskisi

Ozel Amach Seyahat Sayisi

11 kez
1 kez 2-4kez | 5-7Tkez | 8-10kez | veiizeri | Toplam
Frekans 62 121 88 43 51 365
Gelir Ig. %’si 17,0 33,2 24,1 11,8 14,0 100,0
0-750 TL | ——
Ozel Amagh Ig. %’si 15,8 13,2 15,4 18,3 14,3 14,8
Toplam I¢. %’si 25 4,9 3,6 1,7 2,1 14,8
Frekans 118 213 125 45 50 551
751-1500 | Gelir Ig. %’si 21,4 38,7 22,7 8,2 91 100,0
TL Ozel Amagli Ig. %’si 30,0 233 21,9 19,1 14,0 22,3
Toplam Ig. %’si 4,8 8,6 51 18 2,0 22,3
Frekans 82 203 113 46 58 502
1501-2250 | Gelir Ig. %’si 16,3 40,4 22,5 9,2 11,6 100,0
TL Ozel Amagl Ig. %’si 20,9 22,2 19,8 19,6 16,2 20,3
Toplam Ig. %’si 33 8,2 4,6 19 23 20,3
Frekans 53 135 97 34 46 365
£ | 22513000 Gelir I¢. %’si 14,5 37,0 26,6 9,3 12,6 100,0
O TL Ozel Amagh lg. %’si 135 14,7 17,0 145 12,9 14,8
Toplam I¢. %’si 2.1 55 39 1,4 1,9 14,8
Frekans 24 84 52 16 48 224
3001-3750 | Gelir Ig. %’si 10,7 375 23,2 71 214 100,0
TL Ozel Amagh I¢. %’si 6,1 9,2 9,1 6,8 134 9,1
Toplam I¢. %’si 1,0 3,4 2,1 0,6 1,9 9,1
Frekans 21 37 20 10 17 105
3751-4500 | Gelir I¢. %’si 20,0 35,2 19,0 9,5 16,2 100,0
TL Ozel Amacl I¢. %’si 53 4,0 3,5 4.3 4.8 4,2
Toplam Ig. %’si 0,8 15 0,8 0,4 0,7 4,2
Frekans 33 123 77 41 87 361
4501 TL | Gelirle. %’si 9.1 34,1 213 114 24,1 100,0
veiizeri | Ozel Amagh I¢. %’si 8,4 13,4 13,5 17,4 24,4 14,6
Toplam I¢. %’si 1,3 5,0 31 1,7 35 14,6
Toplam Frekans 393 916 572 235 357 2473
Gelir I¢. %’si 15,9 37,0 23,1 9,5 14,4 100,0
Ozel Amagh I¢. %’si 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0
Toplam lg. %’si 15,9 37,0 23,1 9,5 14,4 100,0

(42 = 86,072; sd = 24; P = 0,000 < 0,01)




Tablo E.1.8. Meslek Ile is Amacli Seyahat Sayis1 Arasindaki Iliskisi
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Son Bir Yilda Is Amach Olarak Havayolu ile Kac
Kez Seyahat Ettiniz

o | 1rer i-4 57 | 810 | 1lve Toplam
ez kez kez lizeri

Frekans 81 35 60 55 16 153 400

Serbest | Meslek Ig. %’si 20,3 8,8 150 | 138 4,0 38,3 100,0
Meslek p p —

Is Amag. I¢. %’si 74 160 | 149 | 259 | 170 | 336 16,2

Toplam . %’si 3,3 1,4 2,4 2,2 0,6 6,2 16,2

Frekans 204 27 89 43 21 77 461

Esnaf | Meslek I¢. %’si 443 5,9 19,3 9,3 4,6 16,7 100,0

Is Amag. I¢. %’si 187 | 123 | 220 | 203 | 223 | 16,9 18,6

Toplam . %’si 8,2 11 3,6 17 08 3,1 18,6

Frekans 218 62 89 49 24 85 527

Devlet | Meslek Ig. %’si 414 | 118 | 16,9 9,3 4.6 16,1 | 100,0
Memuru = - -

Is Amag. Ig. %’si 20,0 28,3 22,0 23,1 25,5 18,7 21,3

Toplam Ig. %’si 8,8 2,5 36 2,0 1,0 3.4 21,3

el Frekans‘ 147 58 91 38 25 112 471

Sektor | MeslekIg. %’si 31,2 | 123 | 193 | 81 53 | 238 | 1000

Calisam | Is Amag. I¢. %’si 135 | 265 | 225 | 179 | 266 | 24,6 19,0

Toplam Ig. %’si 5,9 23 37 15 1,0 45 19,0

Frekans 50 8 20 5 1 10 94

3 fsei | Mesleklc. %’si 532 | 85 | 213 | 53 | 11 | 106 | 1000

< Is Amag. I¢. %’si 4,6 3,7 5,0 2,4 1,1 2,2 3,8

Toplam Ig. %’si 2,0 0,3 0,8 0,2 0 0,4 3,8

Frekans 9 0 2 1 1 4 17

Cifigi | MeslekIc. %’si 52,9 0 118 | 59 59 | 235 | 1000

Is Amag. I¢. %’si 0,8 0 0,5 0,5 1,1 0,9 0,7

Toplam Ig. %’si 0,4 0 0,1 0 0 0,2 0,7

Frekans 245 20 40 13 6 9 333

Ogrenci | Meslek Ig. %’si 73,6 60 | 120 | 39 18 2,7 100,0

Is Amag. I¢. %’si 22,5 9,1 9,9 6,1 6,4 2,0 13,5

Toplam Ig. %’si 9,9 0,8 1,6 0,5 0,2 0,4 13,5

£ Frekans. 68 4 5 5 0 2 84

Hammi- | Meslek Ig. %’si 810 | 48 6,0 6.0 0 24 | 1000

Calismuyor | Is Amag. Ig. %’si 6,2 18 1,2 2,4 0 0,4 3,4

Toplam Ig. %’si 2.7 0.2 0,2 0,2 0 0,1 34

Frekans 67 5 8 3 0 3 86

Emekli | Meslek I¢. %’si 779 | 58 93 35 0 35 100,0

Is Amag. I¢. %’si 6,2 23 2,0 1,4 0 0,7 35

Toplam I¢. %’si 2,7 0,2 0,3 0,1 0 01 35

Frekans 1089 | 219 404 212 94 455 2473

Toplam Meslek Ig. %’si 440 | 89 | 163 | 86 38 | 184 | 1000

Is Amag. I¢. %’si 100,0 | 100,0 | 100,0 | 100,0 | 100,0 | 100,0 | 100,0

Toplam lg. %’si 44,0 8,9 16,3 8,6 38 18,4 100,0

(x* = 436,590; sd = 40; P = 0,000 < 0,01)
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Tablo E.1.9. Meslek Ile Ozel Amagh Seyahat Sayis1 Arasindaki Iligkisi

Son Bir Yilda Ozel Amach Olarak
Havayolu Ile Ka¢ Kez Seyahat Ettiniz?

24 | 57 | 810 | 11ve | 'oplam
1 kez kez kez kez lizeri
Frekans 37 156 93 38 76 400
Serbest | Meslek I¢. %’si 93 | 390 | 233 | 95 190 | 100,0
Meslek = p —
Ozel Amag. I¢. %’si | 94 170 | 163 | 162 | 213 16,2
Toplam . %’si 15 6,3 38 15 3.1 16,2
Frekans 78 180 95 46 62 461
Esnaf | Meslek Ig. %’si 16,9 39,0 20,6 10,0 134 100,0
Ozel Amag. Ig. %’si | 198 | 19,7 | 166 | 196 | 17,4 18,6
Toplam . %’si 3,2 7.3 38 19 2,5 18,6
Frekans 75 178 141 58 75 527
Devlet | Meslek ig. %’si 142 | 338 | 268 | 11,0 | 142 100,0
Memuru = = —
Ozel Amag. I¢. %’si | 191 19,4 24,7 24,7 21,0 21,3
Toplam Ig. %’si 3,0 7.2 5,7 23 3,0 21,3
el Frekans_ 87 187 99 36 62 471
Sektor | Meslek Tg. %’si 185 | 39,7 21,0 7,6 132 100,0
Calisam | Ozel Amag. I¢. %’si | 221 | 204 | 173 | 153 | 17,4 19,0
Toplam Ig. %’si 35 76 4,0 15 25 19,0
Frekans 20 34 22 10 8 94
é sci Meslek Ig. %’si 213 | 362 | 234 | 106 | 85 100,0
< Ozel Amag. f¢. %’si | 51 37 38 43 22 38
Toplam I¢. %’si 0,8 1.4 0,9 0,4 0,3 3,8
Frekans 2 5 4 2 4 17
Cifigi | Mesleklg. %’si 118 | 294 | 235 | 118 | 235 | 1000
Ozel Amag. Ig. %’si 0,5 0,5 0,7 9 1,1 0,7
Toplam . %’si 0,1 0,2 0,2 0,1 0,2 0,7
Frekans 52 115 80 37 49 333
Ogrenci | Meslek I¢. %'si 156 | 345 | 240 | 111 | 147 100,0
Ozel Amag. Ig. %’si | 132 | 126 | 140 | 157 | 137 135
Toplam . %’si 2,1 4,7 3,2 15 2,0 13,5
£y Frekans. 23 33 15 6 7 84
Hammyi- | MeslekI¢. %’si 274 | 393 | 179 | 71 8.3 100,0
Calismiyor | Ozel Amag. I¢. %’si 5,9 3,6 2,6 2,6 2,0 34
Toplam I¢. %’si 0,9 1,3 0,6 0,2 0,3 3,4
Frekans 19 28 23 2 14 86
Emekli | Meslek I¢. %’si 22,1 32,6 26,7 2,3 16,3 100,0
Ozel Amag. I¢. %’si | 48 3,1 4,0 0,9 3,9 3,5
Toplam I¢. %’si 08 11 0,9 0,1 0,6 3,5
Frekans 393 916 572 235 357 2473
Toplam Meslek Ig. 0Af’si ' 15,9 37,0 23,1 9,5 14,4 100,0
Ozel Amag. I¢. %’si | 100,0 | 100,0 | 100,0 | 100,0 | 100,0 | 100,0
Toplam . %’si 15,9 37,0 23,1 9,5 14,4 100,0

(x? = 58,449 sd = 32; P = 0,003 < 0,01)
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Tablo E.1.10. Meslek ile Bilet Fiyatlar1 Hakkindaki Goriis Arasindaki Iliski

Bilet Fiyatlar1 Hakkindaki Goriis
Cok Cok | Toplam
Pahali | Pahali | Normal Ucuz Ucuz
Frekans 13 81 154 82 70 400
Serbest | Meslek I¢. %’si 33 20,3 38,5 205 | 175 | 1000
Meslek - p —
Fiy. Nas. I¢. %’si 55 12,5 15,1 24,7 29,4 16,2
Toplam Ig. %’si 05 33 6,2 33 28 16,2
Frekans 62 111 182 64 42 461
Esnaf | Mesleklc. %’si 134 | 241 | 395 | 139 | 91 | 1000
Fiy. Nas. I¢. %’si | 264 | 171 17,9 193 | 176 18,6
Toplam Ig. %’si 2,5 45 7.4 2,6 17 18,6
Frekans 41 128 228 74 56 527
Devlet [ Meslek I¢. %si 78 | 243 | 433 | 140 | 106 | 1000
Memuru - - —
Fiy. Nas. I¢. %’si 17,4 19,7 22,4 22,3 235 21,3
Toplam Ig. %’si 17 5,2 9,2 3,0 23 21,3
el Frekans. 33 117 197 67 57 471
Sektor | Meslek Tg. %’si 7,0 24,8 41,8 14,2 12,1 100,0
Calisant | Fiy. Nas. Ig. %’si | 140 | 18,0 19,4 202 | 239 19,0
Toplam Ig. %’si 1,3 4,7 8,0 2,7 2,3 19,0
Frekans 9 30 39 8 8 94
3 isi | Meslekic. %’si 96 | 319 | 415 85 | 85 | 1000
S Fiy. Nas. I¢. %’si 38 4,6 38 2,4 34 38
Toplam g. %’si 0,4 1.2 16 0,3 0,3 3,8
Frekans 3 7 6 1 0 17
Cifigi | Mesleklg. %si 17,6 | 412 35,3 5,9 0 100,0
Fiy. Nas. I¢. %’si 13 11 0,6 0,3 0 0,7
Toplam I¢. %’si 0,1 0,3 0,2 0 0 0,7
Frekans 52 133 129 16 3 333
Ogrenci [ Meslek Ig. %'si 156 | 399 38,7 438 0,9 100,0
Fiy. Nas. I¢. %’si 22,1 20,5 12,7 4.8 1,3 13,5
Toplam Ig. %’si 2,1 54 5,2 0,6 0,1 13,5
Ev FrekanS_ 13 24 38 9 0 84
Hanimi- | Meslek Ig. %’si 155 | 286 45,2 10,7 0 100,0
Calismuiyor | Fiy. Nas. I¢c. %’si 55 3,7 3,7 2,7 0 3,4
Toplam I¢. %’si 05 1,0 15 0,4 0 3,4
Frekans 9 19 45 11 2 86
Emekli | Meslek I¢. %’si 10,5 221 52,3 12,8 23 100,0
Fiy. Nas. I¢. %’si 3,8 2,9 4.4 3,3 0,8 3,5
Toplam Ig. %’si 0,4 08 18 04 01 35
Frekans 235 650 1018 332 238 2473
Meslek Ig. %’si 9,5 26,3 41,2 13,4 9,6 100,0
Toplam - - —
Fiy. Nas. I¢. %’si | 100,0 | 100,0 | 100,0 | 100,0 | 1000 | 100,0
Toplam lg. %’si 9,5 26,3 41,2 134 | 96 100,0

(x% = 193,036 sd = 32; P = 0,000 < 0,01)
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Tablo E.1.11. Meslek ile Diger Ulasim Araglarmin Bilet Fiyatlarinda %50 Oraninda Bir Azalig
Olmasi1 Karsisinda Nasil Bir Davranista Bulunulacagi Arasindaki Iligki

Diger Ulasim Araclarimin (Otobiis, Tren vb.) Bilet
Fiyatlarinda %50 Oraminda Bir indirim Olmasi
Karsisinda Ne Yapardimz?
Havayolu Ile Toplam
Havayolu ile Havayolu ile Seyahat Etmeyi
Seyahat Etmeye Seyahat Etmeyi Birakir Diger
Devam Ederim Azaltirim Araglara Yonelirim
Frekans 358 27 15 400
Serbest Meslek Ic. %’si 89,5 6,8 38 100,0
Meslek I 5 9450, Te. %%'si 20,0 6.7 55 16,2
Toplam Ig. %’si 14,5 1,1 6 16,2
Frekans 323 84 54 461
Esnaf Meslek T¢. %’si 70,1 18,2 11,7 100,0
Dig. %50. I¢. %’si 18,0 20,7 19,7 18,6
Toplam Ig. %’si 13,1 34 2,2 18,6
Frekans 403 67 57 527
Devlet Meslek ic. %’si 76,5 12,7 10,8 100,0
Memuru — : e
Dig. %50. Ig. %’si 225 16,5 20,8 21,3
Toplam Ig. %’si 16,3 2.7 2,3 21,3
Frekans 353 82 36 471
OzeIISektér Meslek Ic. %’si 74,9 17,4 76 100,0
aligsani ") T 57
Calis Dig. %30, Ic. %'si 19.7 202 131 19,0
Toplam I¢. %’si 14,3 33 15 19,0
Frekans 65 21 8 94
3 isci Meslek I¢. %’si 69,1 22,3 8,5 100,0
g Dig. %50. Ig. %’si 3,6 52 2.9 3,8
Toplam Ig. %’si 2,6 8 3 38
Frekans 8 4 5 17
Cifigi Meslek Ic. %’si 47,1 235 29,4 100,0
Dig. %50. Ig. %’si 4 1,0 18 7
Toplam Ig. %’si 3 2 2 7
Frekans 184 84 65 333
Ogrenci Meslek I¢. %’si 55,3 25,2 19,5 100,0
Dig. %50. Ig. %’si 10,3 20,7 23,7 13,5
Toplam Ig. %’si 74 34 2,6 13,5
c Frekans 46 21 17 84
v - —
Hammy- | Meslek le. %'si 54,8 25,0 20,2 100,0
Calismiyor | Dig. %50. Ig. %’si 2,6 52 6,2 34
Toplam Ig. %’si 1,9 8 7 34
Frekans 53 16 17 86
Emekli Meslek i¢. %’si 61,6 18,6 19,8 100,0
Dig. %50. Ig. %’si 3,0 3,9 6,2 35
Toplam Ig. %’si 2.1 6 7 35
Frekans 1793 406 274 2473
Toplam Meslek i¢. %’si 72,5 16,4 11,1 100,0
Dig. %50. I¢. %’si 100,0 100,0 100,0 100,0
Toplam I¢. %’si 72,5 16,4 11,1 100,0

(% = 152,842 sd = 16; P = 0,000 < 0,01)
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Tablo E.1.12. Meslek Ile Seyahat Edilen Simf Arasidaki Iliski

Seyahat Edilen Simif

Toplam
Business | Ekonomi
Frekans 12 388 400
Serbest | Meslek Ic. %’si 3,0 97,0 100,0
Meslek Hangi Simif. I¢. %’si 23,1 16,0 16,2
Toplam Ig. %’si 0,5 15,7 16,2
Frekans 21 440 461
Esnaf Meslek Ig. %’si 4,6 95,4 100,0
Hangi Smuf. Ic. %’si 40,4 18,2 18,6
Toplam g. %’si 08 17,8 18,6
Frekans 11 516 527
Devlet | Meslek i¢. %’si 21 97,9 100,0
Memuru Hangi Simif. I¢. %’si 21,2 21,3 21,3
Toplam Ig. %’si 0,4 20,9 21,3
i Frekans 6 465 471
Ozel - -
Sektér Meslek I¢. %’si 1,3 98,7 100,0
Cahsam1 | Hangi Simif. I¢. %’si 11,5 19,2 19,0
Toplam Ig. %’si 0,2 18,8 19,0
Frekans 1 93 94
é fsci Meslek T¢. %’si 1,1 98,9 100,0
§ Hangi Smmif. I¢. %’si 1,9 3,8 338
Toplam Ig. %’si 0 3,8 3,8
Frekans 0 17 17
Ciftci Meslek I¢. %’si 0 100,0 100,0
Hangi Smuf. I¢. %’si 0 0,7 0,7
Toplam Ig. %’si 0 07 0,7
Frekans 1 332 333
Ogrenci [ Meslek T¢. %’si 0,3 99,7 100,0
Hangi Sinif. T¢. %’si 1,9 13,7 13,5
Toplam I¢. %’si 0 134 135
E Frekans 0 84 84
Han::m_ Meslek I¢. %’si 0 100,0 100,0
Cahigmiyor | Hangi Smif. I¢. %’si 0 35 34
Toplam Ig. %’si 0 34 34
Frekans 0 86 86
Emekli | Meslek I¢. %’si 0 100,0 100,0
Hangi Smif. Ig. %’si 0 3,6 3,5
Toplam I¢. %’si 0 3,5 3,5
Frekans 52 2421 2473
Meslek I¢. %’si 2,1 97,9 100,0
Toplam Hangi Sinif. ig. %’si 100,0 100,0 100,0
Toplam I¢. %’si 2,1 97,9 100,0

(x?=28,373 sd = 8; P = 0,001 < 0,01)




159

Tablo E.1.13. Havayolu ile Seyahati Tercih Nedenlerinden Konforlu Olmasi ile Cinsiyet
Arasindaki Iliski

Cinsiyet Toplam
Bay Bayan
Frekans 13 9 22
) Hig Konfor. I¢. %’si 59,1 40,9 100,0
051:;?'11 Cinsiyet I¢. %’si 0,8 1,1 0,9
Toplam Ig. %’si 0,5 0,4 09
Frekans 90 25 115
Onemli Konfor. I¢. %’si 78,3 217 100,0
Degil Cinsiyet I¢. %’si 5,5 3,0 4,7
Toplam Ig. %’si 3,6 1,0 4,7
§ Frekans 88 39 127
3 Konfor. Tg. %’si 69,3 30,7 100,0
= | Kararsizim — T
= Cinsiyet I¢. %’si 5,4 4,6 5,1
S : =
S Toplam I¢. %’si 3,6 1,6 51
e Frekans 923 466 1389
Onemli Konfor. I¢. %’si 66,5 335 100,0
Cinsiyet I¢. %’si 56,7 55,1 56,2
Toplam I¢. %’si 37,3 18,8 56,2
Frekans 513 307 820
. Cok Konfor. 1@. %’si 62,6 374 100,0
Onemli — —
Cinsiyet I¢. %’si 31,5 36,3 33,2
Toplam Ig. %’si 20,7 12,4 33,2
Frekans 1627 846 2473
Toplam Konfor. 1.g. %’si 65,8 34,2 100,0
Cinsiyet I¢. %’si 100,0 100,0 100,0
Toplam I¢. %’si 65,8 34,2 100,0

(4% = 13,145 sd =4; P = 0,009 < 0,01)
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Tablo E.1.14. Havayolu Ile Seyahati Tercih Nedenlerinden Konforlu Olmas: ile Meslek
Arasindaki Iliski

Meslek
= - B S - S :éf:‘; = ‘_EU
Bs| 4 |82|g3| 7 || & |22 &
o) o ©
Frekans 4 2 5 6 0 0 4 0 1 22
Oiﬁﬂi Konfor-.ic;-%’si 182 | 91 | 227 273 ] 0 0 |182| 0o | 45 | 100
Degil Meslekllc;-%’si 10 | 04 | 09 | 1,3 0 0 1,2 0 12 | 09
Toplaml¢. %’si | 02 | 01 | 02 | 02 0 0 0,2 0 0 0,9
Frekans 12 | 17 | 30 | 24 2 3 18 4 5 | 115
Onemli | Konfor. Ig. %’si | 104 | 148 | 26,1 | 209 | 1,7 | 26 [ 157 | 35 | 43 | 100
Degil Meslek I¢. %’si | 30 | 37 | 57 | 51 | 21 | 176 | 54 | 48 | 58 | 47
_ ToplamI¢.%’si | 05 | 07 | 1,2 | 1,0 | 01 | 01 [ 07 | 02 | 02 | 47
é’ Frekans 20 | 17 | 39 | 24 3 1 16 1 6 | 127
E Kararsizim Konfor..ic- %’si | 157 | 13,4 | 30,7 | 189 | 24 | 08 | 126 | 0,8 | 47 | 100
= Meslek I¢. %’si | 50 | 37 | 74 | 51 | 32 | 59 | 48 | 12 | 70 | 51
E Toplam I¢. %’si | 08 | 07 | 16 | 1,0 | 01 | 0 [ 06 | 0 | 02 | 51
= Frekans 238 | 253 | 307 | 250 | 61 8 | 195 | 36 | 41 | 1389
Onemli | Konfor. Ig. %’si | 171 | 182 | 221 | 180 | 44 | 06 | 140 | 26 | 3,0 | 100
Meslek I¢. %’si | 59,5 | 54,9 | 58,3 | 53,1 | 64,9 | 47,1 | 58,6 | 42,9 | 47,7 | 56,2
Toplami¢. %’si | 96 | 102 | 124 | 101 | 25 | 03 | 7.9 | 15 | 1,7 | 562
Frekans 126 | 172 | 146 | 167 | 28 5 | 100 | 43 | 33 | 820
Ogeorl:ﬂi Konfor.‘ic- %'si | 154 | 21,0 | 17,8 | 204 | 34 | 06 | 122 | 52 | 40 | 100
Meslek I¢. %’si | 315 | 37,3 | 27,7 | 355 | 29,8 | 29,4 | 30,0 | 51,2 | 384 | 332
Toplami¢. %’si | 51 | 70 | 59 | 68 | 1.1 | 02 | 40 | 17 | 1,3 | 332
Frekans 400 | 461 | 527 | 471 | 94 | 17 | 333 | 84 | 86 | 2473
Toplam Konfor. I¢. %’si | 162 | 18,6 | 21,3 | 190 | 38 | 0,7 | 135 | 34 | 35 | 100
Meslek I¢. %’si | 100 | 100 | 100 | 100 | 100 | 100 | 100 | 100 | 100 | 100
Toplam I¢. %’si | 162 | 18,6 | 21,3 | 190 | 38 | 0,7 | 135 | 34 | 35 | 100

(4% = 54,256 sd =32; P = 0,008 < 0,01)
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Tablo E.1.15. Havayolu ile Seyahati Tercih Nedenlerinden Konforlu Olmas: ile Gelir
Arasindaki Iliski

Gelir
2|8 3 8 3 I =
el N o ~ Lo [
o |[ad |V PRI T |F G £
O |y |gF|aF g |aF g8 S
~ o R 9 8 2 3 )
o |~ 3 N ] ™ 2 S
Frekans 1 5 13 0 1 0 2 22
Hie [ Konfor. Ig. %’si | 45 | 227|591 | 0 | 45 | 0 | 91 | 100
Onemli o
Degil Gelir I¢. %’si 03 | 09 | 26 0 0,4 0 06 | 09
Toplami¢. %’si | 0 | 02 | 05 | 0 0 o | 01| 09
Frekans 16 | 16 | 19 | 32 | 15 4 13 | 115
Onemli Konfor. I¢. %’si 139 | 139 | 165 | 27,8 | 130 | 3,5 11,3 | 100
Degil | Gelir Ig. %’si 44 | 29 | 38 | 88 | 67 | 38 | 36 | 47
_ ToplamI¢. %’si | 06 | 06 | 08 | 1,3 | 06 | 02 | 05 | 47
= Frekans 18 | 25 | 30 | 18 | 15 6 15 | 127
o Konfor. I¢. %’si | 142 | 197 | 23,6 | 14,2 | 11,8 | 4,7 | 11,8 | 100
2 | Kararsizim 0
= Gelir lg. %’si 49 | 45 | 60 | 49 | 67 | 57 | 42 | 51
S o n
E Toplaml¢. %’si | 0,7 | 10 | 1,2 | 07 | 06 | 02 | 06 | 51
Frekans 206 | 307 | 292 | 204 | 125 | 65 | 190 | 1389
Onemli | Konfor. I¢. %’si | 14,8 | 22,1 | 21,0 | 147 | 90 | 47 | 137 | 100
Gelir I¢. %’si 56,4 | 55,7 | 58,2 | 55,9 | 55,8 | 61,9 | 52,6 | 56,2
Toplam i¢. %’si | 83 | 124 | 118 | 82 | 51 | 26 | 7,7 | 56,2
Frekans 124 | 198 | 148 | 111 | 68 | 30 | 141 | 820
Cok — ['Konfor.I¢. %’si | 151 | 241 | 180 | 135 | 83 | 37 | 172 | 100
Onemli 0o
Gelir I¢. %’si 34,0 | 359 | 295 | 30,4 | 30,4 | 286 | 39,1 | 33,2
Toplami¢.%’si | 50 | 80 | 60 | 45 | 27 | 12 | 57 | 332
Frekans 365 | 551 | 502 | 365 | 224 | 105 | 361 | 2473
Toplam Konfgr. Ic.%’si | 148 | 22,3 | 203 | 148 | 91 | 4,2 | 146 | 100
Gelir Ig. %’si 100 | 100 | 100 | 100 | 100 | 100 | 100 | 100
Toplam i¢. %’si | 14,8 | 22,3 | 203 | 148 | 91 | 42 | 146 | 100

(x? = 57,780 sd =24; P = 0,000 < 0,01)
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Tablo E.1.16. Havayolu ile Seyahati Tercih Nedenlerinden Fiyatlarin Uygun Olmasi ile Bilet
Fiyatlarinda %350 Oraninda Artig Olmasi Durumunda Nasil Bir Davranista Bulunulacagi

Arasindaki Iliski

Bilet Fiyatlarinda %50 Oraninda Bir Artis Olmasi
Karsisinda Ne Yapardimz?
Havayolu ile Havayolu ile
Seyahat Havayolu ile Seyahat Etmeyi Toplam
Etmeye Seyahat Etmeyi Birakir Diger
Devam Azaltirim Ulasim Araglarina
Ederim Yonelirim
Frekans 14 8 3 25
(_,)Hi¢ ; Fiy. Uy. I¢. %’si 56,0 32,0 12,0 100,0
nemli - - o
Degil Fiyat %5.0 I¢. %’si 0,9 1,3 1,0 1,0
Toplam Ig. %’si 0,6 0,3 0,1 1,0
Frekans 70 13 12 95
Onemti | Fiy- Uy. Ig. %’si 737 137 126 100,0
_ Degil | Fiyat %50 I¢. %’si 46 2.1 3,8 3,8
g Toplam Ig. %’si 2.8 0,5 0,5 38
2 Frekans 86 40 34 160
& < Fiy. Uy. I¢. %’si 53,8 25,0 21,3 100,0
= ArAISIZIM 5L 2t %50 I, %’si 56 65 10,8 6,5
g Toplam I¢. %’si 3,5 16 1.4 6,5
E Frekans 701 270 105 1076
= Onemli | Fiy- Uy. Ig. %’si 65,1 25,1 9,8 100,0
Fiyat %50 i¢. %’si 456 435 33,3 435
Toplam I¢. %’si 28,3 10,9 4,2 435
Frekans 667 289 161 1117
C)COkl' Fiy. Uy. I¢. %’si 597 25,9 14,4 100,0
NeMI MRivat %50 I¢. %si 434 466 51,1 45,2
Toplam I¢. %’si 27,0 11,7 6,5 452
Frekans 1538 620 315 2473
Toplam Fiy. Uy. R:.. %’si 62,2 251 12,7 100,0
Fiyat %50 [¢. %’si 100,0 100,0 100,0 100,0
Toplam I¢. %’si 62,2 25,1 12,7 100,0

(x? = 31,374 sd =8; P = 0,000 < 0,01)



EK 2: ILISKIi OLCULERI

Tablo E.2.1. Gelir ile Seyahat Edilen Havayolu
Sirketi Arasindaki iliski Olgiileri

(P)
Mliski Olgiileri Katsay1 Yaklasik
Anlamhhk
Somers’d katsayisi 0,067 0,000
Kendall's tau-b 0,067 0,000
Kendall's tau-c 0,063 0,000
Gamma 0,084 0,000
Spearman korelasyon 0,086 0,000
Pearson korelasyon 0,064 0,000

Tablo E.2.2. Gelir ile Bilet Fiyatlar

Hakkindaki Gériis Arasmdaki Iliski Olgiileri

(P) Yaklasik
iliski Olgiileri Katsay1 Anlamhhik
Somers’d katsayisi 0,382 0,000
Kendall's tau-b 0,383 0,000
Kendall's tau-c 0,372 0,000
Gamma 0,484 0,000
Spearman korelasyon 0,463 0,000
Pearson korelasyon 0,484 0,000

Tablo E.2.3. Gelir ile Bilet Fiyatlarinda %50

Oraninda Artis Olmasi Durumunda nasil bir

davramsta  bulunulacagi  Arasindaki  Iliski
Olciileri
(P)
Yaklagik

iliski Olgiileri Katsayi Anlamhhk
Somers’d katsayisi -0,364 0,000
Kendall's tau-b -0,373 0,000
Kendall's tau-c -0,374 0,000
Gamma -0,552 0,000
Spearman korelasyon -0,442 0,000
Pearson korelasyon -0,420 0,000

Tablo E.2.4. Gelir ile Diger Ulasim Araglarinin
Bilet Fiyatlarinda %350 Oraninda Bir Azalis

Olmas1 Karsisinda

Nasil

Bir

Davranista

Bulunulacag: Arasindaki iliski Olgiileri

(P
Yaklasik
iliski Olgiileri Katsay1 Anlamhhk
Somers’d katsayisi -0, 262 0,000
Kendall's tau-b -0,275 0,000
Kendall's tau-c -0,249 0,000
Gamma -0,458 0,000
Spearman korelasyon -0,324 0,000
Pearson korelasyon -0,308 0,000
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Tablo E.2.5. Gelir ile Yillik Ortalama Seyahat

Harcamalar1 Arasindaki {liskisi 6lgiileri

P
Yaklasik
iliski Olgiileri Katsay1 | Anlamhlk
Somers’d katsayist 0,251 0,000
Kendall's tau-b 0,251 0,000
Kendall's tau-c 0,234 0,000
Gamma 0,313 0,000
Spearman korelasyon 0,317 0,000
Pearson korelasyon 0,288 0,000

Tablo E.2.6. Gelir ile Seyahat Edilen Simf
Arasindaki Iliski Olgiileri

P
Yaklasik
iliski Olgiileri Katsay1 | Anlamhlik
Somers’d katsayist -0,064 0,000
Kendall's tau-b -0,150 0,000
Kendall's tau-c -0,056 0,000
Gamma -0,753 0,000
Spearman korelasyon -0,171 0,000
Pearson korelasyon -0,180 0,000

Tablo E.2.7. Meslek Tle

Yillik Ortalama

Seyahat Harcamas1 Arasindaki Iliski dlciileri

(P)
Yaklasik
iliski Olgiileri Katsay1 | Anlamhhk
Somers’d katsayist -0,170 0,000
Kendall's tau-b -0,170 0,000
Kendall's tau-c -0,158 0,000
Gamma -0,211 0,000
Spearman korelasyon -0,214 0,000
Pearson korelasyon -0,214 0,000

Tablo E.2.8.Meslek ile Bilet Fiyatlarinda %50

Oraninda Artis Olmasi

Durumunda Nasil Bir

Davranista Bulunulacagi Arasindaki  liski
Olgiileri
(P)
Yaklasik

iliski Olgiileri Katsay Anlamhhk
Somers’d katsayist 0,170 0,000
Kendall's tau-b 0,174 0,000
Kendall's tau-c 0,175 0,000
Gamma 0,257 0,000
Spearman korelasyon 0,205 0,000
Pearson korelasyon 0,210 0,000




Tablo E.2.9. Bilet Fiyatlar1 Hakkindaki Goris
fle Bilet Fiyatlarinda %50 Oraninda Artis

Olmast Durumunda Ne Yapilacagi Arasindaki

Iliski 6lgiileri
(P)
Yaklasik
Mliski Olgiileri Katsay1 | Anlamhhik
Somers’d katsayisi -0,225 0,000
Kendall's tau-b -0,227 0,000
Kendall's tau-c -0,212 0,000
Gamma -0,368 0,000
Spearman Korelasyon -0,258 0,000
Pearson korelasyon -0,248 0,000

Tablo E.2.10. Bilet Fiyatlar1 Hakkindaki Goriig
Ile Havayolu Sirketi Arasindaki fliski Olgiileri

(P)
Yaklasik
iliski Olgiileri Katsay1 | Anlamhlik
Somers’d katsayisi 0,014 0,041
Kendall's tau-b 0,014 0,041
Kendall's tau-c 0,013 0,041
Gamma 0,019 0,041
Spearman korelasyon 0,017 0,041
Pearson korelasyon 0,014 0,041

Tablo E.2.11. Egitim Ile Yillik Ortalama
Seyahat Harcamalar1 Arasindaki fliski Olgiileri

(P)
Yaklasik
iliski Olgiileri Katsay1 | Anlamhlik
Somers’d katsayisi 0,148 0,000
Kendall's tau-b 0,149 0,000
Kendall's tau-c 0,132 0,000
Gamma 0,207 0,000
Spearman Kkorelasyon 0,179 0,000
Pearson korelasyon 0,156 0,000

Tablo E.2.12. Egitim ile Seyahat Edilen
Havayolu Sirketi Arasindaki Iliski Olgiileri

(P)

iliski Olgiileri Yaklasik

Katsay1 | Anlamlhk
Lamda 0,000 0,010
Goodman-Krustal tau 0,014 0,000
Belirsizlik Katsayisi 0,019 0,000
¢ Katsayisi 0,239 0,000
Cramér’in V Katsayisi 0,119 0,000
Kontenjans Katsayist 0,232 0,000
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Tablo E.2.13. Havayolu Sirketi Meslek
Arasindaki Iliski Olgiileri
(P)
. . Yaklasik
iski Olgiileri Katsay1 | Anlamhilk
Lamda 0,018 0,001
Goodman-Krustal tau 0,010 0,000
Belirsizlik Katsayisi 0,014 0,000
¢ Katsayisi 0,227 0,000
Cramér’in V Katsayist 0,093 0,000
Kontenjans Katsayisi 0,221 0,000
Tablo E.2.14. Havayolu Sirketi ile Bilet
Fiyatlarinda %50 Oraninda Artis Olmasi

Durumunda Nasil Bir Davranista Bulunulacag:

Arasindaki Iliski Olgiileri

P
Yaklasik
iliski Olgiileri Katsay1 | Anlamhhik
Somers’d katsayist -0,128 0,000
Kendall's tau-b -0,130 0,000
Kendall's tau-c -0,126 0,000
Gamma -0,196 0,000
Spearman korelasyon -0,151 0,000
Pearson korelasyon -0,116 0,000

Tablo E.2.15.Havayolu ile Seyahati Tercih
Nedeni (Gidilen Yerin Uzak Olmasi) ile Bilet
Fiyatlarinda %50 Oraninda Artis Olmasi
Durumunda Nasil Bir Davranigta Bulunulacagi

Arasindaki Iliski Olgiileri

(P)
Yaklasik
iliski Olgiileri Katsay1 | Anlamhhk
Somers’d katsayist 0,038 0,041
Kendall's tau-b 0,038 0,041
Kendall's tau-c 0,033 0,041
Gamma 0,067 0,041
Spearman korelasyon 0,042 0,037
Pearson korelasyon 0,024 0,238




Tablo E.2.16. Bilet Fiyatlarinin Nasil Oldugu
fle Diger Ulasim Araglarimin Bilet Fiyatlarinda
%50 Oraninda Bir Azalis Olmasi Karsisinda
Nasil Bir Davranista Bulunulacagi Arasindaki

Iliski Olgiileri

(P)
. . Yaklasik
liski Olgiileri Katsay1 Anlamhhk
Somers’d katsayisi -0,170 0,000
Kendall's tau-b -0,176 0,000
Kendall's tau-c -0,148 0,000
Gamma -0,314 0,000
Spearman korelasyon -0,199 0,000
Pearson korelasyon -0,186 0,000

Tablo E.2.17. Bilet Fiyatlar1 Hakkindaki Goriis
fle Seyahat Edilen Simf Arasindaki iliski

Olgiileri
(P)
. . Yaklasik
liski Olgiileri Katsay1 | Anlamhihk
Somers’d katsayist -0,025 0,01
Kendall's tau-b -0,055 0,01
Kendall's tau-c -0,019 0,01
Gamma -0,297 0,01
Spearman korelasyon | -0,060 0,01
Pearson korelasyon -0,067 0,01
Tablo E.2.18. Egitim Ile Bilet Fiyatlari

Hakkindaki Gériis Arasindaki Iliski Olgiileri

(P)
. . Yaklasik
Iliski Olgiileri Katsay1 | Anlamhhk
Somers’d katsayist 0,088 0,000
Kendall's tau-b 0,088 0,000
Kendall's tau-c 0,076 0,000
Gamma 0,128 0,000
Spearman Kkorelasyon 0,104 0,000
Pearson korelasyon 0,098 0,000
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Tablo E.2.19.Egitim ile Bilet Fiyatlarinda %50

Oraninda Artis Olmasi Durumunda Nasil Bir

Davranista Bulunulacagi  Arasindaki  liski
Olgiileri
(P)
Yaklasik

iliski Olgiileri Katsay1 | Anlamhlik
Somers’d katsay1st -0,137 0,000
Kendall's tau-b -0,137 0,000
Kendall's tau-c -0,122 0,000
Gamma -0,226 0,000
Spearman korelasyon -0,154 0,000
Pearson korelasyon -0,134 0,000

Tablo E.2.20. Egitim ile Diger Ulasim

Araglarmin Bilet Fiyatlarinda %50 Oraninda Bir
Azalis Olmasi1 Karsisinda Nasil Bir Davranista

Bulunulacag: Arasindaki fliski Olgiileri

(P)
. . Yaklasik
liski Olgiileri Katsay1 | Anlamhhk
Somers’d katsayist -0,130 0,000
Kendall's tau-b -0,133 0,000
Kendall's tau-c -0,107 0,000
Gamma -0,240 0,000
Spearman korelasyon -0,148 0,000
Pearson korelasyon -0,141 0,000

Tablo E.2.21. Gelir Ile is Amacgl Seyahat
Sayis1 Arasindaki Iliski Olgiileri

(P)

. . Yaklasik
Hiski Olgiileri Katsay1 Anlamhhk
Somers’d katsayist 0,364 0,000
Kendall's tau-b 0,364 0,000
Kendall's tau-c 0,341 0,000
Gamma 0,458 0,000
Spearman korelasyon 0,445 0,000
Pearson korelasyon 0,446 0,000




Tablo E.2.22. Gelir ile Ozel Amagl Seyahat
Sayis1 Arasindaki Iliski Olgiileri

(P)
. B Yaklasik
Iliski Olgiileri Katsay1 | Anlamhilik
Somers’d katsayist 0,083 0,000
Kendall's tau-b 0,084 0,000
Kendall's tau-c 0,083 0,000
Gamma 0,105 0,000
Spearman korelasyon 0,104 0,000
Pearson korelasyon 0,123 0,000

Tablo E.2.23. Meslek ile Is Amaglh Seyahat
Say1s1 Arasindaki Iliskisi Olgiileri

()
. . Yaklasik
liski Olgiileri Katsay1 | Anlamhihk
Somers’d katsayisi -0,248 0,000
Kendall's tau-b -0,248 0,000
Kendall's tau-c -0,233 0,000
Gamma -0,317 0,000
Spearman korelasyon -0,307 0,000
Pearson korelasyon -0,326 0,000

Tablo E.2.24.Meslek ile Ozel Amach Seyahat
Sayis1 Arasindaki Olgiileri

(P)
. . Yaklasik
Iliski Olgiileri Katsay1 | Anlamhhk
Somers’d katsayisi -0,051 0,002
Kendall's tau-b -0,051 0,002
Kendall's tau-c -0,050 0,002
Gamma -0,064 0,002
Spearman korelasyon | -0,063 0,002
Pearson korelasyon -0,053 0,008

Tablo E.2.25. Meslek ile Bilet Fiyatlarmin
Nasil Oldugu Arasindaki iliski Olgiileri

(P)
. . Yaklasik
Iliski Olgiileri Katsay1 | Anlamhhk
Somers’d katsayi1st -0,149 0,000
Kendall's tau-b -0,149 0,000
Kendall's tau-c -0,145 0,000
Gamma -0,192 0,000
Spearman korelasyon -0,186 0,000
Pearson korelasyon -0,204 0,000
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Tablo E.2.26. Diger Ulasim Araglarinin Bilet
Fiyatlarinda %50 Oraninda Bir Azalis Olmasi
Karsisinda Nasil Bir Davranista Bulunulacagi

Arasindaki Olgiileri

(P)
. . Yaklasik
Hiski Olgiileri Katsay1 | Anlamhhk
Somers’d katsay1st 0,153 0,000
Kendall's tau-b 0,161 0,000
Kendall's tau-c 0,146 0,000
Gamma 0,263 0,000
Spearman korelasyon 0,188 0,000
Pearson korelasyon 0,195 0,000

Tablo E.2.27. Meslek ile Seyahat Edilen Simif
Arasindaki Iliski Olgiileri

(P)
. . Yaklasik
Hiski Olgiileri Katsay1 | Anlamhhk
Lamda 0,005 0,077
Goodman-Krustal tau 0,002 0,000
Belirsizlik Katsayisi 0,006 0,000

¢ Katsayisi 0,103 0,001
Cramér’in V Katsayist 0,103 0,001
Kontenjans Katsayisi 0,103 0,001

Tablo E.2.28. Havayolu Ile Seyahati Tercih
Nedenlerinden Konforlu Olmasi ile Cinsiyet
Arasindaki Tliski Olgiileri

(P)
. . Yaklasik
Hiski Olgiileri Katsayr | Anlamhhk
Somers’d katsayist 0,056 0,003
Kendall's tau-b 0,057 0,003
Kendall's tau-c 0,057 0,003
Gamma 0,112 0,003
Spearman korelasyon 0,059 0,003
Pearson korelasyon 0,060 0,003
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Tablo E.2.29. Havayolu ile Seyahati Tercih Nedenlerinden Konforlu Olmasi ile Meslek Arasindaki Iliski

Olgiileri
(P)

. B Yaklasik
Iliski Olgiileri Katsay1 | Anlamhilik
Somers’d katsayist 0,001 0,936
Kendall's tau-b 0,001 0,936
Kendall's tau-c 0,001 0,936
Gamma 0,002 0,936
Spearman korelasyon 0,002 0,931
Pearson korelasyon -0,004 0,823

Tablo E.2.30. Havayolu ile Seyahati Tercih Nedenlerinden Konforlu Olmas: ile Gelir Arasindaki Iliski

Olgiileri
()

. . Yaklasik
liski Olgiileri Katsay1 | Anlamhihk
Somers’d katsayisi -0,007 0,694
Kendall's tau-b -0,007 0,694
Kendall's tau-c -0,006 0,694
Gamma -0,010 0,694
Spearman korelasyon -0,008 0,696
Pearson korelasyon 0,005 0,816

Tablo E.2.31. Havayolu Ile

Seyahati Tercih Nedenlerinden Fiyatlarin Uygun Olmast ile Bilet

Fiyatlarinda %50 Oraninda Artis Olmas1 Durumunda Nasil Bir Davranista Bulunulacag: Arasindaki Iliski

Olgiileri
(P)

. . Yaklasik
Iliski Olgiileri Katsay1 | Anlamhilik
Somers’d katsayist 0,035 0,068
Kendall's tau-b 0,035 0,068
Kendall's tau-c 0,029 0,068
Gamma 0,061 0,068
Spearman korelasyon 0,037 0,062
Pearson korelasyon 0,026 0,202
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EK 3: COK DURUMLU LOGIT MODELINE AiT YAPILAN TESTLER

1. istanbul-Ankara sehir ciftine gore kurulan model icin yapilan testler

Tablo E.3.1. iliskisiz Alternatiflerin Bagimsizlig1 Varsaymm Testi

Bagimh Degisken Xz Serbestlik Derecesi P> Xz Sonug

THY 23.598 31 0.827 H kabul
Pegasus 12.845 31 0.998 H kabul
Diger 15.367 31 0.991 Hy kabul

Tablo E.3.2. Modeldeki Bagimsiz Degiskenlere ait Varyans Sigkinlik Faktorleri

Bagimsiz Degisken VIF 1VIF

Fiyartl 4.90 0.204
Fiyart2 4.23 0.236
Digazll 3.90 0.256
Digazl2 3.36 0.297
Mesl 3.10 0.322
Mes3 2.79 0.357
Mes?2 2.59 0.385
Ozell 2.46 0.407
Is1 2.45 0.408
Mes4 2.32 0.431
Egitim3 221 0.451
Egitim2 2.16 0.462
Gelir 2.10 0.476
Fiynsi1 2.04 0.490
Is2 2.04 0.491
Ozel2 1.99 0.503
Fiynsl2 1.93 0.517
Egitim1 1.89 0.528
Mdur 1.78 0.560
Yas 1.66 0.601
Is3 1.50 0.667
Seyhar 1.43 0.697
TI 1.23 0.809
Cins 1.23 0.814
Tekl 1.20 0.836
birsay 1.16 0.861
Tek2 1.14 0.877

Ortalama VIF 2.17

Tablo E.3.3. Cok Durumlu Logit Modelin Uyum lyiligi Testi

Bagiml1 degisken Havayolu sirketi
Gozlem sayisi 430
Referans degeri THY
Grup sayisi 10
Pearson ¥~ test istatistigi 13.990
Serbestlik derecesi 16

P> I: 0.599
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Tablo E.3.4.Bagimsiz Degiskenler i¢in Olabilirlik Oran1 Testi

] i z
Bagimsiz Degisken X SDzrl,Ziztslllk P>X
Cinsiyet 0.389 2 0.823
Medeni durum 4.112 2 0.126
Egitim
Tkdgretim 1.261 2 0.532
Lise 0.593 2 0.743
Universite 1.164 2 0.559
Meslek
Devlet memuru 2.146 2 0.342
Ozel sektor calisani 3.190 2 0.203
Esnaf 4172 2 0.124
Serbest Meslek 7.822 2 0.020**
is amach seyahat sayisi
Hig 5.383 2 0.068
1-5 kez 3.819 2 0.148
6-10 kez 0.957 2 0.620
Ozel amach seyahat sayisi
1-5 kez 7.435 2 0.024**
6-10 kez 4.117 2 0.128
Bilet fiyatlar1 hakkindaki goriis
Pahali 6.237 2 0.044**
Normal 0.521 2 0.771
Bilet fiyatlarinin %50 oraninda artmasi karsisinda nasil
davramilacag
Havayolu ile seyahate devam ederim 1.786 2 0.409
Havayolu ile seyahati azaltirim 0.285 2 0.867
Diger ulasim araclarimin fiyatlarinda %50 oraninda azals
olmasi karsisinda nasil davramlacagi
Havayolu ile seyahate devam ederim 1.067 2 0.587
Havayolu ile seyahati azaltirim 4.016 2 0.134
Tek fiyat uygulamasinin sirket tercihine etkisi
Etkisi olmaz 3.252 2 0.197
Kararsiz 5.194 2 0.075
Gelir 0.114 2 0.945
Seyahat harcamast 2.784 2 0.249
Yas 3.528 2 0.171
Birey sayisi 0.425 2 0.809
Bilet fiyati 17.219 2 0.000*

*0.01 6nem diizeyinde istatistiksel olarak anlamli
**0.05 6nem diizeyinde istatistiksel olarak anlaml



2. istanbul-Antalya sehir ciftine gore kurulan model icin yapilan testler
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Tablo E.3.5. iliskisiz Alternatiflerin Bagimsizlig1 Varsayim Testi

Bagimh Degisken XZ Serbestlik Derecesi P> XZ Sonug

THY 12.209 31 0.999 H, kabul
Pegasus 15.839 31 0.989 H, kabul
Diger 15.838 31 0.989 H kabul

Tablo E.3.6. Modeldeki Bagimsiz Degiskenlere ait Varyans Sigkinlik Faktorleri

Bagimsiz Degisken VIF UVIF
Fiyartl 5.72 0.174
Digazll 5.18 0.193
Fiyart2 5.03 0.198
Digazl2 4.80 0.208
Mes1 3.26 0.306
Egitim2 3.22 0.310
Egitim3 3.15 0.317
Ozell 2.90 0.344
Is1 2.83 0.353
Mes3 2.77 0.361
Ozel2 2.64 0.378
Mes4 2.61 0.383
Mes2 2.53 0.395
Is2 2.23 0.449
Egitiml 191 0.522
Fiynsl2 1.88 0.532
Fiynsl1 1.86 0.537
Is3 1.55 0.647
Tekl 1.36 0.735
Mdur 1.36 0.736
Tek2 1.29 0.774
Cins 1.19 0.839
Seyhar 1.18 0.844
Gelir 1.18 0.845
Yas 1.16 0.862
TI 1.14 0.876
birsay 1.06 0.939
Ortalama VIF 2.38
Tablo E.3.7. Cok Durumlu Logit Modelin Uyum lyiligi Testi
Bagiml degisken Havayolu sirketi
Gozlem sayisi 320
Referans degeri THY
Grup sayisi 10
Pearson ¥~ test istatistigi 14.124
Serbestlik derecesi 16
P>y 0.589
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Tablo E.3.8. Bagimsiz Degiskenler i¢in Olabilirlik Orani Testi

] i z
Bagimsiz Degisken X SDzrl,Ziztslllk P>X
Cinsiyet 10.351 2 0.006*
Medeni durum 0.167 2 0.920
Egitim
Tkdgretim 4.174 2 0.124
Lise 2.692 2 0.260
Universite 0.881 2 0.644
Meslek
Devlet memuru 3.208 2 0.201
Ozel sektor calisani 1.672 2 0.433
Esnaf 1.543 2 0.462
Serbest Meslek 1.115 2 0.573
is amach seyahat sayisi
Hig 3.982 2 0.137
1-5 kez 1.640 2 0.440
6-10 kez 2.558 2 0.278
Ozel amach seyahat sayisi
1-5 kez 2.608 2 0.272
6-10 kez 4.405 2 0.111
Bilet fiyatlar1 hakkindaki goriis
Pahali 0.678 2 0.712
Normal 5.328 2 0.070
Bilet fiyatlarinin %50 oraninda artmasi karsisinda nasil
davramilacag
Havayolu ile seyahate devam ederim 1.428 2 0.490
Havayolu ile seyahati azaltirim 3.743 2 0.154
Diger ulasim araclarimin fiyatlarinda %50 oraminda azahs
olmasi karsisinda nasil davramlacagi
Havayolu ile seyahate devam ederim 0.378 2 0.828
Havayolu ile seyahati azaltirim 1.965 2 0.374
Tek fiyat uygulamasinin sirket tercihine etkisi
Etkisi olmaz 0.731 2 0.694
Kararsiz 3.193 2 0.203
Gelir 4.988 2 0.083
Seyahat harcamast 13.596 2 0.001*
Yas 0.621 2 0.733
Birey sayis1 3.572 2 0.168
Bilet fiyati 22.270 2 0.000*

*0.01 6nem diizeyinde istatistiksel olarak anlamli
**0.05 onem diizeyinde istatistiksel olarak anlamli



3. istanbul-Adana sehir ciftine gore kurulan model icin yapilan testler
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Tablo E.3.9. iliskisiz Alternatiflerin Bagimsizlig1 Varsayimm Testi

Bagimh Degisken Xz Serbestlik Derecesi P> Xz Sonug

THY 11.953 23 1.000 H kabul
Pegasus 12.394 23 1.000 H kabul
Diger 13.789 23 1.000 Hy kabul

Tablo E.3.10.Modeldeki Bagimsiz Degiskenlere ait Varyans Siskinlik Faktorleri

Bagimsiz Degisken VIF UVIF
Digazll 4.09 0.248
Digazl2 3.62 0.269
Egitim3 3.03 0.329
Mes?2 2.73 0.366
Mes1 2.69 0.372
Egitiml 2.66 0.376
Mes4 241 0.415
Mes3 2.16 0.463
Fiyart2 1.97 0.508
Fiyartl 1.95 0.512
Fiynsi1 1.90 0.527
Egitim2 1.83 0.545
Fiynsl2 1.70 0.589
Tekl 1.47 0.682
Mdur 1.30 0.769
Gelir 1.29 0.777
Tek2 1.28 0.779
Seyhar 1.26 0.793
Cins 1.24 0.807
yas 1.15 0.866
birsay 1.13 0.882
TI 1.12 0893

Ortalama VIF 2.13

Tablo E.3.11. Cok Durumlu Logit Modelin Uyum lyiligi Testi

Bagiml1 degisken

Havayolu sirketi

Gozlem sayisi 238
Referans degeri THY
Grup sayisi 10
Pearson ¥~ test istatistigi 18.499
Serbestlik derecesi 16
P> 12 0.296
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Tablo E.3.12. Bagimsiz Degiskenler i¢in Olabilirlik Orani Testi

] i z
Bagimsiz Degisken X SDzrl,Ziztslllk P>X
Cinsiyet 2.878 2 0.237
Medeni durum 1.048 2 0.592
Egitim
Tkdgretim 5.785 2 0.055
Lise 2.607 2 0.272
Universite 5.926 2 0.052
Meslek
Devlet memuru 9.410 2 0.009*
Ozel sektor calisani 1.104 2 0.576
Esnaf 1.911 2 0.385
Serbest Meslek 12.080 2 0.002*
Bilet fiyatlar1 hakkindaki goriis
Pahali 10.427 2 0.005*
Normal 5.715 2 0.057
Bilet fiyatlarinin %50 oraninda artmasi karsisinda nasil
davramilacag
Havayolu ile seyahate devam ederim 0.426 2 0.808
Havayolu ile seyahati azaltirim 3.173 2 0.205
Diger ulasim araclarimin fiyatlarinda %50 oraminda azahs
olmasi karsisinda nasil davramlacagi
Havayolu ile seyahate devam ederim 0.926 2 0.630
Havayolu ile seyahati azaltirim 0.733 2 0.693
Tek fiyat uygulamasinin sirket tercihine etkisi
Etkisi olmaz 2.175 2 0.337
Kararsiz 8.740 2 0.013**
Gelir 0.230 2 0.891
Seyahat harcamast 11.229 2 0.004*
Yas 1.045 2 0.593
Birey sayis1 0.170 2 0.919
Bilet fiyati 4.183 2 0.124

*0.01 6nem diizeyinde istatistiksel olarak anlamli
**0.05 onem diizeyinde istatistiksel olarak anlamli
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Degerli Katilmel,

Iyi giinler. Adim ............ Art1 Arastirma adina ” Tiirkiye Hava Ulasiminda Tiiketici Tercihi
Analizi” konulu bir aragtirma yiiriitmekteyiz. Bu konuda sizin de degerli goriislerinizi almak
istiyoruz. Vereceginiz bilgiler tamamiyla istatistiki amacla degerlendirilecek ve higbir sekilde 3.
sahislar ile paylasilmayacaktir. Yardimlariniz i¢in simdiden tesekkiir ederim.

1 | Cinsiyetiniz? (1) Bay (2) Bayan
2| Yasimuiz? |
3 | Medeni durumunuz? (1) Evli (2) Bekdar  (3) Bosanmis / Dul
4 Evinizde yasayan bireylerin
sayisi kagtir? (kendiniz dahil) | "7
(1) Tikokul (2) Ortaokul (2) Lise  (4)
5 | Egitim durumunuz? Universite

(5) Lisanstistii (Yiksek lisans/Doktora)

(1) Kendisi i¢in ¢aligan nitelikli serbest meslek sahibi
(doktor, eczaci, avukat, mimar, mithendis, mali miisavir)
(2) Isletme / imalathane / isyeri sahibi (3) Esnaf (4) Devlet
mem. (5) Ozel sektdr calisani (6) Isci (7) Ciftci, baliker,
pazarct

(8) Serbest calisan > terzi, kuafor / berber, zanaatkar, sofor
(9) Serbest galisan = danisman, terciiman, 6zel
egitmen/6gretmen, grafiker, tasarimei, sporcu, sanatgi

(10) Ogrenci (11) Calismiyor (12) Diger (belirtiniz)

(1) 750 TL’nin alt1  (2) 751-1500 TL (3) 1501-2250 TL
7 | Aylik geliriniz ne kadardir? (TL) | (4) 2251-3000 TL (5) 3001-3750 TL (6) 3751-4500 TL
(7) 4501 TL ve tizeri

Is amach olarak;

@M1 (2) 2-4 (3)5-7 (4)8-10 (5) 11+
Ozel amach olarak:

1 (2) 2-4 (3)5-7 (4)8-10 (5) 11+

Mesleginiz?
(secenekleri gdsterin)

Son bir yilda .......... amacl
8 | olarak havayolu ile kag kez
seyahat ettiniz?

Sadece 6zel amach ya da
maliyetini sizin karsiladiginiz is
amach seyvahatlerinizi bir arada
diistinerek, bu seyahatlere yillik
ortalama ne kadar harcama
yaptiginizi sdyler misiniz?

(1) 200 TL’den az  (2) 201-400 TL  (3) 401-600 TL
(4)601-800TL  (5) 801-1000TL (6)1001-1200 TL
(7) 1201 TL’den fazla

Havayolu ile seyahati tercih Hic . .
nedenleriniz (Liitfen 1 ile § .. . | Onemli - . .. .
. . onemli - Kararsizim | Onemli Cok 6nemli
arasinda puan veriniz) degil degil
KART GOSTERIN
10 | Giivenli olmasi @ @ ® @ ®
11 | Konforlu olmasi @ @ ©) @ ®
12 | Bilet fiyatlar1 uygun olmasi @ @ ©) @ ®
13 | Gidecegim yerin uzak olmasi @ @ ® @ ®
14 | Zamandan tasarruf saglamasi @ @ ©) @ ®
15 | Prestij sagliyor olmast ® @ €) O] ®
16 | Saglik nedenleri @ @ ® @ ®
17 | Diger (Belirtiniz) O) @ ©) @ ®
18 | Diger (Belirtiniz) Q) @ ® @ ®
Seyahat amaglarimizi siklik O Turizm (Tatil) O s O Aile-Akraba ziyareti
19 | diizeyine gore siralayiniz (1 en O Egitim O Saglik O Diger...............

sik)

(1) Havayolu sirketine ait bilet sati ofisinden
Biletinizi genelde nereden satin (2) Havayolu sirketine ait web sitesinden
alirsiniz (TEK CEVAP aliniz) (3) Telefon ile miisteri hizmetlerinden

(4) Seyahat acentelerine ait web sitelerinden

20
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(5) Seyahat acentelerine ait satig ofislerinden
(6) Diger (Belirtiniz)..............oeveviiininninaninnnnn..

(1) Cok pahal1 (2) Pahali (3) Normal (4) Ucuz (5) Cok

21 | Sizce bilet fiyatlari nasil? uouz
. 0 (1) Havayolu ile seyahat etmeye devam ederim
29 l]?ilrlzt nf:yztlﬁr;;dﬁaffsn(gzrs:da (2) Havayolu ile seyahat etmeyi azaltirim
Apar dfmz" g (3) Havayolu ile seyahat etmeyi birakir diger ulagim
yap ) araglarina yonelirim
Diger ulagim araglarinin (otobiis, | (1) Havayolu ile seyahat etmeye devam ederim
23 tren vb.) bilet fiyatlarinda %50 (2) Havayolu ile seyahat etmeyi azaltirim
oraninda bir indirim olmasi (3) Havayolu ile seyahat etmeyi birakir diger ulagim
karsisinda ne yapardiniz? araglarina yonelirim
24 7Gene!d_e hangi sinifta seyahat (1) Business (2) Ekonomi
edersiniz?
Biletinizi kag giin 6nceden | ... giin
25
aldiniz?
26 | Biletinizi kag TL’ye aldimiz? | ..................... TL
. . S (1) Anadolujet  (2) Atlasjet (3) Borajet
27 ﬁérggdzﬁaﬁlégeﬁ:ﬁ]yi;iu sirketi (4) Onur Air  (5) Pegasus 6) Sun Express
Y ) (7) Tirk Hava Yollar
Bu havayolu sirketini tercih
etmenizde size okuyacagim Hi
hususlar ne kadar 6nemlidir? 06 Onemli - . . .
" . onemli - Karasizim | Onemli Cok 6nemli
(Liitfen 1 ile 5 arasinda puan desil degil
veriniz) &
KART GOSTERIN
28 | Bilet fiyatlarinin uygun olmast O) @ ©) @ ®
29 | Giivenli olmasi O] @ ©) @ ®
30 | Konforlu olmasi O] @ ©) @ ®
31 | Ikram hizmetleri O] @ ©) @ ®
32 | Zamaninda kalkig-varig O] @ ©) @ ®
33 | Personelin hizmet kalitesi O) @ ® @ ®
34 | Yer hizmetleri (bagaj, check-in) O] @ ©) @ ®
35 | Marka olmasi O] @ ) @ ®
36 | Reklam etkisi @ @ ® @ ®
37 | Rezervasyon kolaylig O) @ ) @ ®
38 | Kredi kartina taksit imkani O] @ ) @ ®
39 Havayolu sirketine ait kredi kart1 o ® ) ® ®
veya 0zle kartin olmasi
40 Daha ¢ok mil (puan) o ® ) ® ®
kazandirmasi
41 | Internetten check-in imkani O) @ ©) ) ®
42 | Erken rezervasyon vb. indirimler O) @ ) @ ®
43 | Zorunluluk (Bagka sirket yok) O) @ ) @ ®
44 | Ugus seferlerinin iptal olmamasi ® @ ©) @ ®
45 | Diger (Belirtiniz) O) @ ) @ ®
46 | Hangi il’e seyahat etmektesiniz? | ......................
Sabit (tek fiyat) uygulamasi bir (1) Hig etkili olmazdi (2) Etkili olmazdi
47 | hava yolu sirketini tercih (3) Kararsizim
etmenizde (4) Etkili olurdu (5) Cok etkili olurdu
(1) Istanbul Atatiirk (2) istanbul Sabiha Gokgen
(3) Ankara Esenboga (4) Izmir Adnan Menderes
. . (5) Antalya (6) Mugla Milas-Bodrum
48 | Anketin yapildig1 havaalani (7) Adana (8) Trabzon
(9) Diyarbakir (10) Van Ferit Melen

(11) Erzurum
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