T.C.

ATILIM UNIVERSITESI
SOSYAL BIiLIMLER ENSTITUSU
ISLETME ANABILIM DALLI
ISLETME DOKTORA PROGRAMI

TURKIYE’DE SEHIR CIFTLERI ARASINDA HAVA SEYAHAT
TALEBINE ETKi EDEN KRITERLERIN FARKLI YONTEMLERLE
KARSILASTIRMALI ANALIZi

Doktora Tezi

izay REYHANOGLU

Ankara-2019






T.C.

ATILIM UNIVERSITESI
SOSYAL BIiLIMLER ENSTITUSU
ISLETME ANABILIM DALI
ISLETME DOKTORA PROGRAMI

TURKIYE’DE SEHIR CIFTLERI ARASINDA HAVA SEYAHAT
TALEBINE ETKi EDEN KRITERLERIN FARKLI
YONTEMLERLE KARSILASTIRMALI ANALIZI

Doktora Tezi

izay REYHANOGLU

Tez Danismani

Prof. Dr. Dilaver TENGILIMOGLU

Ankara-2019



KABUL VE ONAY

Izay REYHANOGLU tarafindan hazirlanan “Tiirkiye’de Sehir Ciftleri Arasinda Hava
Seyahat Talebine Etki Eden Kriterlerin Farkli Yontemlerle Karsilastirmali Analizi”
baslikli bu ¢alisma, 09.01.2019 tarihinde yapilan savunma smavi sonucunda basarili
bulunarak jiirimiz tarafindan [sletme Anabilim dalinda Doktora Tezi olarak oy birligi

ile kabul edilmistir.

' e——
\M, -

' ]

Prof. Dr. Nurettin PARILTI (Bagkan)

P S

Prof. Dr. Dilaver TENGILIMO‘GELU (Danlsr‘:an)

e

oc B (0
Dog ]ér M@met’m;e)

> o

< —_—

s 7

Dr. Ogretim Uyesi Pelin OZGEN (Uye)

DS se—

\. . ,
Dr. Ogretim Uyesi Savas MUTLU (Uye)



ETiK BEYAN

Atilim Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii Tez Yazim Y&nergesi’ne uygun olarak
hazirladigim bu tez ¢alismasini;
e Akademik ve etik kurallar ¢ergcevesinde hazirladigima,
e Tiim bilgi, belge, degerlendirme ve sonuglar1 bilimsel etik ve ahlak kurallarina
uygun olarak sundugumu,
e Tez calismasinda yararlandigim eserlerin tiimiine atifta bulunarak kaynak
gosterdigimi,
e Bu tezde sundugum ¢alismanin 6zgiin oldugunu bildirir,
Aksi bir durumda aleyhime dogabilecek tiim hak kayiplarini1 kabullendigimi beyan

ederim.

09.01.2019

Izay REYHANOGLU



0z

REYHANOGLU izay, Tiirkiye’de Sehir Ciftleri Arasinda Hava Seyahat Talebine Etki
Eden Kriterlerin Farkli Yontemlerle Karsilastirmali Analizi, Doktora Tezi, Ankara,
2019.

Tiirkiye’de havayolu ile ulasimin giin gectikge yayginlasmasi rekabetin
artmasina neden olmaktadir. Bu bakimdan dogru yapilmis bir havayolu talep tahmini,
bir havayolu isletmesi igin, belirli bir hatta ugus konulup konulmamasi karari, filo
planlamasi, kaynak planlamasi, bilet fiyatlarinin belirlenmesi, uygun stratejilerin
belirlenmesi gibi kritik kararlarin verilmesinde olduk¢a onemlidir. Bir iilkenin
ekonomisinin 6nemli bir pargasi olan havayolu tasimaciliginda talebin bilinmesi
isletmelerin 6zellikle stratejik kararlarini dogru belirlemelerinde 6nemlidir.

Tiirkiye’de havayolu tasimaciligi, diinya ortalamasina gore daha yiiksek oranda
biiylime gostermektedir. 2003 yilinda baslatilan Bolgesel Havacilik Politikasindan bu
yana i¢ hat yolcu sayisinda yaklasik 12 kat artig goriilmistiir. Buna karsin yurtigi yolcu
tagimaciliginin biiyiik bir boliimii halen karayolu {izerinden yapilmaktadir.

Tiirkiye’de ana merkezlerden {ilkenin pek c¢ok havalimanina ucguslar
gerceklesmekte iken, ana merkezler haricinde uguslar (¢apraz uguslar) yeterli sayida
degildir. Bu noktalar arasi uguslar baglantili uguslar ile ger¢eklesmektedir. Baglantili
ucuslarda uzun aktarma (bekleme) siireleri ile yiiksek bilet fiyatlari, bu uguslarinin
yolcular i¢in cazip gelmemesine yol agmaktadir.

Bu ¢aligmada, Tiirkiye’de ¢apraz uguslarla ilgili olarak havayolu talep tahmini
calismas1 yapilmistir. Bu amagla Kayseri ve Bursa, anket uygulanan sehir ¢ifti olarak
secilmistir. Kayseri’de yasayan 501, Bursa’da yasayan 453 bireye uygulanan
anketlerden derlenen verilere lojistik regresyon, yapay sinir aglart modeli ve
kiimeleme analizleri uygulanmistir. VVeri setinin analizi sonucunda elde edilen ampirik
bulgular karsilastirma yapilarak yorumlanmistir ve yapay sinir aglari modelinin diger
yontemlerden daha basarili sonuglar verdigi goriilmiistiir. Calismada, her iki sehirde
de ucus talebini belirleyen en 6nemli etkenlerin aktarmasiz ugus konulmasi ile bilet
fiyatlarinin oldugu sonucuna ulagilmistir.

Anahtar Sozciikler

Hava seyahat talebi, hava ulastirma, lojistik regresyon, yapay sinir aglar1 modeli,
kiimeleme analizleri



ABSTRACT

REYHANOGLU izay, Comparative Analysis of Criteria Affecting Air Travel
Demand Between City Pairs in Turkey with Different Methods, Phd Thesis, Ankara,
2019.

Popularization of the airline transportation day by day in Turkey, leads to
increased competition. In this regard, accurate estimation of air travel demand is
crucial in making critical decisions such as fleet planning, resource planning,
determination of ticket prices, and determination of appropriate strategies for an airline
operation. Knowing the demand in air transport, which is an essential part of a
country's economy, is important in determining the strategic decisions of the
enterprises.

Airline transportation in Turkey grows with higher rate than the world average.
Since the Regional Aviation Policy, which was initiated in 2003, the number of
domestic passengers has increased by nearly 12 times. However, a large part of the
domestic passenger transportation is still carried out by land transportation.

While there are flights to the hubs from many airports of the country, cross
flights are not enough. Flights between these points done by connected flights with
long transfer (waiting) times and high ticket prices which does not attract passengers.

The aim of this study is to estimate airline demand for cross flights. For this
purpose, Kayseri and Bursa were selected as the city pair. 501 individuals living in
Kayseri and 453 individuals living in Bursa were surveyed. Logistic regression,
artificial neural network model and clustering analysis were applied to the data
collected from the questionnaires. The empirical findings obtained from the analysis
of the data set were interpreted by the way of comparison. The analysis results reveal
that artificial neural network model is more successful than the other methods and that
the most important factors determining flight demand in both cities are avaliability of
direct flights and ticket prices.

Key Words

Air travel demand, air transportation, logistic regression, neural network model,
cluster analysis
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GIRIS

Tasimacilik, bir diger adiyla ulastirma, canli ve cansiz tiim varliklarin bir
yerden bir yere belirli fayda saglamak tizere yer degistirmesi faaliyetidir. Bu fayda
temel olarak yer degisimi ve zaman tasaruffudur. Tasimacilik (ulastirma) farkli
araglarla ve farkli yiizeylerde (karada, suda, havada) yapilmaktadir (Gerede, 2015,
5.2).

Tasimacilik (ulastirma) faaliyetleri glinimiiz medeni yasaminin temel
araclarindan biridir. Bir tilkede tasimaciligin gelismis olmas1 ekonomik ve sosyo-
kiiltiirel kalkinmighigin bir gostergesi olarak goriilmektedir. Caligmanin ilerleyen

boliimlerinde ulastirma kavrami tasimacilik kavrami olarak kullanilacaktir.

Hava tagimacilig1 insan, yiik (kargo) veya postanin bir havaaraci vasitasiyla
yer degistirmesi olarak tanimlanmaktadir (Gerede, 2015, s.3). Hava tagimaciliginin
geligmesi tilkelerin ekonomik, kiiltiirel ve sosyal gelismisligine katki saglamanin
yanisira kiiresellesmenin artmasinda rol oynamaktadir. Hava tasimaciliginin
gelisimi daha hizli ve konforlu seyahate olanak saglarken, uluslararasi ticaret ve
turizmin gelismesine katki saglamaktadir. Tiirkiye’nin kiiresel degerini ve refah
seviyesini arttirmak igin bir baska zorunluluk da boélgesel esitsizliklerin
giderilmesidir. Bu da iilkenin her noktasina esit kalitede ve kesintisiz ulasimin

saglanmasi ile mimkiindiir.

Diinya’da 2017 yilinda tarifeli seferlerle 4.1 milyar yolcu tasinmistir. Bu
say1, Tiirkiye’de havayolu sektoriinde serbestlesmenin getirildigi 2003 yilina gore
ise %151 oraninda artmistir. Genel olarak tasinan yolcu sayist her yil dalgalanma
gosterse de yaklagik ortalama %6 artis gostermistir (Uluslararas1 Sivil Havacilik

Orgiitii [ICAO], 2018).

2017 yilinda Diinya’da i¢ hat yolcu sayisinin tahmini 1,2 milyar1 diisiik
maliyetli havayolu tasiyicilar1 tarafindan tasmmistir. I¢ hat yolcu tasimaciliginin
genellikle diisiik maliyetli havayolu tasiyicilar1 tarafindan gergeklestirildigi
bilinmektedir. Bu miktar diinyada taginan toplam tarifeli yolcu sayisinin yaklagik
%?30’una denk gelmektedir. 2017 yilinda diisiik maliyetli havayolu tasiyicilari ile



taginan yolcu sayisi bir dnceki yila gore %11,4 artig gostermistir. Bu artis diinyada

taginan toplam yolcu sayisindaki artigtan ¢ok daha fazladir (ICAO, 2018).

Uluslararas1 Sivil Havacilik Orgiitii’niin (ICAQO) uzun dénemli hava trafik
tahminlerine gore 2017 yilinda tasiman 4.1 milyar havayolu yolcu sayisinin 2040
yilinda 10.0 milyar yolcu sayisina ulagmasi beklenmektedir. Yine 2040 itibariyle,
havalimanlarindan kalkis yapan ugak sayisinin 90 milyon civarinda ger¢eklesmesi

beklenmektedir (ICAO, 2018).

Tiirkiye’de havacilik sektorii, 2003 yilinda baslatilan serbetlesme politikasi
ile birlikte her yil diinyada gorillen biiyiimenin yaklagik {i¢ kat1 biiyiime
gostermistir. Hava tagimacilig ise havacilik sektoriiniin merkezindedir. Her Tiirk
vatandasinin hayatinda en ez bir kere u¢aga binmesi hedefi dogrultusunda baslatilan
“Havacilikta Serbestlesme Projesi” ile birlikte i¢ hat uguslar gilinlimiizde biiyiik
oranda canlandirilmistir. Bunun yanisira her Tiirk vatandaginin diinyada ugmadigi
yer kalmamasi hedefiyle yurtdisi ucuslarda da canlandirma yoluna gidilmistir.
Gilintimiizde Tiirkiye’den diinyada 120’den fazla iilkeye havayolu ile ulagmak

mumkuindiir.

Tiirkiye’de 2003 yili Serbestlesmesinden itibaren siirekli biiyliyen i¢ hat
yolcu tasimaciliginin biiylimeye devam etmesi beklenmektedir. Avrupa Hava
Seyriisefer Giivenligi Orgiiti (EUROCONTROL) &zellikle 2015-2021 tarih
araliginda Tirkiye’nin dinamik bir bliylime egilimi iginde olacag1 ve Avrupa hava
trafigine en ¢ok katki saglayacak iilke konumunu siirdiirecegini 6n gormektedir

(Tirkiye Odalar ve Borsalar Birligi [TOBB], 2014).

62.Hiikiimet programinda belirlenen 2023 yil1 hedefleri ise; i¢/dis hat yolcu
sayisinin 350 milyona, havaalanlarinin yillik toplam yolcu kapasitesinde 400
milyona ulagilmasidir. Buna ek olarak, her 100 km’de havalimani hedefine
ulasilmasi; ayrica havacilik faaliyetlerinin yolcu/yiik tasimaciligi ile sinirlanmadan
2023 yilinda diinyada ilk 10 ekonomi igine girme hedefi dogrultusunda gelisiminin

stirdiiriilmesi olarak belirlenmistir (Gerede, 2015: 40).



Tiirkiye’de havayolu ile tasinan yolcu sayisinda 2003 serbestlesmesinden
bu yana tasinan i¢ hat yolcu sayisinda onemli artiglar goriilse de, yurti¢i yolcu
tasimaciligin  yaklasik  %90°lik  biiyilkk bir boliimii  karayolu {izerinden
gerceklesmektedir. I¢c hat havayolu tasimaciliginin payi ise 2017 yilinda %9
civarlarda seyretmistir. Tiirkiye’nin daglik ve engebelik yapisi, genis yliz 6l¢iimii
nedeniyle karayolu ile ulastm uzun yolculuk siireleri ve zorlu kosullarda
gerceklesmektedir. Yurtiginde havayolu ulasiminin paymin artmasiyla birlikte
yolculuk siireleri biiyiik oranda kisalacaktir. Boylelikle sehirlerarasi turizmin ve
ticaretin gelismesi, sehirlerarasindaki ekonomik ve sosyal farkliliklarin giderilmesi

beklenmektedir.

Tiirkiye’deki havayolu isletmelerinin ¢ogunlugu ana merkez olarak
Istanbul’u kullanmaktadir. istanbul’dan iilkedeki hemen her havalimanina yurtigi
aktarmasiz uguslar mevcuttur. Havayolu isletmelerinin kullandigi diger ugus

merkezleri ise; Ankara, Antalya ve Izmirdir.

Tiirkiye’de ana merkezlerden yapilan uguslar haricinde uguslar, diger adiyla
capraz uguslar ise ¢ok az sayida nokta arasinda yapilmaktadir. Ana merkezler
haricindeki noktalar arasindaki ucuslar baglantili uguslarla gerceklestirilmektedir.
Baglantili uguslar, uzun aktarma (bekleme) siireleri ve yiiksek bilet fiyatlarindan

dolay1 cazip gelmemektedir.

Bu ¢alisma ile ana merkezler haricinde yapilan uguslarla (¢apraz uguslar)
ilgili talep tahmini yapilmasi ve talep tahmininde 6nemli olan faktorlerin
belirlenmesi amaglanmistir. Sehir ¢iftleri arasinda hava seyahat talebi tiim ulagim
tiirlerini kapsayan ¢ok aracl yaklasimla ele alinmistir. Bu amagla Bursa ve Kayseri
sehirleri uygulama yapilacak sehir ¢ifti olarak se¢ilmistir. Bursa, cografi konumu
nedeniyle 6nemli kavsak noktalarindan birindedir. Ayrica iilkenin énemli turizm,
sanayi ve ticaret noktalarindan biri olup, aldigi goglerle niifusu yillar yili
artmaktadir. Kayseri ise i¢ Anadolu Bélgesi’nin énemli turizm, sanayi ve ticaret

merkezlerinden birisidir.

Tahmin yapmak, bir isletmenin iiretim miktari, ihtiyaci olan kaynak ve

kapasite, fiyatlandirma, iiriin gelistirme kararlar1 gibi kritik is kararlarin1 vermede



olduk¢a 6nemlidir. Dogru yapilmis bir talep tahmin ¢aligmasi, isletmenin riskini
azaltmakta, igletmenin Oniindeki strateji segeneklerini degerlendirmede yardimei

olmaktadir.

Ozellikle 2003 yilinda havacilik sektdriindeki &zellestirmenin ardindan
havayolu isletmelerine pazara giris, ugus hatlar1 ve giizergahlar iizerindeki
engellerin kalkmasiyla birlikte sektorde rekabet artmistir. Rekabetci, dinamik ve
karmasik yapisiyla havacilik sektoriinde dogru yapilmis bir talep tahmini, hangi
hatta ne kadar siklikta u¢us konulacagi, bilet fiyatlariin nasil belirlenecegi, ne
kadar kaynak ve kapasite kullanilacaginin tespitinde onemlidir. Nitekim dogru
yapilmis bir talep tahmini, havayolu isletmelerinin gelirlerinde biiyiik farklar

yaratacaktir.

Literatiirde Diinya’da ve Tirkiye’de hava seyahat talep tahmini yapan
calismalar mevcuttur. Bu ¢aligmalarin bir kismi1 havayolu ulasim talebini belirli bir
bolge veya iilkenin genelinde makro verilerle agiklamaya ¢alisirken (Ba-Fail, Abed
ve Jasimuddin, 2000; Aderamo, 2010; Suryani, Chou ve Chen, 2010 ve digerleri),
bir kism1 ise hava ulasim talebini sehir ciftlerine gore veya belirli havaalani (mikro
yaklagimla) ile ilgili verilerle ele almistir (Bhadra, 2003; Seo ve Kim, 2003; Yaylal
ve Dilek, 2009; Hsiao ve Hansen, 2011 ve digerleri). Buna ek olarak kimi ¢aligmalar
hava seyahat talebini bdlgedeki tliim ulasim sistemleri cercevesinde c¢ok aracgh
yaklagimla ele alirken (Seo ve Kim, 2003; Yaylali ve Dilek, 2009; Kopsch, 2012
ve digerleri), kimi caligsmalar ise alternatif ulasim tiirlerini modele dahil etmemistir

(Karlaftis, 2008; Sivrikaya, 2013 ve digerleri).

Bu calismada, hava seyahat talep tahmininde iligkisel yontemlerden
regresyon analizleri, cok genis bir alanda kullanim alan1 bulan ve dogru tahminleme
yapmada glivenilir bir yontem olan yapay sinir aglart analizi (YSA) ile uzaklik ve
yakinlik o6lciitlerine gore bireyleri kiimelere ayiran, bir diger amact da model

olusturmak olan kiimeleme analizleri yapilmistir.

Diinyada havayolu talep tahmini konusunda yapay sinir aglar1 yontemiyle
yapilmis ¢aligmalar mevcut iken, bu alanda kiimeleme analizi yapan bir ¢aligmaya

rastlanmamistir. Ayrica bu ¢alismanin, sehir ciftleri arasinda ¢apraz ucus talebini



belirleme amacina yonelik 3 yontemi (regresyon, yapay sinir aglari ve kiimeleme
analizleri) ayni veri setine uygulayarak analiz sonuglarini karsilagtirma yoluna

giden onciil ¢alismalardan biri olmasi beklenmektedir.

Calisma dort boliimden olusmaktadir. Birinci boliimde, Tiirkiye’de
sehirlerast yolcu tagimaciliginda ulastirma sistemleri ve mevcut durumu,
Tiirkiye’de havayolu tagimaciliginin tarihi, gelisimi ve mevcut durumu, Tiirkiye’de
havayolu ulagiminin gelecegine dair Ongoriilerden bahsedilmistir. Ayrica,
Tiirkiye’de i¢ hat yolcu tasimaciligr ile ilgili diizenlemeler ve yapilan ¢alismalar,
secilen Bursa ve Kayseri illerinin demografik ve sosyo-ekonomik 6zelliklerine yer
verilmigtir. Bunlarin haricinde, Diinya’da havayolu tagimaciliginin mevcut durumu

ve gelecege dair 6ngoriilere yer verilmistir.

Calismanin ikinci boliimiinde, talep, talep tahmini, sehir ¢iftleri arasinda
talep tahmin calismalarinda kullanilan yontemlerden bahsedilmistir. Ayrica
Diinya’da ve Tiirkiye’de hava seyahat talebi ile ilgili ¢calismalar hakkinda bilgi

verilmistir.

Uciincii boliimde, arastirmani amaci, énemi, modeli ile veri toplama ile

analiz yontemlerinden bahsedilmistir.

Calismanin dordiincii boliimiinde Kayseri ve Bursa sehirlerinde yapilan
anket bulgulari ve analiz sonuglarina yer verilmistir. Bulgularin ilk kismi Kayseri-
Bursa illeri arasinda ugak tercihi ile demografik ve seyahat davranislar1 arasindaki
iligkiyi tespit etmeye yonelik ki-kare testleri; gelir, egitim, meslek ile ucag tercih
etmeye etki eden faktorler arasindaki iligkileri tespit etmeye yonelik anova ve t-
testlerinden olusmaktadir. Ardindan s6z konusu iller arasinda ugus talebini
belirlemek amaciyla lojistik regresyon analizi, yapay sinir aglar ve kiimeleme

analizleri yapilmstir.






1. YOLCU TASIMACILIGI

Bu boliimde Tiirkiye’de hava ulastirma sektoriiniin ve alternatif ulagim
tirlerinin (karayolu, demiryolu ve denizyolu) mevcut durumu, Diinyada havayolu
tasimaciligi, Tirkiye’de havayolu tasimaciliginin gelisimi, havayolu tasimaciligina
dair Ongoriiler ile i¢ hat yolcu tasimacilig ile ilgili diizenlemeler ve yapilan
caligmalar, ¢alismanin uygulamasinin yapildigir Bursa ve Kayseri illerinin sosyo-
ekonomik, demografik Ozellikleri ile bu illerde sehirleraras1 yolcu tasimaciligi

incelenmistir.

1.1.Tiirkiye’de Sehirlerarasi Yolcu Tasimacihiginda Ulastirma Sistemleri
1.1.1.Karayolu tasimacihigi

Karayolu ulasimi noktalar arasi kesintisiz tasimaya olanak vermesi, ulasim
tiirleri aras1 gegislere uygun olmasi ve esnek yapisi sebebiyle ilk ¢caglardan bu yana
toplum refahinin ve kalkinmanin gelismesinde en 6nemli rolii iistlenen ulagim tiirii
olmustur. Karayolu ulasiminin bir¢ok farkli sektor ile iliskili olmasi farkl: sektorleri

olumlu ya da olumsuz etkilemesine neden olmaktadir.

Tablo 1°de 2003-2017 yillar1 arasinda karayolunda tasinan yolcu ve tasit
trafigi verilmistir (TCDD, 2018, s.101).

Tablo 1: Karayolunda Taginan Yolcu ve Tagsit Trafigi

Yillar Yolcu-km
a (Milyar) Tagit-km (Milyar)
2003 164,3 52.3
2014 276,1 103
2015 290,7 113,2
2016 3008 119,7
2017 314,7 128

Kaynak: TCDD, 2018, s.101 [Y1llik Istatistikler 2013-2017].

2017 yili itibariyle Tirkiye yolcu tasimaciliginin %88,8’i karayolu ile
yapilmistir. Bu oranin rakamsal karsiligi 314,7 Yolcu-Km (Milyar) olarak ifade



edilmektedir. Bu rakam bdlgesel havacilik politikasinin uygulanmaya basladigi
2003 yilinda 164,3 Yolcu-Km (Milyar) olup 2017 yilina kadar her yil artis
gostermistir. 2014 yilinda 2003 yilina gore yaklasik %68 artis gostererek 276,1
Yolcu-km (Milyar) olmustur. 2015 yilinda ise bir onceki yila gore %5,31 artis
gostererek 290,7 degerini almistir. 2016 yilinda ise %3,5 artis gostererek 300,9
Yolcu-Km (Milyon) olmustur. 2017 yilinda %4,6 artis gostererek 314,7 Yolcu-Km
(Milyon) olmustur. 2023 yilinda yolcu trafiginin 2017 yilina goére %20 artis
gostererek 378 milyar Yolcu-km degerinde gerceklemesi beklenmektedir
(Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi [UDHB], 2015: 11-20; UHDB,
2018: 18; Ulastirma ve Altyap1 Bakanligi [UAB], 2018).

Karayollar1 Genel Miidiirliigii (KGM) sorumlulugundaki yol ag1 lizerinde
tasit trafiginin seyri ise 2003 yilinda 52,3 Tasit-Km (Milyar) cinsinden degeri 2014
yilinda yaklagik %97 artisla 103 Tasit-Km (Milyar) degerine ulagsmistir. 2015
yilinda ise bir dnceki yila gore yaklasik %10’luk bir artisla 113,2 Tagit-Km (Milyar)
olarak gergeklesmistir. Bu deger 2016 yili itibariyle 119,7 Tasit-Km (Milyar) iken
2017 yilinda %5,3 artigla 128 Tasit-Km (Milyar) olmustur. Tasit trafiginde de
tasinan yolcu sayisindaki artisa paralel olarak her yil artis gorilmiistiir. KGM
sorumlulugundaki karayolu ag uzunluklari 2017 yil1 itibariyle 31.066 km devlet
yolu, 33.897 km il yolu, 2.657 km otoyol olmak {iizere toplamda 67.620 km’dir.
(UDHB, 2015, s.11-20; Karayollar1 Genel Midiirliigi [KGM], 2016, 5.209-213;
UDHB, 2018, s.14-18). Hizli kentlesme siireci karayolu tizerinde tasit kullanimini
arttirirken tasit sahipligini de arttirmistir. Sekil 1°de bazi {ilkelerde 2016 yili
itibariyle 1000 kisi basina diisen otomobil sayisi ile toplam arag¢ sayis1 Tiirkiye ile

kiyaslamal1 olarak gosterilmistir.



1000 Kisi Basina Diisen Otomobil ve Toplam Arag
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Sekil 1: Diinya’da ve Tiirkiye’de 2016 itibariyle 1000 Kisi Basina Diisen
Otomobil ve Toplam Arag Sayis1 (UAB, 2018).

2016 yil itibariyle Tiirkiye’de 1000 kisiye diisen toplam tasit sayis1 274
adettir. 1000 kisiye diisen otomobil sayisi ise 148 adettir. Gelismis iilkelerde 1.000
kisiye diisen otomobil sayisinin 400-600 araliginda, toplam tasit sayisinin 450-800
araliliginda oldugu disiiniildiigiinde Tiirkiye’de bu bakimindan gelismis iilkelere

nazaran ¢ok daha az sayida tasit sahipligi oldugu yorumu yapilabilir

Sekil 2°de 2017 yil1 itibariyle Tiirkiye’de kullanilan tasit tiirlerinin paylari
gosterilmistir (UAB, 2018).
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Tasit Sayilari (%)

Minibs, 2 Ozel Amagh, 0

Kamyon, 4
Traktér, 8 \‘ ‘

Otobls, 1

Motosiklet, 14

Otomob
il, 54

Kamyonet, 17

= Otomobil = Kamyonet = Motosiklet = Traktor
= Kamyon = Minibis = Otobiis = Ozel Amagh
Sekil 2: 2017 Temmuz Itibariyle Tiirkiye’de Kullanilan Tasit Tiirlerinin
Paylar1 (UAB, 2018).

Sekil 2’de Tiirkiye’de 2017 itibariyle kullanilan tasitlarinin yaridan
fazlasinin (%54) otomobil, %17’sinin kamyonet, %14 {iniin motosiklet, %8’inin
traktdr, %4’linlin kamyon, %2’sinin minibiis; %1’in otobiis ve yiizde 1’in altinda
paya sahip 6zel amagl arag oldugu goriilmektedir. Sekil 1°de ise Italya’da %89,
Yunanistan’da %79, Fransa’da %83, Almanya’da %90 gibi biiyiik oranlarda
otomobil sahipligi oldugu goriilmektedir. Tiirkiye’de otomobil sahipliginin oransal

olarak geligmis tilkelere gore diisiik oldugu sdylenebilir.

Tablo 2’de Tiirkiye’de 2016-2017 yillarinda terminal sayilari, yurti¢i ve
uluslararasi tarifeli/tarifesiz tasima yapan firma sayilari, tasit sayilari ile il i¢i ve

100 Km’ye kadar sehirlerarasi tasimacilik yapan firma/tasit sayilar1 verilmistir.



Tablo 2: Terminal Sayilari ile Sehirleraras1 Tagimacilik Yapan Firma ve Tasit

11

Sayilari
2016 2017
Firma Sayis1 | Tasit Sayisi Firma Sayis1 | Tasit Sayisi
Yetki belgeli terminal sayis1 | 240 - 229 o
Yurti¢i ve Uluslararasi tarifeli | 421 7.699 427 8.779
tasima yapan firma sayis1
Yurti¢i ve Uluslararasi 2.254 37.836 2339 45.147
tarifesiz tasima yapan firma
sayl1st
Il igi ve 100 Km’ye kadar 33.722 16.653 26.913 20.901
sehirleraras1 tasima yapan
firma sayist

Kaynak: UAB, 2018.

Yetkili terminal sayis1 2016 yilinda 240 adet iken, 2017 yilinda 229’a

diismiistiir. Yurtici ve uluslararas: tarifeli ve tarifesiz tasima yapan firma sayisi ve

tasit sayisinda artis goriilmektedir. i1 i¢i ve 100 Km’ye kadar sehirlerarasi tasima

yapan firma sayisi azalirken tasit sayisi artmigtir. Bunun nedeni pazara girisin

mesleki ve mali olarak yeterlik kosullarina baglanarak kontrol altina alinmis olmas1
olarak gosterilebilir (UAB, 2018).

Sekil 3°te 2003-2017 yillar1 arasinda karayolu tiizerinden ulasimlarda

meydana gelen 6liimlii trafik kazalar1 gosterilmistir.
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Sekil 3: 2003-2017 yillar1 arasinda karayolu ulagiminda meydana gelmis 6liimlii
kaza sayilar1 (UHDB, 2009, s.19 [2003-2017 Istatistiklerle]).

2003 yil1 serbestlesmenin yasandig: yilda karayolu trafik kazalar1 455.637
iken bunun 67.031 kadar1 (%14,7) 6liimlii ve yaralanmali kazalidir. 2012 yilina
kadar karayolunda meydana gelen kaza sayisi siirekli artis gostermistir. 2012
yilinda kaza sayilar1 dalgalanma gostermis, 2017 yilinda toplam kaza sayisi
1.202.716 iken Oliimli ve yaralanmali kaza sayist 182.669 (%15,2) olarak
gerceklesmistir. Goriildiigii gibi karayolunda meydana gelen kazalarda her ne kadar
yillar yil1 dalgalanma goriilse de genel itibariyle 2003 yilindan 2017 yilina kadar

artis gosterdigi soylenebilir.

1.1.2.Demiryolu tasimacihgi

2003-2014 yillar1 arasinda 37,6 milyar TL ile Ulastirma, Denizcilik ve
Haberlesme Bakanligit (UDHB) tarafindan karayolundan sonra en fazla yatirim
yapilan demiryolu tagimaciliginin ulasim modlar1 (karayolu, demiryolu, havayolu
ve denizyolu) arasindaki payr 2014 yili itibariyle %1,1 ile 3. siradadir. Yiik
tagimaciliginda ise bu oran %4,6’ya ¢ikmaktadir. (UHDB, 2015, s. 11). Tablo 3’te
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2003-2017 yillarinda demiryolu ile tasinan yolcu sayilar1 ve Tiirkiye’de ulagim

tiirleri i¢indeki pay1 verilmistir.

Tablo 3: Demiryolu Tasinan Yolcu ve Ulasim Tiirleri I¢indeki Payi

Demiryolu
Yillar P
Yolcu-km Ulasim tiirii pay1 (%)

2003 4.583 2,7
2014 3.458 1,1
2015 3.708 1,1
2016 3.323 1,0
2017 3.683 1,0

Kaynak: TCDD, 2018, s. 101 [Y1llik istatistikler 2013-2017].

Tablo 3’te goriildiigii iizere 2003 yilinda 4.583 Yolcu Km cinsinden taginan
yolcu miktar1 2017 yilinda yaklasik %19,6 azalarak 3.683 olarak gergeklesmistir.
2003 yilinda demiryolu ulasiminin toplam ulasim igindeki pay1 %2,7 iken 2017
yilinda bu oran %1 olarak gergeklesmistir. Yiiksek hizli trenlerin faaliyete gectigi
2009 yilindan sonra bile demiryolu ile tasman yolcu sayisinin diistigl

goriilmektedir.

Yiiksek hizli trenlerin faaliyete gectigi 2009 yilindan itibaren yolcu
sayilarindaki gelisme ise Sekil 4’te gosterilmistir. 2010 yilinda 2009 yilina gore
yaklasik %100,5 oraninda artis gosteren YHT yolcu sayilari ilerleyen yillarda
azalan oranda artig egilimine girmistir. 2015 yilinda kadar yolcu sayilar1 her yil
strastyla %35,3; %31; %25,61; %21,81; %11,95 biiyiime gostererek 2009 yilinda
942.341 olarak gergeklesen toplam yolcu sayist 2015 yilinda 5.693.286’ya
ulagmistir. 2016 yilinda ise bir dnceki yila gére %3,6 artis gostermistir. Toplam
5.898.387 yolcu taginmustir (TCDD, 2016, s. 86). Toplam demiryolu hat
uzunlugunun 2014 y1li itibariyle 12.485 km iken 2009 yilindan itibaren olusturulan
Yiiksek Hizli1 Tren (YHT) hatlar1 toplam hat uzunlugunun yaklasik %9,7’sin1 1.213
km ile olusturmustur. 2009 yilinda 7 adet faal YHT araci bulunmakta iken 2014
yilinda bu say1 12’ye ¢ikarilmistir. 2009 yilinda 0,94 milyon yolcu sayisiyla faaliyet
gosteren YHT hatlart 2014 yilinda 5,08 milyon yolcu sayisina yiizde 200’iin

tizerinde artigla ulagmistir. Yolcu-Km 6l¢iisiine gore ise 2009 yil1 degeri 237 Yolcu-
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Km (Milyon) iken 2014 yilinda yiizde 500’in iizerinde artisla 1.555 Yolcu-Km
(Milyon)’dur (UHDB, 2015, s. 31).

YHT Toplam Yolcu Sayisi

7,000,000

6,000,000 5,693,2865’898'387

5,085,697
5,000,000
4,207,324
4,000,000 3,349,524
3,000,000 2,556,515
1,889,666
2,000,000
942,341

1,000,000 I

0

2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016
Sekil 4: Tirkiye’de Yiiksek Hizli Tren (YHT) Yolcu Sayisindaki Gelisim (TCDD
[2015 Faaliyet Raporu], 2016, s.86).

Sekil 5°te 2013-2017 yillar1 arasinda demiryolu kazalari ile Olii/yarali

sayilar gosterilmektedir.

Demiryolu kazalari

153
116 120
03 101
83
65
I 53 I

2013 2014 2015 2016 2017

180
160
140
120
100 89
80
60
40
20

m Kaza sayisi  m Ol ve yarali sayisi

Sekil 5: 2013-2017 Yillar1 Arasinda Meydana Gelmis Demiryolu Kazalar ile
Olii/yaral1 Sayilar1 (TCDD, 2018, s. 66 [Y1llik Istatistik 2013-2017].
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Son yillarda Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi [UDHB]
demiryolu yolcu tasimaciligina yiiksek hizli tren hatlarmi ilave ederek yatirim
yapmaktadir. 2009 yilinda Ankara-istanbul arasindaki seyahat siiresinin
azaltilmasi, hizli, konforlu ve giivenli bir ulagim imkani olusturulmasi ve
dolayisiyla ulasimdaki demiryolu payinmn artirilmasi amaciyla Ankara-Istanbul
YHT Projesinin ilk etabini1 olusturan Ankara-Eskisehir hatt1 hizmete acilmistir.
Boylelikle Ankara-Eskischir arasindaki seyahat Siiresini 1,5 saate diisiiren hattin
hizmete girmesiyle birlikte Tiirkiye, YHT hatt1 isleten {ilkeler arasinda yer almistir.
Ankara-istanbul YHT Projesinin ikinci etabi olan Eskisehir- Istanbul (Pendik)
kesiminin insas1 da 25 Temmuz 2014 tarihinde hizmete acilmustir. iki etabi da
tamamlanan Ankara-istanbul YHT Projesi ile birlikte iki biiyiik kent arasindaki
seyahat siiresi 3,5 saate diismiistiir (TCDD, 2017). Faaliyete gegtigi tarihten itibaren
2015 yili sonuna kadar 5 gidis 5 gelis olmak {izere giinde 10 sefer ile toplamda
5.597 sefer yapilmig ve 2.947.788 yolcu tasinmustir. Alternatif ulasim modlari
arasinda (6zel ara¢ %33, havayolu %30, otobiis %22) pazarda %17’lik paya sahip
olmustur (TCDD [2015 Faaliyet Raporu, 2016], s. 90).

Yine Ankara-Istanbul YHT Projesinin iizerinde bulunan Polathi-Konya
arasinda insa edilen 212 km uzunlugundaki 300 km/sa. hizla hareket edebilen YHT
ile Ankara-Konya arasi seyahat siiresi 1 saat 45 dakikaya diigmistiir. 18.12.2014
tarihinde faaliyete baslanan Konya-Istanbul-Konya parkurunda 2015 yili1 sonuna
kadar 2 gidis 2 gelis olmak iizere giinde 4 sefer ile toplamda 1.521 sefer yapilmig
ve 689.889 sayida yolcu tasmmustir. Konya-Istanbul YHT leri ile Eskisehir’den
otobiis aktarmali Konya-Bursa arasinda kombine tagimacilik yapilmaktadir.
Konya-istanbul arasindaki YHT tasima payr 2015 yilsonu itibariyle alternatif
ulasim modlar1 arasinda (otoblis %31, 6zel ara¢ %30, havayolu %22) pazarda

%17°1ik paya sahip olmustur (TCDD [2015 Faaliyet Raporu], 2016, s. 92).

Yiik ve yolcu tasimaciliginin birlikte yapilabildigi 200 km/h hiza uygun, ¢ift
hatli Hizli Tren projelerinden biri olan ve iilkemizin en gelismis sanayi
sehirlerinden Bursa ile Bilecik arasinda insa edilen hizli tren hattiyla Bursa’nin;
Istanbul, Eskisehir, Ankara ve Konya'ya baglanmasi planlanmaktadir. Hattin

tamamlanmasiyla birlikte Ankara-Bursa arasi seyahat siiresi 2 saat 15 dakika,



16

Bursa-Eskisehir aras1 1 saat 5 dakika ve Bursa-Istanbul aras1 2 saat 15 dakika
olacaktir. Bunun yan1 sira Konya-Karaman arasinda ¢aligsmalari devam eden hizli
tren projesi sonucunda Konya-Karaman arasindaki seyahat siiresi 1 saat 13
dakikadan 40 dakikaya diismesi planlanmaktadir (TCDD, 2017).

Bununla birlikte, Kiiciik Asya ile Ipek yolu iizerindeki Asya iilkelerini
birlestiren demiryolu koridorunun 6nemli akslarindan biri olan 603 km’lik Ankara-
Sivas arasini 405 kilometreye diisiirecek YHT projesinin yapimi devam etmektedir.
Projenin tamamlamasi ile birlikte Ankara-Sivas arasi seyahat siiresinin 12 saatten 2
saate diisiiriilmesi planlanmaktadir (TCDD, 2017). Ankara-Sivas YHT projesi ile
entegre Sivas-Erzincan YHT hatti tamamlandiginda Ankara-Erzincan arasindaki 19
saat olan demiryolu seyahat siiresinin 3 buguk saate diisiiriilmesi planlanmaktadir.
Kars-Bitlis-Bakii Demir Ipek Yolu Projesi ile birlikte Erzincan’in, Tiirki
Cumhuriyetleri basta olmak tizere Avrupa’dan Kafkasya ve Uzak Dogu’ya kadar

uzanan en 6nemli duraklarindan biri olmasi beklenmektedir (TCDD, 2017).

Bir diger YHT Projesi iilkemizin {iciincii biiyiik kenti olan Izmir’i ve aym
giizergah iizerindeki Manisa, Usak ve Afyonkarahisar’t Ankara’ya baglayan
projedir. S6z konusu hattin hizmete girmesiyle birlikte Ankara-Izmir aras1 14 saat
olan seyahat siiresinin 3 saat 30 dakikaya diisiiriilmesi planlanmaktadir (TCDD,
2017).

YHT+ Tren baglantisiyla Ankara- Kiitahya ve YHT + Otobiis baglantisiyla
Ankara- Bursa yolculuk siirelerinde énemli 6lgiide kisalmalar olmustur (TCDD

2015 Faaliyet Raporu, 46).

2015 yilinda Konya YHT + Otobiisle Antalya, Alanya, Manavgat’a 2.248
yolcu seyahat etmistir (TCDD, 2016. [2015 Faaliyet Raporu], s. 90).

Demiryolu sektoriinde 2023 yili hedeflerinde ilki 1.213 km olan yiiksek
hizli +hizli demiryolu hattinin 12.915 km’ye, 11.319 km uzunlugunda olan
konvansiyonel demiryolu hattinin 11.319 km’den 12.115 km’ye yiikseltilmesi,
bdylelikle toplam 25.030 km demiryolu uzunluguna ulasilmasdir. Bunun yanisira

mevcut hatlarin yenilenmesi de 2023 hedefleri arasindadir. Demiryolu sektdriinde
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bir diger hedef, demiryolu tasimacilik paymin yolcu tagimaciliginda %10, yiik
tasimaciliginda %15’e ¢ikarilmasidir. Diger bir 2023 yili hedefi ise, serbestlesen
demiryolu sektoriine adil ve siirdiiriilebilir bir rekabet ortam1 saglanmasidir. 2035
yil1 hedefleri, yapilacak 6.000 km ek hizli demiryolu ile demiryolu aginin 31.000
km’ye c¢ikartilmasi, demiryolu agmin diger wulastirma sistemleri ile
entegrasyonunun saglanmasi, Tirkiye’nin AsyaAvrupa-Afrika kitalar1 arasinda
Oonemli bir demiryolu koridoru haline getirilmesi. Ayrica 2023-2035 yillar1 arasinda
demiryolu yiik tasimaciliginda %20, yolcu tasimaciliginda ise %15 paya ulasilmasi
hedeflenmektedir (UAB, 2018).

1.1.3.Denizyolu tasimacihig

Denizyolu tasimaciligi diinya ticaretinde 6nemli bir yere sahiptir. Zira 2016
yilinda diinyada tagimacilifin %84°li denizyolu araciligiyla gergeklesmistir. 2016
yilinda Tirkiye dig ticaret tasimalarinin 310 milyon tona yakin bir miktar1 da
denizyolu ile yapilmistir (UAB, 2018).

Tablo 4: Tiirkiye’de Denizyolu Ile Taginan Yolcu Sayist (Milyon Yolcu Km)

Denizyolu Tasimacihigr (Milyon Yolcu Km)
Ulasim Tiirleri Icindeki Pay
Yillar Yolcu-km (%)
2003 41 0,02
2014 1.806 0,59
2015 1.836 0,56
2016 1.112 0,33
2017 2.109 0,59

Kaynak: TCDD, 2018, s.101 [Y1llik Istatistikler 2013-2017].

Tiirkiye yolcu tasimaciliginda en kiiciik paya sahip olan ulagim tiirii
denizyolu tasimaciligidir. 2013-2017 yillar1 arasinda yolcu tagimaciliginda ulagim
tirleri icindeki payr %1’e ulasmamistir. 2017 yakinda toplam ulasim modlari
icindeki pay1 %0,59 olarak gerceklesmistir (TCDD, 2018: 11 [Yillik Istatistikler
2013-2017]. Dolayisiyla denizyolu tagimaciliginin en az kullanilan ulasim modu

olup daha ziyade yiik tasimaciligina odaklandigi sdylenebilir.
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1.1.4.Havayolu tasimacilig

Tirkiye’de havayolu tagimaciliginin - mevcut durumuna ilerleyen
boliimlerde ayrintili olarak deginilecektir. Sekil 6’da 2016 itibariyle yurti¢i yolcu

tagimaciginda ulagim tiirlerinin paylar1 gdsterilmistir.

Ulasim Tirlerine Gore Yurtici Yolcu Paylari (%)
1.1 0.6
9.1 Demiryolupepizyoly
Havayolu

89.2
Karayolu

= Karayolu = Havayolu Demiryolu Denizyolu

Sekil 6: UAB. (2018). 2016 Itibariyle Ulasim Tiirlerinin Yurti¢i Yolcu Paylar

Yurti¢i yolcu tasimacilifinda en biiyiik pay %89,2 pay ile karayolu
tasgimaciliginindir. Her ne kadar 2003 yilindan bu yana aktif havalimani sayisi 56’ya
¢ikarilmig, ana merkezlerden yurticinde bircok sehre aktarmasiz ugus ve c¢apraz
ucuglar konulsa da havayolu tasimaciligin payr %9,1 diizeyinde karayolu
tasimaciligina gore c¢ok diisiik bir diizeyde gerceklesmistir. Demiryolu
tagimaciginin payr %1,1 olarak gerceklesmistir. Denizyolu tagimacilifin yolcu

tagimacilig1 i¢cindeki pay1 ise %0,6 olarak gergeklesmistir.

1.2.Tirkiye’de Havayolu Tasimacihigimin Tarihi ve Gelismeler

Tiirkiye’de havacilikla ilgili ilk ¢alismalar, 1912 yilinda, Istanbul
Sefakdy'de, iki hangar ve kiigiik bir meydandan olusan bolgede baslamistir. Tiirk
Sivil Havaciliginin kurumsal temellerinin atilmasi ise 1925 yilinda bugiinkii adiyla
Tirk Hava Kurumu, eski adi Tiirk Tayyare Cemiyeti ile gerceklesmistir. Sivil hava
tagimaciliginin baslangici 1933 yilinda 5 ugaklik filo biiyiikligi ile "Tiirk Hava
Postalar1" ismiyle yapilmistir. Yine 1933 yilinda, Milli Savunma Bakanligi'na

biinyesinde kurulan "Havayollar1 Devlet isletme Idaresi"’ne Tiirkiye'de sivil hava
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yollar1 kurmak ve tasima yapmak gorevi verilmistir. Bugunkii adiyla “Sivil
Havacilik Genel Miidiirliigii”, 1954 yilinda Ulastirma Bakanligi blinyesinde "Sivil
Havacilik Dairesi Bagkanligi" olarak kurulmustur. 1987 yilinda ise Diinyada
havaciliktaki ve teknolojideki hizli gelismelere uyum saglayabilmek, ulusal
cikarlarin korunmasi ile uluslaras: iligkilerin diizenli sekilde yiiriitiilmesi ve
denetlenmesi amaciyla gilinlin kosullarina uygun olarak yeniden teskilandirilma
yoluna gidilmistir. Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii, Ulastirma Bakanliginin ana
hizmet birimidir. 18 Kasim 2005 tarihinden itibaren 5431 sayili Sivil Havacilik
Genel Mudiirligii Teskilat ve Gorevleri Hakkinda Kanun ile mali yonden 6zerk

hale getirilmis ve bugiinkii yonetim yapisina ulagsmistir (SHGM, 2017).

Bugunkii adiyla Tiirk Hava Yollarnt A.S. (THY), 1933 yilinda devlet
tarafindan ‘Hava Yollar1 Devlet Isletmesi’ adiyla kurulmustur. THY 1990 yilina
kadar tilkenin tek havayolu ticareti yapan sirketi konumunda olmustur. 1933’te 5
adet ucakla hizmete baslayan sirket 1947 yilinda ilk yurtdisi seferini yapmis ve
1955 yilinda bugiinkii Tiirk Hava Yollar1 ismini almistir. Gerek 1950'lerden sonra
yasanan petrol krizleri, Korfez Savasi, Asya krizi gibi olaylar, gerekse yasanan
ekonomik krizler ile kara ve demiryollarina verilen dncelik sebebiyle havaciligin
istenilen seviyeye ulasamamistir (Karatay, E., Sahin, M., Yal¢in, P. ve Kirtiliglu,
Y., 2014).

1983 yilinda ugak sayisint 30’a, yolcu sayisini 2.5 milyona ulastiran THY
1990 y1l1 basinda sermayesini 700 milyar TL’ye ¢ikarmistir. THY’deki bu geligimle
birlikte 6zel hava yolu sirketlerinin 6nii acilmistir. 1989 yilinda Sunexpress
Havayollar1 %50 THY, %50 Lufthansa Airlines ortakligi ile kurulmustur. Ardindan
1990 yilinda Pegasus, 1992 yilinda da Onur Air’in kurulmasi sektdrde yeni bir
donem agmis ve rekabeti de beraberinde getirmistir. Boylelikle, iilkemizde
havayolu tagimacilig1 beklenen biiyiimeyi yavas yavas gerceklestirmistir (Karatay

vd, 2014).

Artan talebe karsilik verilememesi sonucunda 6zellestirme adimlari atilmais;
sivil havacilik sektdriinde ilk kez uygulanan Yap-islet-Devret modeli ile yillik 5
Milyon yolcu kapasitesine sahip Antalya Havalimani Yeni Dis Hatlar Terminal

Binas1 31 Mart 1998 tarihinde hizmete agilmistir (Karatay vd, 2014).
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1983 yilinda ¢ikarilan 2920 Sayili Sivil Havacilik Kanunu ile Tiirk i¢ hat
havayolu pazari serbestlestirilmis olsada, THY tekel konumunu korumaya devam
etmistir. Bunun sebebi, her ne kadar 6zel girisimcilerin havacilik faaliyetlerinde
bulunmasina izin verilmis olsa da, 6zel havayolu isletmelerinin i¢ hat havayolu
pazarinda tarifeli seferler ile faaliyette bulunmalarinin 6nemli dlgiide kisitlanmis
olmasidir. I¢ hatlarda tarifeli sefer yapan tek 6zel havayolu isletmesi olan Istanbul
Havayollari’nin 2000 yilinda pazardan ¢ekilmesinden 2003 yilina kadar Tiirk 6zel
havayollar1 sadece dis hat u¢usu gergeklestirebilmiglerdir. THY ’nin kar etmedigi
bircok hatta hizmet vermek durumunda kalmasi, yolcular i¢in pazarda alternatif
havayolu isletmesi olmamasi kadar havayolu hizmetinin fiyatinin yiiksek

diizeylerde kalmasina neden olmustur (Gerede, 2015, s.186-193).

2002 yilinda i¢ hat yolcu ve kargo tasimaciligi sadece THY tarafindan
yapilmaktaydi. THY sadece 2 merkezden 25 noktaya ucus gerceklestirmekteydi.
Mevcut havaalanlarinin kapasitesilerinin yeterli olmasina ragmen ticari kaygilar
nedeniyle etkin ve verimli kullanilamamaktaydi. Tarifeli seferlerde yurt i¢inde
sadece 8 havaalaninda yogunluk yasanmaktaydi. Bunun yanisira iilke i¢indeki
ekonomik ve sosyal kosullar, havayolu tagimaciliginin ulasim tiirleri icerisindeki
payini etkilemekte ve havayolu sektoriinde serbestlesmenin dniinde biiyiik bir engel

olusturmaktaydi. (SHGM, 2009 [2002°den 2008’e sivil havacilik], s.23-24).

2001 yilinda fiyat belirlemenin serbestlestirilmesinden iki yil sonra, 2003
yilinin Ekim ayinda pazara giris engelleri kaldirilmis ve i¢ hatlar pazarinin rekabete
kavugmasina olanak verilmistir. Yapilan diizenlemelere ek olarak, havaalani
kullanim {icretlerinin azaltilmasi, ilave vergilerin bir kisminda indirime gidilmesi
veya tamamen kaldirilmasi gibi bazi 6zel tesvikler de uygulanmistir. Boylelikle
pazara yeni girecek isletmelerin isletim maliyetleri azaltilmasi hedeflenmistir.
Isletim maliyetlerinin azaltilmasi ile birlikte bilet fiyatlarinin diismesi, 6te yandan
pazarin havayolu islemeleri i¢in cazip hale gelmesi amaglanmistir (Gerede, 2015,

5.186-193).

I¢ hatlar serbestlesmesini etkili kilacak diger bir gelisme, Ozellestirme
Idaresi Baskanligi’nin elinde bulunan THY hisselerinin 2004 yilinda %23 {iniin,
2006 yilinda ise %25’inin halka arz edilerek THY deki kamu payinin %50’nin
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altina dislirtilmesidir. Bunun yanisira havaalani terminal isletmeciliginde de
ozellestirme ¢alismalar1 yapilmistir. Yap-Islet-Devret modeli ile Atatiirk, Antalya,
Esenboga, Izmir, Dalaman, Bodrum, Sabiha Gokgen Havaalanlarinin
terminallerinde kapasite artirimlart ve yenileme calismalar1 yapilmistir. Bu
calismalar Gzellestirmeye yolunda 6nemli bir adim olarak degerlendirilebilecek

caligmalardir (Gerede, 2015, 5.186-193).

Bir hava tasiyicisinin sefer yapmak amaciyla inis/kalkis yapmak i¢in ihtiyag
duydugu zaman dilimine slot denilmektedir. Slotun belirli sira ve kurallara dayali
olarak ise tahsis edilmesine slot tahsisi denilmektedir (Cengiz, 2012, s.1105). 1992
yilindan itibaren THY nin koordinatorliigiinde gergeklestirilmekteydi. Bu durum
pazara yeni giren 0zel havayolu isletmelerinin, bu gorevin adil uygulanmadigi
iddialar1 iizerine, yeni olusturulan Slot Koordinasyon Merkezi’ne devredilmistir.
Bu durum serbestlesme adimini tamamlayict yonde bir baska gelisme olmustur.
Boylelikle bir havayolu isletmesi acisindan son derece dnem arz eden ve pazara
giris icin ticari bir deger niteliginde olan slotlarin, haksiz rekabeti 6nleyecek bir

mekanizma ile tahsis edilmesi saglanmistir (Gerede, 2015, s.186-193).

Bolgesel Havacilik politikas1 kapsaminda 2003 yilinda “Her Tiirk vatandasi
hayatinda en az bir kez ugaga binecektir” hedefinin ortaya konmasinin ardindan
sektor, hizli biiylime egilimine girmistir. Tirkiye, sivil havacilik sektoriinde
gerceklestirdigi ylizde 53’liikk biiyiime ile EUROCONTROL ve IATA gibi
uluslararas1 kuruluslar tarafindan, 2015 yili i¢in 6ngoriilen toplam trafik artigini
2005 yilinda yakalamistir (SHGM, 2009 [2002’den 2008’¢ sivil havacilik], ss.28-
29).

2003 yilinda pazarin serbestlestirilmesinin ardindan, 20 Ekim 2003 yilinda
ilk olarak Fly Havayolu Isletmesi i¢ hat tarifeli tasimacilik pazarma girmistir.
Ardindan sirastyla Onur Havayollari, Atlas Jet, Pegasus Havayollari, SunExpress,
Anadolu Jet ve Borajet havayolu isletmeleri tarifeli i¢ hat yolcu tagimaciligina
baslamistir. Borajet diginda kalan 6zel havayolu isletmeleri 6ncesinde yurt digina

charter seferler diizenleyen isletmelerdir (Gerede 2015, 5.186-193).
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[lk yillardaki daha cok dogrusal hat yapisi gergevesinde Istanbul ve
Ankara’dan Adana, Van, Trabzon, izmir, Sivas, Antalya, Erzurum gibi yolcu
potansiyelinin yiiksek oldugu biiyiik sehirlere ucuslar gerceklestirilmistir. Ilerleyen
yillarda ise, Istanbul ve Ankara’nin yanmisira Antalya ve Izmir gibi yeni ucus
merkezleri eklenmistir. Boylelikle c¢aprasik ag yapisi olarak adlandirilan model
olusturulmustur. Anadolu Jet ise serbestlesmeden sonra i¢ hat havayolu pazar1 igin
Ankara merkezli TD ag yapisini, Borajet ise kii¢iik sehirler ile biiyiik merkezler
arasinda tasimacilik yaparak bolgesel havacilik modelini i¢ hat pazarina
tanistirmistir. Borajet Tiirkiye’de bolgesel havayolu tasimaciligr lisansina sahip
olan tek havayolu tasiyicisidir. Ayrica, Avrupa Bolgeleri Havayolu Birligi’ne
tiyedir (Gerede, 2015, 5.186-193).

2003 yilinda Serbestlesme dncesinde Istanbul ve Ankara olmak iizere 2
ucus merkezinden 26 noktaya tarifeli seferler diizenlenmekte iken, 2014 yilinda 6
farkli havayolu isletmesi ile 7 ugus merkezinden 53 noktaya tarifeli seferler
diizenlenmeye baslamistir. I¢ hat havayolu pazari biiyiimiis, yeni sehir cifti
pazarlar1 yaratilarak yolculara daha c¢ok ugus noktasi sunulmaya baslanmistir

(SHGM 2016, [2015 Faaliyet Raporu], s.42; Gerede, 2015, 5.186-193).
1.3.Tiirkiye’de Havayolu Tasimaciligin Mevcut Durumu

2003 yili Bolgesel Havacilik Politikasi ile birlikte olaganiistii hizda biiyiime
gosteren Tiirk havacilik sektorii glinlimiizde de hiz kesmeden biiylimesine devam

etmektedir.

Tablo 5’te Tirkiye’de 2003-2017 yillar1 arasinda kullanilmakta olan

havaaraci sayilarindaki gelisim gosterilmistir.
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Tablo 5: Tiirkiye’de 2003-2017 Yillar1 Arasinda Hava Araci Sayilarindaki

Geligim

HAVAYOLU o1 Uk |HAVAYOLU | iaya [GENEL [ o |2IRA1 [HAVA

SAYISI KAPASITESI KAPASITESI TAKSI |HAV. (ADET) MUC. ARACI

(ADET) (TOPLAM) | (KG) (ADET) | (ADET) (ADET) (S:BKEI%
2003 |[162 27.599 302.737 131 162 34 137 626
2004 | 202 34.403 471.734 129 173 36 130 670
2005 |240 39.903 649.562 157 181 36 123 737
2006 | 259 42.335 873.539 192 189 43 127 810
2007 |250 40.185 962.539 243 192 44 78 807
2008 |270 43.524 1.093.096 245 196 57 63 831
2009 |297 47.972 1.121.108 251 213 67 60 888
2010 |[349 56.638 1.118.933 253 226 97 59 984
2011 | 346 55.662 1.136.866 259 241 108 69 1.023
2012 [370 65.208 1.264.513 267 243 167 60 1.107
2013 |[385 66.639 1.639.130 214 283 203 58 1.143
2014 |422 76.297 1.349.875 212 322 213 62 1.231
2015 |[489 90.259 1.759.600 219 336 241 62 1.347
2016 |540 100.365 1.821.600 231 347 237 62 1.417
2017 |517 97.500 1.866.450 208 377 239 62 1.403

Kaynak: SGHM (2018). 2017 Faaliyet Raporu, s. 32.

2003 yilinda havayolu isletmelerine ait toplam ugak sayis1 162 adet iken,

2017 yilinda %200°den fazla artarak 517 adede ulasmistir. Bu artisin ugak trafigi

ve yolcu sayisindaki artisa paralel gelisim gosterdigi sOylenebilir. Zirai miicadele

araglar1 haricinde tiim havaaraci sayilarinda artig goriilmektedir. Havayolu kargo

kapasitesi ise %500°den fazla artis gostererek 2017 yilinda 1.866.450 kg. a

ulagsmistir. Sekil 7°de i¢ hatlarda tasman yolcu sayilarinin 2003-2017 yillart

arasinda gelisimi gosterilmistir.
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Sekil 7: Tiirkiye’de I¢ Hat Yolcu Sayilarinin Gelisimi
(SHGM 2016. [2015 Faaliyet Raporu], s.27-28; SHGM 2018. [2017 Faaliyet
Raporu], s.34.

2003 yilinda taginan toplam ig¢ hat yolcu sayis1 9,1 Milyon iken 2017 yilinda
109,6 Milyon yolcu taginmustir. 2017 yilinda 2003 yilina gore yaklasik olarak 12
kat artig goriilmektedir. Tasinan yolcu sayist 2003-2017 yillar1 arasinda siirekli
artan bir seyir izlemistir. Yolcu sayisinda her yil ortalama bir 6nceki yila gore
ortalama %14 civarinda artis goriilmiistiir. Bu artista havalimani sayisinda, ugak
sayisinda, ugus noktalar1 sayisinda ve ekonomide goriilen geligsmelerin etkisi
yaninda kisi basina diisen gelir ve egitim diizeyinde artiglarin da etkisi oldugu

sOylenebilir.

Bugiin, Tiirkiye’de havacilik faaliyetleri, 14.10.1983 tarihli ve 2920 Sayili
Tiirk Sivil Havacilik Kanunu ve bu kapsamda yayimlanmis olan Idari ve Teknik

Yonetmelikler ve Havacilik Talimatlar ¢er¢evesinde yiiriitiilmektedir.

Tablo 6’ya bakildiginda Tiirkiye’deki havayolu isletmelerinin filolarindaki
ucaklarin %50’den fazlasin1 B737 serisi ugak tiplerinin olusturdugu goriilmektedir.
Kisa mesafe uguslara uygun kiiciik koltuk kapasiteli Brezilya iiretimi Embraer serisi

ucaklarin pay1 ise %3’1in altindadir.
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Tablo 6: 2017 Itibariyle Tiirkiye’de Havayolu Isletmelerinin Filolarmdaki Ugak

Tirleri
ISLETMENIN ADI YOLCU | KOLTUK | KARG | TOPLAM | UCAK TiPi MIKTARI
UCAGI | KAP. O _ | UCAK
UCAGI
THY A.O 59.058 B777-EF2 2
A330-200F 9
A319-100 7
A320 24
A321 68
A330 53
293 11 304 A340 4
B737-800 25
B737-800 62
B737-800 1
B737-700 1
B737-900ER 15
B777-300ER 33
iLSrNEs EKSPRES HAVACILIK 52 9.828 F 52 B737-800 52
PEGASUS HAVA TASIMACILIK 12.084 B737-800 40
AS 66 - 66
A320-200 26
ONUR AIR TASIMACILIK A.S. 6.347 A321-200 3
A321-231 3
24 - 24 A321-100 1
A320-200 7
A330 10
MNG HAVA YOLLARI VE A300-600
TASIMACILIK A.S. - 7 7 A330-200F
ATLAS JET HAVACILIK A.S. 4.764 A319-100 1
24 - 24 A321-200 16
A320-200 7
HURKUS HAVA YOLU 1.260
TASIMACILIK VE TICARET 7 - 7 A320 - 200 7
AS.
ULS HAVAYOLLARI KARGO
TASIMACILIK A.S. ) 3 3 A310-300 3
iUSRlSTIK HAVA TASIMACILIK | 1.890 ] 10 B737-800 10
ACT HAVA YOLLARI AS. _ 5 5 B747-400 5
IHY [ZMIR HAVA YOLLARIAS. | _ 1.302 . ; B737-800 ;
TAILWIND HAVAYOLLARI 4
AS © 5 840 - 5 B737-400 5
*BORAJET HAVACILIK 127 GLB.EXP.BD- |
TASIMACILIK UCAK BAKIM 700-1A10
ONARIM TIC. A.S. CESSNA
3 - 3 SOVEREIGN 1
680
EMBRAER 190 | 1

*Borajet Havayollar1 2017 yil1 Nisan aymdan itibaren uguslarina ara vermistir
Kaynak: SHGM. (2018). 2017 Faaliyet Raporu, s.39.
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Sekil 8’de 2016 yili itibariyle Tiirkiye’de havayolu isletmelerinin

filolarindaki ugaklarin koltuk kapasiteleri gosterilmistir.

Koltuk Sayilar
251-320;  3514; 100-140;
%631 925 %273 141-160;
221-250; | %15
% 10.13

161-179;

%17.3
190-220;

% 17.66

180-189;
%32.66

= 100-140 = 141-160 = 161-179 = 180-189 = 190-220 = 221-250 = 251-320 = 321+

Sekil 8: Tiirkiye’de Havayolu isletmelerinin Filolarindaki Koltuk Kapasiteleri
(%) (SHGM 2016, 2015 Faaliyet Raporu, s.36).

Sekil 8’de goriildiigii izere havayolu isletmelerinin filolarindaki en biiyiik
pay1 %32,66 oranla 180-189 koltuk kapasitesi araligindaki ugaklar olusturmaktadir.
%17,66’sin1 190-220 koltuk kapasiteli ugaklar, %17,3’inii 161-179 koltuk
kapasiteli, %15’ini 141-160 koltik kapasiteli, %10,13’tinii 221-250 koltuk
kapasiteli, %6,3’tinii 251-320 koltuk kapasiteli, %2,25’ini 321°den fazla koltuk
kapasiteli ugaklar olusturmaktadir. Havayolu isletmelerinin filolarindason yillarda
biiyiik koltuk kapasitesine sahip ugaklara agilirlikli yer verildigi goriilmektedir.
Kisa mesafeli ucuslara uygun az sayili koltuk kapasiteli ucaklar ise oransal olarak

az sayidadir.

2015 yilinda i¢ hatlarda satilan biletlerin fiyat araliklarina gére dagilimi
Sekil 9’da gosterilmistir.
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I¢ Hat Havayolu Bilet Fiyatlari

300+ TL
250-299 TL 1%

9%

200-249 TL
7%
50-99 TL

38%

150-199 TL
17%

100-149TL
28%

= 50-99TL =100-149TL = 150-199 TL 200-249TL = 250-299TL = 300+ TL

Sekil 9: i¢ Hatlarda Satilan Biletlerin Fiyat Araliklarma Gére Dagilimi (SHGM
2016, 2015 Faaliyet Raporu, s.46).

Tiirkiye’de i¢ hatlarda satilan 2015 yilinda satilan biletlerde en biiyiik pay1
%38 ile (50-99 TL) fiyat araliginda satilan biletler olusturmaktadir. (100-149 TL)
fiyat araligindaki biletler toplam biletlerin %28’sini ve (150-199 TL) fiyat
araligindaki biletler ise %17’sin1 olusturmaktadir. Satilan biletlerin %60’tan
fazlasinin 50 ile 149 TL araliginda oldugu goriilmektedir. Ayrica diger fiyat
araliklarindaki bilet sayilarinin toplam biletler i¢indeki paylar1 ise grafikte

belirtilmistir (SHGM 2016, 2015 Faaliyet Raporu, s.46).

Verilerden goriilecegi lizere diisiik iicretli biletlere daha fazla ilgi oldugu
anlasilmaktadir. Bunda tiiketicinin fiyata daha duyarli oldugu ve erken alimlar igin

uygulanan promosyonlarin etkili oldugu s6ylenebilir.

Tablo 7°de 2017 Nisan itibariyle Tiirkiye’deki havalimanlari listelenmistir.
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Tablo 7: Havalimanlari

SIRA | Havalimam Ad1 Trafik Tipi Hizmete
Giris Yili
1 Istanbul Atatiirk Havaliman1 I¢/D1s Hat 1953
2 Istanbul Sabiha Gékcen Havalimani I¢/D1s Hat 2001
3 Ankara Esenboga Havalimani I¢/D1s Hat 1955
4 Izmir Adnan Menderes Havalimani I¢/D1s Hat 1987
5 Antalya Havaliman I¢/D1s Hat 1960
6 Gazipasa Alanya Havalimani I¢/D1s Hat 2009
7 Mugla Dalaman Havalimamn I¢/Dis Hat 1981
8 Mugla Milas-Bodrum Havalimani I¢/Dis Hat 1998
9 Adana Havalimani I¢/D1s Hat 1937
10 Trabzon Havalimani I¢/D1s Hat 1957
11 Isparta Siileyman Demirel Havalimani I¢/D1s Hat 1997
12 Kapadokya Havalimani I¢/D1s Hat 1998
13 Erzurum Havalimani I¢/Dis Hat 1966
14 Gaziantep Havalimani I¢/D1s Hat 1976
15 Adiyaman Havalimani Ic Hat 1998
16 Agr1 Ahmed-i Hani Havalimani Ic Hat 1997
17 Aydin Cildir Havalimamn
18 Amasya Merzifon Havalimani I¢ Hat 2008
19 Balikesir Koca Seyit Havalimani I¢/Dis Hat 1997
20 Balikesir Merkez Havalimani I¢ Hat 1998
21 Batman Havalimani I¢ Hat/Gegici Hudut Kapis1 | 1998
{Tarifesiz Dis Hat)
22 Bingol Havalimani I¢ Hat 2013
23 Bursa Yenisehir Havalimani I¢c/Dis Hat 2000
24 Canakkale Havalimani I¢c/Dis Hat 1995
25 Canakkale Gok¢eada Havalimani I¢ Hat 2010
26 Denizli Cardak Havalimani I¢/D1s Hat 1991
27 Diyarbakir Havalimani I¢/D1s Hat 1952
28 Elazig Havalimani I¢c/Dis Hat 1940
29 Erzincan Havalimani Ic Hat 1988
30 Eskisehir Hasan Polatkan Havalimani
32 [gdir Havalimani Ic Hat 2012
33 Kahramanmaras Havalimani I¢ Hat 1996
34 Kars Harakani Havalimani I¢/D1s Hat 1988
35 Kastamonu Havalimani Ic Hat 1959
36 Kayseri Havaliman I¢/D1s Hat 1988
37 Kocaeli Cengiz Topel Havalimani I¢/Dis Hat 2011
38 Konya Havalimani I¢/D1s Hat 2000
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SIRA | Havalimam Ad1 Trafik Tipi Hizmete
Giris Yih

39 Malatya Havalimani I¢/Dis Hat Sivil/Askeri
ortak

40 Mardin Havalimani I¢c Hat 1999

41 Mus Havalimam I¢c Hat 1992

42 Samsun Carsamba Havalimani I¢/D1s Hat 1998

43 Siirt Havalimam I¢c Hat 1994

44 Sinop Havalimani I¢/D1s Hat 1993

45 Sivas Nuri Demirag Havalimani I¢/D1s Hat 1957

46 Sanliurfa GAP Havalimani I¢/D1s Hat 2007

47 Sirnak Serafettin Elgi Havalimani Ic Hat 2013

48 Tekirdag Corlu Havalimani I¢/D1s Hat 1998

49 Tokat Havalimani I¢ Hat 1995

50 Usak Havalimam I¢/Dis Hat 1998

51 Van Ferit Melen Havalimani I¢/Di1s Hat 1943

52 Zafer Havalimani I¢/D1s Hat 2012

53 Zonguldak Caycuma Havalimani 2007

54 Ordu-Giresun Havalimani I¢ Hat-Hac Donemi Gegici | 2015

Hava Hudut Kapisi
55 Hakkari Yiiksekova Selahaddin Eyyubi Ic Hat 2015
Havalimani

Kaynak: DHMI, 2018.

Havalimanlarin bilyiik bir kismi Devlet Hava Meydanlari Isletmeleri

(DHMI) tarafindan isletilmektedir. Istisna olarak bazi havalimanlar1 ise DHMI

denetimli olarak 0Ozel sirketler tarafindan isletilmektedir. Gazipasa Alanya

Havalimani, Aydin Cildir Havalimani, Eskisehir Hasan Polatkan Havalimani, Zafer

Havalimani ile Zonguldak Caycuma Havalimani 6zel sirketler tarafindan isletilen

havalimanlar1 arasindadir. Aydin Cildir Havalimani’nda 2013 yilindan beri Tiirk

Hava Yollar1 Ugus Akademisi faaliyet gostermektedir. Istanbul Sabiha Gokcen

Havalimani ise Savunma Sanayi Miistesarlig1 denetimde 6zel bir sirket tarafindan

isletilmektedir. 2018 yilinda ise Istanbul Biiyiik Havalimani (IGA) faaliyete

acilmistir.

listelenmistir.

Tablo 8’de 2017 Nisan ay1 itibariyle SHGM tarafindan havayolu isletmeleri
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Tablo 8: 2017 Nisan itibariyle Tiirkiye’deki Havayolu Isletmeleri.

Havayolu Isletmesi

Ruhsat Kapsam

THY A.O

I¢ ve D1s Hatlarda Tarifeli ve Tarifesiz
Seferlerle Yolcu ve Yiik Tagimaciligi

Giines Ekspres Havacilik A.S

I¢ ve Dis Hatlarda Tarifeli ve Tarifesiz
Seferlerle Yolcu ve Yiik Tasimaciligt

Pegasus Hava Tagimacilig1 A.S.

I¢ ve D1s Hatlarda Tarifeli ve Tarifesiz
Seferlerle Yolcu ve Yiik Tasimaciligt

Onur Air Tagimacilik A.S.

I¢ ve D1s Hatlarda Tarifeli ve Tarifesiz
Seferlerle Yolcu ve Yiik Tasimaciligt

MNG Havayollar1 ve Tagimacilik A.S.

I¢ ve D1s Harlarda Tarifeli ve Tarifesiz
Seferlerle Kargo Tasimaciligi

Hiirkus Havayolu Tagimacilik ve Ticaret A.S.

I¢ ve D1s Hatlarda Tarifeli ve Tarifesiz
Seferlerle Yolcu ve Yiik Tagimacilig

Atlasjet Havacilik A.S.

I¢ ve D1s Hatlarda Tarifeli ve Tarifesiz
Seferlerle Yolcu ve Yiik Tagimaciligi

ULS Hava Yollar1 Kargo Tasimacilik A.S.

I¢ ve Dis Hatlarda Tarifeli/Tarifesiz Seferlerle
Kargo Tasimacilig

Turistik Hava Tasimacilik A.S.

I¢ ve D1s Hatlarda Tarifeli ve Tarifesiz
Seferlerle Yolcu ve Yiik Tasimaciligt

ACT Hava Yollar1 A.S.

I¢ ve D1s Hatlarda Tarifeli/Tarifesiz Seferlerle
Kargo Tasimaciligt

[HY izmir Havayollar1 A.S.

I¢ ve D1s Hatlarda Tarifeli ve Tarifesiz
Seferlerle Yolcu ve Yiik Tasimaciligi

Tailwind Havayollar1 A.S.

Ic ve Dis Hatlarda Tarifeli ve Tarifesiz
Seferlerle Yolcu ve Yiik Tagimaciligt

Borajet Havacilik Tagimacilik Ugak Bakim
Onarim ve Ticaret A.S.

ic ve Dis Hatlarda Tarifeli ve Tarifesiz
Seferlerle Yolcu ve Yiik Tagimacilig

Kaynak: DHMI, 2018.

Tiirkiye’de SHGM tarafindan ruhsatlandirilan tarifeli ve tarifesiz olmak

tizere Nisan 2017 itibariyle 13 havayolu bulunmaktadir. Bunlardan 3 tanesi sadece

yiik tasimaciligi yapmakta olup, 1 havayolu isletmesi ise bdlgesel tasimacilik

yapmaktadir. Bolgesel tasimacilik yapan Borajet Havayollar1 2017 yili Nisan

ayindan itibaren uguslarina ara vermistir. Goriildiigii iizere MNG Havayollar1 ve

Tasimacilik A.S., ULS Hava Yollar1 Kargo Tagimacilik A.S., ACT Hava Yollar

A.S. sadece kargo tasimaciligi yapmaktadir. Diger havayolu isletmeleri i¢ ve dis

hatlarda tarifeli/tarifesiz seferlerle yolcu ve yiik tasimaciligi yapmaktadir. Borajet

Havacilik Tagimacilik Ugak Bakim Onarim ve Ticaret A.S. Tiirkiye’de bolgesel

havayolu lisansina sahip tek havayolu isletmesidir.
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Asagida havayolu isletmeleri icerisinde i¢ hat yolcu tagimaciligr yapan ilk

bes firma hakkinda kisa bilgiler verilmistir.

Tiirk Havayollar1 A.S.

20May1s 1933’te Milli Savunma Bakanligi'na bagli "Hava Yollar1 Devlet
Isletmesi" ad1 altinda 2 adet King Bird (5 koltuklu), 2 adet Junkers F-13 (4 koltuklu)
ve 1 adet ATH-9 (10 koltuklu) filo ile kurulmustur. 1938 yilinda "Devlet Hava

Yollart Umum Midirligi" adi ile Ulastirma Bakanligi'na baglanmistir. 1945
yilinda 18.000 olan yolcu sayis1 1946 yilinda 37.000’e ulasmistir. Ayni sene Devlet
Hava Yollar1 Umum Miidiirliigii, Devlet Hava Yollar Isletmesi Genel Miidiirliigii
adint almistir. 21 Mayis 1955 giinii, 6623 sayili kanunla "Devlet Hava Yollari
Umum Midiirligi" ismi kaldirilmis ve bugiinkii Tirk Hava Yollar1 ismine
kavusmugtur. 2012 yilinda IATA (Uluslararast Hava Tasimaciligi Birligi) ile
bolgesel egitim Ortakligi ¢ercevesinde bir anlagmaya imza atarak, ayn1 zamanda

Tiirkiye’de bir ilki gerceklestirmis ve IATA onayli egitim merkezi olmustur.

Tirk Hava Yollar1 i¢ hat uguslarinin biiyiik bir boliimiinii AnadoluJet
markas1 altinda yapmaktadir. Nitekim Anadolujet, Anadolu’yu birbirine baglamak,
Anadolu’nun havayolu ulasim ihtiyacin1 daha ekonomik bir yolla karsilamak ve
genis halk kitlelerini havayoluyla bulusturmak iizere 23 Nisan 2008’de Ankara

merkezli olarak kurulmustur.

AnadoluJet, Ugmayan Kalmasin hedefiyle havayolu ulagimi yolculugunda
5 ugaktan olusan filosunu bugiin 38 ugaga ¢ikararak, 42 havalimanina ve 67 noktaya
karsilikli ucus gerceklestirmektedir. Anadolulet, licretsiz ikram ve iicretsiz bagaj
hakki servisleriyle; havalimani otoparki, 6zel yolcu salonlari, ekonomik arag

kiralama olanaklar ve otel rezervasyonu ek hizmetleri saglamaktadir (THY, 2018).

Tablo 9’da Aralik 2018 itibariyle THY filosundaki ucaklar listelenmistir.
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Tablo 9: 19.12.2018 itibariyle THY Filo

Koltuk Azami Kargo
Ucak Tiirii Modeli Toplam Kapasitesi Kapasitesi
A330-200 18 220-250-281 | 37.578 I:Tg];3/ 105,95
A330-300 37 289-305 37.578 kg/ 105,95
m3
is Go 270-354 44.836 kg/ 152,80
Genls Govde A340-300 4 n%
B777-300ER 33 349-400 57.784 rI<ngg/213,85
Toplam 92 - -
B737-900ER 15 151-169 44m?3
B737-800 105 151-165-189 | 8.408 kg/45.05 m?
B737-700 1 124 4.178 kg
3
Dar Givde A319-132/100 7 132 27.62m
A320-200 20 150-159 31,64 m®
A321-200 68 178-180-194 12.837;:39/42,70
Toplam 216
A330-200F 10 - 69.000 kg
B737-400F 3 - 394.454mlég/777,8
B777F 4 - 550 m?
Kargo - 170.500 kg/ 310
A300-600F 1 m3
A310-300F 3 - 310m3
Toplam 21
Genel Toplam 329

Kaynak: THY, 2018.

Goriildugi tizere Tirk Hava Yollar’nin filosundaki ugaklarin biiyiik
bolimiinii (%65,6’s1) i¢ hat uguslarda kullanilan dar govdeli 150-190 koltuk
araligindaki ucaklar olusturmaktadir. Aralik 2018 itibariyle Tiirk Hava Yollari’nin
filosunda toplam 329 adet ucak bulunmaktadir. Bunlarin %6,4’1 (21 adet) kargo
ucagidir.

Pegasus

Pegasus Tiirkiye'nin lider diisiik maliyetli (low-cost) havayolu tasiyicisidir.
Pegasus Hava Yollar1, 1990 yilinda Istanbul’da Aer Lingus, Silkar Yatirrm ve Net

Holding'in ortak girisimleriyle kurulmustur. ilk olarak charter (tarifesiz) uguslarla
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havacilik sektdriine giris yapmustir. ilk kuruldugunda 2 ugaktan olusan filo
biyiikliigiine sahipti. 2005 yilinda ESAS Holding sahipligine girmistir. 2005 yili
Kasim ayinda i¢ hat seferlerine baglamistir. Tiirkiye’de diisiik maliyetli havayolu
tastyicisi olarak konumlanmustir. Tarifeli uguslar icin ana merkezi Istanbul Sabiha
Gokcen Havalimani’dir. Pegasus Havayollar1 2010 yilinda Tiirkiye’de ilk defa
Barkod ile Mobil Check-in uygulamasi, online ekstra kg satis1 ile online opsiyon

satigini baslatan havayolu isletmesi olmustur (Pegasus, 2018).

Pegausus diisiik maliyetli isletme stratejisini basariyla uygulamistir. Bunun
sonucu olarak, 2007 ila 2016 yillar1 arasinda toplam yolcu sayist %22’lik bilesik
yillik biliylime orami ile artmustir. Bu oran biiylik 25 havayolu sirketi arasina
girmistir. Ayrica, yolcu sayist olarak da en hizli biiyiiyen havayolu isletmesi
olmustur. Pegasus, kisa ve orta mesafeli yurtici ve yurtdist uguslar
gerceklestirmekte, ayrica noktadan noktaya ve transit uguslar sunmaktadir. Merkez
{issii olan Istanbul Sabiha Gokgen haricinde Adana, Ankara, Antalya ve Izmir gibi
diger yurt ici lislerden de tarifeli seferler yapmaktadir. 31 Aralik 2016 itibariyla
Pegasus, 40 tilkede 101 ucus noktasini iceren ucus aginda hizmet vermistir. Bu
ucus noktalarinin 32’si Tirkiye’de, 69 tanesi Avrupa, Kuzey Kibris, Bagimsiz
Devletler Toplulugu, Ortadogu ve Afrika'dadir. Havayolu yolcu tasima
hizmetlerine ilave olarak, baglantili ugus Oncesi ve ugak i¢i yiyecek—igecek
satigindan, giimriiksiiz iiriin satigindan, fazla bagaj, rezervasyon degisikliginden ve
bilet iptal ticretlerinden, havalimani check-in ve koltuk se¢imi iicretlerinden de gelir
elde edecek faaliyetler de bulunmaktadir. Pegasus ayrica, kargo hizmetleri ve tur
operatorlerine saglanan disiik hacimli charter ve split charter seferleri de

gerceklestirmektedir (Pegasus, 2016 Faaliyet Raporu, s. 9).

Tablo 10’da Pegasus Havayollari’nin 31 Aralik 2017 itibariyle dogrudan

istirak ve bagli sirketlerine iligkin bilgiler verilmistir.
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Tablo 10: 31 Aralik 2017 Tarihi Itibariyla Pegasus Dogrudan istirak ve Bagl

Sirketlerine Iliskin Bilgiler

Ticaret Unvam | Uyrugu / Cikarilmig Nominal Ortaklik Pegasus ile
Faaliyet Sermaye Ortaklik Payr | Oram Iliskisinin
Konusu Niteligi
Air Manas Air | Kirgizistan/ | 12.425.000 6.088.250 %49,00 Bagh
Company LLC | Tarifeli ve KGS KGS Ortaklik
(“Air Manas™) | tarifesiz hava
tasimaciligi
IHY Izmir T.C./ 59.500.000 58.681.833TL | %98,63 Bagh
Havayollar Tarifeli ve TL Ortaklik
A.S. (“IzAir”) | tarifesiz hava
tagimaciligt
Pegasus T.C/ 100.000TL 100.000TL %100 Bagh
Havacilik Simiilatorle Ortaklik
Teknolojileri Egitim
ve Ticaret A.S.
(“PHT”)
Pegasus Ucus | T.C./ 200.000 TL | 98.800 TL %49,40 Istirak
Egitim Simiilator ile
Merkezi A.S. ugus egitim
("PUEM"™) hizmetleri
Hitit T.C/ Bilisim | 200.000 TL | 100.000 TL %50,00 Istirak
Bilgisayar Sistemleri
Hizmetleri Coziimleri
A.S. ("Hitit
Bilgisayar")

Kaynak: Pegasus (2018). 2017 Faaliyet Raporu, s. 8.

Pegasus Havayollari’nin %69,12 payla bagh ortakligi oldugu IHY Izmir
Havayollar1 A.$’nin 2017 yilinda AirBerlin’deki tiim hisselerini alarak tamamina

sahip olmustur (Pegasus, 2018; Pegasus, 2017).

Pegasus, 30 Eyliil 2017 itibartyla, Tiirkiye'de 36 noktada, Kuzey Kibris,
Avrupa, Bagimsiz Devletler Toplulugu, Kuzey Afrika ve Ortadogu’da 72 ucgus
noktasina tarifeli seferler gergeklestirmis ve bdoylelikle 40 iilkede 108 ucus
noktasinda hizmet vermistir (Pegasus. (2018). [2017 Faaliyet Raporu], s.2). Aralik
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2018 itibariyle Pegasus, Tiirkiye’de 36, yurt disinda 69 noktaya, 40 iilkede toplam
105 noktaya tarifeli seferler diizenlemektedir (Pegasus, 2018).

Tablo 11°de Aralik 2018 itibariyle Pegasus Havayollari’nin filosunda

bulunan ugaklar verilmistir.

Tablo 11: Pegasus Aralik 2018 Itibariyle Filo Biiyiikliigii

PEGASUS
Adet Koltuk kapasitesi | Kargo kapasitesi
B737 - 800 41 189 8.408 kg/ 45,05
m3
A320 - 200 34 180 37,41 md
AIR MANAS
B737 - 400 1 168 7.491 kg/ 39,22
m3
B737 - 800 1 189 8.408 kg/ 45,05
m3
IZAIR
B737 - 400 6 189 8.408 kg/ 45,05
m3

Kaynak: Pegasus Yatirimei Iliskileri, 2018.

Pegasus Hava Tasimaciligi A.S. bilinyesinde toplam 83 Adet ugak
bulunmaktadir. Bunlarin 75 adeti Pegasus, 6 adeti 1zair-izmir Havayollar1 A.S. ve
2 adeti Air Manas LLC. Co. adina u¢gmaktadir (Pegasus, 2018).

Sun Express
SunExpress 1989 yilinda Antalya’da, Tiirk Hava Yollar1 ve Lufthansa’nin

esit ortakliginda kurulmustur. Basta Almanya olmak {izere uzun bir siire Avrupa ile
Antalya arasinda turistik charter seferleri gergeklestirmistir. SunExpress ayrica,
2001 yilinda baslattigi Antalya-Frankfurt seferleriyle, Tiirkiye’nin yurtdisina
tarifeli sefer diizenleyen ilk 6zel havayolu isletmesi olmustur. 2006’ nin Mart ayinda
2. merkezini Izmir agmistir. Boylelikle i¢ hat seferlerine baslamistir. SUunExpress,
Izmir’den Anadolu sehirlerine aktarmasiz ucus yapan ilk havayolu isletmesi

olmustur. 2010 yilinda ise Anadolu sehirlerinden Almanya’ya tarifeli aktarmasiz
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ucuslara baglamigtir. Sunexpress ayrica, yolcu avantaj programi SunPoints’i

Tiirkiye’de ilk kez miisterilerinin hizmetine sunan havayoludur.

2011 yilinda Almanya’da “SunExpress Almanya’y1 kurmustur. SUnExpress
Almanya-Tiirkiye arasindaki uguslarinin yani sira Almanya’dan Misir’in Kizil
Deniz Bolgesi’ne, Ispanya’nin Kanarya Adalari’na ve Girit ve Rodos gibi Yunan
Adalari’na da turistik ucuslar gerceklestirmeye baslamistir. SunExpress’in 2017
itibariyle, Tiirkiye ve Avrupa genelindeki birgok tilkede 3.800’den fazla galisani

bulunmaktadir.

SunExpress toplam 50 adet Boeing 737-800NG (New Generation/Yeni
Nesil) ve 737-8 MAX i¢in Boeing ile anlagsma yapmuistir. Bunlardan 10 adet B737-
800 MAX’1 ise opsiyonlu olarak satin alinmistir. Bu ugaklar Orta menzilli jet
kategorisinde yer almaktadir. %14 oraninda daha az yakit tiikketimi yapmaktadir.
Ayrica gevre kirliligine kars1 daha duyarli olup, daha az giiriiltii ve emisyon diizeyi

sayesinde eski modellere nazaran ¢ok daha az bakim ihtiyac gerektirmektedir.

SunExpress SunEco, SunClassic ve SunPremium isimleri verilen yeni ticret
siiflar1  olusturmustur.  Yolculardan bunlardan birini  biit¢elerine  gore
secebilmektedir.  Kabin i¢i eglenceye deneyimine, akilli telefonlar1 ya da
tabletleriyle rahatlikla ulagabilmektedir. SunExpress kabin iginde kablosuz baglanti
ile eglence hizmeti sunan ilk havayolu isletmesidir. Merkezi Irlanda’da bulunan
Media in Motion ile isbirligi iizerine boyle bir hizmet sunmaktadir (SunExpress,
2017).

Onur Air

Onur Air, Pegasus Havayollar1 gibi diisilk maliyetli tagimacilik hizmeti
veren havayolu isletmesidir. 14 Nisan 1992 yilinda kurulmustur. Bir Tiirk firmasi
olup, aym1 zamanda i¢ hat hava tagimaciligmin 2003 yilinda 6zel sektore de
agilmasinin sonrasinda ucuslara baslayan ilk 6zel havayoludur. Merkezi Istanbul
Atatlirk Havalimanidir. Nisan 2017 itibariyle toplam 1626 personeli bulunmaktadir.
Timi Airbus’tan olusan 23 ugaklik filoya sahiptir. Sirket, 2017 itibariyle, i¢
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hatlarda 14 noktaya, dis hatlarda ise tarifeli ve tarifesiz olarak 25 iilkede 120'den
fazla noktaya sefer diizenlemektedir (Onurair, 2017).

2017 itibariyle i¢ hatlarda; Istanbul Atatiirk Havalimani’ndan Adana,
Antalya, Diyarbakir, Elazig, Gaziantep, Izmir, Kayseri, Malatya, Samsun,
Sanliurfa, Trabzon olmak tizere 11, dis hatlarda Amsterdam, Berlin, Diisseldorf,
Erbil, Lefkosa, Nalgik, Odessa ve Paris olmak iizere toplam 8 noktaya karsilikli
olarak seferler diizenlemektedir. Onur Air ile Zagrosjet arasinda mevcut bulunan
Code Share Anlasmasi baglaminda, Istanbul-Erbil-istanbul ve Ankara-Erbil-

Ankara hatlarinda ortak seferler diizenlenmektedir. (Onurair, 2017).

Nisan 2017 itibariyle Onur Air filosundaki ugaklar koltuk kapasiteleri ile
birlikte Tablo 12’de verilmistir.

Tablo 12: Onur Air Nisan 2017 itibariyle Filo Biiyiikliigii

Modeli Adet Koltuk Sayis1 (U¢ak Sayis: itibari ile)

A330 9 1x358, 2x307, 2x306, 2x303, 1x300, 1x237 =2727
A321 7 3x220, 2x219, 1x204, 1x 196 =1498

A320 7 7X180=1260

Toplam 23 =5485

Kaynak: Onur Air, 2017.

1.4.Tiirkiye’de Havayolu Tasimacihigina Dair Ongériiler

Avrupa Hava Seyriisefer Giivenligi Orgiiti (EUROCONTROL) 6zellikle
2015-2021 tarih araliginda Tiirkiye’ nin dinamik bir biiylime egilimi i¢inde olacagi
ve Avrupa hava trafigine en ¢ok katki saglayacak iilke konumunu siirdiirecegini 6n
gérmektedir. Istanbul 3. Havalimanmnin aktif hale gelmesi ile Avrupa’daki tiim
ulasim agimin etkilenmesi, Tiirkiye’deki kapasite artisinin Avrupa hava trafiginin
yilda ortalama %2,5 olan biiyiime beklentisini %2,8’e yiikseltmesi beklenmektedir.
EUROCONTROL tarafindan Tiirkiye hava trafiginde 2015 yilinda %S5, 2016
yilinda ise %6,6 bliylime 6ngoriilmiistiir. Orta donem tahminlerinde ise Tiirkiye nin
her yil ortalama %6 biiyiimeye devam edecegi ve boylelikle Avrupa’daki

bliylimeye Onemli katki saglamaya devam edecegi tahmin edilmektedir. Buna
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paralel olarak, diger wuluslararast kuruluslar tarafindan yapilan tahmin
calismalarinda da, iilkemiz yolcu ve ugak trafigindeki istikrarli biiylimenin devam
edecegine isaret edilmektedir (TOBB, 2014: 20 [Tiirkiye Sivil Havacilik Sektor

Meclisi Raporul].

DHMI verilerine gore 2015 yilinda bir 6nceki yila nazaran i¢ ve dis hatlarda
ucak trafiginde %8,2, transit ucuslar dahil %8,1 artis yasanmistir. Yolcu
hacmindeki artis ise %9,2 olarak gergeklesmistir. 2016 yilinda ise bir 6nceki yila
gore toplam ucak trafiginde %-0,3 diisiis ger¢eklesmistir. Yolcu hacminde ise %4
diisis  gerceklesmistir (DHMI, 2017). 2015 yilinda EUROCONTROL
tahminlerinin {izerinde biiylime gosteren Tiirkiye hava tasimaciligi 2016 yilinda
kiigiilmiistiir. Buna ragmen bu hava trafigi hacmindeki bu kiiclilmenin gegici

oldugu ve biiyiimenin devam edecegi ongdriilmektedir.

Ulastirma Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi [UHDB] Sivil Havacilik
Genel Miidiirligii (SHGM) Performans Programi 2015 raporunda sektoriin 2023
yili hedeflerini; biri 60 milyon yolcu kapasite sahip olmak tizere, digerleri 2,15
milyon kapasiteli ve 1,30 milyon kapasiteli 3 havaalani yapilmasi; bolgede 5 bin
ucaklik bakim kapasitesi ile bakim merkezi olma hedefine ulasilmas: ; diinyada
ucus nokta sayisinin 500° ulagmasi,; en az 2 tip yerli ucak imalatinin yapilmasz;
helikopter tagimaciligi sisteminin kurulmasi ve desteklenmesi; Tiirk sivil hava
tagimaciliginda filo yapilanmasinda 100 genis govde, 450 dar gévde, 200 bolgesel
ucakla birlikte toplamda 750 ugaklik bir yapiya ulasilmasi, dolayisiyla pilot
istthdaminin arttirilmasi; tilkede Hava Ulastirma Arastirma Enstitiisii biriminin
kurulmasi; SHGM’in yeniden yapilandirilmasi; hava araci ve pargalarinin Tiirkiye
tarafindan sertifikalandirabilecek duruma getirilmesi; Sivil havacilikta bolgede
lider duruma gelmek; Diinyadaki en iyi 10 sivil havacilik okulundan birine sahip
olmak ile diinyada genis bir cografya {lizerinde hava trafik kontrol kapasitesine

ulagilmasi olarak belirtmistir (SHGM, 2015, s. 38-39).

62.Hiikiimet programinda belirlenen 2023 yil1 hedefleri ise; ig/dis hat yolcu
sayisinin 350 milyona, havaalanlarinin yillik toplam yolcu kapasitesinde 400
milyona ulasilmasi; Istanbul 3. Havalimani’nin, 2021 yilinda yillik 150 milyon

yolcu kapasitesine ulasmasi, boylelikle diinyanin en biiyiik havalimani olmasi; Her
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100 km’de havalimani yapilmasi hedefini gergeklestirmek iizere yeni havalimanlari
yapimina devam edilerek her 100 km’de havalimani hedefine ulasilmasi; ayrica
havacilik faaliyetlerinin yolcu/yiik tasimaciligl ile siirlanmadan 2023 yilinda
diinyada ilk 10 ekonomi i¢ine girme hedefi dogrultusunda gelisiminin siirdiiriilmesi

olarak belirlenmistir (SHGM, 2015, s.40).
1.5. i¢ Hat Yolcu Tasimacihgi ile ilgili Diizenlemeler ve Yapilan Calismalar

2003 yilindan itibaren uygulanan Bolgesel Havacilik Politikasi ile birlikte
iilkemiz i¢ hat tagimacilig1 biiyiik ilerlemeler kaydetmistir. “Her vatandas bir kere
ucaga binecek” hedefi dogrultusunda Anadolu’nun bir¢cok sehrinde yeni
havalimanlar1 yapilmasi, pasif durumdaki havalimanlarinin aktif hale getirilmesi,
mevcut havalimanlarina ulagim agmin gelistirilmesi, ugus olmayan hatlar i¢in
havayollarina tesvik uygulanmasi, havayollarin kamu maliyetlerinin azaltilmasi

gibi yollara bagvurulmustur.

19 Ekim 1983 tarihinde 2920 Sayili Havacilik Kanunu ile i¢ hat havayolu
pazar1 serbestlestirilme yoluna gidilmistir. Boylelikle 6zel girisimcilerin 6nii
acilmistir. 1983 yilinda Tirk Sivil Havacilik Sistemi i¢in yeni bir dénemin
baslangict olmustur. 2920 Sayili Sivil Havacilik Kanunu fiyat ve kapasiteyi
diizenlerken, bu kanun esas alinarak hazirlanan SHY-6A Yonetmeligi ise pazara
girisi diizenlemistir. Bdylelikle Pazar, tekel piyasa yapisindan uzaklagmaya
baglamigtir. Serbestlesme yoniinde atilan adimlara karsin, sonrasinda ilgili
yonetmelik ve talimatlarda yapilan degisikliklerle kisitlayic1 diizenlemeler tekrar
getirilmistir. Sivil Havacilik Kanunu’nun yiiriirliige girmesi sektordeki mevzuat
boslugunun dolmasini saglamistir. 2920 sayili Kanun ve SHY-6A Y 6netmeligine
gore, yeni kurulacak bir 6zel havayolu isletmesinin pazara girebilmesi i¢in, girmek
istedigi pazarindaki yolcu ve yiik potansiyeli ile bu pazarda mevcut havayolu
isletmelerinin olanak ve kapasite durumlari ile talep edilen sefer tiiriiniin (ig-dis hat,
tarifeli-tarifesiz) tilkenin ulastirma, ekonomik ve sosyal gereksinimlerine yapacagi
katki degerlendirilecektir. Mevcut durumda faaliyet gosteren havayolu
isletmelerinin yeni pazarlara girmek istemeleri durumunda ise yine benzer dlgiitler

esas almarak degerlendirme yapilacaktir. Ancak Yonetmelik’te bu Olgiitlerin
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degerlendirilmesine iliskin somut bir 6l¢lim aracinin yer almamasi dikkat ¢ekidir

(Gerede, 2015, 5.169-171).

2017 wyili itibariyle yirirlikte olan yonetmelik Ticari Hava Tasima
Isletmeleri Y&netmeligi (SHY-6A)’dir. Bu ydnetmeligin yiiriirliige giris tarihi ise
16 Kasim 2013°tiir. Bu yonetmelikte, i¢/dis hatlarda, tarifeli ve/veya tarifesiz
seferlerle iicret karsiliginda yolcu/yiik tasimak {izere kurulmus/kurulacak ticari
hava tasima isletmelerine ruhsat verilmesi hususu, verilen ruhsatin askiya alinmasi
veya iptal edilmesine iliskin usul ve esaslar ve bu isletmelerin, sahiplerinin ve
personelinin tagimasi gereken nitelikler ile gorevler ve sorumluluklari belirlenmistir

(SHGM, 2017).

Sivil Havacilik Genel Miidiirligi’niin Tiirkiye’de hava tagimaciliginin
gelistirilmesine yonelik hayata gecirdigi projelerinden biri Ekonomik Havaalani
Projesi’dir. 2007 yili sonunda hayata gegirilen bu proje ile Isparta Siileyman
Demirel, Nevsehir Kapadokya ve Bursa Yenisehir Havaalanlarinda i¢ ve dis hat
yolcu servis hizmet bedelleri ile konma, konaklama ve aydinlatma bedellerinde sifir
ticret politikast uygulanmaya baglamistir. Ayrica, Siirt, Tokat, Usak, Canakkale ve
Sinop Havaalanlarina AIP’de yayimlanan fiziksel 6zelliklerine uygun olarak sefer
planlanmasinda s6z konusu havaalanlarina sefer diizenleyecek havayolu
isletmeleri, I¢ Hat Konma ve Konaklama Tarifesi, Yer Hizmetleri Tarifesi ve Yolcu
Servis Hizmeti Tarifesinde muaf tutulmustur. Bunun yani sira, DHMI Genel
Miidiirliigii Ucret Tarifesinde yapilan degisiklikler ile diger havaalanlari icin de
cesitli havaalani hizmet bedellerinde %10 ile %80 araliginda oranlarda indirimler
yapilmigtir. Sabiha Gokg¢en Havaalani da Ekonomik Havaalanlari kapsamina
alinmigtir. i¢ /dis hat konma, konaklama ve aydinlatma hizmet bedellerinde
indirime gidilmigtir (SHGM, 2017).

Hava tagimaciligin1 gelistirme amagh bir diger proje, “Ulasim Hizmetinin
Yayginlastirtlmas1 Hava-Kara Tasimaciligi Entegrasyonu Projesi’dir”. Bu proje
UHDB tarafindan ile Havaalanlar1 Yer Hizmetleri Yonetmeliginde degisiklik
yapilarak bolgesel havacilik projesi kapsaminda, havayolu ve karayolu ulagiminda
entegrasyonun  saglanmast ve havaalanmma ulasiminin  kolaylastirilmasi

amaciylanmistir.  Yapilan degisikliklik sonucunda havayolu ve karayolu
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tagimaciligr yapan isletmelerin yolcu tasimasi konusunda is birligi yapmalari
saglanmistir. Bu kapsamda Gaziantep, Denizli Cardak, Adana, Antalya, Trabzon ve
Elaz1g havaalanlar1 basta olmak tizere bir¢ok havaalanindan ¢evre il ve ilgelere
entegre seferlerin diizenlenmesi saglanmustir. 2017 yili itibariyle toplam 19 kara
tagimaciligl yapan isletme kendi bolgelerinde bu hizmeti yiiriitmektedir. Ayrica,
ayni yonetmelik degisikligiyle belediyelere de havaalani-gsehir merkezi arasinda
yolcu tasima olanagi getirilmis Ve isletmelerin s6z konusu faaliyet i¢in izin almalar
kolaylastirilmistir. Bu diizenleme sonucunda Atatiirk, Sabiha Gok¢en, Esenboga ve
Adnan Menderes, Erzurum, Diyarbakir havaalanlari olmak iizere bir¢ok
havaalaninda belediyeler tarafindan yolcu tasimaciligi yapilmaktadir. UHDB
tarafindan yapilan c¢alismalar sonucunda yolculara, havaalanina alternatifli,

ekonomik ve rahat ulagim olanagi saglanmistir (SHGM, 2017).

Hava tasimaciligini gelistirme amagh bir baska proje ise “Yer Hizmetleri
Gelisimi Projesi’dir”. Son bir yil i¢inde 17 havaalaninda daha yer hizmetlerinin
verilmeye baglanmistir. Boylelikle 2017 Nisan itibariyle yer hizmeti verilen
havaalani sayist 33 olmustur. (SHGM, 2017).

Bolgesel Hava Tasimaciliginin ikinci asamasi olan Dolmus Ugak
Projesi'nde ise 2017 yili itibariyle son asamaya gelinmistir. Stol havaalanlarinin
hizmete acilmasi ve hava taksi isletmeciliginin de gelistirilmesi ile biiyiik oranda
tamamlanmistir.2006-2007 yillarinda hizli bir gelisme gosteren ve 2017 Nisan
itibariyle 66'ya ulasan hava taksi isletmeciligi projenin gelisimi bakimindan biiyiik
onem tagimaktadir (SHGM, 2017).

1.6.Kayseri ve Bursa Illerinine Dair Sosyo-Ekonomik, Demografik Ozellikler

ile Sehirlerarasi Yolcu Tasimacihig

Bursa ve Kayseri sehirleri ¢aligmanin uygulamasinin yapilacagi sehir cifti
olarak secilmistir. Bursa Tirkiye’nin 6nemli kavsak noktalarindan birindedir.
Ayrica lilkenin 6nemli ticaret, sanayi ve turizm merkezlerinden biridir. Kayseri ise
Ic Anadolu Bélgesi’nin 6nemli turizm, ticaret ve sanayi kentlerinden biri

durumundadir. Bu bdliimde Kayseri ve Bursa sehirlerine ait demografik ve sosyo-
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ekonomik oOzellikler ile iki sehir arasinda yolcu tasimaciligi hakkinda bilgi
verilmigtir.

Kayseri

Tarihte ilk olarak Mazaka ismi ile bilinen bugiinkii adiyla Kayseri
M.0.4000’den bugiine kadar ¢ok cesitli uygarliklara yerlesim yeri olmustur.
Swrastyla Asur, Hitit, Frig, Roma, Selguklu Devleti, Eratna Beyligi,
Dulkadirogullari, Kadi Burhanettin, Karamanogullar1 ve Osmanli Devleti

egemenligine girmistir (Kayserikiiltiir, 2017).

Kayseri, lilkemizde ilk ucak fabrikasinin kuruldugu ildir. Ayrica, ardindan
gelen demiryollar1 baglantilar1 hatti, 1950'lilerde kurulan Siimer Bez Fabrikas1 ve
sanayi sitesi ile Tiirkiye'nin ilk biiyiik sanayi ve ticaret girisimlerinin de goriildiigii

ilimiz olmustur (Kayserikiiltiir, 2017).

Cografi Durum

Kayseri, I¢ Anadolu’nun giiney boliimii ile Toros Daglari’nin birbiriyle
kesistigi yerde, Orta Kizilirmak boliimiinde yer almaktadir. Dogusunda ve
kuzeydogusunda Sivas, kuzeyinde Yozgat, batisinda Nevsehir, giineybatisinda
Nigde, giineyinde ise Adana ve Kahramanmaras illeri bulunmaktadir. Kayseri ilinin

yiizolgtimii 17.109 km?’dir.

I¢ Anadolu Bélgesinde bulunmasina paralel olarak Kayseri ilinde karasal iklim
goriilmektedir. ilin yiiksek kesimlerinde yer yer orman &rtiisiine rastlansa da bozkir

bitki ortiisii hakimdir (Kayserikiiltiir, 2017).

Turizm

Glinlimiizde Kayseri iilkemizin 6nemli kiiltiir, bilim, turizm ve sanat
merkezlerinden biri konumundadir. Erciyes ve Hasan Dag1 volkanlarindan fiskiran
lav ve kiillerin sogumasi sonucu ¢esitli yerylizii sekillerinin meydana
geldigi Kapadokya bolgesi en bilinen turistik merkezlerindendir. Ayrica Kiiltepe
(eski Anadolu’nun ilk uluslararasi ticaret merkezi), yer alt1 sehirleri, anit mezarlar

olarak da adlandirilan kiimbetler 6nemli zenginlikleridir. Bunun yani sira Cin'den
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baslayarak Avrupa'ya kadar uzanan tarihi Ipek Yolu Kayseri bdlgesi iizerinden
gecmektedir (Kayserikiiltiir, 2017). Kayserinin jeopolitik yapis1 itibariyle tarihte
Ozellikle askeri ve ticari amagla kullanilan 6nemli yollar {lizerinde yer almasi

Kayseri ilinde kaleler yapilmasina neden olmustur (Kayserikiiltiir, 2017).

Ayrica, akarsu-rafting Turizmi, dagcilik, doga turizmi, Erciyes Kayak
Merkezi, fotografcilik, hava sporlari, inang turizmi, kamp ve karavan turizmi, kiiltiir

ve tarih turizmi, mesire alanlar1 da Kayseri’ye turist cekmektedir (Kayserikiiltiir,

2017).
Ulasim

Kayseri ilinden birgok sehre otobilis firmalari araciligiyla gitmek
miimkiindiir. Kayseri otogar1 12.000 metrekaresi kapali olmak iizere 80.000
metrekare alan tlizerine kuruludur. Otogarda 38 peron bulunmaktadir. Agirlikl
olarak yerel otobiis firmalar1 olmak iizere 50’ye yakin firma hizmet vermektedir.
Kayseri otogari sehrin en islek caddelerinden biri {izerindedir. Otogara sehrin farkli

yerlerinden kalkan servisler ile minibiisler araciligiyla ulasabilmektedir.

Kayseri Gar Istasyonunun yerlesimi ise sehir merkezinden 1.500 metre
uzakliktadir. Otobiis terminali ile arasinda 7.500 metre uzaklik olup tramvay

araciligi ile ulagilabilmektedir.

Kayseri ilinde Kayseri Erkilet Havalimani 1998 yilindan beri hizmet
vermektedir. I¢/dis hat seferleri yapilmakta olup askeri/sivil havalimani
statlistindedir. 2010 y1linda yenilenmeye gitmistir. 22.000 metrekare biiyiikliigiinde
terminal binasina sahiptir. 3000*45 metre uzunlugunda tek piste sahiptir. 390*102
metre apron biyikliginde 9 ugak kapasitesindedir. Otopark kapasitesi 440
otomobil ve 4 biiyiik araghiktir (DHMI, 2018).

Havalimani sehir merkezine 5 km. uzakliktadir. Havalimanina sehir
merkezinden otobiis, taksi ve yolcu servisi (Havas) ile ulasim saglanabilmektedir

(DHMI, 2018).
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Kayseri Havaalani'ma Izmir, Istanbul (Atatirk ve Sabiha Gokgen) ve

Antalya'dan (yaz tarifesi) direkt uguslar mevcuttur (DHMI, 2018). Tablo 13°te

Kayseri ilinde bin kisi basina diisen otomobil sayis1 Tiirkiye geneli ile kiyaslanarak

verilmistir.

Tablo 13: Kayseri Ilinde Bin Kisi Basina Diisen Otomobil Sayis1

Kayseri (Bin Kisi Basina Tiirkiye (Bin Kisi Basina
Yillar Diisen Otomobil) Diisen Otomobil)

2007 103 92

2008 108 95

2009 114 98

2010 119 102
2011 127 109
2012 134 114
2013 141 121
2014 145 127
2015 152 134
2016 159 142
2017 166 149

Kaynak: TUIK, 2018.

Gorildigi tizere tim yillarda Kayseri’de bin kisi bagina diisen otomobil

sayist Tiirkiye ortalamasinin listiindedir. 2008-2017 yillar1 arasinda Kayseri ilinin

demografik 6zelliklerine dair bilgiler Tablo 14°te verilmistir.

Tablo 14: Kayseri Iline Ait Toplam Niifus, Cinsiyet, Medeni Durum, Net Gog

Hiz1 Bilgileri
Medeni Durum Net Gig

Yillar Niifus Kadin Erkek Evli Bekar hiz1 (%)
2008 1.184.386 589.111 595.275 587.016 597.360 1,2
2009 1.205.872 598850 607.022 599.021 606.851 1,9
2010 1.234.651 612.984 621.667 614.489 620.162 6,1
2011 1.255.349 624.184 631.165 626.624 628.725 2,1
2012 1.274.968 634.873 640.095 637.145 637.823 3

2013 1.295.355 645.504 649.851 647.273 648.052 2,2
2014 1.322.376 659.127 663.249 659.090 663.286 58
2015 1.341.056 668.228 672.828 667.094 673.962 1,3
2016 1.358.980 677711 681.269 674.840 684.140 0

2017 1.376.722 | 687.127 689.595 682.421 694.301 15

Kaynak: TUIK, 2018.
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Kayseri ilinin niifusu 2008 yilindan 2017 yilina kadar %16,2 artis
gostermistir. Ayni yillar igerinde Tiirkiye’nin toplam niifusundaki biiyiime ise
%11,6 olmustur. Kayseri ilinin niifusu Tiirkiye toplam niifusundan daha fazla artis
gostermistir. Kayseri ilinin 2016 yili haricinde her yil go¢ aldigi goriilmektedir.
2010 ve 2014 yillart %6,1 ve %5,8 net gd¢ hizi ile en fazla go¢ aldigr yillar
olmustur. 2017 itibariyle niifusunun %49,9’unu kadin, %50,1’ini erkek bireyler
olusturmaktadir. 2017 yili itibariyle niifusun %49,6’s1 evli, %50,4’ii ise bekar
bireylerden olusmaktadir. Tabloda bosanmus, esi 6lmiis ve hi¢ evlenmemis bireyler
bekar adi altinda birlestirilmistir. Tablo 15°te Kayseri ilinin yas gruplarina gére

niifusu verilmistir.

Tablo 15: Kayseri’de Yas Gruplarina Gore Niifus

1529 3039 4054 5564

Yillar | yas % yas % yas % yas % 65+ %
2007 | 315419 | 373 | 175981 | 208 | 198667 | 235 | 77896 | 9.2 77121 | 91
2008 | 315060 | 36,8 | 182.166 | 212 | 203627 | 237 | 81126 | 94 75.775 | 88
2009 | 316700 | 36,1 | 187.878 | 214 | 208136 | 237 | 85208 | 97 79101 | 9,0
2010 | 318947 | 353 | 195018 | 216 | 211825 | 235 | 93076 | 103 | 83489 |92
2001 | 315566 | 343 | 202114 | 219 | 218831 | 238 | 97144 | 105 | 86924 |94
2002 | 316304 | 337 | 206225 | 219 | 226954 | 242 | 99007 | 105 | 90691 |97
2003 | 317703 | 331 | 200575 | 219 | 235168 | 245 | 101647 | 106 | 94414 |98
2004 | 301810 | 327 | 211982 | 216 | 242333 | 246 | 106546 | 108 | 100333 | 102
2005 | 329882 | 323 | 215584 | 215 | 245474 | 245 | 111584 | 111 | 105395 | 105
2006 | 300530 | 31,7 | 218708 | 218 | 252647 | 248 | 116127 | 114 | 108072 | 106
2007 | 323496 | 31,2 | 210471 | 212 | 250285 | 250 | 120855 | 117 | 112.169 | 108

Kaynak: TUIK, 2018.

Kayseri’de en fazla niifusun 15-29 yas araliginda toplandig1 goriilmektedir.
Ardindan en fazla niifusa sahip 40-54 yas ile 30-39 yas grubu gelmektedir. Yillar
gectikce geng niifusun azaldigi orta yas ve tlizeri niifusun arttifi goriilmektedir.

Tablo 16’da Kayseri ilinde niifusun egitim durumuna gore dagilimi verilmistir.
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Tablo 16: Kayseri’de niifusun egitim durumuna gore dagilimi

Okuma .
yazma Tlkokul/ Lise Eljlfseko Y lisans/
bilmeyen | % ortaokul/ % % . % doktora | % * %
e mezunu Fakiilte
/okul ilkogretim mezunu
L mezunu
bitirmeyen
2008 108.901 127 439.844 512 169.007 | 21,7 | 55.880 | 7,2 3.725 043 80.851 94
2009 104.351 11.9 461.845 52,7 175.333 | 21,4 | 71.088 8,7 4.604 053 58.329 6.7
2010 92.651 10,3 478.199 531 194,769 | 22,9 | 74.779 8,8 6.660 0,74 53.547 59
2011 88.823 97 487.070 531 201914 | 23,1 | 89.866 | 10,3 7.376 08 42.577 46
2012 85.731 9.2 513.597 54,9 211.048 | 23,1 | 96.408 | 10,5 | 7.694 0,82 21.055 22
2013 83.867 88 518.323 54,4 209.697 | 22,5 | 109.392 | 11,7 | 10.595 11 21.375 22
2014 81.365 83 528.523 541 218.840 | 22,8 | 121.314 | 12,6 | 11.190 115 15.290 16
2015 79.254 7.98 529.877 53,3 226.838 | 23,1 | 134.642 | 13,7 | 12.069 12 10.459 1
2016 76.077 75 524.373 50 243114 | 24,3 | 143.926 | 14,4 | 12.340 12 9.382 0.9
2017 72.311 7.04 533.358 519 247565 | 24,3 | 148.745 | 14,6 | 16.383 16 9.237 09

Kaynak: TUIK, 2018. *Bilinmeyen

Tablo 16’ da gosterilen tim yillarda ilkokul/ortaokul ve ilkdgretim
mezunlart ¢ogunlugu olusturmaktadir. 2008’den 2017 yilina kadar egitim
seviyesinde artis goriilmektedir. Tablo 17°de Kayseri ilinde 2008-2017 yillar
arasinda dolar bazinda kisi basina diisen GSYH, ihracat miktar ile Tiirkiye i¢cinde

thracat pay: bilgileri verilmistir.

Tablo 17: Kayseri ili Ekonomik Ozellikleri

Kisi bas1 diisen ) )
Kisi basi diisen GSYH iilke Thracat Ihracat iilke pay1
Yillar GSYH ($) pay1 ($) miktar1(1000 $) (%)
2008 9.636 1,46 1.122.165 0,85
2009 7.691 1,42 964.320 0,94
2010 9.048 1,43 1.164.317 1,02
2011 9.784 1,46 1.469.400 1,1
2012 10.146 1,47 1.582.410 1,04
2013 11.027 1,49 1.765.892 1,12
2014 10.576 1,48 1.884.807 1,2
2015 - - 1.583.302 1,1
2016 - - 1.527.163 1,1
2017 1.641.959 1,04

Kaynak: TUIK, 2018.
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Kayseri ilinde kisi basina diisen GSYH 2014 yilinda 2008 yilina gore %9,7
artis gOstermistir. 2009 yilinda bir onceki yila gore kisi basina diisen GSYH
miktarinda %20,2 artis goriilse de 2014 yilina kadar yeniden artis egilimine
girmistir. Thracat rakamlarina bakildiginda 2017 yilinda 2008 yilina gére %46,3
artis oldugu goriilmektedir. 2009 ve 2016 yillar1 haricinde her yil ihracat
rakamlarinda artis goriilmektedir. Kayseri’nin {ilke i¢indeki ihracat payimnin ise her

sene yaklasik %1 civarlarinda oldugu goriilmektedir.

Tablo 18’de 2004-2017 yillar1 arasinda havayolu ile Kayseri’ye giris-gikis

yapan vatandas ve yabanci sayilar gosterilmistir.

Tablo 18: Kayseri {linde Havayolu Ile Giris-Cikis Yapan Birey Sayisi

Havayolu
Yillar Giris yapan Giris yapan Cikis yapan Cikis yapan

vatandas yabanci vatandas yabanci
2004 91.917 43.210 93.532 43.208
2005 77.627 29.607 73.701 27.188
2006 99.911 34.527 76.880 30.893
2007 76.630 36.917 75.664 38.229
2008 73.345 39.480 73.167 38.557
2009 77171 43.557 77.987 45.853
2010 76.236 39.956 76.674 40.359
2011 79.986 48.751 82.290 50.424
2012 75.424 50.713 71.589 49.324
2013 67.552 49.805 66.131 47.667
2014 66.982 50.953 67.539 49.656
2015 66.451 48.762 64.456 46.914
2016 61.529 46.049 61.786 45.200
2017 79.581 61.430 79.264 58.949

Kaynak: TUIK, 2018.
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Kayseri’ye havayolu ile gelen ve giden bireylerin her yil ¢ogunlugunu
vatandaslar olusturmustur. Ozellikle 2017 yilinda bir énceki yila gére giris yapan
vatandag/yabanci, ¢ikis yapan vatandas/yabanci sayilarinda yiiksek oranda artig
goriilmektedir. 2017 yilinda bir 6nceki yila gore havayolu ile giris yapan vatandas
sayisinda %29,3; giris yapan yabanci sayisinda %33.4; cikis yapan vatandas
sayisinda %28,3; ¢ikis yapan yabanci sayisinda ise %30,4 artis olmustur.

Tablo 19’da Kayseri’de 2016 yillar1 arasinda otellere giris yapan birey

sayilar1 verilmistir.

Tablo 19: Kayseri Ili Belediye ve Turizm Isletme Belgeli Tesislere Giris Yapan

Birey Sayilari

Belediye Turizm Belediye Turizm Toplam

belgeli tesis | isletme belgeli  tesis | isletme

gelis belgeli tesise | gelis belgeli tesise

(yabancr) gelis (vatandas) gelis

(yabancy) (vatandas)

2004 1.345 7.317 61.923 109.391 179.976
2005 1.859 9.599 43.717 119.871 175.046
2006 1.780 10.555 53.334 133.916 199.585
2007 2.502 12.034 72.089 127.255 213.880
2008 2.004 9.840 61.914 119.276 193.034
2009 1.898 10.491 55.264 115.758 183.411
2010 5.290 14.332 112.257 140.667 272.546
2011 4.837 23.760 112.186 185.033 325.816
2012 3.609 30.389 120.221 202.214 356.433
2013 3.831 30.216 92.936 198.538 325.521
2014 2.300 25.556 101.589 236.081 365.526
2015 4.208 19.505 108.856 230.912 363.481
2016 2.362 22.552 78.620 211.296 314.830

Kaynak: TUIK, 2018.

Kayseri ilinde otellere giris yapan toplam birey sayis1t 2016 yilinda 2004
yilina gore %75 artig gostermistir. 2004-2016 yillar1 arasinda belediye ve turizm
isletme belgeli tesislere en fazla vatandaslarin giris yaptig1 goriilmektedir. Gelen
birey sayisinda yillar itibariyle dalgalanma goriilmektedir. 2015 yilinda 2004 yilina

gore gelen yabanci sayisinda %174, vatandas sayisinda %98,3 artis gortilmiistiir.
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2016 yilinda ise bir onceki yila gore gelen yabanci sayisinda %5,6 artis, gelen

vatandas sayisinda %14,7 azalma goriilmiistiir.

Sekil 10°da Kayseri ilinde sektorlere gore firma dagilimlar: gosterilmistir.

Sektorlere Gore Firma Sayilari Dagilimi
87; %6,2 65; %4,7

Madencilik
e 312; %22,4

T\kﬁd\ S~
112; %8; _— Metal
ingaat ——__

Gida

134;%3,6 264; %18,9

Elektrk- ‘ “" Mobilya
Elektronik

1;‘;(33/ 168;%12,1
Kagit ve petrokimya

= Metal = Mobilya = Kagit ve petrokimya

Makine m Elektrik-Elektronik = Gida
m insaat m Tekstil ® Madencilik

Sekil 10: Kayseri ilinde Sektdrlere Gore Firma Dagilimlari (Kayso, 2018).

Sekil 10’da gortildiigii lizere Kayseri’de firmalarin en biiyiikk bolimii
(%22,4) metal sanayinde toplanmistir. Ardindan sirasiyla %18,9 ile mobilya
sektorl, %12,1 ile kagit ve petrokimya, %9,6 esit pay ile makine ve elektronik,

%8,5 gida, %8 ile insaat, %6,2 ile tekstil, %4,7 ile madencilik sektorii gelmektedir.
Bursa

Bursa sanayi, dogal giizellikler, tarihi kalintilar ve sosyal yasami ile 6ne
cikmaktadir. Bursa ve gevresi, ¢ok eski ¢aglardan beri yerlesimlere sahne olmakla
birlikte MO. 3. yiizyilda ilk olarak Bithynialilar ve Prusiaslilar tarafindan “Prusa”
ismiyle kurulmustur. Yeni adiyla Bursa’nin en eski yerlesim yeri Iznik Gélii ve

cevresi olup, yazili kaynaklarda “Bitinya” olarak da ge¢mektedir. Sirasiyla
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Lidyalilarin, Pers/iran, Roma, Hamedanlilar, Anadolu Selcuklu Devleti, Bizans,

Osmanli Devleti’nin egemenligine girmistir (Bursakiiltiir, 2018).
Cografi Durum

Topraklarinin  %17’sini  ovalar, %35’ini daglarin olusturdugu Bursa

bolgesinin toplam yiizdlgiimii 10. 886.38 km? “dir (Bursakiiltiir, 2018).

Bursa ili doguda Bilecik, Adapazari, kuzeyde Kocaeli, Yalova, Istanbul ve
Marmara Denizi, giineyde Kiitahya, batida Balikesir illeriyle komgudur

(Bursakiiltiir, 2018).

Genelde 1liman bir iklime sahip olan Bursa’nin giineyinde Uludag
bolgesinde soguk iklim hakimdir. Marmara Denizi'nin giineyinde yaklasik 135 km.
uzunlugunda kiyis1 bulunmaktadir (Bursakiiltiir, 2018).

Turizm

Bursa ili 6zellikle Selguklu Devleti, Osmanli Devleti ve Cumhuriyet donemi
tarihi ve mimarisinden izler tasiyan Onemli turizm merkezlerinden birisidir
(Bursakdiltiir, 2018).

Bursa il merkezinin 36 km. giineyinde yer alan Uludag, iilkenin en bilinen
kis sporlar1 merkezidir. Miizeler ve Oren Yerleri, Mudanya Miitareke Evi, Kaleler,
Cumalikizik Evleri, Camiler, Kiliseler, Hanlar turistik degerleri arasindadir. Bursa
ilinin igme ve kaplicalari, ayrica doga yiirliylisii parkurlari, Ayvaini Magarasi, Kus
Gozlemciligi (Iznik Golii, Uluabat Gélii, Karagay Deltasi, Milli parklar), mesire

yerleri, Bursa Hayvanat Bahgesi diger turizm merkezleridir (Bursakiiltiir, 2018).
Ulasim

Cografi konumu itibariyle Bursa’nin {ilke i¢inde karayolu ulasiminin kavsak

noktas1 oldugu sdylenebilir.

Bursa Otobiis Terminali Yeni Yalova Yolu iizerinde yer almaktadir. Bursa

otogarinda 60’tan fazla otobiis firmas1 bulunmakta olup tilkenin hemen her sehrine
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sefer yapilmaktadir. Otogarda faaliyet gosteren otobiis firmalarinin biiylik bolimii
tilkenin en biiyiik otobiis firmalaridir. Giinde yaklagik 30.000 kisi giinde 800 sefer

yapilan otogar1 kullanmaktadir.

Bursa Otobiis Terminali'ne sehrin her yerinden otobiis ve tramvaylarla

ulasilabilmektedir.

Bursa ilinde havalimani ilk olarak Yenisehir ilgesinin 10 km batisinda
bulunan Yunuseli semtinde yapilmistir. Ilk olarak askeri amagla kullanilan
havalimani, 1995 yilinda mevcut askeri piste ek yeni bir pist ile genisletilme
caligsmalari sonucu sivil trafige agilmasina karar verilmistir. Yeni yapilan terminalin
toplam kullanim alan1 5600 m?, yolcu kapasitesi 2.250.000 yolcu/y1l olmustur.
Kargo binasinin yapimi ise 2001 yilinda tamamlannustir (DHMI, 2018).

Bugiin halen kullanimda olan Bursa-Yenisehir Havalimani nin resmi agilisi
ise 3 Kasim 2000 tarihinde yapilmistir. Fiilen agilis tarihi ise 1 Haziran 2001 yilidir.
Ayni tarihte Yunuseli'ndeki Bursa Havalimani hava trafigine kapatilmis ve
havalimani1 tekrardan Hava Kuvvetleri Komutanhigi'nin kullanimina tahsis
edilmistir. Bugiin itibariyle halen Yunuseli'ndeki eski Bursa Havalimani Sivil hava
trafigine kapalidir. Bursa-Yenisehir Havalimanmin uluslararast hava trafigine
acilmas1 ise 21.05.2001 tarthinde 2001/2444 sayili Bakanlar Kurulu kararn ile
gerceklesmistir (DHMI, 2018).

Bursa Yenisehir Havalimanmnin Terminal Binasi 12.716 m? ‘lik alana
kuruludur. Sivil kullanima agik pist biyikligi 2993*45 metre uzunlugundadir.
372*120 metre biiyiikliigiinde 6 ugak kapasiteli aprona sahiptir (DHMI, 2018).

Bursa Yenisehir Havalimani sehir merkezine 50 km. uzaklikta olup ulagim
otobiis ve taksi yoluyla yapilmaktadir. Otoparki 152 otomobil ve 11 otobiis
kapasitesindedir (DHMI, 2018).

Kayseri-Bursa aras1 692 km’dir. 90 km/saat hiz ile 6zel aragla seyahat siiresi
yaklagsik 7 saat 56 dakikadir. Tablo 20’de Bursa’da bin kisi basina diisen otomobil

sayis1 Tirkiye geneli ile kiyaslanarak gosterilmistir.
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Tablo 20: Bursa’da Bin Kisi Basina Diisen Otomobil Sayisi

Bursa (Bin Kisi basina diisen Tiirkiye (Bin Kkisi basina
Yillar otomobil) diisen otomobil)
2007 97 92
2008 98 95
2009 100 98
2010 104 102
2011 111 109
2012 117 114
2013 124 121
2014 131 127
2015 140 134
2016 150 142
2017 161 149

Kaynak: TUIK, 2018.
2007-2017 doneminin her senesinde Bursa’da bin kisi basina diisen gelirin

Tiirkiye ortalamasinin {izerinde seyrettigi goriilmektedir.

Tablo 21°de Bursa iline ait toplam niifus, cinsiyet, medeni durum, net gog

hizi ile ilgili bilgilere yer verilmistir.

Tablo 21: Bursa ilinine Ait Toplam Niifus, Cinsiyet, Medeni Durum, Net Go¢

Hiz1 Bilgileri

Net

Goc Medeni durum/niifus
Yillar Niifus Kadin Erkek g}:)l Evli Bekar
2008 | 2.507.963 | 1.254.812 | 1.253.151 | 14,3 1.291.140 623.329
2009 | 2.550.645 | 1.277.154 | 1.273.491 4 1.314.742 636.561
2010 | 2.605.495 | 1.305.212 | 1.300.283 5,9 1.343.625 656.240
2011 | 2.652.126 | 1.326.411 | 1.325.715 6 1.369.951 673.708
2012 | 2.688.171 | 1.344.277 | 1.343.894 2,3 1.392.648 682.197
2013 | 2.740.970 | 1.369.056 | 1.371.914 5 1.414.874 699.242
2014 | 2.787.539 | 1.392.824 | 1.394.715 5,6 1.438.966 712.586
2015 | 2.842.547 | 1.418.964 | 1.423.583 7 1.464.569 729.912
2016 | 2.901.396 | 1.447.337 | 1.454.059 7,1 1.488.944 748.436
2017 | 2.936.803 | 1.466.462 | 1.470.341 7,2 1.513.130 760.886

Kaynak: TUIK, 2018.
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Bursa ilinin niifusu 2017 yilinda 2008 yilina gore %17,1 artig gostermistir.
Bu oran ayni yillar igerisinde toplam niifustaki artis oranindan fazladir. Genel
itibariyle Bursa ilinin niifusu her y1l %1,2 ile %2,2 arasinda artis gostermistir. Tablo
21’e bakildiginda Bursa’nin her yil %4 ile %14,3 arasinda go¢ aldig1 goriilmektedir.
Niifusun ¢ogunlugunu erkek bireyler ile evli bireyler olusturmaktadir. 2017 yili
itibariyle erkek bireyler niifusun %66,5’ini evli bireyler, %33,5’ini bekar bireyler

(hi¢ evlenmemis, dul, esi 6lmiis) olusturmaktadir.
Tablo 22°de Bursa iline ait kisi basi GSYH ve ihracat rakamlar1 verilmistir.

Tablo 22: Bursa ili Ekonomik Ozellikleri

Kisi bast GSYH | Kisi bast GSYH | fhracat iilke

Yillar $ iilke pay1 ($) Ihracat (1000 $) pay1 (%)
2008 12.706 4,05 11.113.948 8,4
2009 10.086 3.9 9.056.713 8,9
2010 11.630 3.9 10.676.160 9,4
2011 12.564 3,97 11.692.298 8,7
2012 12.933 3,96 11.123.307 7.3
2013 14.035 4,01 8.927.814 5,9
2014 13.693 4,05 9308257 59
2015 - - 8.634.502 6
2016 - - 9.765.910 6,8
2017 - - 10.536.085 6,7

Kaynak: TUIK, 2018.

Bursa’da kisi basina GSYH yillar itibariyle dalgalanma gosterse de 2014
yilinda 2008 yilina gore %7,8 artis gostermistir. Kisi basina GSYH miktarinda tilke
igindeki pay1 ise %3,9 ile %4,05 arasinda degiskenlik gostermistir. hracat miktar
2017 yilinda 10.536.085 (1000$) olarak gergeklesmistir. Bu deger 2008 ihracat
rakamlarina gore %5,2 daha diisiiktiir. Genel itbariyle Bursa ili ihracat rakamlarinda
2008-2017 yillar1 arasinda dalgalanma goriildiigii sdylenebilir. Bursa ilinin iilke

icindeki ihracat pay1 2008 yilinda %8,4 iken, 2017 yilinda %6,7 olmustur.

Tablo 23’te Bursa’da 2007-2017 yillar arasinda yas gruplarina gore

durumuna gore niifusun dagilimi verilmistir.
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Tablo 23: Bursa’da Yas Gruplarina Gore Niifusun Dagilimi

Villar | 1529 30-39 4054 55-64
yas % yas % yas % yas % 65+ %
2007 | 626,052 | 334 | 405.604 | 21,7 | 476.905 | 255 | 185863 | 9,9 | 177.910 | 95
2008 | 640015 | 332 | 420.282 | 21,8 | 491734 | 255 | 195085 | 101 | 177.864 | 92
2009 | 640087 | 32,6 | 431.811 | 21,9 | 501907 | 255 | 205460 | 105 | 185.024 | 9.4
2010 | 639669 | 31,8 | 447.633 | 22,2 | 500.407 | 253 | 222491 | 110 | 193.916 | 96
2011 | 635419 | 309 | 462.315 | 225 | 523254 | 255 | 233244 | 113 | 199503 | 97
2012 | 628505 | 30,1 | 470.624 | 225 | 530741 | 259 | 240.867 | 115 | 207.077 | 99
2013 | 633976 | 207 | 476.971 | 223 | 557.688 | 26,1 | 249.111 | 11,7 | 215558 | 101
2014 | 631934 | 201 | 482.492 | 222 | 573589 | 264 | 257.809 | 119 | 225794 | 104
2015 | 635629 | 28,6 | 490.800 | 22,1 | 583.301 | 26,3 | 269.801 | 12,2 | 238.698 | 10,8
2016 | 642366 | 28,3 | 498582 | 21,9 | 599.604 | 26,4 | 281.606 | 124 | 246.027 | 10,8
2007 | 634411 | 276 | 499.447 | 21,7 | 613155 | 26,7 | 202408 | 127 | 256.129 | 11,2

Kaynak: TUIK, 2018.

Bursa’da niifusun en biiylik payin1 15-29 yas aras1 bireyler olusturmaktadir.
Ardindan sirasiyla 40-54 yas grubu ile 30-39 yas grubu gelmektedir. Yillar
itibariyle gen¢ niifusun azaldigi, orta ve iizeri yas grubundaki niifusun arttigi
goriilmektedir. Tablo 24’te Bursa 2008-2017 yillar1 arasinda niifusun egitim

durumuna gore dagilimi verilmistir.

Tablo 24: Bursa’da Niifusun Egitim Durumuna Gore Dagilimi

Okuma

yazma Tlkokul/

bilmeyen ortaokul/ Y.okul/ Y .lisans/

fokul ilkogreti Lise Fakiilte doktora

bitirmeyen | % m % mezunu % mezunu % | mezunu % Bilinmeyen

2008 | 204.987 12,9 |1.068.462 | 559 |389.063 | 20,3 |132.117 69 |9.221 05 |110.624

2009 |194.199 12,3 |1.094.731 | 56,2 |406.472 | 20,8 |160.112 8,2 |10.270 |0.53 | 85519

2010 |174.733 11,8 |1.108.019 | 555 |450.831 | 225 |171.039 | 85 |13567 |0.73 | 81676

2011 | 166.876 11,6 |1.124.595 | 551 |474.472 | 232 |203.503 10 |15.031 |0.74 |59.182

2012 |164515 | 115 |1142665 |551 |476901 |23 [218350 |17 |15422 | 09% | 569%
2013 |161627 | 113 [1148716 |544 |482124 | 228 |245613 |7 10653 | 56.383
2014 |158.048 | 107 |1174184 [547 |504054 | 234 |272017 | % |ar077 |1 |27
2015 | 150786 | 9.8 |1.173.767 | 536 |519.806 | 23,7 |308.981 114' 23177 | b1 17964
2016 |143420 | 91 |1174360 |526 |548741 | 245 (330910 | |24414 | P |195%0
2017 136335 |85 |1.183763 |522 |564.002 | 24,8 |344341 | 1% |31sp7 |14 14048

Kaynak: TUIK, 2018.
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Niifusun en biiylik kesimini ilkokul/ortaokul ve ilkdgretim mezunlar

olusturmaktadir. Ardindan lise mezunlar1 yogunlukta oldugu goriilmektedir. Yillar

gectikte egitim seviyesi artmistir.

Tablo 25’te Bursa’ya havayolu ve denizyolu ile giris/¢ikis yapan birey sayisi

verilmistir.

Tablo 25: Bursa’ya Havayolu ve Denizyolu ile Giris/Cikis Yapan Birey Sayisi

Havayolu Denizyolu
Giris
yapan Giris Cikis Cikis Giris Giris Cikis Cikis
vatanda | yapan yapan yapan yapan yapan yapan yapan
$ yabanct | vatandag | yabanci | vatandas | yabanci | vatandas | yabanci
S 2.532 2.478 3.727 2.176 5.221 332 4.945 323
2005 3.673 3.312 5.735 3026 4.936 346 4.860 315
2006 4.463 3.519 4.343 4.570 4.074 328 3.716 321
2007 4.856 1.718 3.819 2.093 4.243 387 4.031 419
2008 3.516 2.685 2.644 2.871 4.375 561 4.539 538
2009 6.884 1.481 5.021 1.410 4.034 479 3.691 378
2010 13.237 5.513 13.720 5.669 5.157 531 4.724 566
2011 | yg601 | 5516 | 18820 | 5368 | 4572 | 523 | 5088 | 535
2012 11.077 3.177 10.905 2.857 4.433 674 4.620 673
2013 8.755 3.391 9.521 3.406 4.987 635 4.329 593
2014') 19733 | 3534 | 13072 | 3080 | 5162 | 658 | 4334 | 595
2015 | 11950 | 5475 | 11.965 | 2727 | 5345 | 715 | 4180 657
2016 11.054 1.455 12.124 1.325 5.279 737 3.718 699
2017 13.137 362 12.945 351 5.203 755 4.186 698

Kaynak: TUIK, 2018.

Genel itibariyle Bursa’ya havayolu ile giris/¢ikis yapan birey sayisinin

denizyoluna gbére daha fazladir. Ayrica her iki wulasim tiirlinde de
Bursa’ya/Bursa’dan giris/¢cikis yapan bireylerinin ¢ogunlugunun vatandagslar
oldugu goriilmektedir. Bursa’ya/Bursa’dan giris/gikis yapan birey sayilart yillar
itibariyle dalgalanma gostermektedir. 2004 yilinda havayolu ile Bursa’ya giris
yapan vatandas sayist 2.532 iken 2017 yilinda %419 oraninda ¢ok biiyiik artis

gostererek 13.137’ye ulagsmistir. Havayolu ile giris yapan yabanci sayisi ise 2004
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yilinda 2.478 iken 2016 yilinda %41,3 disiis gostererek 1.455 olarak

gerceklesmistir. 2017 yilinda ise 2016 yilina goére %75 azalis gostererek 362

sayisina diistiigli goriilmektedir. Denizyolu ile ile giris yapan vatandas sayis1 2004-

2017 yillar1 arasinda dalgalanma gosterse de hemen hemen benzer rakamlar olarak

gerceklesmistir. Denizyolu ile giris yapan yabanci sayisinda 2017 yilinda 2004

yilina gore %127 artis, ¢ikis yapan yabanci sayisinda %161 artis goriilmektedir.

Tablo 26’da Bursa’da 2004-2016 yillar1 arasinda otellere giris yapan birey

sayilar1 gosterilmistir.

Tablo 26: 2004-2016 Yillar1 Arasinda Bursa’da Belediye ve Turizm isletme

Belgeli Tesislere Giris Yapan Birey Sayisi

Turizm Turizm
Belediye isletme Belediye isletme
belgeli tesis belgeli tesise belgeli tesis belgeli tesise
Yillar gelis gelis gelis gelis
(yabanci) (yabanci) (vatandas) (vatandas) Toplam
2004 8.538 97.763 252.307 324.609 683.217
2005 2.965 102.184 343.742 382.998 831.889
2006 14.058 88.349 364.440 364.610 831.457
2007 9.396 99.320 452.613 371.865 933.194
2008 3.090 113.742 281.636 337.996 736.464
2009 41.631 101.452 423.599 297.498 864.180
2010 26.555 112.340 418.144 350.385 907.424
2011 42.716 130.338 617.480 424,285 1.214.819
2012 33.121 160.559 754.035 431.462 1.379.171
2013 267.788 188.736 466.295 480.889 1.403.698
2014 75.300 225.588 499.234 472.287 1.272.409
2015 76.296 232.528 564.694 586.448 1.459.966
2016 53.076 160.934 560.152 577.837 1.351.999
Kaynak: TUIK, 2018.

2016 yilinda Bursa’da belediye ve turizm isletme belgeli tesislere giris

yapan yabanci

say1st

214.010 iken,

vatandas

say1si

1.137.989 olarak
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gerceklesmistir. Yillar itibariyle tesislere giris yapan birey sayilari dalgalanma
gostermistir. Buna ragmen 2016 yilinda giris yapan yabanci sayisinda 2004 yilina
gore %101,3 oraninda, vatandas sayisinda ise %97,2 oraninda biiyiik bir artig

goriilmektedir.

Sekil 11°de Bursa’da sektorlere gore firma sayilarinin dagilimi verilmistir.

Sektorlere Gore Firma Sayilari Dagilimi

10283; %25,92
Diger*

2462; %6,21
\ 5765; %14,54

7925; %19,98
insaat

Ekon.ilisk.ve...
Perakende...
2529; %6, 38
Hizmet ticaret J \ 4085; %10,30
3203; %8,08 L 3408; Tekstil ve hazir...
Makine %8,59..
= [ngaat = Perakende Ticaret
= Tekstil ve hazir giyim Gida,Tarim ve Hayvancilik
= Makine = Hizmet Ticaret
m Ekonomik iligkiler ve Finans = Diger

Sekil 11: Bursa Ilinde Sektore Gore Firma Sayilart Dagilimi
(Bursa Ticaret ve Sanayi Odas1 [BTSO], 2018).

Diger*: Otomotiv, lojistik, bilgi ve iletisim teknolojileri, kimya, saglik, enerji, turizm,
egitim,  cevre ve temiz liretim, maden ve mermer

Ticaret ve Sanayi Odas1 kayitlarina gére Bursa’da en fazla firma %19,98
pay ile ingaat sektoriinde toplanmistir. Ardindan %14,54 ile perakende ticaret,

%8,59 ile gida sektorii, %8,08 ile makine, %6,38 ile hizmet ticareti ile %6,21 ile

ekonomik iligkiler ve finans sektorii gelmektedir.
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1.7.Diinya’da Havayolu Tasimaciiginin Mevcut Durumu ve Ongoriiler

Sekil 12’de 2003-2017 yillar1 arasinda diinyada tarifeli tasimnan yolcu

sayisindaki gelisim verilmistir.

Diinya Tarifeli Yolcu (Milyar)

4.5 4.1

1.63

2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017

=== Diinya Tarifeli Yolcu (Milyar)

Sekil 12: Diinya Tarifeli Yolcu Sayisindaki Gelisim
(ICAO. 2018. [ICAO Istatistikleri]).

2017 yilinda diinyada tarifeli seferlerle taginan yolcu sayist 4.1 milyara
ulagsmistir. Bu rakam bir dnceki yila gore %7,2 artisa denk gelmektedir. 2003 yilina
gore ise %151 oraninda biiyiik bir artig gostermistir. Genel olarak taginan yolcu
sayist her y1l dalgalanma gosterse de yaklasik ortalama %6 artis gostermistir. Ucak
trafigi ise bir onceki yila gore %3,1 artis gostererek 2017 yilinda 36,7 milyona
ulasmistir (ICAO Istatistikleri, 2018).

Tarifeli seferlerde ticretli yolcu kilometre olarak da tanimlanan yolcu trafigi
2017 yilinda bir onceki yila gore %7,9 artis gostererk yaklasik 7.699 milyara
ulagmistir. Diinya yolcu trafigindeki en biiyiikk pay1r %34 yiizde ile Asya-Pasifik
bolgesi almaktadir. 2017 yilinda bu bolgedeki yolcu trafigi bir dnceki yila gore
%10,7 artis gostermistir. Yolcu trafiginde en fazla pay: alan diger bir bolge ise %27
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yiizde ise Avrupa’dir. Avrupa yolcu trafiginde 2017 yilinda bir 6nceki yila gore
%8,6 artis gorlilmiistiir. Diinya trafiginin %23 {ine sahip Kuzey Amerika’da yolcu
trafigi ise 2017 yilinda bir dnceki yila gore %4,1 artis gdstermistir. Ardindan %9
paya sahip ve 2016 yilina gore 2017 yilinda %6,5 artis goriilen Orta Dogu bolgesi,
%7,4 paya sahip ve %5 artig goriilen Latin Amerika-Karayip bolgesi ile diinya
trafiginin %2’sine sahip %7,2 artig goriilen Afrika bolgesi gelmektedir. Diinyada
yolcu trafiginde en az paya sahip Ortadogu, Latin Amerika-Karayip ile 6zellikle
Afrika bolgesindeki artis dikkat ¢ekicidir (ICAO Istatistikleri, 2018).

Uluslararas1 yolcu trafigi 2017 yilinda bir 6nceki yila gore %7,7 artig
gosterirkenen biiyiik pay1 %37 ylizde Avrupa hava tasiyicilart almigtir. Ardindan
en biiyiik pay1 %29 yiizde ile Asya-Pasif bolgesi tagiciyilar: almistir. Bu bolgedeki
artis ise bir dnceki yila gére %10,5’tir (ICAO Istatistikleri, 2018).

I¢ hat yolcu trafigi ise iicretli yolcu kilometre bazinda 2017 yilinda bir
onceki yila gore %7,1 artis gostermistir. Bu artista en biiylik etken Birlesik
Devletler, Cin ve Hindistan’daki yolcu trafigindeki sirasiyla %3,6; %13,2; ve
%17,7 biiylimedir. Asya-Pasifik bolgesi %42 pay ile i¢ hat yolcu pazarinda en
bliylik oyuncudur. 2017 yilinda bir 6nceki yila gore i¢ hat yolcu trafiginde %11 artis
gostermistir. Asya-Pasifik bolgesinden sonra i¢ hat yolcu trafiginde en biiytlik pay
%41 ile Kuzey Amerika’ya aittir. Kuzey Amerika’da i¢ hat yolcu trafigi bir 6nceki
yila gore %3,7 oraninda goreceli kiiciik bir artis gdstermistir (ICAO Istatistikleri,
2018).

2017 yilinda Diinya’da i¢ hat yolcu sayisimin tahmini 1,2 milyar1 diisiik
maliyetli tasiyicilar tarafindan tagmmistir. Bu miktar diinyada tasinan toplam
tarifeli yolcu sayisinin yaklasik %30’una denk gelmektedir. 2017 yilinda diistik
maliyetli tasiyicilar ile tasinan yolcu sayisi bir onceki yila gore %11,4 artis
gostermistir. Bu artig diinyada tasinan toplam yolcu sayisindaki artistan ¢ok daha

fazladir (ICAO Istatistikleri, 2018).

Diinya’nin biiyiik ucak {ireticileri 2017 yilinda 1481 adet yeni ticari ugak
tiretmisglerdir. Buna ek olarak, 2131 adet yeni ucak siparisi almiglardir (ICAO
Istatistikleri, 2018).
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2017 yilinda ticari hava tasimacilifinda 88 adet ucak kazasi meydana
gelmistir. Bu say1 75 kaza gergeklesen 2016 yilina nazaran %17 fazladir. Ugak
kazalarinda 2016 yilinda 182 kisi hayatin1 kaybetmis iken 2017 yilinda bu say1
50’ye diismiistiir (ICAO Istatistikleri, 2018).

ICAO’nun uzun dénemli hava trafik tahminlerine gére 2017 yilinda taginan
4.1 milyar havayolu yolcu sayisinin 2040 yilinda the 10.0 milyar yolcu sayisina
ulagmas1 beklenmektedir. Yine 2040 itibariyle, havalimanlarindan kalkis yapan
ucak sayisinin 90 milyon civarinda gergeklesmesi beklenmektedir (ICAO
Istatistikleri, 2018).
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2. ULUSLARARASI CALISMALARDA KULLANILAN TALEP TAHMIN
YONTEMLERI

2.1. Talep Tahmini

Talep, satin alma potansiyeli bulunan istek ve ihtiya¢ sahiplerinin belirli bir
zaman diliminde, belirli bir fiyattan satin aldig1 iriin miktar1 olarak
tanimlanmaktadir (Baytok vd., 2008: 76). Bir bagka tanima gore ise talep, belirli
mal/hizmet piyasasinda, belirli bir zamanda, belirli bir fiyattan, diger faktorler sabit
olmak sartryla tiiketicilerin s6z konusu mal/hizmetten satin almak istedikleri miktar

olarak taninlanmaktadir (Unliiénen vd., 2011, s. 44).

Talep tanimi1 genellikle arzu ve istek ile karistirilmaktadir. Tiiketicinin her
arzusu piyasada talep seklinde ortaya ¢ikmamaktadir. Bunun altinda, tiiketicinin
servet ve gelir kaynaklar1 sinirlt iken, istek ve ihtiyaclarinin sinirsiz olmast
yatmaktadir. Insanlar her istediklerine sahip olmay1 ve ihtiyaclarim1 gidermeyi
isterken bedelini 6deyebildikleri 6l¢iide potansiyel alict durumuna gelmektedirler

(Unliinen vd., 2011, s. 44).

Talep gelir, niifus, fiyat gibi Olgiilebilir nitelikte agiklayicilarla
tanimlanmaktadir. Iktisat bilimi agisindan talep analizinde siibjektif veya yargisal
Olciitlere yer verilmemektedir. Buna karsin son yillarda pazarlama biliminde
yargisal Ol¢iitlere de yer verilmektedir. Talep kavramu, iktisat biliminde ekonomiye
sagladig1 faydaya agisindan incelenmekte iken, pazarlama bilimi agisindan ise,
tilketici davranis kuramlar1 kapsaminda daha ayrintili olarak, toplumsal ve

psikolojik etkiler bakimindan incelenmektedir (Tenekecioglu vd., 2004, s.105).

Talebe etki eden unsurlar; tiikketici begenileri ve tercihleri, tiikketici gelirleri,
ikame ve tamamlayic1 Uriinler, fiyat, sosyal ve Kkiiltiirel faktorler, stoklar ve

dagitimdir (Tenekecioglu vd., 2004: 105-106).

Talep diizeyleri ise asagida aciklanmistir (Tenekecioglu vd., 2004, s. 107-
108):
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Negatif talep: Tiiketicilerin belirli bir {iriine karsi isteksizligi veya nefret
durumudur. Islam iilkelerinde yasayanlarin i¢ki ve domuz etine kars1 olumsuz

tutumlar1 6rnek olarak gosterilebilir.

Sifir talep: Bu talep tiirlinde potansiyel pazarinin biiyiik bir kismi veya
tamami sunulan mal/hizmetlere karsi ilgisizdir. Giinesin az oldugu bolgelerde

giines enerjisine olan talep sifir talebe 6rnek olarak gosterilebilir.

Gizli talep: Tiiketiciler tarafindan 6zlenilen fakat cogu kez istek ve arzu
olarak ortaya konulamayan talep diizeyidir. Sigsmanlatmayan pasta ile zararsiz

sigara buna ornek olarak gosterilebilir.

Azalan talep: Bir iirline olan talep tiiketici gelir diizeyi, rekabet artisi, tiriiniin

azalabilir.

Diizensiz talep: Talepteki mevsimsel dalgalanmalar buna Ornek

gosterilebilir.

Tam talep: Bu talep diizeyinde satis potansiyeli Pazar tarafindan tamamen
karsilanmaktadir. Yaz sezonunda turistik tesislerin tam kapasite ile ¢caligsmasi buna

orenek olarak gosterilebilir.

Asir1 talep: Bir mal/hizmete olan talebin o mal/hizmetin arzin1 astigi
durumdur. Belirli 6zellikteki bireylerin kabul edildigi kliip ve dernekler bu talep

diizeyine ornek gosterilebilir.

Saglikli olmayan talep: Kamu otoritelerince yasaklanan, toplumun fiziksel
veya psikolojik sagligin1 tehdit eden mal/hizmetlere olan taleptir. Uyusturucu
madde, siddet igerikli yayinlar bu talebe 6rnektir.

Giintimiiziin yogun rekabet ve hizla degisen piyasa ortami talep tahminin

gerekliligini arttirmigtir.

Genel olarak tahmin yontemleri nicel (kantitatif) yontemleri kullanmakla

birlikte nitel (kalitatif) yontemleri de kullanmaktadir.
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Nitel (kalitatif) yontemler: Alinan goriisler, yargilar, hisler ve deneyimlere
dayanan ve uzman bakis acisiyla degerlendirilerek sonuca varilan subjektif

yontemlerdir (Pilinkiene, 2008: 20-21).

Nitel yontemlerle tahminlerde ge¢mis donem verilerine gereksinim
duyulmamaktadir. Yeni pazarlarda veya mevcut pazarlarda yeni oyuncular oldugu
durumlarda talep tahmini igin uygundur. Fikir gesitliliginin gelismesine izin
verilmektedir. Uzman 6ngoriisii s6z konusu yontemin giivenirliligini arttirmaktadir.
Buna karsin, uzmanlarin subjektif goriisiine dayanmasi, verilerin gosterdigi
dalgalanmalar1 (mevsimsel, trend, tesadiifi) ile ekonomik veri etkilesimlerinin
dikkate almamasi ve kisa donem tahminler i¢in uygulanabilir olmamasi negatif

ozelliklerindendir (Pilinkiene, 2008, s.21).

Nicel yontemlerle tahminlerin ise, karmasik olmayan verilere erigim
kolaylig1 sunmasi, ekonomik etkilesimleri ve dalgalanmalar1 dikkate alabilmesi, is
degisim noktalarin1 tahmin etme imkani sunmasi pozitif yonleri olarak ortaya
cikmaktadir. Buna karsin, yeni iiriin talep tahmini i¢in uygun olmamasi, verilerin
analizi ve diizenli derlenmesi genellikle sabit pazar gerektirdiginden yiiksek
maliyetli olmasi, uygulamanin zor ve sonuclarin yanlis yorumlanabilmesi negatif

ozelliklerindendir (Pilinkiene, 2008, s.21).

2.2. Talep Tahmin Yontemleri

Bu bolimde literatiirde en ¢ok kullanilan talep tahmin yontemlerinden

bazilar1 agiklanmaya caligilmistir.
2.2.1.Zaman serileri

Zaman serileri, belirli bir degiskenin esit zaman araliklarinda ard arda
siraladigr degerler dizisi olarak tanimlanmaktadir. Gozlem degerleri zaman
icerisinde devamli toplaniyorsa” siirekli zaman serisi”, belirli bir zaman araligina
gore toplanirsa “siireksiz” zaman serileri olarak adlandirilmaktadir (Durdu, 1995,

5. 14-16).
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Zaman serileri modellerinin amaci tahmine konu teskil eden degiskenin
gecmis degerlerinin gelisiminin incelenerek ekstropolasyon ile gelecege yonelik
tahminlerde bulunmaktir (Durdu, 1995, s. 14-16).

Zaman serileri yontemleri esit mevsimsellik ve trend etkisini de analiz
edebilmektedir. Esit zaman araliklarinda veri gdzlemlendigi durumlarda
uygulanabilmektedir. Diger tahmin yontemlerine gore goreceli daha fazla veriye

ihtiya¢ duyulur. Kayip verilere daha az toleranshidir (Yazici, 2011, s.14).

Zaman serileri yontemlerinden en ¢ok kullanilanlarindan bir kismi; hareketli

ortalamalar yontemi, iissel diizeltme yontemi ile Box-Jenkins yontemleridir :

Hareketli Ortalamalar YOntemi

Mevsimlik dalgalanmalarin talep {izerindeki etkisinin belirlenmesinde
kullanilmaktadir. Gegmis donemlerdeki satiglar incelenerek satislarin zamana gore
gosterdigi egilim dogrusundan faydalanilarak gelecek donemler igin talep

tahminleri yapilmaktadir. Genellikle

3,4, 6 ve 12 aylik sati ortalamalarina gore degerlendirmeler yapilmaktadir (Tekin,
2009: 251).

Hareketli ortalamalar yontemin ¢alisma prensibi, yeni bilgiler geldik¢e en
eski degeri cikarmak ve yeni degeri eklemek yoluyla talep degerlerinin
ortalamasmin alinmast seklindedir. Uzak ge¢misten ziyade yakin gegmis

degerleriyle tahminler yapilmaktadir (Ureten, 2005, s.146).

Ussel Diizeltme Yontemi

Hareketli ortalamalar yontemine benzemekle birlikte hareketli ortalamalar
yonteminin aksine ge¢mis donem verilerine esit agirliklar yerine farkli agirliklar
verildigi bir yontemdir. Bu yontemde yakin ge¢cmis verilerine yliksek, uzak gegmis

verilerine diisiik agirliklar verilmektedir (Caglar, 2007, s.39).

Ussel diizeltme yonteminde hareketli ortalamalar yonteminde oldugu gibi

ortalamaya dahil edilen donem sayis1 kadar veriye gereksinim bulunmamakta,
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icinde bulunulan dénemin tahmin degerini elde etmek amaciyla, sadece bir 6nceki
donemin gergeklesen ve tahmini talep rakamlarinin bilinmesi yeterlidir. (Ureten,

2005, 5.150).

Box-Jenkins Yontemi

Amaci en az sayida parametre iceren uygun modeller elde etmek olan Box-
Jenkins Yontemi hareketli ortalamalar ve iissel diizeltme yontemlerine gore ¢ok
daha karmasik ve anlasilmasi zor bir yontemdir. Buna karsin Box-Jenkins
yonteminin serilerin duragan olup olmamasi, mevsimsel etki igerip icermemesine
gore, farkli tahmin modelleri gelistirme yetenegi olmasi pozitif 6zelliklerindendir.
Dogrusal filtreleme teknigi olarak da anilan bu yontemin tek degiskenli bir model
olup kisa donemli tahminlerde basarili oldugu bilinmektedir (Caglar, 2007, s.46).

Box Jenkins modelleri altinda Otoregresif Hareketli Ortalamalar (AR-MA)
Modeli ile Otoregresif Biitiinlesik Hareketli Ortalamalar (ARIMA) Modeli

bulunmaktadir.

Otoregresif Hareketli Ortalamalar (AR-MA) Modelinde, modele otoregresif
ve haeaketli ortalamalar parametreleri de birlikte alinarak modelleme de en az
paramatre ile esneklik saglama amaglanmaktadir. Bu modelde, herhangi bir doneme
ait elde edilen gozlem degerleri, s6z konusu dénem oOncesindeki belirli sayidaki
gozle ve hata teriminin dogrusal bir fonksiyonu olarak ifade edilmektedir.
Otoregresif (AR) siireg, zaman i¢inde verilerin degismeyecegi varsayimina
dayanmakta iken, Hareketli Ortalamalar (MA) siireci, serinin gecikmeli hata
teriminin, simdiki hata terimini etkileme durumu olarak tanimlanmaktadir
(Karahan, 2011, s. 50-51).

Otoregresif Biitiinlesik Hareketli Ortalamalar modeli, tek veya ¢ok
degiskenli olabilen sayisal bir modeldir. Bununla birlikte talep tahmini
caligmalarinda genellikle tek degiskenli model kullanilmaktadir (Hu, 2002: 44).
Zaman serilerinin duragan oldugu varsayimima dayanmaktadir. Zaman serilerinin
duragan olmamasi belirli bir trend (egilim) icermesi anlamina gelmektedir. Zaman

serilerinin bir veya daha fazla kez farkinin alinmasi ile duraganlastirilarak
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Otoregresif Biitlinlesik Hareketli Ortalamalar yapist olusturulmaktadir (Adiyaman,
2007, s.59).

2.2.2. Regresyon yontemleri

Regresyon analizi, aralarinda neden-sonug iligskisi bulunan iki veya daha
fazla degisken arasindaki iligskiyi belirlemek ve bu iligkiyi vasitasiyla ilgili
tahminler (estimation) ya da kestirimler (prediction) yapabilmek amaciyla

yapilmaktadir.

Regresyon analizleri tahmin edilen ile tahmin ediciler arasindaki iliskinin
bilindigi durumlarda uygulanmaktadir. Buna karsin, tahmin edilen ve ediciler
arasinda iliski olmadigr veya zayif iliski bulundugu durumlarda basarisizlikla
sonuclanmaktadir. Zaman gostergesine ihtiya¢c duymadan uygulanabilmektedir.
Yeterli sayida gozlem degerlerinin olmadigi veya kayip verinin fazla oldugu
durumlarda, ayrica verilerin heteroskedastik oldugu durumlarda anlamsiz sonuglar
verebilmektedir. Verilerin normal olmadigi durumlarda uygun olmayabilmektedir
(Yazic, 2011, s.14).

Regresyon modelleri; basit dogrusal regresyon, ¢oklu dogrusal regresyon,
dogrusal olmayan regresyon ile lojistik regresyon modeli olmak iizere c¢esitlere

ayrilmaktadir.

Basit Dogrusal Regresyon

Biri bagimli (Y) degisken biri bagimsiz (X) degisken olmak iizere iki

degisken arasindaki dogrusal iligki denklemine “basit regresyon” ad1 verilmektedir.

Bagimli (Y) ve bagimsiz (X) degiskenlerin arasindaki dogrusal iligkinin
matematiksel ifadesi,

Yi=at+pXite

denklemi seklindedir. Burada, X degiskeninin hatasiz 6l¢iildiigli, Y degiskeninin
ise belli bir hata miktar1 (ei) ile 6l¢iildiigii varsayilmaktadir (Efe, Bek ve Sahin,
2000, 5.126) .
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Coklu Dogrusal Regresyon

Bagimli bir (Y) degiskenine Karsi iki veya daha fazla (p tane) bagimsiz
degiskenin arasindaki dogrusal iliski denklemine “coklu dogrusal regresyon” adi

verilmektedir. Matematiksel ifadesi,

Yi= BotPrXait BaXai +.......... + BpXpi i
denklemi seklindedir.

Coklu dogrusal regresyon analizinde basit regresyon analizinde oldugu
gibi modeldeki hatalarin (&i’lerin) kareleri toplamin1 minimum yapacak parametre

tahminleri yapilmaktadir(Efe ve digerleri, 2000: 151).
Dogrusal Olmayan Regresyon

Dogrusal olmayan regresyon modelleri dogrusal regresyon modellerine
gore bazi yonlerden farklilik gostermektedir. Dogrusal olmayan modellerde
dogrusal modellerin aksine yansiz, normal dagilimli, minimum varyansli tahminler
genelde sadece ornek boyutu ¢ok biiyiik oldugu durumlarda yapilabilmektedir.
Dogrusal olmayan modellerde sonug¢ ¢ikarimi, dogrusal modellere gore daha
zordur. Bunun yanisira normal dagilim teorisinin dogrusal olmayan regresyon
modellerine tam olarak uygulanamamasindan dolay:r asimptotik ve biiyiikk caph
ornekler teorisine dayali yontemler kullanilmaktadir (Kutner, M., Nachtsheim, C.J.,
Neter, J., 2005).

Dogrusal olmayan regresyon modellerinin matematiksel gosterimi,

Y (X, y) +ei

seklindedir.
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Regresyon parametre sayist modeldeki agiklayici (bagimsiz) degisken

sayistyla dogrudan baglantili degildir.

Dogrusal olmayan regresyon modellerinin parametre tahminleri igin
onerilen yontemlerden en bilinenleri en kiigiik kareler, en ¢ok olabilirlik (maximum

likelihood) yontemleri ile gauss newton yontemleridir (Kutner vd, 2005).

Lojistik Regresyon

Lojistik regresyon, bagimli degiskenin kategorik, bagimsiz degiskenlerin
ise kategorik veya siirekli oldugu regresyon tiiriidiir. Lojistik regresyon analizinde
bagimli degisken 1 veya 0 degerlerinden birisini almaktadir. Modelin temeli olasilik
hesaplarina dayanmaktadir. Lojistik regresyon modeli bir olayin gergeklesme
olasilig1 ile gerceklesmeme olasiliginin birbirine boliinmesi yoluyla kurulmaktadir.
Burada dagilimi normallestirebilmek amaciyla denklemin dogal logaritmasi

alinmaktadir. Model denklemi,
Logit [p(x)] = log [p(x)/1-p(x)]=a+bixitbaXo+t.....+biXi
P = exp(atbixithoxat.....tbixi) / 1+exp(atbixi+boxot.. ... +biXi)
Seklindedir (Orhunbilge, 2012, s. 12).

Lojistik regresyon analizin adi, bagimli degiskene uygulanan logit
doniistiirmeden (logit transformation) gelmektedir. Lojistik regresyon analizinin
amaci kategorik bagimli degiskenin degerini tahmin etmektedir. Dolayisiyla iki ya
da daha fazla gruba iligkin iiyelik tahmini yapilmaktadir. Buna gore analizin
amaglarindan biri smiflandirma, digeri ise bagimli ve bagimsiz degiskenler
arasindaki iliskileri aragtirmaktir. Lojistik regresyon modeli, giinlimiizde giderek

daha yayginlasan kullanim alanlar1 bulmaktadir (Cokluk, 2010, s.1359-1362).

Regresyon analizi, bagimli degiskenin bir veya birden fazla bagimsiz
degiskenle arasindaki iliskinin matematik bir fonksiyon seklinde yazilmasi olarak
tanimlanmaktadir. Lojistik regresyon analizi ise bagimli degiskenin dichotomus
yani iki degerli degisken bagimsiz degiskenlerin ise kategorik veya siirekli oldugu

regresyondur (Orhunbilge 2012, s. 12; Field, 2005, s.218).
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Kullanilmas1 1845°1i yillara kadar uzanan lojistik regresyon analiziyle ilgili
yapilan ilk c¢aligmalar toplumdaki niifus artisinin, matematiksel bir ifadeyle
aciklanmasina yonelik olmustur. 1944, 1953 ve 1955 yillarinda Berkson tarafindan
yapilan lojistik regresyon modeli calismalarini takiben, 1972 yilinda Finney
tarafindan probit analizine alternatif olarak onerilmistir. Sirastyla 1967 yillarinda
Truett ve arkadaslar ile 1971 yilinda Halpering ve arkadaslar: tarafindan lojistik
regresyon analizi, ortalamanin O ve varyansin 1 oldugu normal dagilim
varsayimlarinin ihlal edildigi durumda, diskriminant analizine alternatif olarak
Onerilmistir. 1975 yilinda ise Koch tarafindan eklemeli olasilik modellerindeki

etkilesimi yok etmek amaciyla 6nerilmistir (Cokluk, 2010, s.1360).

Lojistik regresyon lineer (dogrusal) regresyondan teorik ve yapisal

farkliliklar gostermektedir :

Lineer regresyonda bagimli degisken siirekli, lojistik regresyonda ise
kategoriktir.

Lojistik regresyonda bagimli degisken siirekli olmadig: icin hesaplamalar lineer
regresyonda oldugu gibi en kiigiik kareler yontemi ile yapilamamaktadir.
Maksimum Lojistik regresyonda bagimli degisken normal dagilmadigindan
“Likelyhood Metodu” kullanmak gerekmektedir.

Lojistik regresyonda lineer regresyonda oldugu gibi ¢oklu dogrusal baglanti
(multicollinearity) ve aykir1 degerler (outliers) disinda test edilmesi gereken

varsayimlar bulunmamaktadir.

Lojistik regresyon hem coklu regresyona, hem de diskriminant analizine
benzerlik gostermektedir. Diskriminant analizi ile 6zellikle bagimli degiskenin

kategorik olmasi agisindan benzerlik gostermektedir (Cokluk, 2010, s.1361).

Basit ve ¢oklu dogrusal regresyon analizlerinin ise uygulanabilecegi veri
setlerinde bagimli ve bagimsiz degiskenlerin ile hata terimlerinin varyansinin
normal dagilim gostermesi gerekmektedir.  Lojistik regresyon analizinde,

diskriminant analizi ve ¢oklu regresyon analizinden farkli olarak bagimsiz
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degiskenlerin normal dagilmasi, dogrusallik ve varyans-kovaryans matrislerinin

esitligi gibi varsayimlarin karsilanmasi gerekmemektedir (Cokluk, 2010, s. 1361).

Arastirmada bagimli degiskenimiz kategorik yapida oldugundan kategorik
yapida oldugundan esnek olusu ve az sayida varsayimi bulunan lojistik regresyon

analizi tercih edilmistir.

Lojistik regresyon cevap (yordanan) degiskenin kategorik olarak, ikili veya
daha fazla kategorilerde gozlendigi durumlarda agiklayici (yordayici) degiskenlerle
neden-sonu¢ iliskisini belirlemede yararlanilmaktadir. Lojistik regresyon
yonteminde bagimli (yordanan) degisken {izerinde agiklayici (yordayici)
degiskenlerin etkileri olasilik olarak hesaplanarak risk faktorleri olasilik olarak
belirlenir. (Ozdamar, 2004, s.589). Baska bir deyisle lojistik regresyon analizinde
bagimsiz (yordayici) degiskenlerin, bagimli (yordanan) degisken iizerindeki
etkileri, bagimli degiskenin iki kategorik degerinden herhangi birine kars1 digerinin

olma olasilig1 kullanilarak hesaplanmaktadir (Arabaci, 2002, s.18).
Lojistik regresyon analizinde parametre tahmininde kullanilan yontemler:
Maksimum olabilirlik yontemi
Yeniden Agirliklandirilmis Iteratif En Kiigiik Kareler Yontemi

Minimum Lojit Ki-Kare Yo6ntemi

Maksimum Olabilirlik Yontemi

Verilerin normal dagildig: varsayimi altinda kullanilan dogrusal regresyon
yonteminde parametre tahmininde en kii¢iik kareler yontemi kullanilmakta iken,
bagimli degiskenin iki kategorili oldugu durumlarda hata terimleri normal dagilim
gosteremeyeceginden dolay1 en kiiclik kareler yontemi kullanilamamaktadir. Bu
kosullarda kullanilan yontemler icerisinde en fazla kullanilan yontem Maksimum

Olabilirlik Yontemidir (Gujarati, 2006, s.72-201).
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Maksimum olabilirlik yonteminin temel hedefi, gozlenen veri kiimesini elde
etmenin olasiligin1 en ¢ok yapan parametre degerlerini bulmaktir (Powers ve Xie,
2000, s.25).

Iki kategorili bagmmli degisken durumunda maksimum olabilirlik
fonksiyonu; (xi, yi) ikilisi i¢in, yi =1 oldugu durumda, olabilirlik fonksiyonunun
dagilimi n(xi), Yi =0 oldugu durumda olabilirlik fonksiyonunun dagilimi 1 - 7(xi)
olmaktadir. (xi, Vi) ikilisi i¢in olabilirlik fonksiyonunun dagilimi asagida

gosterilmistir(Hosmer ve Lemeshow, 2000, s.8):

(i )Yi [1 = m(xi )]1-yi

Olabilirlik fonksiyonu asagidaki fonksiyondan elde edilmektedir (Sharma,
1996:340):

1(B) = I m(xi)y: ni
=1 [1 = n(x:)]1—y:

Maksimum olabilirlik ilkesi geregince iistteki fonksiyonu maksimize eden § degeri

tahmini

yapilmaktadir. Matematiksel olarak calismanin daha kolay olmasindan dolay:
yukaridaki, fonksiyonun logaritmasi ile ¢alisilmaktadir. Log-olabilirlik ifadesinin

gosterimi agagidadir:

L(B) =In[L(B)] =Z {yi In[n(xi))] + (1 —yi) In[1 — m(x:)]} i

L(B) degerini maksimize eden § degerininin bulunabilmesi i¢in, L(B), fO ve B1

’e gore kismi tiirevlerinin alinmasi ve sifira esitlenmesi gerekmektedir. Olusturulan

olabilirlik esitlikleri agagida gosterilmistir:
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¥ xi[yi — m(x:)] =0
ve

n(xi ), B’katsayilar1 ile dogrusal degildir. Dolayisiyla iteratif yontem kullanilir.
Iteratif ¢dziimlemede B’lara herhangi bir baslangi¢ degerleri verilerek il kestirimler
elde edilmekte, her adimda 6 kadar artirim ve azaltma yapilarak tiirevleri alinmakta
ve sonuca ulasilmaktadir. Iterasyonlar arasinda fark kalmadiginda veya fark

minimuma indiginde ise sonuca ulasilmaktadir (Tathidil, 2002, s.296).
Yeniden Agirliklandirilmis Iteratif En Kiiciik Kareler Yontemi

Bu yontemde bagimsiz degiskenin aldigi her x degeri i¢in:

P__ni
TN

Formiilii ile olasilik degeri hesaplandiktan sonra asagida gosterildigi gibi bu olasilik

degerlerinin logaritmasi alinir:

Bagimli degiskenin iki kategorili olmasindan dolayr binom dagilima sahip
oldugundan artiklarin varyans: degigsmektedir. Bu nedenle tarti kullanilmasi

gereklidir:

wi=[NiP i(1—P )] /2

bu tartilar L{ ile,

wi L= Bow: + B1WiXi + wi €
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Formiilii ile elde edilmektedir,
wi Li"= Li", Bowi
=B,
wixi= Xive
W €; = €; olarak tammlandig1 durumda:

Li. = ﬁo—'rB]_Xl"{- €

modeli ile en kiiclik kareler yontemi tahmini yapilmaktadir. Daha sonra anti-
logaritmasi alinarak P " i ‘ler elde edilmektedir (Giiris ve Caglayan, 2000, s.690-
691).

Minimum Lojit Ki-Kare Yontemi

Minimum Lojit Ki-kare yontemi agirlikli en kiigiik kareler yonteminin 6zel
bir bigimi olup, tekrarli veriler olmasi durumunda kullanilmaktadir. 2xJ capraz

tablolarinda beklenen ve gozlenen lojit degerleri farkindan faydalanilmaktadir.

Yeniden agirliklandirilmais iteratif en kiigiik kareler yonteminde P”i olasiligt
tizerinden yapilan lojit donlisimii, bu yoOntemin bagimhi degiskenini
olusturmaktadir. Bu yontem ile bagimli degiskenin agirliklandirilmig
regresyonundan en kiiglik kareler kestirimleri elde edilir. Buradan tek islemde
bulunan agirlikli en kiigiik kareler kestirimleri minimum lojit ki-kare kestirimleri

olmaktadir (Tathdil, 2002, s.297).

Tahmin Yontemlerinin Karsilastirilmasi
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Maksimum Likelihood yonteminin eksik yonii (En ¢ok olabilirlik yontemi)
her zaman yansiz kestirimler liretememesidir. Buna karsin tutarli, etkin ve yeterli
kestirimler yapmaktadir. Agirlikli en kiigiik kareler yontemi ile en ¢ok olabilirlik
yontemi benzer istatistiksel o6zelliklere sahip iken aralarindaki fark maksimum
olabilirlik yonteminin iteratif olmasidir. Minimum lojit ki-kare yontemi de etkin ve
yeterli kestirimler sunmakla birlikte Nokta kestirimi i¢in minimum lojit ki-kare
yontemi, istatistiksel ¢ikarim i¢inse en ¢ok olabilirlik yonteminin kullanilmas1 daha

uygundur (Tathdil, 2002, s.297).

Lojistik Regresyon Modeli Uyum Lyiligi ve Parametre Testleri

Lojistik regresyon modeli yukarida bahsedilen yontemlerden biriyle tahmin

edildikten modelin uyum 1yiligi test edilmelidir.

Modelin Uyum 1iyiligi asagidaki nedenlerden dolay1 test edilmelidir (Tathdil,
2002:298);

e Logaritmik dontistiirmeden farkli bir doniisiim daha uygun olabilir,

e Modeldeki agiklayict degigkenlerin bir kismi uygun olmayabilir veya
birtakim etkilesim terimlerinin de modele dahil edilmesi gerekebilir,

e Olcek hatal1 olabilir,

e Veriler arasinda sapan (aykiri) degerler bulunabilir.

Lojistik modelde normallik varsayimi olmadigindan uyum iyiligi testlerinde t ve F
testleri gibi parametrik testler yerine siklikla parametrik olmayan testler

kullanilmaktadir.

Lojistik regresyon analizinde modelin genel uyumunun dnemini test etmek icin

kullanilan olgiitler:

Pearson Ki-kare istatistigi ve D Istatistigi (Sapma)
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Ki-kare ve G2 6l¢iitii parametrik olmayan olgiitlerdir. Ki-kare olgiitii asagida

verilen formiil ile ifade edilmektedir:

Ki-kare olgiitii: X2 =X (0-E)2/E

( O: Gozlenen deger, E: Beklenen deger)

G2 Olgiitii ise:

G2=-2% Olog (EIO)

=—2 (log(E) — log (0)
formiili ile ifade edilmektedir.

(OlogO: Gozlenen olabilirlik, OlogE: Beklenen olabilirlik)

Lojistik regresyon modelinde, modele dahil edilmesi diisiiniilen
degiskenlerin belirlenmesinde G2 yaklasimina basvurulmaktadir. Bu amagla

Onerilen sapma 6l¢iitii

Doymus model: Tiim degiskenlerin igerildigi
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Kestirilmis model: Sadece 6nemli oldugu diisiiniilen degiskenlerin igerildigi

model

olmak uzere:

D =- 2 In[Kestirilen Modelin Olabilirligi/Doymus Modelin Olabilirligi]

Burada parantez igerisindeki ifade olabilirlik oram1  olarak
adlandirilmaktadir. -2In degeri ise dagilimi bilinen bir degerin elde edilmesi
acisindan gereklidir. Bu deger hipotez testleri i¢in kullanilmas1 agisindan 6nemlidir.

Bu test baska bir deyisle olabilirlik oran testi olarak adlandirilmaktadir.

D istatistigi ile log-olabilirlik fonksiyonu kullanilarak asagida verilen

formiil elde edilmektedir:

D=-2X[yiln (xilyi)+ (L + yi) In (1 — i/1- yi)]

mi degeri ise agagida verilen formiil iizerinden hesaplanmaktadir:
i = 1(xi)

Esitlikteki D degeri “sapma” olarak adlandirilmaktadir ve uyum iyiliginin
degerlendirilmesinde onemlidir. Lojistik regresyondaki sapma, dogrusal
regresyondaki hata kareler toplami1 benzerlik gostermektedir. Dolayisiyla minimum
sapma degerine sahip modelin, diger modellere nazaran dahi 1yi bir model oldugu

soylenebilir (Isigigok, 2003:4 ).

Hosmer-Lemeshow Testi
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Ki-kare uyum iyiligi testi olarak da anilmakta olup, modelin bir biitiin olarak
uyumunu degerlendirmektedir. Agiklayict (bagimsiz) degiskenlerin siirekli
degiskenler oldugu ya da kiigiik 6rneklemlerle ¢alisildigi durumlarda geleneksel ki-
kare testinden daha giiclii sonuglar vermektedir. Bir baska deyisle, geleneksel ki-
kare yontemi ile hesaplanan Omnibus Testi’nin gii¢lii bir alternatifidir. Bu teste
iligkin sonucun anlamli olmamasi yani p. Degerinin 0,05’ten biiyiikk oldugu
durumda model-veri uyumun yeterli seviyede oldugunu géstermektedir. Bir bagka
deyisle, gozlenen ve model tarafindan kestirilen degerlerin arasinda anlamli bir
farklilik olmadigi, dolayisiyla model tahminlerinin gbzlenen durumdan farkli

olmadig1 sonucuna ulasilir (Cokluk ve digerleri, 2010: 85).

Pseduo —R2 ve McFadden R2

Dogrusal regresyonda, modelin agiklama giicii R2 ve diizeltilmis R?
degerleri ile gosterilmektedir. R? degeri bagimli degiskendeki varyansin, modeldeki
aciklayici (bagimsiz) degiskenlerle ne kadarmnin agiklandigini gostermektedir. R?

degeri 1’e yaklastik¢a modelin agiklama giicii artmaktadir.

Lojistik regresyon analizinde de dogrusal regresyon analizinde oldugu gibi
kullanilan R2 istatistigine benzer R? degeri kullanilmaktadir. Lojistik regresyon

analizi i¢in kullanilan birden fazla R? istatistigi mevcuttur.

Cox ve Snell R% Cok degiskenli regresyon analizindeki R? istatistigine
benzemekle birlikte en 6nemli dezavantaji maksimum degerinin 1’den kiiglik
olmasidir. Dolayisiyla yorumlanmast olduke¢a giictiir. Asagida verilen formiil

tizerinden hesaplanmaktadir:

R?=1— {L(Ms)/L(Mt)}?N

Burada,
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L(Ms), sadece sabit terim igeren modelin olabilirligi iken

L(Mt) ise, tim degiskenleri igeren modelin olabilirligidir.

Nagelkarke R2: Cox Shell R? her zaman 1’in altinda degerler aldig1 ve bu
nedenle yorumlanmasmin giigliigiinden dolayr Lojistik regresyon modellerinde
Nagelkerke R?istatistigi yorumlanmaktadir. Bu anlamda Nagelkerke R? degeri Cox
ve Shell R? degisime (modifikasyona) ugramis sekli olup, degerin 0-1 arasinda
degismesini saglamak icin hesaplanmaktadir. Dolayisiyla Nagelkerke R? katsayisi
Cox ve Shell R? katsayisina gore her zaman daha yiiksek ¢ikmaktadir (Cokluk ve
digerleri, 2010, s. 99-100).

Nagelkarke R2 istatistigi asagidaki gibi hesaplanir:
R2 =1- {L(Ms)L(Mt)}*N/ 1- L(Ms)2IN

Burada L (Ms), sadece sabit terim i¢eren modelin olabilirligi iken L(Mt),

tiim degiskenleri iceren modelin olabilirligidir.

McFadden R?:

McFadden R? istatistiginde sadece sabit terimden olusan modelin log-
olabilirligi kareler toplami, tiim degiskenlerden olusan modelin log-olabilirligi ise
hata kareler toplami olarak degerlendirilmektedir. L™ degeri ise kestirilen olabilirligi

ifade etmektedir (Kara, 2015: 47).

Olabilirlik kestirimi tiim degiskenlerin oldugu modelin, sadece sabit terimi

igeren modele gore aciklayicilik seviyesini gostermektedir:

R*=1—(InL"(Mt) / InL"(Ms))
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Stniflama Tablolar

Modelin uyum iyiligi 6l¢mede yararlanan bagka bir 6l¢iit de dogru siniflama
oranidir. Dogru smiflama oranini belirlemek i¢in Siniflama tablolarindan
faydalanilarak dogru siniflama orani bulunmaktadir. Dogru siiflama orant model
uyum 1iyiligini 6lgmede faydalanilan baska bir Olgiittiir. Siniflama tablolarinda
bagimli degiskenin gozlenen gergcek degerleri ile tahmin edilen degerleri gapraz
simiflama yapilarak gruplara ayrilmaktadir. Bunun i¢in oncelikle genellikle 0,5
kabul edilen bir kesim noktast belirlenmektedir. Tahmin edilen degerler 0,5’in
iistiindeyse 1 olarak, degil ise 0 olarak atanmaktadir. Dogru siniflama orani ise,
dogru siniflandirilan veri sayisinin tiim veri sayisina boliinmesiyle de dogru

siiflama oran1 bulunmaktadir (Kara, 2015, s.48).

Katsayilarin Anlamlilik Testi

Lojistik regresyon modelinde olmasi diisiiniilen bagimsiz degiskene ait
katsaymin 6nem testi yapilarak, modelde yer alan bagimsiz degiskenin, o degiskeni
icermeyen modelden daha fazla bilgi igerip icermedigi belirlenmektedir (Hosmer—

Lemeshow, 2000:11).

Bagimli degiskene ait gozlenen degerler, her iki modelden elde edilen
tahmin degerleriyle karsilastirilma yoluna gidilir. Eger herhangi bir bagimsiz
degisken iceren model, s6z konusu degiskeni icermeyen modelden daha iyi ise

tahmin degerleri verir ise o degiskenin 6nemli oldugu sonucuna varilir (Kasko,

2007, 5.29)

Olabilirlik Oran Testi

Modele hangi aciklayict (yordayici) degiskenlerin dahil edileceginin

belirlenmesinde D istatistiginden yararlanilabilir. D istatistigi, kurulan modelin
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onemliligini test ederken modelin uyum iyiliginin degerlendirilmesinde de 6nemli

bir ol¢iit olarak kullanilmaktadir.
G =Dx—Dy
Dx, aciklayici (yordayici) degiskeni icermeyen modeli temsil etmekte iken,

Dy, agiklayici (yordayici) degiskeni iceren modeli temsil etmektedir.

G = 2In[(agiklayici degiskeni icermeyen modelin olabilirligi) / (agiklayici

degiskeni iceren modelin olabilirligi)]

B1= 0 iken; G istatistigi 1 serbestlik derecesi ile ki-kare dagilimi gostermektedir. G
degeri, p tablo degeri ile karsilastirildiktan sonra G degeri tablo degerinden daha
kiiciik ise agiklayict degiskenin anlamli oldugu sonucuna ulagilmaktadir (Hosmer—
Lemeshow, 2000, s.15).

Wald Testi

Cok degiskenli dogrusal regresyon analizinde parametrelerin anlamliligini
test etmek amaciyla kullanilan t testinin Lojistik Regresyon Analizindeki karsilig
Wald testidir. Wald istatistigi egim parametresinin maksimum olabilirlik tahmini ~
i’nin kendi standart hatasina boliinmesiyle elde edilmektedir (Hosmer—Lemeshow,
2000, s.16).

W =B1/SEB1)

Egim parametresinin istatistiksel anlamliligin1 test etmek amaciyla kurulan

hipotezler:

HO: Bi=0

H1: Bi 0
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Wald istatistiginin tablo degerinden biiyiik oldugu durunda sifir hipotezi
reddedilmekte ve parametrenin anlamli oldugu sonucuna varilmaktadir (Aksarayli

ve Saygin, 2011, s.27).

Wald testinin bazi dezavantajlar1 bulunmaktadir. Wald testi biiyiik
orneklemlerde iyi sonuglar tiretmektedir. Kii¢iik 6rneklemlerde ise hatali sonuglar
tiretebilmektedir. Bir diger dezavantaji parametreler mutlak olarak biiyiidiikce
tahmin edilen standart hatalarin anormal 6l¢iide biiylimesidir. Boylelikle Wald
istatistigi kii¢iik ¢ikmakta ve hatali bir sekilde sifir hipotezi kabul edilebilmektedir.
Kiiciik orneklemlerde ve parametreler mutlak olarak biiyiik oldugunda Wald testi
yerine olabilirlik oran testi daha giiglii ve giivenilir sonuglar vermektedir (Agresti,

1996, s.109).

Skor Testi

Model katsayilarin anlamliligin1 6lgmede kullanilan diger bir yontem skor
testidir. Skor testinin avantaji diger testler gibi yogun hesaplamalar
gerektirmemesidir. Diger taraftan testin bazi paket programlarda bulunmamasi da
testin dezavantajidir. Test log-olabilirlik tiirevinin dagilimi teorisine dayanmakta
olup, genel olarak matris hesaplamalar1 gerektirmektedir. Skor testi (ST) asagida

gosterildigi gibi hesaplanmaktadir (Kara, 2015, s.50):

ST =Y xi(yi—y)n i=1 /Ny ( 1= y)Y. (xi—x)2
Lojistik Regresyon Katsayilarinin Yorumlanmasi

Lojistik regresyon fonksiyonunda regresyon katsayilarinin yorumlanmasi
dogrusal regresyon modeline gore daha zordur. Lojistik regresyon modeli x
eksenindeki baslangi¢ noktasina gore hazirlanmaktadir. B1 Katsayis1 yorumlanirken
x'deki bir birimlik artigin etkisini 6lgmek igin @i /(1-wi) odds tahmini ile Exp(p1)
carpimindan elde edilen lojistik regresyon fonksiyonundan faydalanilmaktadir.
Dolayistyla lojistik modeldeki etkiler odds'a dayanmaktadir. Diger bir ifadeyle, X'in

herhangi bir degerinde kestirilen odds'un, diger degerinde kestirilen odds'a oranidir.
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x=1 olan kisilerin x=0 olan kisilere gore bagimli degiskenin ka¢ kat daha fazla 1

olarak goriildiigii sonucunu vermektedir (Bircan, 2004, s.29).

Probit Regresyon Modelleri

Bagimli (yordanan) degiskenin evet-hayir, basarili-basarisiz gibi kategorik
oldugu modelleri tahmin etmek icin dogrusal olasilik, lojistik (logit) regresyon

disinda kullanilan bir diger yaklasim da Probit modellerdir (Kalayc1, 2010, s. 301)

Probit modeller lojistik regresyon modellerine alternatif olmakla beraber,
lojistik regresyon analizinde log odd’lar (bahis oranlart kullanilirken, probit

analizinde kiimiilatif normal dagilim kullanilmaktadir (Kalayci, 2010, s.301).

Calismalarda lojistik regresyon modelleri probit modellere gére daha fazla
yer tutmaktadir. Bunun baslica sebepleri, lojistik regresyon modellerinde iistel hale
getirilmis  lojistik  katsayilarinin  bahis oranlar1  (odds ratios) olarak
yorumlanabilmesi ile s6z konusu modelde daha fazla model belirleme aracinin

kullanilabilmesidir (Kalayci, 2010, s.302).
Probit modelin varsayimi bagimli degisken fonksiyonunun,
Yi=o+BXi+ ui
Seklinde olmasidir.
Burada, Yi>0ise, Yi =1

Yi<0ise, Yi=0 degerini almaktadir (Kalayci, 2010, 5.301).

Probit modelin log olabilirlik fonksiyonu (log-likelihood) (Kalayci: 2010,
5.301-302):

LnL=3w; In @ (x; b) + Yw; In(1-@ (x;b)
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Burada,
wj: Hata teriminin varyans degisikligini ortadan kaldiran agirlik degeri,

@: Standart normal olasilik dagilimidir.

2.2.3.Yapay sinir ag1 modeli (Neural network model)

“Yapay sinir aglari, insan beyninin 6zelliklerinden olan 6grenme yolu ile
yeni bilgiler tiiretebilme, olusturabilme ve kesfedebilme gibi yetenekleri herhangi
bir yardim almadan otomatik olarak gerceklestirmek amaci ile gelistirilen bilgisayar

sistemleridir.” (Oztemel, 2016, 5.29).

“Yapay sinir aglarinin calisma prensibi, insan beyninin fonksiyonlarina
benzer sekilde; Ogrenme, iliskilendirme, siniflandirma, genelleme, 0Ozellik
belirleme ve optimizasyon yaparak, orneklerden elde ettigi bilgiler ile kendi

deneyimlerini  olusturup, benzer konularda benzer kararlar vermeye

dayanmaktadir.” (Oztemel, 2016, 5.29).

Bir yapay sinir aginin temel gorevi, proses elemani da denilen ve birbirine
hiyararsik ve paralel olarak bagli yapay hiicreler ile kendisine gosterilen bir girdi
setine karsilik olacak bir ¢ikt1 seti belirlemektir. Ogrenme yoluyla elde edilen
bilgiler proses elemanlarini baglanti saklanmakta oldugu kabul edilmektedir.
Dolayisiyla dagmik bir hafiza mevcuttur. Yapay sinir ag1, proses elemanlarinin
baglanmalar1 sonucu olugsmaktadir. Sekil 13’te girdi, proses elemanlar1 ve ¢iktidan

olusan yapay sinir ag1 drnegi gosterilmistir (Oztemel, 2016, s.30).



84

Girdi katmani

Sekil 13: Yapay Sinir Ag1 Ornegi (Oztemel, 2016, s.30).

Her proses elemaninin 5 temel elemani bulunmaktadir (Oztemel, 2016, s.48-

51):
1.Girdiler

Bir proses elemanina (yapay sinir hiicresine) dig diinyadan gelen bilgiler

olup, agin 6grenmesi istenen drneklerce belirlenmektedir.
2.Agirliklar

Bir proses elemanina (yapay sinir hiicresine) gelen bilginin 6nem ve etkisini
gostermektedirler. Agirlik degerinin O (sifir) olmasi herhangi bir etki olmadigim

gosterir iken, art1 veya eksi degerin olmasinin etkinin yoniinii gostermektedir.
3.Toplama fonksiyonu

Toplama fonksiyonu ile hiicreye gelen net bilgiler hesaplanmaktadir. En
yaygin olarak kullanilan agirlikli toplam yonteminde her gelen girdi kendi agirligi

ile carpilarak aga gelen net girdi bulunmaktadir.
4.Aktivasyon fonksiyonu

Aktivasyon fonksiyonu ile yapay sinir hiicresine gelen net girdi islenerek

karsilik olarak iiretilecek ¢ikti belirlenmektedir. Degisik formiiller kullanilmakta
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olup, hangi formiilin kullanilacagr kullanicinin  denemeleri sonucunda
belirlenebilecek bir durumdur. En yaygin kullanilan “Cok Katmanli Algilayic1”
modelinde genel olarak “sigmoid fonksiyonu” kullanilmaktadir. Asagida verilen

formtil ile gosterilmektedir:

1
F(NET) = —z7

5.Hiicrenin ¢iktisi

Aktivasyon fonksiyonunun belirledigi ¢ikti degeridir. Bir yapay sinir
hiicresinin (proses elemaninin) birden fazla girdisi olmasina ragmen tek bir ¢iktisi

olmaktadir.

Yapay sinir hiicreleri (proses elemanlar) bir araya gelerek yapay sinir agini
olusturmaktadirlar. Yapay sinir hiicrelerinin bir araya gelmesi rastgele degil; girdi

katmani, ara katmanlar ve ¢ikt1 katmani olmak iizere 3 katman halinde siralanmustir:

Girdi katmaninda, proses elemanlart dis diinyadan aldigi bilgileri ara

katmanlara transfer ederler.
Ara katmanlarda, girdi katmanindan gelen bilgiler islenir.
Cikt1 katmaninda, ara katmandan gelen bilgiler islenerek ¢ikti iiretilir.

Yapay sinir ag1 yapist ile katmanlarin birbirleri ile iligkileri Sekil 14’te

gosterilmistir.
Yapay Sinir Ag1
Girdi . 5 £
g S = & kt
YIS I INEL —> "
GRS <& O <

Sekil 14: Yapay Sinir Agmin Yapisi (Oztemel, 2016, 5.53).
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Yapay sinir aglarinin 6zellikleri uygulanan ag modeline gore degismekle
birlikte, genel karakteristik 6zellikleri asagida siralanmistir (Oztemel, 2016, s.31-
34):

Yapay sinir aglarmin temel islevi bilgisayarlarin 6grenmesini saglamak

olup, makine 6grenmesi gerceklestirmektedirler.

Geleneksel programlama yontemlerine benzemeyen, tamamen farkli bir

bilgi isleme yontemleri vardir.

Diger programlardan farkli olarak bilgiler bir veri tabaninda veya programin
icinde gomili olmayip agmn iizerinde saklidir. Dolayisiyla bilgilerin ortaya

¢ikarilmasi ve yorumlanmasinin zor oldugu sdylenebilir.
Gergeklesmis olan olaylardan olusan 6rnekleri kullanarak 6grenirler.

Agin gilivenle c¢alistirilabilmesi  i¢in  Oncelikle egitilmeleri  ve
performanslarinin sinanmasi gerekmektedir. Bunun i¢in 6rnekler, biri ag1 egitmek

i¢in, digeri agin performansini sinamak i¢in iki ayr1 sete boliintirler.

Ag, kendisine gosterilen gergeklesmis Orneklerden genelleme yaparak

gormedigi 6rnekler hakkinda bilgi iiretebilir.

Aglar bilgilere dayali ¢6ziimlerden daha ziyade algilamaya yonelik bilgileri

islemede kullanilirlar.

Geleneksel sistemlerin aksine eksik bilgiler ile de caligabilirler. Eksik
bilgiler ile c¢aligmasi agin performansinin diisecegi anlamina gelmemektedir.
Performansin diismesi eksik olan bilginin 6nemine baghdir. Hangi bilginin 6nemli

oldugu ag egitim sirasinda 6grenmektedir.

Eksik bilgilerle ¢alisabilmelerinden dolayr hata toleranslarina sahiptirler.
Bundan dolay1 agin bazi hiicrelerinin bozulmasi durumunda bile ag c¢alismaya
devam etmektedir. Agin performansinda diisme, agin bozuk olan hiicrelerinin

Oonemine baglidir.
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Belirsiz bilgileri igleyebilirler.

Hatalara karsi toleransli olmalari agin zaman iginde yavas bozulmasina

neden olmaktadir.

Bilgiler aga dagitilmistir. Dolayisiyla dagitik bir bellege sahiptir. Tek bir
baglantinin anlami olmamakla birlikte, agin bilgilerinin agiklanamamasinin

nedenlerinden biri de budur.

Yapay sinir aglarinin sadece numerik bilgiler ile calisabilmesi, sembolik
bilgilerin numerik degerler ile ifade edilmesinde bilgilerin yorumlanmasi ile

¢Ozlimlerin ac¢iklanmasini zorlastirmaktadir.

Aglarin ¢ogunun amact kendisine Ornekler halinde verilen Oriintiilerin
(sekillerin) iligkilendirilmesi iken, diger amaci verilen 6rneklerin belirli siniflara
ayristiritlarak daha sonra gelen Ornegin hangi sinifa dahil edilecegine karar

vermektir.

Aga eksik bilgileri igeren bir oriintii (sekil) verilip agin eksik bilgileri

bulmasi da istenebilmektedir.

Kendisine gosterilen yeni durumlara adapte olma ve stirekli yeni olaylar

O0grenebilme yetenekleri vardir.

Yapay sinir aglarmmin ¢ok sayida avantaji olmasmma karsin bazi

dezavantajlar1 da mevcuttur (Oztemel, 2016, s.34-35):

Donanim bagiml ¢aliirlar. Aglar ger¢ek zamanli bilgi isleyebilmeleri i¢in
paralel calisabilen islemcilere ihtiya¢ duyarlar. Oysaki gilinlimiiz makinelerin

birgogu seri sekilde ¢alismakta ve tek bir bilgiyi isleyebilmektedir.

Probleme uygun ag yapisi deneme yanilma yoluyla belirlenmektedir. Bu
durum yapay sinir aglarinin optimum ¢oziimler degil, kabul edilebilir ¢oziimler

uretmesine neden olur.
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Bazi aglarda O0grenme katsayisi, her katmanda olmasi gereken proses
elemani sayisi, katman sayisi gibi parametre degerlerinin belirlenmesinin belirli bir

kurali olmayip, kullanicinin tecriibesine baglhdir.

Agin 6grenecegi problemin numerik gosterime doniistiiriilmesi kullanicinin
yetenegine bagl olup, uygun bir gésterim mekanizmasinin kurulamamasi halinde
diisiik performansh bir ¢ozliim elde edilebilmektedir. Nitekim bazi durumlarda
problemin aga hangi sekilde gosterilecegi konusunda kullanicinin tecriibesi de

yeterli gelmemektedir.

Agin egitimin ne zaman bitirilecegine karar vermek i¢in bir yontem mevcut
degildir. Nitekim agin 6rnekler iizerindeki hatasinin belirli bir degerin altina inmesi

durumunda egitimin yeterli oldugu kanaatine varilmaktadir.

Agin davraniglarinin  agiklanamamasi agin  sonucuna olan giiveni
azaltmaktadir. Tiim bu dezavantajlara ragmen yapay sinir aglari her problem igin

farkl1 sonugclar iiretebilmekte ve basarili sonuglar verebilmektedir.
2.2.4.Kiimeleme analizleri (Cluster analysis)

Kiimeleme analizinin 6ncelikli amact oncelikli olarak gruplanmamis birey
ya da nesneleri temel 6zelliklerine gore gruplandirmaktir (Kalayci, 2010: 349). Ball
(1971) ise kiimeleme analizinin amaglarim1 kullanict ve kullanim alanina gore;
dogru tiplerin belirlenmesi, model olugturmak, gruplara dayali tahmin, hipotez testi,

veri aragtirma (inceleme), hipotez olusturma ve veri indirgeme olarak siralamistir.

Kiimeleme analizinde bireyler/nesneler arasindaki benzerlikleri saptama
amaciyla uzaklik, korelasyon veya ortaklik 6l¢timleri kullanilmaktadir. Benzerligin
Olclimiinde iki gozlem arasindaki korelasyon katsayisina bakilmaktadir. Uzaklik
olciimiinde en sik kullanilan Oklit uzakligidir. Ortaliklik dlgiimleri ise sadece
metrik olmayan verileri karsilastirmada kullanilmaktadir. Kiimeleme analizi
sonucunda olusan kiimeler kendi i¢inde homojen, diger kiimeler ile heterojen

olacaktir (Kalayc1, 2010, s.349-357).
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Kiimeleme analizi baz1 yonlerden diskriminant analizi ve faktor analizine
benzemektedir. Kiimeleme analizinde diskriminant analizinden farkli olarak
diskriminant analizinde gruplar 6nceden belirlenirken kiimeleme analizinde bu

belirlemenin analiz sonucunda elde edilmesidir (Kalayci, 2010, s. 349).

Kiimeleme analizi gozlemlerin ¢ok sayida oldugu durumda gozlemleri
kiimelendirerek 0zet bilgiler sunan iist gruplar olusturmaktadir. Bunun haricinde,
verilerin nitelikleri ile ilgili varsayimlar gelistirmek ve test etmek amaciyla da

kiimeleme analizinden yararlanilmaktadir (Kalayci, 2010, s.250).

Kiimeleme analizi varsayimlar1 arasinda diger ¢ok degiskenli istatistik
analizlerde oldugu gibi verilerin normalligi ile degiskenler arasindaki iligkilerin
dogrusal olmasmin fazla bir 6nemi olmayip, uzaklik degerlerinin normalligi

varsayimi kabul gormektedir (Tathdil, 1992; s.252).

Kiimeleme analizler hiyararsik ve hiyararsik olmayan kiimeleme analizleri

olarak ikiye ayrilmaktadir.

Hiverarsik Kiimeleme Analizleri

Kiimeleme analizleri iginde en ¢ok kullanilandir. Bu yontem de kendi
arasinda “yigmact hiyararsik” ve “boliicii hiyararsik” olmak {izere ikiye
ayrilmaktadir. Yigmaci hiyararsik kiimelemede Oncelikle tiim gozlemler tek bir
kiimede toplanmakta, ardindan kiimeye en aykir1 gozlemler birer birer kiimeden
ayrilarak baska kiimeler olusturmaktadir. Bu yontemin anlasilmasi ve
yorumlanmasinin kolay olmasi avantaji iken, sabit olmamas1 ve giivenilirligin az

olmasi dezavantajidir (Kalayci, 2010, s.358-359).

Yigmaci hiyerarsik kiimeleme i¢inde en fazla kullanilan baglanti yontemi
“linkage methods” olmakla birlikte “varyans metodu” ve “merkez yontemi” de

kullanilmaktadir (Kalayci, 201, s.359).

Tek baglant1 (single linkage) metodu: Birbirine en yakin iki gozlemden

baslayarak sirasiyla yakin iki bagka gozlemi de katarak kiimeyi genisletir.
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Tam baglant1 (complete linkage) metodu: Tek baglanti metodun aksine en

uzak iki gézlemden baglamaktadir.

Ortalama (average) baglanti yontemi: Kiimenin ortasindaki gozlemden

baslamaktadir.

Varyans (Ward’s) Metodu: Kiimenin ortasindaki gézlemin kiime i¢indeki

diger gozlemlerden ortalama uzakligini esas almaktadir.
Merkez metodu: Kiimedeki tiim gozlemlerin ortalamalarini esas almaktadir.

Hiyerarsik kiimeleme yonteminde kiime sayisinin bulunmasinda yigisim
tablolarindaki katsayilar ile agac grafigi belirleyici olabilmektedir (Kalayci, 2010,
s. 359).

Hivararsik Olmayan Kiimeleme Analizleri

Bu yontemde aragtirmacinin bilgi ve tecriibesine dayarak kiime sayisi1 dnce
belirlenmektedir. Bu yontemde k-ortalamalar kiimesi metodu kullanilmaktadir.
Kiime sayis1 belirlendikten sonra her kiimeye ait tipik bir gézlem se¢ilmekte, benzer
gozlemler secilen tipik gozlemin cevresinde birer bire kiimelendirilmektedir.
Kiimelendirme yapilirken ANOVA testleri ile her kiimedeki go6zlemlerin

degiskenlere gore ortalamalarina bakilmaktadir (Kalayct, 2010, 5.360).

Hiyerarsik olmayan kiimeleme yontemleri kendi i¢inde “ardisik baslama”,

“paralel baglama” ile “optimum ayrilma” olmak {iizere iice ayrilmaktadir (Kalayci,
2010, s. 360).

Bu yontemin avantaji1 giivenilir olmasi iken, dezavantaji yorumlanmasinin

zor olusudur (Kalayct, 2010, s.360).

Hiyerarsik ve hiyerarsik olmayan kiimeleme yontemlerinin yanisira her iki
teknigin bilesimi ile olusan hibrid bir kiimeleme teknigi olan /ki Asamali Kiimeleme

(Two Step Cluster) teknigi de genis uygulama alani bulmaktadir. Bu teknikte
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hiyararsik olmayan kiimeleme tekniklerinde k-ortalamalar teknigi ile hiyerarsik
kiimeleme tekniklerinden Ward’s (En kii¢iikk varyans) teknigi birlestirilmistir
(Kayri, 2007 ve Taskin, 2010).

Iki asamal1 kiimeleme ydntemi veri setinin ¢ok biiyiik oldugu durumlarda
kullanilabilmektedir. Kategorik ve siirekli degiskenleri birlikte isleyebilmesi, en
uygun kiime sayisini kendisinin belirleyebilmesi ile oluan kiimelere uyumsuz
verilerin ayiklanabilmesi avantajlar1 arasinda yer almaktadir (Ceylan, Glirsev ve

Bulkan 2017, s.478).

Iki asamali kiimeleme analizinde ilk olarak, gozlemler kiiciik alt kiimelere
ayrilarak 6n kiimeleme yapilmaktadir. Ardindan bu alt kiimeler ayr1 gézlemler
olarak ele alinmaktadir. Burada gozlemin hangi kiimeye katilacagi karar1 uzaklik

kriterlerine gore hiyerarsik kiime yontemi ile yapilmaktadir.

On kiimeleme ile olusan alt kiimeler, gerekli kiime sayisma gore
gruplanmaktadir. Iki asamali kiimeleme ydnteminde kiimelerin sayisii otomatik
belirleyen aglomeratif hiyerarsik bir yontem kullanilmaktadir. Bu yontem, yalnizca
tiim gozlemleri iceren bir kiime kalana kadar kiimelerin ardisik olarak birlestirildigi
bir islemdir. Islemde, 6n kiimeleme asamasinda iiretilen alt kiimelerin her biri i¢in
bir baslangi¢ kiimesi tanimlanarak baslanilmaktadir. Daha sonra aralarindaki
uzaklig1 en kii¢iik olan kiime cifti tek bir kiimeye birlestirilmektedir. Birlesmeden
sonra yeni kiime setleri karsilastirllmakta ve siire¢ tiim kiimeler birlesene kadar

tekrarlanmaktadir.

Iki asamali kiimeleme analizinde hem 6n kiimeleme hem de kiimeleme
asamalarinda uzaklik 6l¢iisiine gereksinim vardir. Veri setinde bir veya birden fazla
degiskenin kategorik olmasi durumunda log-olabilirlik uzaklik Olgiisii
kullanilmaktadir. Log-olabilirlik uzaklik hesaplamasinda normal dagilim ile
degiskenlerin birbirinden bagimsizlig1 varsayimi yapilmaktadir. Tiim degiskenlerin
siirekli oldugu durumda ise kullanilan uzaklik &lgiisii Oklid uzakhigidir (Ozdemir

ve Organli, 2012; Bacher, Wenzig ve Vogler, 2004).
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Iki asamal1 kiimeleme analizinde kiimeleri olusturan degiskenlerin goreli
onemi siirekli ve kategorik degiskenler icin ayr1 ayr1 hesaplanmaktadir.
Degiskenlerin goreli 6nemleri 0-1 arasinda deger almaktadir. O degeri alan degisken
kiimeleri belirlemede en Onemsiz degiskeni ifade etmekte iken 1 degeri alan
degisken kiimeyi olusturan en 6nemli degiskeni ifade etmektedir. Onem &lgiitii,
stirekli degiskenler icin t -testine dayanmakta iken, kategorik degiskenler i¢in ki-

kare testine dayanmaktadir (Ceylan, Giirsev ve Bulkan 2017, s.478-479).
2.3. I¢ Hat Yolcu Talep Tahmini Konusunda Yapilmis Cahsmalar

Tiirkiye ve Diinyada i¢ hatlar hava seyahat talebi iizerine yapilmis

calismalar mevcuttur.

Yapilan ¢alismalarin bir kismi ulasim faaliyetlerini sistem diizeyinde ele
alan makro yaklasimla iilke ve bir bolgede genel hava ulasimini tahmin etme
amaciyla yapilmistir (Ippolito, 1981; Ba-fail, Abed ve Jasimuddin, 2000; Njegovan,
20006; Karlaftis, 2008; Aderamo, 2010; Suryani, Chou ve Chen, 2010; Costu, 2016;
Kog, 2017 ve digerleri).

Hava ulagim talebini sehir ¢iftlerine gore veya belirli bir havaalan1 (mikro
yaklasimla) ile ilgili verilerle ele alan ¢aligmalar da mevcuttur (Temurlenk, 1991;
Bhadra, 2003; Seo ve Kim, 2003; Dilek, 2007; Espino vd., 2007; Hsiao, 2008;
Hsiao ve Hansen, 2011; Yazici, 2011; Sivrikaya, 2011; Yilmaz vd., 2017).

Makro vaklasimla ele alan calismalardan bazilari

Ippolito (1981), hizmet kalite degiskenlerinin hava seyahat talebine etkisini
aragtirmistir. En kiigiik kareler yonteminin kullanildigi ¢alismada havayolu
talebinin ucus frekans: ile pozitif yiik faktorii ile negatif yonde iliskili oldugu
sonucuna ulagilmistir. Hizmet bilesenlerinin kalitesinin havayolu talebinde 6nemli

role sahip oldugu sonucuna varilmistir.

Ba-Fail, Abed ve Jasimuddin (2000), Suudi Arabistan’da i¢ hat hava seyahat

talebinin  belirleyicilerini  aragtirmislardir. Basamakli regresyon analizini
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kullandiklar1 ¢aligmalarinda toplam harcama miktar1 ve niifus biiyiikliigiiniin i¢ hat
hava seyahat talebini en iyi temsil eden bagimsiz degiskenler oldugu sonucuna

varmiglardir.

Ba-Fail (2004), Suudi Arabistan’da yurti¢i ve yurtdisi talep tahmininde
bulunmustur. 1975-1986 yillar1 makro verileri ile Yapay Sinir Aglar1 Modelinin
kullanildig1 calismada talebi belirleyen degiskenlerden petrol iiretimi, niifus ve kisi

basina diisen gelir anlamli ¢ikmustir.

Njegovan (2006), eglence amagli hava seyahat talebi belirleyicilerinden
ozellikle bilet fiyatlarinin etkisini arastirmustir. Dogrusal Ideale Yaklasik Talep
Sistemi (LAIDS) Modelleri kullanilmigtir. Calismada toplam hava seyahati
harcamalari ile bilet fiyatlarinin arasinda tek basina bir iligki bulunmazken, buna
karsin bireysel bazda, hava seyahat talebinin tiiketici harcamalarina duyarli oldugu
sonucuna varilmistir. Eglence amagli turizm harcamalari ile hava seyahat harcamast

arasinda capraz fiyat esnekligi bulunmustur.

Karlaftis (2008), Mevsimsel talep dalgalanmalarinin fazla oldugu bolgesel
havaalanlarinda yolcu trafigi ve uguslara olan talebi incelemistir. Garch uzantil
dinamik Tobit modelleri kullanilan galismada GSYH, gelen turist sayis1 olmak iizere
tim degiskenler anlamli bulunmustur. Mevsimsel talep dalgalanmalarina ve
kapasiteye yaklasan trafige agiklik getirilememesinin model parametleri ve talep
tahminlerini etkileyebilecegini sonucuna ulasilmistir. Gelistirilmis talep modeli

ozellikleri, daha dogru talep tahminleri elde etmek i¢in paha bicilemez bir aractir.

Aderamo (2010), Nijerya’da i¢ hat yolcu tagimaciligina olan talebi ve talebi
belirleyen faktorleri 1975-2006 periyodu igin degerlendirmistir. Coklu regresyon
analizinin kullanildig1 ¢alismada tarimsal tiretim, sanayi liretim endeksi, gayri safi
yurti¢i hasila, enflasyon orani ve tiiketici fiyat endeksinin hava tagimaciligina olan
talebi en 1yi agiklayan degiskenler oldugu sonucuna varilmistir. Ayrica Nijerya’da
yeterli talep olamayan hava tagimaciliginin gelistirilmesi i¢in devlet tesviklerinin

gerekliligi savunulmustur.
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Suryani, Chou ve Chen (2010), hava seyahat talebini tahmin etmek igin
model gelistirmislerdir. Ayrica gelecekte artacak talebi karsilamak amaciyla pist ve
terminal kapasite artirimiyla ilgili politik senaryolar1 degerlendirmislerdir. Dinamik
Simiilasyon Modeli kullanilan ¢alismada bilet fiyatlari, hizmet seviyesi, GSYH,
niifus, gilinliik ugus sayisi ve bekleme siiresinin hava seyahat talebini belirlemede
onemli role sahip oldugu; mevcut pistten maksimum faydalanma ve toplamda ek
alan saglamanin gelecekte artan talebi karsilamak ic¢in gerekli oldugu sonucuna

ulasilmustir.

Kopsch (2012), Isveg i¢ hat toplam hava seyahat talebinin fiyat esnekligini
Olegmistiir. Zaman serilerinden yararlanilan calismada fiyat, niifus ve gelir
parametrelerinin yani sira karayolu, demiryolu gibi ikame ulasim tiirleri fiyat,
erisim kolayligi, toplam seyahat siiresi, konfor gibi bilesenlerle modele dahil
edilmistir. Boylece capraz fiyat esnekligi de belirlenmeye calisiimistir. Caligmanin
sonucunda kisa vadede fiyat esnekligi oldukca esnek, uzun vadede daha esnek
cikmistir. Ayrica e8lence amach seyahat edenlerin fiyata duyarliligi is amacgh
seyahat edenlerden daha fazla olarak bulunmustur. Bunun haricinde, demiryolu

ulagimi1 ve havayolu ulasimi arasindaki ¢apraz fiyat esnekligi pozitif bulunmustur.

Costu (2016), pazara dair biiyiik verileri isleyerek, hem mevcut hatlarin arz-
talep dengeleri, hem de potansiyel hatlari tespit etmistir. Yolcu talep 6zellikleri,
ucak tiplerinin ekonomileri bakimindan kiyaslari, havayolu sektoriiniin mevcut
durumunun ve biiylime potansiyeli géz onilinde bulundurularak bir ihtiyac analiz
modeli hazirlanmis ve buna gore i¢ hatlarda kullanilmas1 gereken ugak sayisi ve
ucak tipleri belirlenmistir. Biiyiik Verimlilik Modeli kullanilan ¢alismanin
sonucuna gore i¢ hatlarda mevcut potansiyelin dogal sinirlar i¢inde %25'lik bir
biiylime imkani vardir. Verimli bir biliyiime igin ise kullanilan ugaklarin
kapasitelerinin biiyilk 6nem tasidig1 goriilmiistiir. Bu biiylimenin saglanmasi ve
sektorde verimliligin olusturulabilmesi i¢in, %10 oraninda 200 ve iizeri koltuk
kapasiteli, %60 oraninda 150-190 bandinda koltuk kapasiteli, %30 oraninda ise 90-
120 bandindaki bolgesel ucak tipine ihtiya¢ oldugu tespit edilmistir.

Kog (2017), Tiirkiye’de i¢ hatlar yolcu hava seyahat talebini 2015 verileri

ile Yapay Sinir Aglar1 modeli kullanarak ile tahmin etmistir. Sonuglarin
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performansin1 Slgebilmek amaciyla Pearson korelasyon katsayist kullanmistir.
Uretilmis 20 adet modelin 13’{inii hedefe ulasmustir. Tiirkiye’de i¢ hatlar havayolu
talebinde bazi yapay sinir aglari modellerinin kullanilabilecegi sonucuna
ulasilmisgtir. Hava seyahat talebinin tahmininde makro yaklasimla i¢ hat yolcu
sayist, niifus, dis lilkelere giden vatandaslar, gelen yabancilar, gayri safi yurtici
hasila, kisi bas1 gayri safi milli hasila, tiiketici fiyat endeksi, jet akaryakit fiyati,
istthdam, konaklama kapasitesi, frekans, koltuk kapasitesi, bilet fiyati, enflasyon

verileri kullanilmastir.

Mikro vaklasimla ele alan calismalardan bazilari

Temurlenk (1991), Istanbul-Erzurum ve Ankara-Erzurum hava hatlarinda
zaman serileri yardimiyla talep tahminlerinde bulunmustur. Ayrica anket
calismalar1 araciligiyla tiiketici davraniglarini tespit etmistir. Calisma sonucunda
yolcularin kisisel gelirleriyle kullandiklar1 sehirlerarasi ulasim tiirleri arasinda
giiclii bir iligki bulunmaz iken, kisisel gelir ile hava ulasimi kullanma arasinda gii¢lii
bir iliski bulunmustur. Ayrica ugak bilet fiyatinin reel olarak artmamasi halinde

talebin artacagi sonucuna ulasilmistir.

Bhadra (2003), baslangi¢-varis noktalar1 arasindaki aktarmasiz hava seyahat
talebi ile yerel 6zellikler arasindaki iliskiyi 11 Pazar boliimii i¢in, 1991-2000 yillart
arasinda yar1 log lineer talep modeli (a semi-log lineer demand model) ile
arastirmistir. Caligmada yerel bolgenin gelir ve ekonomik 6zelliklerinin sehir
ciftleri arasinda aktarmasiz hava seyahat talebini pozitif etkiledigi, bununla birlikte,
ekonomik faaliyetlerin yogunlugu arttikga seyahat seviyelerinin azaldigi ve
sonunda diistigii sonucuna ulagilmistir. Kisa mesafe uguslara olan talep uzun
mesafe ucus talebine gore bilet fiyatlarina daha az duyarlidir. Biiyiik havayollariin
pazar hakimiyeti varis noktasi segenegini arttirarak sehir ciftleri arasinda yolcu
talebini pozitif yonde etkileyecektir. Ayrica Southwest etkisi de denilen diisiik
maliyetli havayollarmin hatta varlig1 talebi olumlu yonde etkileyecegi sonucuna

ulasilmustir.
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Seo ve Kim (2003), Kore’de ayn1 hatlarda ugus gerceklestiren iki havayolu
isletmesinin yliksek hizli trenin faaliyete ge¢cmesiyle birlikte talebin nasil
etkilenecegini arastirmiglardir. Lojik ve yapay sinir ag1 modellerinin analiz edildigi
calismada en 1yi sonucu yapay sinir ag1 modelinin verdigi tespit edilmistir. Seyahat
stiresi, maliyeti, hizmet siklig1 ve ayni hat iizerinde hizmet veren ulagim tiirlerinin
(hizl1 otobiis, hizl1 tren, ugak) koltuk sayilarinin degisken olarak modele girmistir.
Calismanin sonucunda yiiksek hizli trenin faaliyete gecmesiyle birlikte havayolu
isletmelerine olan talebin sirasiyla %69,5 ve %59 oraninda azalacagi tespit

edilmistir.

Park ve Ha (2006), Kore’de yiiksek hizli trenin faaliyete gegmesinin kisa
mesafeli hava seyahat talebine etkisini sanal tercih modeli kullanarak
arastirmiglardir. Calismanin sonucunda yiiksek hizli trenin hava seyahat talebini

negatif yonde etkileyecegi sonucuna varilmaistir.

Wei ve Hansen (2006), hub and spoke (topla ve dagit) ag yapisinda havayolu
yolcu trafigi i¢in toplam talep modeli olusturmuslardir. Ucus siklifi, ugak
biiylikliigii, bilet fiyati, ugus mesafesi, hub (merkezden) ucus sayis1 gibi
degiskenlerin yani sira yerel yolcular ile spoke-hub boélgesindeki sosyo-ekonomik
ve demografik kosullarin etkisini arastirmiglardir. Olusturulan model havayolu
firmalarinin topla-dagit (hub and spoke) ag yapisinda ugak biiyiikliigiini
arttirmaktan ziyade ugus sikligini artirarak daha fazla baglantili yolcu ¢ekecegini
ortaya koymustur. Ayrica baglantili ucuslarda havayolu hizmetlerinin yolcu
¢ekmede ugusun birinci ayaginda ikinci ayagina gore daha 6nemli role sahip oldugu
bulunmustur. Bilet fiyatlarindaki %1 azalmanin baglantili yolcularda 90,9 artis
saglayacagi, havaalanina inen ugak sayisindaki %1°lik artigin ise baglantili yolcuyu

%0,35 oraninda arttiracagi sonucuna ulasilmistir.

Dilek (2007), Erzurum’da sehirlerarast seyahatlerde bulunan bireyler
tizerine havayolu ulagimi talep tahmini ¢alismasi yapmustir. Subat-Nisan 2007
donemini kapsayan tii¢ aylik siire icerisinde gehirlerarasi seyahatlerde bulunan 569
kisiye uygulanan anketlerden derlenen veri setinin ki-kare ve logit model kurularak

analiz edilmesi sonucunda elde edilen ampirik bulgular, gelir seviyesi arttikga
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havayolu ulagimina olan talebin arttigin1 ve yas arttik¢a havayolu ulagimina olan

talebin azaldigini gostermistir.

Roman, Espino ve Martin (2007), Madrid ve Barselona sehirleri arasinda
havayolu ile hizli tren tasimaciligi arasindaki rekabeti analiz etmislerdir. Ayrik
talep modeli uygulanan ¢alismada, is ve zorunlu yolculuklarda zamana duyarlilik
s0z konusu iken, gecikme siliresinde azalma hizli tren i¢in daha arzu edilir bir
durumdur. Ozellikle 1 saatlik havayolu seyahatlerinde ek koltuk arasi mesafe
olmasi tercih edilmektedir. Havayolu ulasiminda belirgin gecikme ve uzun bekleme
stireleri gibi arzu edilmeyen durumlarinda bile hizli trenin ulagim i¢indeki payinin
%35’1 gegmedigi gorilmiistiir. Hizli trenlerin diisiik karlilik orani dikkate
alindiginda Madrid-Zaragoza, Zaragoza ve Barselona gibi daha kisa mesafelerde
0zel ara¢c ve otobiislerden rekabet agisindan daha {istlin olacagi sonucuna

varilmigtir.

Yaylal1 ve Dilek (2009), Erzurum’da hava ulagim talebinin yapisini ortaya
koymak, yolcularin schirlerarasi seyahatlerde havayolu ulasimini tercih
etmelerinde etkili olan faktorleri tespit etmek ve bu faktorlerin tercihler iizerindeki
etkilerinin yonii ve biiylikligiinii arastirmak amaciyla 2007 yilinda Erzurum’dan
sehirleraras1 seyahatlerde bulunan 569 kisiye anket calismast yapmislardir.
Oncelikle SPSS programinda ki-kare analizi yapilarak degiskenler arasindaki
iliskinin anlamli olup olmadig1 ortaya konulmustur. Daha sonra da, EViews paket
programi yardimiyla olusturulan bir logit model tahmin edilmis ve bu tahmin
sonuclarina dayali olarak yolcularin sehirlerarasi seyahatlerde havayolunu tercih

etme olasiliklart aragtirilmistir.

Hsiao ve Hansen (2011), ABD yurtici hatlarda sehir ¢iftleri arasinda hava
seyahat talep modeli gelistirmiglerdir. Talep atama ve talep iiretme modelleri
tizerinde birlikte calisilmistir. Panel verilerle zaman serileri yontemleri kullanilan
caligmada alternatifler arasindaki korelasyon modelinin {i¢ seviyeli olarak
yakalanabilecegini bulunmustur. Calismada {icret, siklik, ugus siiresi, aktarmasiz
ulasim, zamaninda kalkis performansi, gelir ve pazar uzakliginin hava seyahat

talebi tizerinde etkili oldugu sonucuna ulasilmstir.
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Sivrikaya (2013), i¢ hat sehirlerarast hava seyahat talebini tahmin etmistir.
Cok degiskenli yar1 logaritmik regresyon modeli ile yapay sinir aglar1 modelini
karsilastirdig1 ¢calismasinda yapay sinir aglar1t modelinin seyahat talebini tahminde

daha basarili oldugu sonucuna varilmaistir.

Li ve Sheng (2016), Cin’de 4 sehir ¢iftinde YHT ve hava tasimacilig1 ile
YHT-havayolu entegre hizmetleri arasinda yolcularin ulasim modu se¢imi
davranislarini arastirmislardir. Anket ¢alismasi sonucunda modal se¢im modelleri
olusturularak yolcularin ulasim modu segimlerini etkileyen faktorler bulunmustur.
Havayolu-YHT entegrasyon potansiyelini ortaya g¢ikarmak amaciyla duyarlilik

analizleri yapilmstir.

Yilmaz, Durak, Ozdemir, Kirac1 ve Tanriverdi (2017), ¢alismalarinda
Eskisehir’de havayolu yolcu tasimacilifina olan potansiyel yolcu talebinin
Olciilmesi ve Eskisehir’den ¢apraz uguslarinin gerceklesmesi icin gerekli verileri
karar agacit modeli ile ortaya koymay1 amaglamislardir. Eskisehir ilinde havayolu
ile seyahat eden kesimin analiz etmisler ve mevcut potansiyelin artmasinda rol

oynayan gruplarin belirlenmemislerdir.
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Tablo 27: Sehirlerarasi Yolcu Talep Tahmini Konusunda Yapilmis Calismalar

Yazari, Tarihi | Amaci/Konusu Veri Seti Modeli Kullanilan
Degiskenler
Ippolito, 1981 Hizmet kalitesi En kiiglik frekans, yiik
degiskenleriyle kareler faktori, fiyat,
tahmini hava seyahat uzaklik, gelir,
talep modellemesi niifus, hizmet
kalite bilegenleri
Temurlenk, Istanbul-Erzurum ve | 1981-1989 | Regresyon kisisel gelir, ugak
1991 Ankara-Erzurum THY fiyat | analizi (Zaman | bilet fiyati, medeni
hava hatlarinda talep | politikasi serileri yontemi | durum, egitim
tahmini yardimiyla | ve Anket seviyesi, seyahat
1990-1994 | ¢alismasi) amaci, ulagim tiirii
icin yolcu se¢imi
sayilari
ongoriileri
Bhadra, 2003 Baslangi¢-varis 11 Pazar Yari log lineer | Ort.tek yon bilet
noktalar1 arasindaki boliimii, talep modeli (a | ticreti, Ort.uzaklik,
aktarmasiz hava 1991-2000 semi-log lineer Pazar payi,
seyahat talebi ile yillart arast | demand model) | ekonomik
yerel 6zellikler aktivitelerin

arasidaki iliski

yogunlugu, gelir,
baslangig-varis
noktalar1 arasinda
ekonomik aktivite
etkilesimleri, hub
statiisii, Southwest
etkisi, ilkbahar-yaz
etkisi,

Seo ve Kim, Kore’de ayni hatlarda Logit ve Yapay | ulagim

2003 ucus gerceklestiren Sinir Aglart*** | modlarinin(ekspres
iki havayolu Modelleri otobiis, ekspres
isletmesinin yiiksek tren, havayolu)
hizli trenin faaliyete seyahat siiresi,
gecmesiyle birlikte seyahat maliyeti,
talebin nasil hizmet sikligi,
etkilenecegi koltuk sayis1

Park ve Ha, Kore’de yiiksek hizli sanal tercih

2006 trenin fga!iyete modeli
gecmesinin kisa
mesafeli hava seyahat
talebine etkisi

Roman vd., Madrid-Barselona 2004 Cok terimli
sehirleri arasinda logit modeli

2007 YHT ile hava
tagimaciligt
arasindaki potansiyel
rekabet

Dilek, 2007 Erzurum’da Logit Modeli yas, cinsiyet,
sehirlerarasi En Yiiksek medeni durum,
seyahatlerde bulunan Olabilirlik egitim seviyesi,
bireyler lizerine (Maximum kisisel gelir ve
havayolu ulagimi Likelihood, ML | seyahat
talep tahmini yontemi ile harcamalarinin

tahmin biitce i¢indeki pay1

edilmistir)
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Tablo 27: Sehirlerarasi Yolcu Talep Tahmini Konusunda Yapilmis Calismalar

(DEVAMI)

Hsiao, 2008 ABD igin sehir Panel veri Ug seviyeli i¢ bilet {icreti, ugus
ciftleri arasinda ice gegmis siklig1, planlanmis
havayolu yolcu (Nested) logit ugus siiresi,
talep modeli modeli zamaninda
olusturmak performans, gelir,

2 nokta arast
uzaklik, alternatif
ulagim modlari

Yaylali ve Erzurum’da hava Anket ki-kare analizi

Dilek, 2009 ulagim talebinin caligmasi 2007 | lojistik
yapisini ortaya regresyon
koymak, yolcularin
sehirlerarasi
seyahatlerde
havayolu ulagimini
tercih etmelerinde
etkili olan
faktorleri tespit
etmek ve bu
faktorlerin tercihler
lizerindeki
etkilerinin yonii ve
biiytikligiini
arastirmak

Hsiao ve Sehir g¢iftleri igin 1995-2004 3 seviyeli i¢ ice | bilet fiyatlari, ugus

Hansen, 2011 | talep tiretme ve gecmis (nested) | siklig1 ve zaman,
talep atama logit modeli aktarmasiz ugus
modelleri olup olmamasi,
olusturmak zamaninda

performans, kisisel
gelir, baslangic-
varlg noktasi arast
uzaklik

Yazici, 2011 Tiirkiye’de yapimi | 2000-2009 yapay sinir niifus, kirsal niifus,
planlanan ve aglari** ile yercekimi
gegmis veriye regresyon (gravity)katsayist,
sahip olmayan metodlar karayolu-havayolu

havalimanlarindaki
yolcu sayisinin
tahmini (planlanan
Zafer ve OR-GI
Havalimanlari)

arasi seyahat
stiresi farki, sosyo-
ekonomik
bolgeler, cografik
bolLgeler,
havacilik vergileri,
havayolu
isletmelerinin
karliligy, kisi
basina gelir,
ihracat, ihracatg1
firma sayisi,
turistik yatak
kapasitesi
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Tablo 27: Sehirleraras1 Yolcu Talep Tahmini Konusunda Yapilmis Caligmalar

(DEVAMI)

Sivrikaya, 2013 | I¢ hat sehirleraras1 | 2010-2011 ¢oklu regresyon | niifus, yatak
hava seyahat ve yapay sinir kapasitesi,
talebini ¢oklu aglari uzaklik(mesafe),
regresyon ve modeli*** aktarmali-
yapay sinir aglari aktarmasiz
modeli (transit) ugus,
kargilastirmastyla bilet fiyatlari, ayn1
belirlemek hatta hizmet

havayolu sayisi,
travel match
(planlanan
seyahatle ugus
orant), ucus
tarifesinin
stirekliligi,
seyahat siiresi

Li ve Sheng, Cin’de 4 sehir Anket Modal se¢im

2016 ciftinde YHT ve 1 modelleri
hava tasimacilig galiymast Duyarlilik
ile YHT-havayolu analizi
entegre hizmetleri
arasinda
yolcularin ulagim
modu se¢imi
davraniglarini
arastirmiglardir.

Yilmaz vd., Eskisehir’de Anket Karar Agaci

2017 havayolu yolcu Modeli

caligsmasi

tagimaciligina olan
potansiyel yolcu
talebinin
Olciilmesi ve
Eskisehir’den
¢apraz uguslarinin
gergeklesmesi igin
gerekli verileri
ortaya koymak
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3. YONTEM

Bu boliimde aragtirmanin problemi, amaci ve hipotezleri, arastirmanin
Onemi ile arastirma modeli, veri toplama yOntemi, arastirmanin evreni ve
orneklemi, verilerin analiz edilmesinde kullanilan tahmin ve test yontemleri

hakkinda bilgi verilmistir.
3.1.Arastirmanin Problemi

Tiirkiye’de 6zellikle 2003 yilinda baslatilan bolgesel havacilik politikasi ile
birlikte serbestlesme yoluna gidilmis ve i¢ hatlar pazarinin rekabete kavusmasi
saglanmistir. Nitekim 2003-2017 yillar1 arasinda i¢ hat yolcu sayisinda yaklagik
olarak 12 Kkat artis goriilmiistiir.

Buna karsin, her ne kadar Tiirkiye’de yillar itibariyle yolcu trafigi biiyiik ve
hizli bir artis gosterse de giiniimiizde i¢ hat yolcu ve yiik trafiginin ¢ok biiyiik bir
orani halen karayolu tagimaciligiyla yapilmaktadir. Ayrica, giinlimiizde birgok
sehirden ana merkezlere ucuslar mevcut iken, capraz ucuslar denilen ana
merkezlere yapilan ucuslar haricinde yapilan ucguslar yeterli diizeyde degildir.
Dolayisiyla s6z konusu sehirlerarasindaki uguslar baglantili  uguslar ile
gerceklesmektedir. Baglantili uguslar, uzun bekleme (aktarma) siireleri ile yiiksek

bilet fiyatlar1 nedeniyle yolculara cazip gelmemektedir.

Ulkemizde havacilik sektérii diinya ortalamasina gore daha hizli biiyiime
gostermekte, sektorde rekabet giin gectikge artmaktadir. Bu bakimdan dogru
yapilmis bir talep tahmin calismasi, hangi hatlarda ne kadar siklikta ucus
konulacag, bilet fiyatlarinin nasil belirlenecegi, kaynak ve kapasite ihtiyacinin
belirlenmesi ile hangi stratejilerin uygulanacagi gibi kritik kararlarin verilmesinde
onem arz etmektedir. Talebin dogru ongoriilmesi ise, talebi etkileyen faktorlerin

dogru belirlenmis olmasina baglidir.

Ulkemizin genis yiizolgiimii ve cografi durumu nedeniyle uzun ve zorlu
kosullarda gerceklestirilen karayolu ulagiminin aktarmasiz havayolu ulasimina

dontisiimiiyle yolculuk siireleri biiyiik oranda kisalacak, karayolu kazalar1 azalacak,
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bolgeler arasi turizm, ticaret ve etkilesim artacak, komsu {iilkelerle ticari ve siyasi

iligkiler gelisecektir.
3.2.Arastirmanin Amaci ve Onemi

Bu c¢alismanin amaci Tirkiye’de c¢apraz uguslarla ile ilgili talep
potansiyelini belirlemektedir. Bu amag¢ dogrultusunda asagidaki sorulara cevap

aranacaktir;

- Hava ulasimi bulunmayan sehir giftleri arasinda hava seyahat potansiyeli

var midir?

- Sehir ciftleri arasindaki hava seyahat talebi hangi kriterler ile

belirlenmelidir?

Bu c¢alisma da segilen sehir ciftlerine iliskin talebin belirlenmesinde talebi
etkileyen faktorler diger galismalardan farkli olarak lojistik regresyon analizi,
yapay sinir aglari ve kiimeleme analizleri yolu ile belirlenmeye calisilmigtir. Bu
bakimdan bu calismanin, sehir ¢iftleri arasinda capraz ugus talebini belirleme
amacina yonelik 3 yontemi ayni veri setine uygulayak analiz sonuglarim

karsilastirma yoluna giden 6ncii ¢aligmalardan biri olmasi beklenmektedir.
3.3.Arastirmanin Hipotezleri

H1: Katilimcilarin demografik 6zellikleri ile ulasim tercihi arasinda anlamli bir

iliski vardir.

H1.1: Katilimcilarin hane geliri ile ulasim tercihi arasinda anlamli bir iliski

vardir.

H1.2: Katilimcilarin medeni durumu ile seyahatlerinde ulasim tercihi

arasinda anlamh bir iligki vardir.

H1.3: Katilimcilarmn egitim durumu ile seyahatlerde ulagim tercihi arasinda

anlamli bir iliski vardir.
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H1.4: Katilimcilarin yasi ile seyahatlerde ulasim tercihi arasinda anlamli bir

iligki vardir.

H1.5: Katilimcilarin meslegi ile seyahatlerde ulasim tercihi arasinda anlamli

bir iliski vardir.

H2: Katilimcilarin seyahat davraniglari ile ulagim tercihi arasinda anlamli bir iligki

vardir.

H2.1: Katilimcilarin seyahat amaci ile ulasim tercihi arasinda anlamli bir

iliski vardir.

H2.2: Seyahatlerde kisiye eslik eden olup olmamasi ile ulasim tercihi

arasinda anlamli bir iligki vardir.

H2.3: Bilet iicretini kimin 6dedigi ile ulasim tercihi arasinda anlamli bir

iliski vardir.

H2.4: Bilet rezervasyonunu ne zaman gergeklestirdigi ile ulagim tercihi

arasinda anlamli bir iligki vardir.

H2.5: Bilet rezervasyonunun nereden yaptirildigi ile ulagim tercihi arasinda

anlamli bir iliski vardir.
H3: Ulagim tiirii tercihi ile tercih nedeni arasinda anlamli bir iligki vardir.

H4: Katilimcilarin demografik 6zellikleri ile fiyat duyarliligi arasinda anlamli bir

farklilik vardir.

H4.1: Katilimcilarin egitim durumu ile fiyat duyarliligi arasinda anlamli bir

farklilik vardir.

H4.2: Katilimcilarin meslegi ile fiyat duyarliligi arasinda anlamli bir

farklilik vardir.

H4.3: Katilimcilarin hane geliri ile fiyat duyarliligi arasinda anlamli bir
farklilik vardir.
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H5: Katilimcilarin demografik 6zellikleri ile uygunluk faktorii arasinda anlamli bir

farklilik vardir.

H5.1: Katilimcilarin egitim durumu ile uygunluk faktorii arasinda anlamli

bir farklilik vardir.

H5.2: Katilimcilarin meslegi ile uygunluk faktorii arasinda anlamli bir

farklilik vardir.

H5.3: Katilimcilarin hane geliri ile uygunluk faktorii arasinda anlamli bir

farklilik vardir.

H6: Katilimcilarin demografik 6zellikleri ile prestij faktorii arasinda anlamli bir

farklilik vardir.

H6.1: Katilimcilarin egitim durumu ile prestij faktorii arasinda anlamli bir

farklilik vardir.

H6.2: Katilimcilarin meslegi ile prestij faktorii arasinda anlamli bir farklilik

vardir.

H6.3: Katilimcilarin hane geliri ile prestij faktorii arasinda anlamli bir

farklilik vardir.

H7: Ucagi tercih etme durumu demografik 6zelliklere gore farklilik gostermektedir.
H7.1: Ucagi tercih etme durumu yasa gore farklilik gostermektedir.
H7.2: Ugagi tercih etme durumu gelire gore farklilik gostermektedir.
H7.3: Ugagi tercih etme durumu meslege gore farklilik gostermektedir.

H7.4: Ugag tercih etme durumu egitim durumuna gore farklilik

gostermektedir.

H7.5: Ugag tercth etme durumu medeni duruma gore farklilik

gostermektedir.
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H8: Ugag tercih etme durumu fiyata gore farklilik gostermektedir.

HS8.1: Ugag1 tercih etme durumu ucak bilet fiyatinin otobiisle ayni fiyat

olmasina farklilik géstermektedir.

H8.2: Ugagi tercih etme durumu ugak bilet fiyatinin otobiisiin 2 katina kadar

olmasina gore farklilik gostermektedir.

H8.3: Ucagi tercih etme durumu ugak bilet fiyatinin otobiisiin 3 katina kadar

olmasina gore farklilik gostermektedir.
HO: Ucagi tercih etme durumu uygunluk faktoriine gore farklilik gostermektedir

H9.1: Ucag1 tercih etme durumu havalimanindan/havalimanina ulasim

kolayligina gore farklilik gostermektedir

H9.2: Ugagi tercih etme durumu asir1 yiik {icretinin uygun olmasi durumuna

gore farklilik géstermektedir.

H9.3: Ucag tercih etme durumu aktarmasiz ugus olup olmamasina gore

farklilik gostermektedir.

H9.4: Ugag1 tercih etme durumu bagaj bekleme siiresine gore farklilik

gostermektedir.

H9.5: Ugag1 tercih etme durumu tarife uygunluguna gore farklilik

gostermektedir.

H9.6: Ugagi tercih etme durumu havalimanindan son noktaya toplam

seyahat siiresine gore farklilik géstermektedir.

H9.7: Ugag: tercih etme durumu Erken alimlarda ucuz bilet bulabilme

durumuna gore farklilik géstermektedir.
H10: Ugag tercih etme durumu prestij faktoriine gore farklilik gostermektedir.

H10.1: Ugag tercih etme durumu sayginlik algisma gore farklilik

gostermektedir.
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H10.2: Ucag tercih etme durumu stati algisima gore farklilik

gostermektedir.

H10.3: Ucag1 tercih etme durumu prestij algisina gore farklilik

gostermektedir.
H11: Kayseri ve Bursa sehirleri arasinda karsilikli aktarmasiz ugus talebi vardir.
3.4.Arastirmamin Modeli

Bu aragtirma tarama modelleri ile desenlenmistir. Tarama modeli, ge¢miste
veya o anda varolan bir durumu varoldugu sekliyle betimlemeyi ve tanimlamay1
amaglayan bir yaklagimdir. Arastirmaya konu olan1 degistirme ve etkileme ¢abasi
yoktur. Bu model ile amaglanan sey arastirmaya konu olanin dogru bir sekilde
gbzlemlenip belirlenmesidir (Karasar,1984, s.79). Tarama modelinde gozlem,
kaydetme, olaylar arasindaki iliskileri belirleme ile kontrol edilen degismez iliskiler
izerinde genellemelere ulagsma hedefi bulunmaktadir (Yildirim, 1966, s.67).
Dolayisiyla tarama modelinde bir durumu, olay:r veya belli sartlar1 gézlemlemek,
gbzlem sonuglarini yorumlamak amaci giidiiliitken “ne-nasil” sorularma yanit

aranmaktadir.

Arastirma iki ya da daha c¢ok degisken arasinda birlikte degisim varligini
belirlemeyi amaglayan iliskisel tarama yaklagimiyla desenlenmistir. Korelasyon ve
karsilagtirma bu gruba girmektedir (Karasar,1984, s.83).

Korelasyonel iligki tarama modelinde degiskenlerin birlikte degisimi
saptanmaya caligilirken, karsilagtirmada ise neden-sonug iliskileri saptanmaya
calisilmaktadir. Bagimsiz degiskenin bagimli degiskene gore farklilasip
farklilasmadigi arastirilmaktadir. (Karasar,1984, s.86-80).

Bu model seyahat talebini hat veya hatlardaki tiim trafik ¢ergevesinde ele
almaktadir. En yaygin mikromodel tipler ise sehir-¢ifti modelleri,
toplulastirilmamis hava ulagim talebi modelleri, belirli havaalani talep analizi ve

hava seyahati secim modelleridir.
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Hava ulasim talebini sehir c¢iftlerine gore tabakalandirilmisg
/biitiinlestirilmemis/belirli havaalani ile ilgili verilerle daha detayli ele alan

mikroanaliz teknigi uygulanmustir.

Bu c¢alismada sehir ¢iftleri arasinda havayolu talebini tahmin etme amacina
yonelik model gelistirirken literatiirde kullanilmis degiskenler (regresorler ya da
belirleyiciler) ile uzman goriislerinden faydalanilmistir. Nitekim tahmin modeli
gelistirirken istatistiki olarak gecerli ve dogru tahmin etme basaris1 yiiksek
modelleri segmek 6nem arz etmektedir. Literatiirdeki bazi ¢calismalarda kullanilan

degiskenler Tablo 28’de gosterilmistir.

Tablo 28: Sehirlerarasi Hava Seyahat Talep Tahmininde Kullanilan Bazi

Degiskenler
No | Yazar, tarihi Veri Degiskenler (Regresorler)
Toplama
Yontemi
1 | Temurlenk, 1991 Anket kigisel gelir, medeni durum, egitim seviyesi, seyahat
caligmasi, | amaci, ulagim tiirii se¢imi
panel veri
2 Seo ve Kim, 2003 Ikincil veri | ulastm modlarinin(ekspres otobiis, ekspres tren,
havayolu) seyahat siiresi, seyahat maliyeti, hizmet
siklig, koltuk sayisi
3 Roman, Espino ve | Anket ulagim siiresi, baglantili ugus bekleme siiresi, seyahat
Martin, 2007 caligsmasi siiresi, havalimanindan son noktaya varis siiresi,

seyahat maliyeti, bilet fiyati/ulasim maliyeti,
havalimanindan son noktaya varig maliyeti, seyahat
siiresi, seyahat amaci, cinsiyet, yas, kigisel gelir,
Seyahat harcama orani

4 Hsiao, 2008 Panel veri | bilet tcreti, ucus sikhigi, planlanmis ugus siiresi,
zamaninda performans, gelir, 2 nokta arast uzaklik,
alternatif ulagim modlar1

5 | Yaylah ve Dilek, | Anket yas, cinsiyet, egitim, meslek, gelir, seyahat
2009 calismast | harcamalarinin biit¢e igcindeki pay,

6 Hsiao ve Hansen, | Panel veri | bilet fiyatlari, ugus siklig1 ve zamani, aktarmasiz ugus
olup olmamasi, zamaninda performans, kisisel gelir,

2011

baglangi¢-varis noktasi arasi uzaklik




110

Tablo 28: Sehirlerarasi Hava Seyahat Talep Tahmininde Kullanilan Bazi
Degiskenler (DEVAMI)

No | Yazar, tarihi Veri Degiskenler (Regresorler)
Toplama
Yontemi
7 Yazicy, 2011 Ikincil veri | niifus, kirsal niifus, yercekimi (gravity)katsayisi,

karayolu-havayolu arasi seyahat siiresi farki, sosyo-
ekonomik bolgeler, cografik bolgeler, havacilik
vergileri, havayolu isletmelerinin karlilig1, isi basina
gelir, ihracat, ihracatg1 firma sayisi, turistik yatak
kapasitesi

8 Sivrikaya, 2013 Ikincil veri | niifus, yatak kapasitesi, uzaklik(mesafe), aktarmali-
aktarmasiz (transit) ucus, bilet fiyatlari, aym hatta
hizmet veren havayolu sayisi, travel match (planlanan
seyahatle ugus orani), ugus tarifesinin siirekliligi,
seyahat siiresi

9 Dilek, Yaylali ve | Anket yas, cinsiyet, egitim, medeni durum, meslek, gelir,
calismas1 | seyahat amaci, seyahat sikligi, bilet fiyati/seyahat

Celik, 2015 maliyeti, seyahat harcamalarinin biit¢e i¢indeki payi,
hane halk: biiyiikliigi
10 | Live Sheng, 2016 Anket Ilk  noktadan  havalimanina  varis  siiresi,
caligmasi, | havalimamindan son noktaya varig siiresi, hattaki
panel veri | seyahat siiresi, seyahat amaci, baglant1 siiresi, yas,
11 | Yilmaz vd, 2017 Anket Seyahat amaci, ulasim biitgesi

calismasi

Calismada havayolu talep tahmin modelinde kullanilan degiskenler Sekil

15’te gosterilmistir.
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Meslek Medeni
Egitim Durum
Yas
Gelir \
/ Promosyonlu bilet
Bilet fiyaty/
Seyahat
maliyeti H |
avayo. u Prestij
Talebi
Toplam
seyahat Aktarmasiz
siiresi ucus olup
/ \ olmamasi
Baglantili /
ucuslarda Havalimanindan/
aktarma 3 havalimanina
T Tarife <
stirest . ulagim kolayligi
uygunlugu

Sekil 15: Talep Tahmin Modeli Degiskenleri

Literatiirde yapilmis kimi c¢alismalarda anket araciligiyla birincil veriler
kullanilmis iken, kimi ¢aligmalarda ikincil veriler kullanilmistir. Calismalarda ortak
kullanilan degiskenlerin (regresorler, belirleyiciler); yas, cinsiyet, medeni durum,
egitim, meslek, kisi basma diisen gelir oldugu goriilmektedir. Bu degiskenler
aragtirmada da talep modeline dahil edilmistir. Ayrica bilet fiyati/seyahat maliyeti
(Seo ve Kim, 2003; Roman, Espino ve Martin, 2007; Dilek ve digerleri, 2015), ilk
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noktadan son noktaya toplam seyahat siiresi (Seo ve Kim, 2003; Roman ve
digerleri, 2007; Li ve Sheng 2016), aktarmasiz ugus olup olmamasi (Hsiao ve
Hansen, 2011; Sivrikaya; 2013), baglant1 siiresi (Li ve Sheng, 2013) degiskenleri
de (regresorleri) literatiirde siklikla kullanilan ve havayolu talebini etkiledikleri

diisiiniilerek arastirmada modele eklenmistir.

[k noktadan havalimanina/havalimanindan son noktaya ulasim kolayligi,
tarife uygunlugu ile erken alimlarda promosyonlu bilet imkani da havayolu talebini
belirlemede etkili oldugu diistiniildiigiinden modele eklenmesinin uygun olacagi
distiniilmistiir. Dilek (2007) ¢alismasinda ki-kare analizleri sonucunda prestij
etkisi ile ugagi tercih etme nedeni arasinda anlamli iligski bulunmustur. Bu baglamda

prestij degiskeni de arastirmada modele dahil edilmistir.
3.5.Veri Toplama Yontemi

Anketin Hazirlanmasi ve Uygulanmasi

Anket dort boliimden olugmaktadir. Birinci boliimde demografik 6zelliklere
yonelik sorulara yer verilmistir. Ikinci boliimii, katilimeilarin ulagim tiirii tercihi ve
tercih nedenleri, ligiincii boliimde katilimcilarin seyahat davranislara iligkin
sorular olusturmaktadir. Dordiincii boliimde 1se ucus tercihine etki eden faktorlere

iligkin sorulara yer verilmistir.

Anket sorular1 hazirlanirken Temurlenk, 1991; Seo ve Kim, 2003; Yaylal
ve Dilek, 2009 olgeklerinden yararlanilmistir. Sehirlerde 6n uygulama (pilot

calisma) yapilarak ankette anlasilmayan sorular diizeltilmistir.

Aragtirmada anketler Ocak-Mart 2018 tarihleri arasinda uygulanmistir.
Eksik ve yanlis doldurmalar olabilecegi diisiiniilerek her iki ilde 600’er kisiye
yiizyiize anket uygulanmistir. Eksik ve tutarsiz olan anketler ¢ikarildiginda Bursa

ilinde 453, Kayseri ilinde 501 adet kisinin anket verileri degerlendirmeye alinmstir.
3.6. Arastirmanin Evreni ve Orneklemi

Arastirmanin evrenini Kayseri ve Bursa illerinde ikamet eden bireyler

olusturmaktadir. Evrenin tiimiinii incelemenin miimkiin olmamasi nedeniyle
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evrenden bir kisim veya parca secmek yoluyla ornekleme yapilmasi yoluna
gidilmektedir. Ornekleme yapilarak; evrenin tiimiine ulasmaktansa daha az
maliyetle ve daha kisa siirede bilgi toplanabilmektedir. Ornekten elde edilen bilgiler
genellestirilme yoluna gidilerek evrene dair gercek verilere ulasilmaya
calisilmaktadir (Arikan, 2013: 109-111). 2016 niifus sayimina gore Bursa il niifusu
2.901.396, Kayseri il niifusu 1.358.980°dir.

Orneklem Biiviikliigiiniin Belirlenmesi

Arastirmada 6rneklem biiytikliigiiniin belirlenmesinde asagidaki formiilden

yararlanilmistir (Akbulut ve Yildiz, 1999):

B NP(1-P)z?
~ (N—-1)d? + P(1—P)Zz?

n

n: Omeklem biiyiikliigii; N: Anakiitle biiyiikliigii; P: Ucak ile seyahat etme
ihtimali; 1-P: Ugak ile seyahat etmeme ihtimali; Z: (1-a)) diizeyindeki Z test degeri
; a: Onem diizeyi %; d: Hata pay1). En biiyiik 6rneklem hacmine ulasabilmek igin
ucakla seyahat etme/etmeme olasiliklar1 0,5 olarak alinmistir. Her iki il i¢in de 384

orneklem biiyiikliigii yeter kabul edilmistir.
3.6.1.Arastirmanin varsayimlari ve simirhiklar:

Belirlenen talep modelinin Tiirkiye’de sehir ¢iftleri arasindaki i¢ hat hava
seyahat talebinin saptanmasina yonelik yeterli ve giivenilir nitelikte olacagi
varsayllmaktadir. Bu arastirmaya katilan potansiyel yolcularin anket sorularini

tarafsiz ve samimi olarak cevaplandirdiklar1 varsayilmaktadir.

Bu arastirma Bursa ve Kayseri illerinde kolayda 6rnekleme yontemiyle segilmis
potansiyel havayolu yolcularina yoneltilen anket sorularina verilecek cevaplar ile

sinirhdir.



114

3.7.Verilerin Analizi

Bursa ilinde ugakla seyahat etme fobisi olan ve kesinlikle ucagi tercih
etmeyecegini soyleyen 49 kisi, Kayseri ilinde ise 41 kisinin anket verileri analizden
cikarilmistir. Bursa ilinde 404, Kayseri ilinde 460 kisinin anket verileri analize dahil
edilmistir. S6z konusu orneklem biiytikliikleri %5 hata payr ve %5 anlamlilik
diizeyinde yeter sayr kabul edilen 384 Orneklem biiyiikliiglinlin {izerindedir.
Anketlerden elde edilen veriler istatistiksel paket programlari yardimiyla analiz
edilmistir. Arastirmaya katilan kisilerin  demografik  6zelliklerine gore
gruplandirilmalarinda diisiik sayida bulunan gruplar birlestirilmistir. Ki-kare t-
testleri ile demografik ve seyahat davranislarina dair degiskenler ile Kayseri-Bursa
sehirleri arasinda ara¢ tercihi arasindaki iligkinin anlamli olup olmadig: ortaya
konulmus ve anlamli bulunan iliskilerin yonii ve derecesi belirlenmistir. Anova ve
t-testleri ile egitim, gelir ve meslek degiskenleri ile ugaga gecise etki eden faktorler
arasindaki iligki ortaya konulmustur. Daha sonra lojistik regresyon analizi, yapay
sinir aglar1 yontemi ile kestirimler yapilmis, kiimeleme analizleri sonuglar ile

karsilastirma yoluna gidilmistir.

Lojistik regresyon analizi (logit model), bagimli degiskenin kategorik
oldugu durumlarda tahmin yapmak ve model olusturmak i¢in siklikla kullanilan bir
yontemdir. Nitekim hava seyahat talebi modellerinde de lojistik regresyon
yontemine bagvuruldugu goriilmektedir (Seo ve Kim, 2003; Dilek ve Yaylali, 2009
ve digerleri). Lojistik regresyon analizinde bagimsiz degiskenlerin normal dagilimu,
dogrusallik, varyans-kovaryans matrislerinin esitligi gibi varsayimlarinin
karsilanmasi gerekmemektedir. Calismamizda bagimli degiskenin “evet (1)” ve
“hayir (0)” olmak tizere ikili kategorik yapida olmasi ve lojistik regresyon

analizinin az sayida varsayim gerektirmesi bu yontemin tercih sebebidir.

Lojistik regresyon analizinde B6liim 2°de bahsedildigi lizere enter yontemi
ve ileri/geri basamakli yoOntemler kullanilmaktadir. Calismamizda tiim
degiskenlerin tek asamada modele dahil edildigi “enter yontemi” kullanilmigtir.
“Enter yontemi, herhangi bir degiskenin digerinden daha dnemli olduguna dair bir
hipotezin bulunmadigi durumlarda kullanilan bir yontemdir (Stoltzfus, 2011,
5.1102).
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Lojistik regresyon analizine baglamadan once veri setinde aykirt degerlerin
olmamasi ile degiskenler arasinda ¢oklu dogrusallik (multicollinearity) olmamasi

varsayimlari saglanmistir.

Yapay zeka uygulamalari 6zellikle son yillarda birgok dalda kullanim alani
bulmaktadir. Yapay zeka uygulamalarinin bir pargasi olan yapay sinir aglari, insan
beyninin 6zelliklerinden ilham alarak, 6grenme yolu ile yeni bilgiler olusturma,
tiiretme ve kesfetme gibi 6zellikleri otomatik olarak gergeklestirmek amaciyla

gelistirilmis bilgisayar sistemleridir (Oztemel, 2016, s. 29).

Yapay sinir aglar1 yontemlerinin 6zellikle son yillarda hava seyahat talebini
belirlemeye yonelik calismalarda siklikla kullanildign goriilmektedir (Ba-Fail,
2004; Kog, 2017; Seo ve Kim, 2003; Sivrikaya, 2013 ve digerleri). Yapilan bazi
calismalarda yapay sinir aglarindan diger yontemlere gére daha basarili sonuglar
alindig1 goriilmistiir (Seo ve Kim, 2003; Yazici, 2011; Sivrikaya, 2013 ve
digerleri).

Yapay sinir aglarinin, eksik bilgi ile calisabilmesi, hata toleransina sahip
olmasi, ¢oklu dogrusalliga (multicollinearity) duyarsiz olmast ve aykir1 deger
olmamasi varsayimlarinin bulunmamas baslica avantajlarindandir (Oztemel, 2016,

5.30-35).

Calismada son olarak, benzerlik ve farkliliklara gére bireyleri ayirmasinin
yanisira bir diger amacinin da model olusturmak oldugu kiimeleme analizleri
kullanilmistir. Kiimeleme analizleri Boliim 2°de anlatildigi lizere hiyarasik ve
hiyararsik olmayan kiimeleme yontemlerinden olusmaktadir. Calismamizda farkli
tirdeki (kategorik, siirekli vd.) degiskenleri bir arada analize dahil edebilen ve veri
kiimesinin biiyiik oldugu durumlarda tercih edilen “iki Asamali Kiimeleme
Analizi” yonteminin kullanilmasi tercih edilmistir. Bu yontem hava seyahat talebi

modelinde olmasi diisiintilen degiskenleri 6nem derecelerine gore siralamaktadir.
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4. BULGULAR

Bu boliimde Kayseri ve Bursa sehirlerinde anket uygulamasi yapilan
katilimcilarin demografik o6zellikleri ile seyahat davranislarina iliskin bulgular,
faktor analizi, t-testleri, ki-kare analizleri, lojistik regresyon analizleri ile yapay

sinir aglar1 ve kiimeleme analizi bulgularina yer verilmistir.

Ugakla seyahat etme korkusu (fobisi) olan ve seyahatlerinde kesinlikle
ucagi tercih etmeyecegini belirten Kayseri ilinde 41 kisi, Bursa ilinde ise 49 kisinin
anket verileri calismadan ¢ikarildiktan sonra kalan kisilerin demografik 6zellikleri

Tablo 29°da gosterilmistir.

Tablo 29: Kayseri ve Bursa illerinde ikamet eden ve ugakla seyahat etme

potansiyeli olan kisilerin demografik 6zellikleri

. Kayseri Ili Bursa ili
Demografik Ozellikler
N % N %
EVii 305 66.3 274 | 678
Medeni durum

Bekar 155 337 130 | 322

19-30 136 29.6
115 | 285
. 3142 222 483 136 | 337

as

43-54 71 15,4 114 | 282
55-66 25 5.4 29 7.2
67+ 6 1.3 10 25
lkokul 12 2,6 38 9,4
Ortaokul 29 6.3 56 | 13,9
Mezun olunan okul Lise 137 29,8 156 386
Universite 231 515 122 | 302
Yikseklisans/doktora 45 9.8 32 7,9
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Tablo 29: Kayseri ve Bursa illerinde ikamet eden ve ugakla seyahat etme

potansiyeli olan kisilerin demografik 6zellikleri (DEVAMI)

. Kayseri Ili Bursa ili
Demografik Ozellikler
N % N %
Serbest meslek sahipleri 45 9.8 53 13,1
Profesyonel meslek
Yy 107 23,3 109 27
gruplari
Girisimci, tliccar ve Ust
irisimel, tliccar ve i 16 35 17 42
Meslek diizey yonetici
Ogrenci, ev hanimi ve
grencl, & 49 10,7 58 | 144
igsizler
Tarim di 1 isci,
st calisan (isci 201 43,7 22 17.8
memur)
Diger 42 9.1 05 | 235
1000 TL'den az 4 0,9 4 1
1000-2000 61 133 48 | 11,9
2001-3000 92 20,0 113 | 28
Hane geliri 3001-4000 60 13,0 114 | 282
4001-5000 o 13,0 50 | 12,4
5001-6000 n 15,4 38 | 94
6001 TL'den fazla 112 24,3 37 | 92
Toplam 460 100 404 100

Her iki ilde de anket sorular1 yoneltilen kisilerin %65°ten fazlasi evlidir.
%60’tan fazlas1 19-42 yas aralifindadir. %70°ten fazlasi lise ve lizeri egitim
diizeyine sahiptir. Kisilerin meslekleri gruplandirilirken diisiik sayidaki gruplar
birlestirme yoluna gidilmistir. Kayseri ilinde %22,8 yiizdeyle Bursa ilinde ise
%24,8 ylizdeyle profesyonel meslek gruplarina sahip kisiler anket sorularina yanit
vermistir. TUIK profesyonel meslek gruplarmi, “mevcut bilgi birikimini arttirir,
bilimsel veya sanatsal kavram ve kuramlari uygular ve sistematik bir sekilde 6gretir
ya da bu faaliyetlerden iki veya daha fazlasinin bir bilesimi ile ugrasirlar.” olarak
tanimlamustir. Profesyonel meslek gruplarinin alt gruplarini; “Bilim ve miithendislik
alanlarindaki profesyonel meslek mensuplari, saglik profesyonelleri, egitim ile

ilgili profesyonel meslek mensuplari, is ve yonetim ile ilgili profesyonel meslek
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mensuplari, bilgi ve iletisim teknolojisi ile ilgili profesyonel meslek mensuplar ile

hukuk, sosyal ve kiiltiir ile ilgili profesyonel meslek mensuplar1” olusturmaktadir.

Kayseri ilinde anket uygulanan kisilerin %12,2’si, Bursa ilinde %25,6’s1
O0grenci, ev hanimi veya issiz olduklarin1 belirtmislerdir. Kayseri ilinde anket
uygulanan kisilerin %41,7’si, Bursa ilinde %16,8’s1 kendilerini is¢i veya memur
olarak tanimlamiglardir. Calismada bu kisilerin verileri tarim dis1 ¢aligsanlar olarak
birlestirilmistir. Tarim sektorii ¢alisanlari, teknisyenler, sanatkarlar, emekliler,
pazarlama ve satig personeli ile silahli kuvvetler mensuplari oldugunu belirten
kisiler gorece az sayida gruplar oldugundan “diger” baslig: altinda birlestirilmistir.

Bu grup Kayseri ilinde %10, Bursa ilinde %15,7 dir.

Anket uygulanan kisilerin Kayseri ilinde %10,2’si, Bursa ilinde %13’1
serbest meslek sahibi olduklarini belirtmislerdir. Calismanin en diisiik yogunluktaki
mesleki grubunu ise Kayseri ilinde %3,2, Bursa ilinde %4 yiizde ile girisimci,

tiiccar ve iist diizey yoneticiler olusturmustur.

Kayseri ilinde anket uygulanan kisilerin %33,4’1li, Bursa ilinde %57,6’s1
2001-4000 TL arasinda hane gelirine sahip olduklarini belirtmistir. Kayseri ilinde
ankete katilanlarin %52,2’s14001TL ve lizerinde hane gelirine sahiptir. Bursa ilinde

ise bu oran %28,5 tur.

Bursa ve Kayseri oOrnekleminden ucak fobisi olan ve kesinlikle
ucmayacagini belirten anketler calismadan ¢ikarildiktan sonra kisilerin seyahat

etme davraniglarina dair frekanslar Tablo 30°da gosterilmistir.
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Tablo 30: Kayseri ve Bursa illerinde ikamet eden ve ugakla seyahat etme

potansiyeli olan kisilerin seyahat davraniglarina dair frekanslari

Kayseri Ili Bursa ili
Seyahat davramslaryla ilgili sorular N % N %
Hi¢ Hayir 278 | 60,4 | 288 | 713
Bursa'ya/Kayseri’ye oo :
seyahat ettiniz mi? 182 | 396 | 116 | 287
Son 1 hafta icinde 3 1,6 4 34
Son 1 ay iginde 10 5,5 11 9,5
Bursa'ya/Kayseri’ye | g, 3,y jcinde 12 6,6 13 | 11,2
en son ne zaman
seyahat ettiniz? Son 6 ay iginde 7 3,8 18 | 155
Son 1 yil i¢inde 17 9,3 27 23,3
1 yildan daha uzun siire 6nce 133 73,1 43 37,1
Is gezisi 42 23,1 23 | 19,8
Bursa'ya/Kayseri’ye Turistik gezi 70 38,5 20 | 17,2
hangi amagla seyahat Akraba/arkadag ziyareti 51 28,0 48 414
ettiniz?
Egitim/konferans vb. 10 55 14 12,1
Diger 9 4,9 11 9,5
Bursa'ya/Kayseri’ye | p,.,, 129 | 280 | 200 | 495
gelecekte seyahat
etme ihtimaliniz Evet
veya isteginiz var 331 72,0 204 50,5
mi?

Kayseri ilinde katilimcilarin %60,4°1, Bursa ilinde %71,3’li daha 6nce
Bursa/Kayseri’ye  seyahat  etmediklerini  belirtmiglerdir.  Daha  once
Bursa/Kayseri’ye seyahat edenlerden Kayseri ilinde ikamet edenlerin %73,1°1 en
son Bursa’ya 1 yildan daha uzun siire seyahat ettiklerini belirtmislerdir. Bursa ilinde
ikamet edenlerin %60,4’i en son 1 yil icinde ve daha uzun siire 6nce Kayseri’ye
seyahat ettigini belirtmistir. Bursa’ya seyahat edenlerin %38,5’u turistik, %28’
akraba/arkadas ziyareti amaciyla seyahat etmistir. Is amagl seyahat edenlerin orani
%23,1’dir. Kayseri’ye seyahat edenlerin %41,4’1i akraba/arkadas ziyareti, %19,8’1
1s amagh seyahat ettigini belirtmistir. Turistik amagla seyahat edenlerin orani ise

%17,2°dir.

Kayseri ilinde ikamet edenlerin %72 gibi biiyiik bir bolimii gelecekte

Bursa’ya seyahat etme ihtimal/isteginin oldugunu belirtmistir. Bursa ilinde ikamet
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edenlerin %50,5’u oraninda yaridan fazlasi gelecekte Kayseri’ye seyahat etme

ihtimal/isteginin oldugunu belirtmistir.

Tablo 30: Kayseri ve Bursa illerinde ikamet eden ve ugakla seyahat etme

potansiyeli olan kisilerin seyahat davranislarina dair frekanslar1 (DEVAMI)

Kayseri Ili Bursa ili Toplam
Seyahat davramslariyla ilgili sorular N % N % %
ini Hayir, tek basima seyahat
.Seyah.atlerlnlzde y' § Y 63 137 | 108 | 26,7 198
size eslik eden olur | ederim
?
mu” Evet,olur 397 | 86,3 | 296 | 73,3 80,2
Kendim 336 | 73,0 | 277 | 68,6 70,9
Bilet ticretinizi Esim/Ailem 109 23,7 100 24,8 24,2
genellikle kim Isyerim/Sirket 13 2,8 19 47 3,7
od ktedir? ..
g Odiil/Promosyon bilet 1 2 8 | 20| 104
Diger 1 2 - -
Bilet Aymni giin icinde 25 54 72 | 178 11,2
rezervasyonunuzu | Birkag giin nce 114 | 24,8 | 140 | 34,7 29,4
genellikle -
seyahatinizden ka¢ En az 1 hafta dnce 158 34,3 135 33,4 33,9
giin dnce En az 1 ay dnce 87 18,9 54 | 13,4 16,3
-
gergeklestirirsiniz? | o ¢ ay once 76 | 16,5 3 7 9.1
Satis ofisinden 124 27,0 128 31,7 29,2
Bilet internet sitesinden 277 | 60,2 | 204 | 505 55,7
rezervasyonunuzu . .
genellikle nereden Cagr1 merkezinden 20 4.3 41 10,1 7,1
yaptirirsimz? Seyahat acentesinden 38 8,3 23 5,7 7,1
Diger 1 2 8 2,0 1,0
Ugakla seyahat | ., 425 | 924 | 345 | 854 | 891
etme fobiniz
(korkunuz) var Evet 35 | 76 | 50 | 146 10,9
midir?
Hi¢ ucak seyahati | Hayir, yapmadim 111 | 24,2 153 | 37,9 30,5
yaptimz mi? Evet, yaptim 349 | 758 | 251 | 62,1 | 694

Katilimcilara genel olarak seyahat davraniglariyla ilgili de sorular
yoneltilmistir. Kayseri’de ikamet edenlerin %86,3°li, Bursa’da ikamet edenlerin
%73,3’1 genellikle tek basina seyahat etmediklerini, seyahatlerinde kendilerine
eslik eden kimselerin oldugunu belirtmislerdir. Her iki ilde de katilimcilarin
%58 inden fazlasi bilet licretini genellikle kendisinin 6dedigini belirtmistir. Kayseri

ilinde ikamet edenlerin %?22,7’si, Bursa ilinde ikamet edenlerin 24,8’i
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seyahatlerinde bilet ticretlerini genellikle esi/ailesinin karsiladigini belirtmistir.
Kayseri ilindeki katilimeilarin %64,5’u, Bursa ilindeki katilimeilarin %85,9°u bilet
rezervasyonunu genellikle 1 aydan daha kisa siire 6nce yaptiklarini belirtmislerdir.
Kayseri ilindeki katilimeilarin %60,2°s1, Bursa ilindeki katilimcilarin %50,5°1 bilet
rezervasyonlarini genellikle internet lizerinden yapmaktadirlar. Kayseri ilindeki
katilimcilarin %27’si, Bursa ilindeki katilimcilarin %31,7’si1 bilet rezervasyonlarini

genellikle satis ofisinden yapmaktadir.

Kayseri ilinde ikamet edenlerin %7,6’s1, Bursa ilinde ikamet edenlerin
%14,6’s1 ugakla seyahat korkusu olmakla beraber ucaga binebilecegini ifade
etmistir. Kayseri ilindeki katilimcilarin %75,8’1, Bursa ilindeki katilimcilarin

%62,9’u daha 6nce en az bir kere ucakla seyahat ettiklerini belirtmislerdir.

Tablo 30: Kayseri ve Bursa illerinde ikamet eden ve ugakla seyahat etme

potansiyeli olan kisilerin seyahat davraniglarina dair frekanslari (DEVAMI)

Kayseri ili Bursa ili Toplam
Seyahat davramislariyla ilgili sorular
N % N % %
Pegasus 121 33,6 60 23,9 29,6
Onur Air 13 3,6 3 1,2 2,6
En ¢ok hangi Anadolujet 29 81 81 | 323 18
havayolunu SunExpress 9 2,5 1 4 1,6
kullanirsimz?
Tiirk Hava Yollar1 182 50,6 100 39,8 46,1
Atlas Global 5 1,4 3 1,2 13
Diger 1 3 3 12 0,65
Kayseri’den H 277
Bursa'ya direkt ayt 9 215 140 347 ’
(aktarmasiz) ucak Evet 72,3
seferi konulursa 361 78,5 264 65,3
tercih eder misiniz?
Toplam 460 100 404 | 100 100

Bursa ilinde daha 6nce ugakla en az bir kez seyahat eden kisilerin %50,6’s1
gibi biiyiikk bir boliimiiniin en fazla kullandigi havayolu firmasi Tiirk Hava
Yollarr’dir. Bunu sirasiyla %33,6 ile Pegasus ve 9%S8,1 ile Anadolujet takip
etmektedir. Bursa ilinde ise sirasityla %39,8 ile Tirk Hava Yollari, %32,3 ile
Anadolujet ve %23,9 ile Pegasustur.
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Son olarak katilimcilara Kayseri ve Bursa arasinda aktarmasiz ugak seferi
konulursa tercih edip etmeyecekleri soruldugunda Kayseri ilinde katilimcilarin

%78,5°1, Bursa ilinde %65,3"1i tercih edeceklerini belirtmislerdir.
Faktor Analizi

Katilimcilarin  hangi kosullarda alternatif ulasim modlarindan ugaga
gececeklerine ne kadar katildiklarini 6lgen ifadelere giivenirlik ve gecerlilik
analizleri yapilmistir. Giivenilirlik analizi ile o6l¢ekteki ifadelerin i¢ tutarlilig
literatiirde en ¢ok tercih edilen “Cronbach’s Alfa Katsayis1” hesaplanarak
ulasilmistir. Kayseri ve Bursa ili i¢in 13 ifadeden olusan 6lgegin Cronbach’s Alfa

(o) degeri 0,890 (0,80>0>1,00) oldugundan yiiksek diizeyde giivenilirdir.

Ana amac1 boyut indirgeme olan faktdr analizi sosyal bilimlerde 6lgiimiin
kalite ve gecerliligini ortaya koyan 6nemli analizlerdendir. Faktor analizi, kesfedici
faktor analizi ile dogrulayict faktor analizi olarak ikiye ayrilmaktadir. Kesfedici
faktor analizi boyut indirgeme amacli kullanilan en yaygi uygulama olup veri
setini kolay agiklanabilir duruma getirmek i¢in kiigiiltmektedir (Yaslioglu, 2018,
s.75).

Bu ¢alismada hangi kosullarda alternatif ulasim modlarindan (otobiis, 6zel
arag, tren) ugaga gecilecegini olcen ifadelerin gecerliligi ortaya koymak amaciyla
kesfedici faktor analizi yapilmustir. Olgegin faktor analizine uygun olup olmadigini
belirlemek amaciyla Bartlett’s Testi (Bartlett™s Test of Sphericity) ile Keiser-
Meyer-Olkin (KMO) Testi uygulanmistir. Tablo 31°de Kayseri ve Bursa illeri i¢in
KMO ve Bartlett’s test sonuglar1 gosterilmektedir. Kayseri icin KMO degeri 0,877
olarak bulunmustur. Bursa ili i¢in ise 0,881 degeri bulunmustur. KMO degerinin
0,800 iistii deger almasi 6l¢egin faktdr analizi igin milkemmel derecede uygun
oldugu anlamina gelmektedir (Yashioglu, 2017, s.75-76). Bartlett testi ise
korelasyon matrisinin istatistiki olarak anlamliligin1 ortaya koymaktadir. Bartlett’s
degeri (p: ,000<0,05) oldugundan istatistiki olarak anlamlidir. Kullanilan 6l¢ek

faktor analizi i¢in uygundur
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Tablo 31: Kayseri ve Bursa illeri igin KMO ve Bartlett's Testi

Kaiser-Meyer-Olkin Measure of
Sampling Adequacy. 877 ,881
Bartlett's Test of Approx. Chi-
L 3906,962 3453,703
Sphericity Square
df 78 78
Sig. ,000 ,000

Yorumlanabilir, anlamli faktorler elde etme amaciyla faktorler dondiiriilme
(rotasyon) yoluna gidilmistir. Rotasyon yontemleri orthogonal (dik) ve oblique
(egik) olarak ikiye ayrilmaktadir. Orthogonal yontemler faktorler arasi korelasyona
izin vermemekte dolayisiyla birbiri ile iligkili faktorler yerine bagimsiz faktorler
cikarmaya c¢aligmaktadir. Gergek hayatta birbiri ile iliskisiz faktorler bulmak
neredeyse imkansiz olmasina ragmen ¢alismalarda amag en uygun sayida bagimsiz
faktorler bulmak oldugundan orthogonal yontem olan varimax ile rotasyon yapmak
genel olarak uygulanan yontem olarak kabul edilmektedir (Yaslioglu, 2017, s.78).
Kayseri ilinde faktorlerin dondiiriilmesinde dik dondiirme yontemi olan Varimax

yontemi kullanilmistir.

Analiz sonucunda 6l¢lim ifadeleri beklenildigi sekilde fiyat, uygunluk/siire

ve prestij ile ilgili tutumlar1 6lgen 3 faktore dagilmistir.

yer alan ifadeler ve faktor yiikleri gosterilmektedir.
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) ifade
Faktorler Sira Ifadeler Faktor Yiikleri
No
1. Otobiisle ayni fiyatta olsa bile ugagi 423
tercih ederim.
2. Ucak bilet fiyat1 otobiisiin 2 katina ,886
Fiyatla ilgili ifadeler kadar yiiksek olursa da ugag: tercih
ederim.
3. Ucak bilet fiyat1 otobiisiin 3 katina ,871
kadar yiiksek olursa da ugagi tercih
ederim.
5. Havalimanindan sehir merkezine ,816
ulasimin kolaylagsmast durumunda
ucagi tercih ederim.
6. Asirt yik icin alinan {cretlerin ,817
makul seviyede olmasi durumunda
ucagi tercih ederim.
7. Gidecegim yere aktarmasiz ugus ,845
olmast durumunda wugagi tercih
ederim.
8. Bagaj teslim ve bekleme siirelerinin ,869
Uygunluk/siire ile aéah_nam durumunda ucgagi tercih
ilgili ifadeler ederim.
10. Ucgag1 ancak ugus giin ve saatlerinin ,790
bana wuygun olmasi durumunda
tercih ederim.
11. Evimden/igyerimden Gidecegim ,831
yere (noktaya) toplam seyahat
stiresinin azalmasi durumunda ugagi
tercih ederim.
13. Erken alimlarda ucuz bilet bulabilme ,654
durumunda ug¢agi tercih ederim.
4. Ugakla seyahatin sayginlik ,866
kazandirdigini diistintiriim.
S 9. Ucakla seyahatin statii sahibi kisiler ,855
Prestij ile ilgili tarafindan tercih edildigini
ifadeler diistiniirtim.
12. Ugakla seyahatin prestijli oldugunu ,902

diistintirim.
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Tablo 33: Faktorler altindaki ifadeler ve faktor yiikleri (Bursa)

ifade
Faktorler Sira ifadeler Faktor Yiikleri
No
2. Ucak bilet fiyat1 otobiisiin 2 katina ,902
kadar yiiksek olursa da ugagi tercih
ederim.

3. Ucak bilet fiyat1 otobiisiin 3 katina 912
kadar yiiksek olursa da ugag: tercih
ederim.

5. Havalimanindan sehir merkezine ,851
ulasimin kolaylagmast durumunda
ucagi tercih ederim.

1. Otobiisle ayni fiyatta olsa bile ugagi ,515
tercih ederim.

6. Asirt yik igin alinan Ticretlerin ,807
makul seviyede olmasi durumunda
ucagi tercih ederim.

7. Gidecegim yere aktarmasiz ugus 871
Uygunluk/siire ile olmast durumunda wugag1 tercih

ilgili ifadeler ederim.

8. Bagaj teslim ve bekleme siirelerinin ,842
azalmast durumunda uga@i tercih
ederim.

10. Ucag1 ancak ugus giin ve saatlerinin 187
bana wuygun olmasi durumunda
tercih ederim.

11. Evimden/igyerimden Gidecegim ,821
yere (noktaya) toplam seyahat
stiresinin azalmasi durumunda ugagi
tercih ederim.

4, Ugakla seyahatin sayginlik ,866
kazandirdigini diistintiriim.

9. Ugakla seyahatin statii sahibi kisiler ,845
tarafindan tercih edildigini
diistintirim.

Prestij ile ilgili
ifadeler

12. Ugakla seyahatin prestijli oldugunu ,830
disiiniirim.

Bursa ilinde faktorlerin dondiiriilmesinde dik dondiirme yontemi olan

Varimax yontemi kullanilmistir. “Otobiisle ayni fiyatta olsa bile ucagi tercih
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ederim.” ifadesi “fiyat faktorii” altinda yer alacagi disiiniilmekte iken “uygunluk
faktorii” altinda yer almistir. “Erken alimlarda ucuz bilet bulabilme durumunda
ucagi tercih ederim.” ifadesi hem uygunluk (faktor yiikii ,595 ) hem de fiyat ( faktor
yiikii ,505) faktorleri altinda ve faktor yiikleri arasindaki fark 0,10°dan diisiik

oldugu i¢in analizden ¢ikarilmstir.
4.1. Kayseri iline iliskin Bulgular

Bu boliimde Kayseri ilinde ikamet eden bireylerin anket uygulamasinda
verdikleri cevaplara ait frekans bilgileri, faktor analizi, ki-kare ve anova testleri,
lojistik regresyon analizi, yapay sinir aglar1 ve kiimeleme analizi bulgularina yer

verilmigtir.

Tablo 34’te Kayseri ilindeki katilimcilarin hangi durumlarda diger ulasim
modlarindan ucaga gececeklerini Olcen ifadelerin frekans ve ortalamalar

verilmigtir.
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Tablo 34: Kayseri ilindeki katilimcilarin hangi durumlarda diger ulasim

modlarindan ugaga gececeklerini 6lgen ifadelerin frekans ve ortalamalari

£ £ . e
25 g 5 g 2 £
ifadeler % g g z 2. % S,
= = = s = = =
g5 G 5 G 2 g g
X X X 8
N oo N % N o N o [N [®% &
o
Otobiisle aym fiyatta20 43 |8 [1,7 6 [143 [71 [154 [295 64,1 [4,33

olsa bile ucagi tercih
ederim.

Ucak bilet fiyati 132 28,7 B9 12,8 102 [22,2 |6 16,5 91 19,8 2,86
otobiisiin 2 katina
kadar yiiksek olursa
da ugagi tercih
ederim.

Ucak bilet fiyati 195 42,4 66 (143 (108 235 B8 83 B3 (11,5 2,32
otobiislin 3 katina
kadar yiiksek olursa
da ugagi tercih
ederim.

Ugakla seyahatin 136 29,6 (85 18,5 99 215 [71 15,4 |69 15,0 [2,68
sayginlik

kazandirdigini
diigiintirim.

Havalimanindan 33 180 40 8,7 (105 22,8 108 [235 |124 (27,0 [3,33
sehir merkezine
ulagimin
kolaylagmast
durumunda ugag1
tercih ederim.

Kayseri ilindeki katilimcilarin %64,1°1 “Otobiisle ayni fiyatta olsa bile ugagi
tercih ederim.” ifadesine kesinlikle katildiklarini belirtmistir. Katilimcilar s6z
konusu ifadeye 5 iizerinde 4,33 puan vermislerdir. Ugak bilet fiyatinin sirasiyla 2
katina ve 3 katina ¢iktigr durumlarda ise s6z konusu ifadelere katilma orami
diismiistiir. Katilimcilarin %41,5°1 “Ucak bilet fiyati otobiislin 2 katina kadar
yiiksek olursa da ucagi tercih ederim.” ifadesine katilmadiklarini ve kesinlikle
katilmadiklarim1  belirtirken, %22,2°si  kararsiz oldugunu, kalan 936,31

katildiklarin1 ve kesinlikle katildiklarini belirtmislerdir. Bu ifadeye 5 iizerinden
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ortalama 2,86 puan verilmistir. “Ugak bilet fiyat1 otobiislin 3 katina kadar yiiksek
olursa da ugagi tercih ederim.” ifadesine ise ortalama 2,32 puan verilirken,
katilimeilarin %42,4°1 s6z konusu ifadeye kesinlikle katilmadigini, %14,3°1 ise
katilmadigim1  belirtmistir.  “Ugakla  seyahatin  sayginlik  kazandirdigini
diisiiniirim.”, Ucgakla seyahatin statii sahibi kisiler tarafindan tercih edildigini
disiiniirim.” ile “Ugakla seyahatin prestijli oldugunu diisiiniirim” ifadelerine
sirastyla 5 iizerinden 2,68; 2,17 ve 2,94 puan verilmistir. Katilimcilar yine sirasiyla
%48,1; %48,9 ve %41,3 oraninda s6z konusu ifadeleri hi¢ katilmadiklarini ve
katilmadiklarini belirtmiglerdir. Katilimceilarin sirasiyla %21,5; %19,6 ve %21,7’si
ise kararsiz olduklarint belirtmistir. “Havalimanindan sehir merkezine ulagimin
kolaylasmas1 durumunda ucagi tercih ederim.” ifadesine 232 kisi (%50,5)
katildigin1 ve kesinlikle katildigini ifade etmis iken, 105 kisi (%22,8) kararsiz

kaldigini belirtmistir. S6z konusu ifadeye 5 iizerinden 3,33 puan verilmistir.

Tablo 34: Kayseri ilindeki katilimcilarin hangi durumlarda diger ulagim

modlarindan ugaga gegeceklerini 6lgen ifadelerin frekans ve ortalamalari

(DEVAMI)
= oz 2 N 5 = 5
ifadeler % g E g = § EE g T;:E g
¥ o2 S| ¥ S 2 E ¥ S IXoxS|s
N oo N % N % [N [ N |% &
Asirt yiik igin alnan 98 21,3 51 [11,1 [93 [202 [113 [246 [105 [22,8 3,C1)6

icretlerin makul
seviyede olmasi
durumunda ugag1
tercih ederim.

Gidecegim yere 72 157 (33 (71,2 |78 17 122 26,5 (155 33,7 [3,55
aktarmasiz ugus
olmas1 durumunda
ucagi tercih ederim.

Bagaj teslim ve 95 20,7 45 98 84 183 [108 [235 (128 27,8 [3,28
bekleme siirelerinin
azalmas1 durumunda
ucagi tercih ederim.

[Ugakla seyahatin 129 (28 96 20,9 |90 19,6 (70 15,2 [75 15,2 2,17
statii sahibi kisiler
tarafindan tercih
edildigini
diistintiriim.




130

“Asirt yuk i¢in alman iicretlerin makul seviyede olmasi durumunda ugagi
tercih ederim.” ifadesine 218 kisi (%47,4) katildigin1 ve kesinlikle katildigini
belirtmistir. Kararsiz oldugunu belirtenle birlikte bu oran %67,6 olmaktadir. 5
tizerinden 3,16 puan almistir. “Gidecegim yere aktarmasiz ugus olmasi durumunda
ucagi tercih ederim.” ifadesine 277 kisi (%60,2) oraninda katilim saglanmistir.
“Bagaj teslim ve bekleme siirelerinin azalmasi durumunda ucagi tercih ederim.
ifadesine katilimeilarin %51,2°si katildigini ve kesinlikle katildigini belirtirken,
%18,3’1i kararsiz oldugunu, %30,5’1 katilmadigin1 ve kesinlikle katilmadigini

belirtmistir.

Tablo 34: Kayseri ilindeki katilimcilarin hangi durumlarda diger ulasim

modlarindan ugaga gegeceklerini 6lgen ifadelerin frekans ve ortalamalari

(DEVAMI)

g g = 5

(2] ; E" § = v =

. x 2 2 N 5 x5
ifadeler E E E § _E‘ = E‘ o
g 5 g 5 g 55 |5
X M X i M X M S
N % N % N % N % N % 6

Ucag1 ancak ugus {87 18,9 59 12,8 (107 23,3 (116 25,2 191 19,8 3,14

giin ve saatlerinin
bana uygun olmasi
durumunda tercih
ederim.

Evimden/igyerimden 84 18,3 50 10,9 89 19,3 [113 (24,6 (124 27 3,31
gidecegim yere
(noktaya) toplam
seyahat siiresinin
azalmasi durumunda
ucagi tercih ederim.

Ucakla seyahatin 103 22,4 @7 [189 [100 21,7 |76 165 94 204 2,94
prestijli oldugunu
diistintiriim.

Erken alimlarda ucuz|36 7,8 20 4,3 79 17,2 124 27 201 43,7 [3,95
bilet bulabilme
durumunda ugag1
tercih ederim.
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“Ucag1 ancak ugus giin ve saatlerinin bana uygun olmasi durumunda tercih
ederim.” ifadesine 207 kisi (%45) kisi katildigim1i ve kesinlikle katildigini
belirtmistir. Kararsiz oldugunu belirtenlerle birlikte 314 kisiye (%68,3)

ulagmaktadir.

“Evimden/igyerimden gidecegim yere (noktaya) toplam seyahat stiresinin
azalmas1 durumunda ugag tercih ederim.” ifadesine 237 kisi (%51,6) katildigini ve
kesinlikle katildigimi belirtmistir. Kararsiz oldugunu belirtenle birlikte bu oran

%70,9’a (326 kisi) ulagmaktadir.

“Erken alimlarda ucuz bilet bulabilme durumunda ug¢ag: tercih ederim.”
ifadesine ise 325 kisi (70,7) katildigin1 ve kesinlikle katildig1 belirtmistir. 79 kisi
(%17,2) kararsiz oldugunu belirtmistir.

4.1.1.Kayseri ili Ki-kare analizleri ve bulgulari

“H1.1: Hane geliri ile ara¢ tercihi arasinda anlamli bir iligki vardir.”

Hipotezine iliskin bulgular Tablo 35°te verilmistir.

Tablo 35: Hane geliri ile Kayseri’den Bursa’ya ulasim tercihi arasinda Ki-kare

testi sonuglari

1.Ulasim Modu Tercihi
Ozel
Arac¢/Kendi
Otobiis Tren Ucak aracom | Toplam
3000TLve n 44 4 48 61 157
dahaaz 9 Gelir ici 28,0% 2,5% 30,6% 38,9% | 100,0%
% Ulasim araci1 i¢i 48,4% 50,0% 35,6% 27,0% | 34,1%
3001TL- n 24 1 41 54 120
5000 TL 9 Gelir igi 20,0% 0,8% 34,2% 45,0% | 100,0%
% Ulasim araci1 i¢i 26,4% 12,5% 30,4% 23,9% | 26,1%
5000 n 23 3 46 111 183
TL’den 9 Gelir ici 12,6% 1,6% 25,1% 60,7% | 100,0%
fazla % Ulagim aract ici 253%| 37.5%| 34,1% 49.1% | 39,8%
Toplam " 91 8 135 226 460
% Gelir ici 19,8% 1,7% 29,3% 49,1% | 100,0%
% Ulasim araci1 i¢i 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% | 100,0%

(Pearson Ki-kare: 22,252%; p: ,001)



132

Ki-kare testi sonucunda Pearson Ki-kare degeri (P<0,05; 0,001<0,05)
oldugundan H1.1 hipotezi kabul edilmistir. Hane geliri ile Kayseri’den Bursa’ya

ulasim tercihi arasinda anlamli bir iliski vardir.

Tiim gelir gruplarinda Kayseri’den Bursa’ya seyahatlerde/ seyahat edilecek
olursa kisiler ilk olarak o6zel arag/kendi araglari tercih ettiklerini/edeceklerini
(%49,1; 226 kisi) belirtmislerdir. 9%29,3 (135 kisi) ise ilk sirada ugagi tercih
edecegini belirtmistir. Ozellikle 5000 TL’den fazla kazanan gelir gruplarinda 6zel
aracr/kendi araci tercih etme orami (%60,7; 111 kisi) artmaktadir. Hane geliri
arttikca otobiisii tercih etme orani azalmaktadir. Ugagi tercih etme orani1 3000 TL
ve daha az gelire sahip gruplarda %35,6 ( 48 kisi ) iken 3001TL- 5000TL arasinda
gelire sahip olanlarda %30,4 (41 kisi), 5000 TL’den fazla geliri olan gruplarda
%34,1 (46 kisi) olarak goriilmektedir.

“H2.1: Seyahat amaci ile ulasim tercihi arasinda anlamli bir iliski vardir.”

Hipotezine iliskin bulgular Tablo 36’da verilmistir.

Tablo 36: Seyahat amaci ile Kayseri’den Bursa’ya ulasim tercihi arasinda Ki-kare

testi sonuglari

1.Ulasim Modu Tercihi
Ozel
Arac¢/Kendi
Otobiis Tren Ucak aracum | Toplam
Isgezisi n 7 1 11 23 42
% Amag ici 16,7% 2,4% 26,2% 54,8% | 100,0%
% Ulasim araci1 igi 18,9% 25,0% 21,6% 25,6% | 23,1%
Turistik n 11 2 23 34 70
gezi % Amag ici 15,7% 2,9% 32,9% 48,6% | 100,0%
% Ulasim araci1 igi 29,7% 50,0% 45,1% 37,8% ]| 38,5%
Akraba n 16 1 11 23 51
/arkadas % Amag ici 31,4% 2,0% | 21,6% 45,1% | 100,0%
zlyaretl —of Ulagim aractici | 432%|  2500|  21,6% 25,6%| 28,0%
Egitim, n 3 0 6 10 19
konferans o, Amag ici 15,8% 0,0% 31,6% 52,6% | 100,0%
vd % Ulasim araci1 igi 8,1% 0,0% 11,8% 11,1% | 10,4%
Toplam n 37 4 51 90 182
% Amag ici 20,3% 2,2%|  28,0% 49,5% | 100,0%
% Ulasim arac1 i¢i 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% | 100,0%

(Pearson Ki-kare: 6,801%; p: ,658)
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Pearson Ki-kare (P>0,05; 0,658>0,05) oldugundan H2.1 hipotezi
reddedilmistir. Seyahat amaci ile Kayseri’den Bursa’ya ulasim tercihi arasinda

anlaml bir iliski yoktur.

“H2.2: Seyahatlerde kisiye eslik eden olup olmamas1 ile ugak tercihi arasinda

anlamli bir iligki vardir.” Hipotezine iligkin bulgular Tablo 37°de verilmistir.

Tablo 37: Seyahatlerde kisiye eslik eden olup olmamasi ile Kayseri’den Bursa’ya

ulasim tercihi arasinda Ki-kare testi sonuglari

1.Ulasim Modu Tercihi
Ozel
Ara¢/Kendi
Seyahatlerinizde size eslik eden olur mu? | Otobiis| Tren [ Ucak aracim | Toplam
Haymr,tek  n 18 4 19 22 63
basima % Grup ici
seyahat o LTUp 161 28,6% | 6,3% | 30,2% 34,9% | 100,0%
ederim % Ulasim
aract ici 19,8% | 50,0%| 14,1% 9,7%| 13,7%
Evetolur  n 73 4| 116 204| 397
% Grupici | 15496 1,006 | 29,2% 51,4% | 100,0%
% Ulagim
aract ici 80,2% | 50,0%| 85,9% 90,3%| 86,3%
Toplam n 91 8| 135 226 460
% Grupici | 19806| 1,7%| 29,3% 49,1% | 100,0%
% Ulasim . . . . .
aract ici 100,0% | 100,0% | 100,0% 100,0% | 100,0%

(Pearson Ki-kare: 14,787%; p: ,002)

Pearson Ki-kare (P<0,05; 0,002<0,05) oldugundan H2.2 hipotezi kabul
edilmistir. Seyahatlerde kisiye eslik eden olup olmamasi ile Kayseri’den Bursa’ya
ulasim tercihi arasinda anlamli bir iliski vardir. Katilimcilarin  %86,3’1
seyahatlerinde kendilerine eslik eden kimselerin oldugunu belirtirken %13,7’s1
genellikle tek basina seyahat ettigini belirtmistir. Tek basima seyahat ederim
diyenlerin %30,2’si ucag1 tercih ettigini/edecegini belirtirken, %69,8’si diger
ulasim modlarindan (otobiis, 6zel arag, tren) birini tercih edecegini belirtmistir.
Seyahatlerinde genellikle kendilerine eslik eden kimselerin oldugunu sdyleyen

kisilerin de %29,2’s1 ucagi tercih ettigini/edecegini belirtmistir.
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“H2.3: Bilet iicretini kimin 6dedigi ile ulasim tercihi arasinda anlamli bir iligki

vardir.” Hipotezine iligskin bulgular Tablo 38’de verilmistir.

Tablo 38: Seyahatlerde bilet ticretini kimin 6dedigi ile Kayseri’den Bursa’ya

ulasim tercihi arasinda Ki-kare testi sonuglari

Seyahatlerde bilet iicretini kimin 1.Ulasim Modu Tercihi Toplam
odedigi Otobiis Tren Ucak
n 77 3 86 166
. % Grup ici 46,40% 1,80%|  53,00% 100,00%
Kendim
0
/6 Ulasim 84.60%|  3750%|  63,70% 73,00%
modu i¢i
Egim/ n 11 3 44 58
Ailem % Grup ici 19,00% 520%|  75,.90% 100,00%
0
% Ulagim 1210%|  3750%|  32.60% 23,70%
modu i¢i
n 3 2 5 10
. % Grup ici 30,00%|  2000%|  50,00% 100,00%
Diger
0
/o Ulasim 330%|  2500% 3,70% 3,30%
modu i¢i
n o1 8 135 234
, .
t{;’p?;;p ici 38.90% 340%|  57.70% 100,00%
Toplam
% Ulagim
modu ici 100,00%|  100,00%|  100,00% 100,00%
toplam

(Pearson Ki-kare: 27,698a; p: ,000)
*Diger: Sirket, 6diil/promosyon bilet, diger

Pearson Chi-Square (P<0,05; 0,000<0,05) oldugundan H2.3 hipotezi kabul
edilmistir. Bilet {icretini kimin 6dedigi ile Kayseri’den Bursa’ya ulasim tercihi

arasinda anlaml bir iligki vardir.

Bilet ticretini genellikle kendisi 6deyenlerin %53’i Kayseri’den Bursa’ya
seyahatlerinde ucagi tercih ettiklerini/edeceklerini belirtirken, %46,4°1i otobiis,

%1,8’1 treni tercith edeceklerini belirtmiglerdir. Kayseri’den Bursa’ya

seyahatlerinde otobiisii tercih edenlerin %84,6’s1 seyahatlerinde genellikle bilet



135

ticretlerini kendilerinin 6dedigini belirtmislerdir. Ugagi tercih edenlerin %63,7’si
bilet iicretlerini genellikle kendilerinin 6dedigini belirtirken, %32,6’sinin bilet

ticretini esi/ailesi 6demektedir.

“H1.2: Medeni durum ile seyahatlerinde ulagim tercihi arasinda anlamli bir iligki

vardir.” Hipotezine iligskin bulgular Tablo 39’da verilmistir.

Tablo 39: Medeni durum ile Kayseri’den Bursa’ya arag tercihi arasinda Ki-kare

testi sonuglari

1.Ulasim Modu Tercihi
Ozel
Arac¢/Kendi
Medeni durumunuz Otobiis | Tren Ucak aracim | Toplam
mi " _ 57 2 80 66| 305
% Medeni 187%| 07%| 26,2% 54,4% | 100,0%
durum igi
0
i/g"iUlaslmm"d“ 62,6%| 250%| 59,3% 73.5% | 66.3%
gekar " | 34 6 55 60| 155
% Medeni 21.9%|  3.9%| 355% 38.7% | 100,0%
durum igi
)
é’iUlaslm modu | 37 406|  7500| 40,7% 26,5%| 33.7%
Toplam :/ o o1 8 135 226|460
o Medeni 108%| 1.7%| 293% 49.1% | 100,0%
durum igi
0
i/g"iUlaslmm"d“ 100,0%| 100,0%| 100,0%|  100,0% | 100,0%

(Pearson Ki-kare: 14,823%; p: ,002)

Pearson Ki-kare degeri (P<0,05; 0,002<0,05) oldugundan H1.2 hipotezi
kabul edilmistir. Ankete katilarin medeni durumu ile Kayseri’den Bursa’ya

seyahatlerinde ucak tercihleri arasinda anlamli bir iliski vardir

Evli kisilerin %26,2’si Kayseri’den Bursa’ya seyahatlerinde ilk olarak ugag:
tercih ettiklerini/edeceklerini belirtirken, bekar kisilerde bu oran biraz daha artarak

%35,5 olarak goriilmektedir.



136

“H1.3: Egitim durumu ile seyahatlerde ulagim tercihi arasinda anlamli bir iligki

vardir.” Hipotezine iligkin bulgular Tablo 40’ta verilmistir.

Tablo 40: Egitim durumu ile Kayseri’den Bursa’ya seyahatte ulasim tercihi

arasinda Ki-kare testi sonuglari

1.Ulasim Modu Tercihi
Ozel
Arac¢/Kendi

mezuniyet Otobiis Tren Ucak aracim | Toplam

Lise ve n 47 3 46 82 178

alt1 % Mezuniyet ici 26,4% 1,7%| 25,8% 46,1% | 100,0%
0,

i{;Ula@‘m modu 51,6% | 37,5%| 34,1% 36,3% | 38,7%

Universite n 44 5 89 144 282

velsti 9 Mezuniyet ici 15,6% 1,8%| 31,6% 51,1% | 100,0%
0

if;"iUl”‘m modu | 45 406| 625%| 65.9% 63.7%| 61,3%

Toplam n 91 8 135 226 460
)

i{;’iUlaﬁ‘m modu 198%| 17%| 29.3% 49,1% | 100,0%

% Toplam 100,0% | 100,0%| 100,0% 100,0% | 100,0%

(Pearson Ki-kare: 8,211% p: ,042)

Pearson Ki-kare degeri (p<0,050; 0,042<0,05) oldugundan H1.3 hipotezi
kabul edilmistir. Ankete katilarin egitim durumu ile Kayseri’den Bursa’ya
seyahatlerinde ulagim tercihi arasinda anlamli bir iligki vardir. Lise ve alt1 egitim
diizeyine sahip kisilerin %46,1°1 (82 kisi) Kayseri’den Bursa’ya seyahatlerinde 6zel
araci/kendi aracin tercih ettigini/edecegini belirtirken %26,4°1 (47 kisi) otobiis ,
%25,8°’1 (46 kisi) ucak, %1,7’s1 (3 kisi) treni tercih etmektedir. Tiim egitim
gruplarinda en az tercih edilen ulagim araci trendir. Universite ve {istii egitim
seviyesinde 6zel arag ve ucagin tercih edilme ylizdesi artmakta iken otobiisiin tercih
edilme yiizdesi azalmaktadir. Universite ve iistii egitim diizeyine sahip kimselerin
%351,1°1 (144 kisi) ozel araci/kendi aracini tercih etmekte iken %31,6’s1 (89 kisi)
ucagi, %15,6’s1 otobiisii tercih etmektedir. Treni tercih edenlerin orani ise %1,8’dir.
Ugagi tercih edenlerin %65,9°u, 6zel arag/kendi aracini tercih edenlerin %63,7 gibi
bliylik bir orami iiniversite ve iizeri egitim diizeyine sahiptir. Otobiisli tercih

edenlerin %51,6’s1 lise ve alt1, %48,4’1i tiniversite ve tizeri egitim diizeyine sahiptir.
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“H1.4: Yas ile seyahatlerde ulasim tercihi arasinda anlamli bir iliski vardir.”

Hipotezine iligkin bulgular Tablo 41°de verilmistir.

Tablo 41: Yas ile Kayseri’den Bursa’ya seyahatte ulagim tercihi arasinda Ki-kare

testi sonuglari

1.Ulasim Modu Tercihi
Ozel
Ara¢/Kendi
Yas Otobiis Tren Ucak aracim | Toplam
19-30 n 23 4 54 55 136
% yas i¢i 16,9% 2,9% 39,7% 40,4% | 100,0%
% ulasim modu i¢i 25,3% 50,0% 40,0% 24,3% | 29,6%
31-42 n 49 3 59 111 222
% yas i¢i 22,1% 1,4% 26,6% 50,0% | 100,0%
% ulasim modu i¢i 53,8% 37,5% 43,7% 49,1% | 48,3%
43-54 n 11 0 16 44 71
% yas ici 15,5% 0,0% 22,5% 62,0% | 100,0%
% ulasim modu i¢i 12,1% 0,0% 11,9% 19,5% | 15,4%
55+ n 8 1 6 16 31
% yas ici 25,8% 3,2% 19,4% 51,6% | 100,0%
% ulagim modu i¢i 8,8% 12,5% 4,4% 7,1% 6,7%
Toplam n 91 8 135 226 460
% yas i¢i 19,8% 1,7% 29,3% 49,1% | 100,0%
% ulasim modu i¢i 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% | 100,0%

(Pearson Ki-kare: 17,611%; p:,040)

Pearson Ki-kare degeri (p<0,050; 0,040<0,05) oldugundan H1.4 hipotezi
kabul edilmistir. Ankete katilarin yasi ile Kayseri’den Bursa’ya seyahatlerinde

ulasim tercihleri arasinda anlamli bir iligki vardir.

Katilimeilarin %48,3°1 (222 kisi) 31-42 yas aralifinda iken %29,6’s1 19-30
yas araligindadir. 19-30 yas araliginda olan kisilerin %40,4°ii Kayseri’den Bursa’ya
seyahatlerinde/seyahat edecek olurlarsa ilk tercihlerin 6zel arac¢/kendi araglari
oldugunu belirtirken %39,7’si ucak oldugunu belirtmistir. 31-42 yas araliginda
0zel arag/kendi aracini tercih edenlerin orani artarken (%50), ugagi tercih edenlerin
orani azalmis (%26,6), otobiisii tercih edenlerin oran1 artmistir (%22,1). 43-54 yas
araliginda Ozel arag/kendi aracini tercih edenlerin orami artmis (%62), otobiis
(%15,5) ve ugag tercih edenlerin oranmi azalmistir (%22,5). 55 yas {stii grupta ise

ozel arag (%51,6) ve ucagin  (%19,4) oraninin azaldigr goriiliirken, otobiisiin
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oraninin arttig1 goriilmektedir. Yas arttikca ugagi tercih etme orani azalirken, 6zel

araci tercih etme orani 55 yasina kadar artmakta olup, 55 ve lizeri yag grubunda

azalmaktadir.

Ulasim modu toplaminda bakildiginda ise, otobiisii tercih edenlerin

%53,8’lik biiylik bolimii 31-42 yas araliginda, ugagi tercih edenlerin %83,7°1ik

biiyiikk boliimii 19-42 yas araliginda, 6zel arag/kendi aracini tercih edenlerin

%49,1°1 31-42 yas araliginda oldugu goriilmektedir.

“H1.5: Meslek ile ulasim tercihi arasinda anlamli bir iliski vardir.” Hipotezine

iliskin bulgular Tablo 42°de verilmistir.

Tablo 42: Meslek ile Kayseri’den Bursa’ya seyahatte ulagim tercihi arasinda Ki-

kare testi sonuclari

1.Ulasim Modu Tercihi

Ozel
Arac¢/Kendi

Meslek Otobiis Tren Ucak aracum | Toplam

Ogrenci, ev n 10 0 22 17 49

hanimi ve 9 Meslek igi 20,4% 0,0%| 44,9% 34,7% | 100,0%
igsizler L

% Ulasim modu ici 11,0% 00%| 16,3% 75%| 10,7%

Serbest n 8 2 5 30 45

meslek % Meslek ici 17,8% 44%| 11,1% 66,7% | 100,0%
sahipleri .

% Ulasim modu ici 8.8%| 250%| 3.7% 133%| 9,8%

Diger n 18 1 7 16 42

% Meslek ici 42,9% 24%| 16,7% 38,1% | 100,0%

% Ulastm modu ici 19.8%|  125%| 52% 71%|  9.1%

Profesyonel n 17 1 34 55 107

meslek % Meslek ici 15,9% 0,9%| 31,8% 51,4% | 100,0%
ruplari .

sp % Ulasim modu ici 18,7%|  125%| 25.2% 243%| 233%

Girisimei N 1 1 2 12 16

ve iist % Meslek ici 6,3% 6,3%| 12,5% 75,0% | 100,0%
diizey ..

yoneticiler 0 0 1asim modu ici 11%|  125%| 15% 53%| 35%

Tarimdisi  n 37 3 65 96 201

calisan % Meslek igi 18,4% 1,5%| 32,3% 47,8% | 100,0%

% Ulasim modu i¢i 407%|  375%| 481% 425%| 43.7%

Toplam n 91 8 135 226 460

% Meslek ici 19,8% 17%| 29,3% 49,1% | 100,0%

% Ulasim moduici | 100,0%|  100,0%| 100,0% 100,0% | 100,0%

(Pearson Ki-kare: 41,203a; p:,000)
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Pearson Ki-kare degeri (p<0,05; 0,000<0,05) oldugundan H1.5 hipotezi
kabul edilmistir. Meslek ile ulasim tercihi arasinda anlamli bir iligski vardir. Ulagim
modu bazinda bakildiginda, Kayseri’den Bursa’ya seyahatlerinde oncelikli olarak
otobiisii tercih ettigini/edecegini belirtenlerin %40,7’si tarim dis1 ¢alisan (memur,
is¢i) iken, %18,7’si profesyonel meslek gruplari, %11°1 6grenci, ev hanimi ve
igsizler ile %19,8’si “diger” (tarim sektorii ¢alisanlari, teknisyenler, sanatkarlar,
emekliler, pazarlama ve satis personeli ile silahli kuvvetler mensuplari) ad1 verilen
gruba tabidir. Treni tercih edenlerin %37,5°1 tarim dis1 ¢alisan (memur, is¢i), %25°1
serbest meslek sahipleridir. Ugag tercih edenlerin %48,1°1 tarim dis1 ¢alisanlar,
%25,2’si profesyonel meslek gruplaridir. Ozel arag/kendi aracini tercih edenlerin
%42,5’in1  tarim dis1 c¢alisanlar, %24,3’linii profesyonel meslek gruplar

olusturmaktadir.

Meslek gruplari agisindan bakildiginda ise; 6grenci, ev hanimi ve issizlerin
%44,9’unun oncellikle ucagi tercih ettigi, serbest meslek sahiplerinin %66,7’sinin,
profesyonel meslek gruplarinin %51,4’tinlin, girisimci ve iist diizey yoOneticilerin
%75’inin, tarim dis1 ¢alisanlarin %47,8’sinin 6zel arag¢/kendi aracini tercih ettigi

goriilmektedir.

“H2.4: Bilet rezervasyonunu ne zaman gerceklestirdigi ile ulasim tercihi arasinda

anlamli bir iligki vardir.” Hipotezine iligskin bulgulat Tablo 43’te verilmistir.
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Tablo 43: Bilet rezervasyonunun ne zaman yapildigi ile Kayseri’den Bursa’ya

seyahatte ulagim tercihi etme arasinda Ki-kare testi sonuglari

Bilet rezervasyonunun ne zaman 1.Ulasim Modu Tercihi
9 Toplam
yapildigi Otobiis Tren Ucak
n 69 5 74 148
Lhaftave /0 ici 46,60% 3,40% 0,50%|  100,00%
daha kisa
stire once 0
/o Ulasim 75,80% 62,50% 54,80% 63,20%
modu i¢i
n 22 3 61 86
1haftadan g 25,60% 349%|  70.90%|  100,00%
daha uzun
slire Once o
/o Ulasim 2020%|  3750%|  4520%|  36,70%
modu igi
n 091 8 135 234
% Grup ici 38,90% 3,40% 57,70% |  100,00%
Toplam
o,
o Ulagim 100,00% |  100,00%|  100,00%|  100,00%
modu igi

(Pearson Ki-kare: 10,851%; p: ,013)

Pearson Ki-kare (P<0,05; 0,013<0,05) oldugundan H2.4 hipotezi kabul
edilmistir. Ankete katilarin bilet rezervasyonlarini ne zaman gerceklestirdigi ile
Kayseri’den Bursa’ya seyahatlerinde arac tercihleri arasinda anlamli bir iligki

vardir.

Bilet rezervasyonlarmi 1 hafta ve daha yakin zamanda gergeklestirenlerin
%46,6°s1 otobiisii tercih ettiini/edecegini belirtmistir. 1 haftadan daha uzun siire
once gerceklestirenlerin ise %70,9’u ucag tercih ettiini/edecegini belirtmistir.
Otobiisii tercih edenlerin %75,8’1 bilet rezervasyonlarini genellikle seyahatlerinden
1 hafta ve daha kisa once yaptiklarini belirtirken, ugagi tercih edenlerin %54,8°1 1
hafta ve daha kisa siire 6nce, %45,20’si 1 haftadan daha uzun siire 6nce yaptiklarini

belirtmistir.

“H2.5: Bilet rezervasyonunun nereden yaptirildigi ile ulasim tercihi arasinda

anlaml bir iligki vardir.” Hipotezine iligkin bulgular Tablo 44°te verilmistir.



141

Tablo 44: Bilet rezervasyonunun nereden yaptirildigi ile Kayseri’den Bursa’ya

seyahatte ulagim tercihi etme arasinda Ki-kare testi sonuglari

Bilet rezervasyonunun nereden 1.Ulasim Modu Tercihi
yaptirildigi Otobiis Tren Ucak Toplam
n 35 4 106 145
fnternet :/o Grup ici 24,1% 2,7% 73,1%|  100,00%
% Ulasim 3850%|  50,00%|  78,50% 62%
modu i¢i
n 47 3 7 57
Satis ofisi :A, Gi*up ici 82,4% 5,3% 12,3%|  100,00%
/6 Ulasim 51,60% 37,50% 5,20% 24,3%
modu igi
n 9 1 22 32
Cagn % Grup ici 28,1% 3,1% 68,7% 100,00%
merkezi )
% Ulagim 9.00%|  12550%|  16.30% 13.7%
modu i¢i
n 91 8 135 234
% Grup ici 38,9% 3,4% 57,7%|  100,00%
Toplam % Ul
o Llasim 100,00% |  100,00% | 100,009 |  100,00%
modu igi

(Pearson Ki-kare: 62,195% p: ,000)

Pearson Ki-kare (P<0,05; 0,000<0,05) oldugundan H2.5 hipotezi kabul
edilmistir. Ankete katilarin bilet rezervasyonlarmi nereden yaptirdigi ile
Kayseri’den Bursa’ya seyahatlerinde ulasim tercihleri arasinda anlaml bir iligki

vardir.

Bilet rezervasyonlarini internet sitesi aracigiyla gerceklestirenlerin %73,1°1
ucagi tercih ederken, satis ofisi araciligi ile gergeklestirenlerin %82,4 1k biiyiik bir
boliimii otobiisii tercih ettigini/edecegini belirtmistir. Cagr1 merkezi aracilifiyla

yaptiranlarin ise %68,7’lik bolimii ugag tercih ettigini/edecegini belirtmistir.

Kayseri’den Bursa’ya seyahatlerinde ilk olarak otobiisii tercih
ettiklerini/edeceklerini belirtenlerin  %51,6’lik boliimii bilet rezervasyonlarini
genellikle satis ofisinden yaptiklarini belirtirken, ugag tercih edenlerin %78,5’lik

boliimii internet tizerinden yaptiklarini belirtmistir.

Tablo 45’te katilimcilarin Kayseri’den Bursa’ya seyahatlerinde/seyahat
edecek olurlarsa ilk sirada tercih edecekleri ulasim modunun (otobiis, ucak, tren,

0zel arag) birincil tercih nedeni ki-kare testi sonuglari gosterilmistir.



142

Tablo 45: Kayseri’den Bursa’ya seyahatlerde 1. sirada tercih edilen aracin tercih

nedeni Ki-kare testi sonuglari

1. Ulasim araci tercihi
Ozel
Ara¢/Kendi
Otobiis | Tren Ucak aracim | Toplam
Bilet n 56 5 29 8 98
fiyatimin/Seyahat % Neden i¢i 571%| 5,1%]| 29,6% 8,2% | 100,0%
ivetini ¢
ma |yet|n|n 0
uygunlugu i/g"iUlaslm modu | 1 506 | 62,506 | 21,5% 3,5%| 21,3%
Aracin emniyetli n 3 0 9 19 31
olusu konusunda % Neden igi 9,7%| 0,0%| 29,0% 61,3% | 100,0%
giivenilirlik 0
é’fla@lm modu | 5300  0.0%|  67% 84%| 6.7%
Direkt n 0 0 33 9 42
(aktarmasiz/molasiz) o, Neden ici 0,0%| 0,0%]| 78,6% 21,4% | 100,0%
ulagim 0
é’iUlam modu b o005  0.0%| 24.4% 40%| 9.1%
Arag ici konfor n 2 2 13 25 42
% Neden i¢i 48%| 48%| 31,0% 59,5% | 100,0%
0
i/g"iUlaslm modu f 5905 | 250%| 9.6% 111%|  9,1%
Mevcut tek ulasigm  n 11 0 0 19 30
arac1 (imkani) % Neden i¢i 36,7%| 0,0%| 0,0% 63,3% | 100,0%
olmasi 0
if;m”“n modu f 15106 0.0%| 0.0% 8.4%| 65%
Arag ile seyahatte n 3 0 2 119 124
kendi serbestligimin 94, Neden i¢i 24%| 00%| 1,6% 96,0% | 100,0%
(6zgiirligiimiin) o
olmast ié’iUlaslm modu | sa00l 000| 15% 52.7%| 27.0%
*Diger n 16 1 49 27 93
% Neden ici 172% | 1,1%| 52,7% 29,0% | 100,0%
o,
i/g"iUlaslm modu f 17606 12.5%| 36.3% 11,9% | 20,2%
Toplam n 91 8 135 226 460
% Neden toplam | 19,8% | 1,7%| 29,3% 49,1% | 100,0%
o,
tf;’p[falrflm modu 460,00 | 100,09% | 100,0%|  100,0% | 100,0%

Pearson Ki-kare: 319,563a ; p. ,000

*Diger: Bilete erisim kolaylig1 (Rezervasyon ve bilet satis kolaylig1) Seyahat edilen araca ulasim
kolayligi, Biletleme konusunda istenilen koltugu se¢gmenin kolayligi, Bagaj alim islemlerinin hatasiz
ve ¢abuklugu, Fazla bagaj i¢in alinan iicretin makulliigii, Yolcu problemlerinin ¢éziimiinde igten
davranmig ve yardimci olunmasi, Tarife saatlerinin uygunlugu, Arag¢ i¢inde TV, internet, film
imkanlarinin olmasi ikram gesitliligi ve kalitesi Promosyonlu bilet olmasi hizli ulasim, zamandan
tasarruf saglamasi, rahatlik ve konfor, kalabalik seyahat i¢in uygun olmasi, seyahat siiresinin kisa
olmast

Kayseri’den Bursa’ya seyahatlerde en fazla 6zel arag/kisinin kendi araci

(%49,1; 226 kisi), ardindan ugak (%29,3; 135 kisi) ve otobiis (%19,8; 91 kisi) tercih
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edilmektedir. Otobiis ve treni tercih edenler (%61,5 otobiis, %62,5 tren) ilk tercih
nedeni olarak bilet fiyatinin/seyahat maliyetinin uygunlugunu belirtirken, ucagi
tercih edenlerin %24,4°1 direkt (aktarmasiz) ulasim, 6zel arag/kendi aracini tercih
edenlerin %51,7’si “arag ile seyahatte kendi serbestligimin (6zgiirliiglimiin)

olmasi“ cevabini vermislerdir.

Tercih nedeni bazinda bakildiginda ise “Bilet fiyatinin/Seyahat maliyetinin
uygunlugu® diyenlerin %57,1°1 otobiis, %29,6’s1 ugak; “Aracin emniyetli olusu
konusunda giivenilirlik” diyenlerin %61,3’liniin 6zel arag/kendi araci, %29 unun
ucak, “Direkt (aktarmasiz/molasiz) ulagim” diyenlerin %78,6’sinin ugak,
%21,4’liniin Ozel arag/kendi araci; “Arag i¢i konfor” diyenlerin %59,5’1 6zel
ara¢/kendi araci, %31°1 ugak; “Mevcut tek ulasim araci (imkani) olmasi “
diyenlerin %63,3’1i 6zel ara¢/kendi araci, %36,7’s1 otobiis, “Arac ile seyahatte

kendi serbestligimin (6zgiirliiglimiin) olmas1” diyenlerin %96’s1 6zel arag/kendi

araci tercih ettikleri goriilmektedir.

Tablo 46’da katilimcilarin Kayseri’den Bursa’ya seyahatlerinde/seyahat
edecek olurlarsa ilk sirada tercih edecekleri ulasim modu (otobiis, ugak, tren, 6zel
arag) ile ilgili ulastm modunun ikincil tercih nedeni ki-kare testi sonuglar

gosterilmistir.
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Tablo 46: Kayseri’den Bursa’ya seyahatlerde ilk sirada tercih edilen ulagim

aracinin 2. tercih nedeni Ki-kare testi sonuglari

1.Ulasim Modu Tercihi
Ozel
Ara¢/Kendi
Otobiis | Tren Ucak aracim Toplam
Bilete erigim n 22 0 12 3 37
kolayligi % Neden i¢i 59,5% 0,0%| 32,4% 8,1% | 100,0%
0
ié’iUla&m modu | 5400 |  0,0%| 89% 1,3%|  8,0%
Seyahat edilen n 16 1 4 18 39
araca ulagim % Neden ici 41,0%| 26%| 10,3% 46,2% | 100,0%
kolaylig1 0
ié"iUl”‘m modu 147606 125%| 3.0% 80%|  85%
Aracin emniyetli n 2 0 13 31 46
olusu konusunda 9, Neden ici 4,3% 0,0%| 28,3% 67,4% | 100,0%
ok
suventi % Ulagmmodu |5 9001 0006 |  9,6% 13,7%|  10,0%
161
Arag i¢i konfor n 9 0 23 67 99
% Neden ici 91%| 0,0%| 232% 67,7%| 100,0%
0
iif’iUlaﬁ‘m modu | 990  0,00| 17,0% 206%| 215%
Mevcut tek n 6 0 6 28 40
ulagtm aract % Neden ici 15,0% | 0,0%| 150% 70,0% | 100,0%
(imkani1) olmasi
0
ié’iUlaﬁ‘m modu | G eon| 00| 44% 124%|  8,7%
Arag ile seyahatte n 4 1 1 42 48
kendi % Neden i¢i 8,3% 2,1% 2,1% 87,5% | 100,0%
serbestligimin % Ulasim modu
(bzglirligimiin)  j.; 44%| 12,5% 0,7% 18,6% | 10,4%
olmasi
*Diger n 32 6 76 37 151
% Neden ici 212%| 4,0%| 50,3% 24,5% | 100,0%
0
ié’iUlaS‘m modu 1 35905 | 75,00 56,3% 16,4% |  32,8%
Toplam n 91 8 135 226 460
0,
%o Nedentoplam |0 6| 1706 20.3% 49,1% | 100,0%
0
t{;’pﬁgﬁf‘m modu | 160006 | 100,0% | 100,0% 100,0% | 100,0%

Pearson Ki-kare: 165,004a ; p. ,000

*Diger: Bilet fiyatinin/Seyahat maliyetinin uygunlugu, Biletleme konusunda istenilen koltugu
se¢menin kolayligi, Bagaj alim islemlerinin hatasiz ve ¢abuklugu, Fazla bagaj icin alinan {icretin
makulliigii, Yolcu problemlerinin ¢dziimiinde igten davramis ve yardimeci olunmasi, Tarife
saatlerinin uygunlugu, Ara¢ i¢inde TV, internet, film imkanlarmin olmasi, Direkt
(aktarmasiz/molasiz) ulasim Tkram cesitliligi ve kalitesi, Promosyonlu bilet olmasi hizli ulasim
kalabalik seyahat i¢in uygun olmasi
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Kayseri’den Bursa’ya seyahatte ilk olarak otobiisii tercih edenlerin %24,2’si
ikincil tercih nedeni olarak “Bilete erisim kolaylig1”, %17,6’s1 “Seyahat edilen
araca ulasim kolaylig1”; ucag tercih edenlerin %17’si 6zel araci tercih edenlerin

%29,6s1 arag i¢i konforu belirtmislerdir.

Tercih nedeni bazinda bakildiginda ise, “Bilete erisim kolaylig1” diyenlerin
%359,5’inin otobiis, %32,4’linlin ucak; “Seyahat edilen araca ulasim kolaylig1”
diyenlerin %46,2’s1 6zel arag/kendi aracini, %41°1 otobiis; “Aracin emniyetli olusu
konusunda giivenilirlik” diyenlerin 6zel arag¢/kendi araci, %28,3’1 ucak; “Mevcut
tek ulagim araci (imkani) olmas1” diyenlerin %70’1 6zel arag/kendi araci; “Arag ile
seyahatte kendi serbestligimin (6zglirliglimiin) olmas1” diyenlerin %87,5’1 6zel

arag/kendi aracini tercih ettigi goriilmektedir.

Tablo 47°de katilimcilarin Kayseri’den Bursa’ya seyahatlerinde/seyahat
edecek olurlarsa ilk sirada tercih edecekleri ulasim modu (otobiis, ugak, tren, 6zel
arag) ile ilgili ulastm modunun igiinciil tercih nedeni ki-kare testi sonuglari

gosterilmistir.
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Tablo 47: Kayseri’den Bursa’ya seyahatlerde ilk sirada tercih edilen ulasim

aracinin 3. tercih nedeni Ki-kare testi sonuglari

1.Ulasim modu tercihi

Ozel
Ara¢/Kendi
Otobiis [ Tren | Ucak aracim | Toplam
Bilet fiyatinin/Seyahat n 4 0 23 1 28
maliyetinin uygunlugu 9, Neden ici 14,3%| 0,0%| 82,1% 3,6% | 100,0%
0,
iﬁ’iUlaSIm modu t 4 406|  0.0%| 17.0% 04%| 61%
Seyahat edilenaraca n 16 1 13 38 68
ulagim kolaylhigi % Neden ici 235%| 1,5%| 19,1% 55,9% | 100,0%
0
i{;’iUla&m modu 12606 | 12506 9.6% 16.8%| 14,8%
Aracin emniyetli olugu n 6 2 13 59 80
konusunda % Neden ici 75%| 2,5%]| 16,3% 73,8% | 100,0%
venililik
stventir % Ulasimmodu | ¢ s00 1 55 005 | 969 26.1%| 17.4%
1¢1
Direkt n 4 0 5 24 33
(aktarmasiz/molasiz) o, Neden ici 12,1%| 0,0%| 15,2% 72,7% | 100,0%
1
e % Ulasimmodu | yor | 0006|3706 10,6%| 7.2%
161
Arag i¢i konfor n 12 0 14 42 68
% Neden ici 17,6%| 0,0% | 20,6% 61,8% | 100,0%
o0
i{;’iUl‘”‘m modu b 135051 0,09 | 104% 18.6%| 14,8%
Mevcut tek ulasim n 9 0 3 18 30
araci (imkani) olmast o4 Neden ici 30,0%| 0,0%| 10,0% 60,0% | 100,0%
0
ié’iUlaslm modu | 9905 00%| 2,20 8.0%| 65%
*Diger n 40 5 64 44 153
% Neden ici 26,1%| 3,3%| 41,8% 28,8% | 100,0%
o0
i{;’iUl‘”‘m modu f 14 006 | 62,50 | 47.4% 105%| 333%
Toplam n 91 8 135 226 460
0,
% Neden 198%| 1,7%]| 29,3% 49.1% | 100,0%
toplam
0
/6 Ulasim modu | 456 004 1 100.09% | 100,00|  100,0% | 100,0%

toplam

Pearson Ki-kare: 109,589a ; p: ,000

*Diger: Bilete erisim kolaylig1 (Rezervasyon ve bilet satis kolaylig1) Biletleme konusunda istenilen
koltugu se¢menin kolayligi, Bagaj alim iglemlerinin hatasiz ve ¢abuklugu, Fazla bagaj i¢in alinan
icretin makulliigli Yolcu problemlerinin ¢oziimiinde i¢ten davranis ve yardimci olunmasi, Tarife
saatlerinin uygunlugu, Arag icinde TV, internet, film imkanlarmin olmasi fkram gesitliligi ve kalitesi
Promosyonlu bilet olmasi, Arag ile seyahatte kendi serbestligimin (6zgiirliigiimiin) olmas1 hizh
ulasim, kalabalik seyahat i¢in uygun olmasi
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Kayseri’den Bursa’ya seyahatte ilk olarak otobiisii tercih edenlerin %17,6’s1
tictlincii tercih nedeni olarak “Seyahat edilen araca ulasim kolaylig1”, %13,2’si arag
ici konfor; ugag tercih edenlerin %17°si “Bilet fiyatinin/Seyahat maliyetinin
uygunlugu” , %10,4°1 arag i¢i konfor; 6zel arag/kendi aracini tercih edenlerin %
26,1°1 “Aracin emniyetli olusu konusunda giivenilirlik”, %18,6’s1 “Arag i¢i konfor”

olarak belirtmistir.

Tercih nedeni bazinda bakildiginda ise, “Bilet fiyatinin/Seyahat maliyetinin
uygunlugu” diyenlerin %82,1’inin ugak, “Seyahat edilen araca ulasim kolaylig1’
diyenlerin %55,9’unun 6zel arag/kendi araci, %23,5’inin otobiis, %19,1’inin ugak;
“Aracin emniyetli olusu konusunda giivenilirlik” diyenlerin %73,8’inin &zel
arag/kendi araci, “Direkt (aktarmasiz/molasiz) ulasim” diyenlerin %72,7’si 6zel
arag/kendi aract; “Arag i¢i konfor” diyenlerin %61,8’1, “Mevcut tek ulagim aract

(imkan1) olmas1” diyenlerin 6zel arag/kendi aracini tercih etmektedir.
4.1.2. Kayseri ili anova analizleri ve bulgulari

Katilimcilarin gelirleri ile fiyata duyarliliklar1 arasinda anlamli farkliliklar
oldugu sonucuna ulasilmistir. Buna gore “H4.3: Hane geliri ile fiyat faktorii
arasinda anlamli bir farklilik vardir.” hipotezi kabul edilmistir. Tablo 48°de fiyatla
ilgili ifadelerin gelir gruplarma gore dagilimi ile p_ anlamhlik degerleri

gosterilmistir.
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Tablo 48: Gelire gore Kayseri ilinde ikamet eden katilimcilarin hangi durumlarda

diger ulasim modlarindan ugaga gececeklerini dlgen fiyatla ilgili ifadelerin anova

testi sonuglari

95% Giiven

Arahg
Std. | Std. | Alt Ust Mak
N | Ort. | Sap |Hata| smr | smmr |Min. [ s. p.
Otobisle aym — 3000TL | 1571 4 03| 1 29| 097| 3840|4,2236| 1,00| 5,00
fiyatta olsa bile den az
ucagi tercih 3001- ,000*
ederim. 5000 120( 4,24 1,03| ,094| 4,0557|4,4277( 1,00| 5,00
TL
5000
TL’den 183 4,65 851 ,063| 4,5262|4,7743| 1,00| 5,00
fazla
Toplam| 460| 4,33| 1,07|,0497| 4,2349 4,4303| 1,00| 5,00
Ugak bilet fiya — 3000TL |07 | 5 43 1 49| 1114 2,2065 | 2,6470| 1,00| 5,00
otobiisiin 2 katina ’den az
kadar yiiksek 3001-
olursa da ucagi 5000 120| 2,98 1,321,1201| 2,7455( 3,2211] 1,00] 5,00
tercih ederim. TL
5000 ,000*
TL’den 1831 3,15 1,591 ,1176| 2,9154( 3,3797| 1,00] 5,00
fazla
Toplam| 460| 2,86 1,49],0694 | 2,7223(2,9951| 1,00] 5,00
Ugak bilet fiyatr — 3000TL | 1571 5 07| 1 57| 1014 1,8696 | 2,2705 | 1,00 5,00
otobiisiin 3 katina ’den az
kadar yiiksek 3001-
olursa da ugag1 5000 120 2,31 1,271,1158| 2,0790( 2,5377] 1,00] 5,00
tercih ederim. TL
5000
TL’den 183 2,55 1,521,1124 | 2,3245|2,7684( 1,00| 5,00
fazla
Toplam ,017*
460 2,32 1,391,0647 | 2,1946 | 2,4489( 1,00| 5,00 '

*Dunnet T3




Tablo 48: Kayseri ilinde katilimcilarin hangi kosullarda alternatif ulagim

modlarindan ucaga gececegini 6lgen fiyat ile ilgili ifadelerin hane geliri agisindan

analizi_DEVAMI (ANOVA)

95% Giiven
Ortalamalar Al‘allgln
Arasi Fark Std. Alt Ust
Bagimh degisken gelir (1) gelir (J) (1-J) Hata p. sinir sinir
Otobiisle ayni fiyatta jfoon den 3001-5000 TL -20982 | 13509 | ,321| -5343| 1147
. - . 5000 TL’den
olsa bile ugag tercih fazla -61843"| ,11566 | ,000| -8962| -,3406
ederim. 3000TL’den
3001-5000 . 20982 [ 13509 | 321 -1147| 5343
TL 5000 TL’den X
fazla -,40861" | ,11303| ,001| -6805| -1367
5000 3000TL’den i
TL’den az ,61843"| 11566 | ,000| ,3406| 8962
fazla -
3001-5000 TL 408617 | ,11303| ,001| ,1367| ,6805
Ugak bilet fiyat 23()0“ den3001-5000 TL -55658" | ,16387 | ,002| -9503| -,1629
otobiisiin 2 katina 5000 TL’den *
fazla -,72079%| ,16208 | ,000| -1,1097| -3319
kadar yiiksek olursa 3000TL’den
_ 3001-5000 . 55658" | ,16387 | ,002| ,1629[ ,9503
da ugag tercih
TL 5000 TL’den
ederim. fazla -,164211 ,16812( ,698| -,5679 ,2395
5000 3000TL’den R
TL’den az ;72079" | ,16208| ,000| ,3319| 1,1097
fazla -
3001-5000 TL 16421 | 16812 698| -2395| 5679
Ugak bilet fiyat gSOOTL den3001-5000 TL -23827 | 15400 | 325| -6083| 1318
otobiisiin 3 katina 5000 TL’den .
usi 1 fazla -47638" | 15149 ,005| -8398| -1129
kadar yiiksek olursa 3000TL’den
. 3001-5000 . ,23827 | ,15400| ,325| -1318| ,6083
da ugag tercih
TL 5000 TL’den
ederim. fazla -,23811| ,16146 | ,366| -6258| 1496
5000 3000TL’den R
TL’den az 47638 | 15149 005| ,1129| ,8398
fazla -
3001-5000 TL 23811 16146 366| -1496| 6258

Dunnett T3, %5 anlamlilik

Tablo 49°da gelire gore Kayseri ilinde ikamet eden katilimcilarin hangi
durumlarda diger ulasim modlarindan ugaga gegeceklerini 6l¢cen uygunlukla ilgili

ifadelerin anova testi sonuglar1 gosterilmistir.
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Tablo 49: Gelire gore Kayseri ilinde ikamet eden katilimcilarin hangi durumlarda

diger ulasim modlarindan ugaga gececeklerini dlgen uygunlukla ilgili ifadelerin

anova testi sonuglari

95% Giiven
Arahg .
N ort Std. | Std. |Alt Ust Min. | Mak. | p.

Bagimh degisken ‘| Sap | Hata |smr s
Havalimanindan ~ 3000TL’denaz | 157| 3,08| 1,41| 0,113 2,:854| 3,299 1 5
schir merkezine 350 5000 1L | 120 341 125| 0114|3183 3634 1 5| 012*
ulagimin
kolaylagmast 5000 TLden | 4aql 349l 151| 0112]3266| 3707| 1| 5
durumunda ucagr ~ fazla
tercih ederim. Toplam 460| 3,33| 1,42| 0,066 3,196| 3,456 1 5
Asir yiik igin 3000TL’denaz | 157| 2,99 1,48| 0,118 2,754| 3,22 1 5
alnan Geretlerin - 30015000 TL | 120| 3,33| 1,23| 0,212 3,111| 3,556 1 5| 172%
makul seviyede
olmasi durumunda 3000 TL'den | yaqt 3511 154 0114|2982| 3433] 1| 5
ucag tercih fazla
ederim. Toplam 460| 3,16 1,45| 0,067|3,032| 3,298 1 5

. 3000TL’denaz | 157 | 3,23| 1,49| 0,119 2,995 3.464 1 5
Gidecegim yere
aktarmasizucus  3001-5000 TL | 120| 364| 1,19 0,108|3,427( 3,856 1 5] 001*
olmast durumunda 5000 TL'den | 151 378| 145| 0107|3565| 39087 1| 5
ucagi tercih fazla
ederim. Toplam 460| 355 1,42| 0,066 3,424| 3,684 1
Bagaj teslimve  3000TL’denaz| 157| 3,08| 149] o0119]2841] 3312 1
bekleme 30015000 TL | 120 353| 1,31| 0,119 3.207| 3,770 1
surelerinin TLd
azalmast fO(:O en | 1g3| 320| 156| o0115|3062| 3517 1| 5] .050*
durumunda ugag1 azla
tercih ederim. Toplam 460 3,28| 1,48| 0,069 3,145 3,416 1 5
Ucag ancak ugus  3000TL'denaz [ 157| 2,95| 14| 0112|2728 3170 1 5
giin ve saatlerinin  3001-5000 TL | 120| 3,23| 1,21| 0,111 3,014| 3,453 1 5] 100*
b I ;
durumunda tercih e~ 9" | 183| 325| 146| 0108|3033| 3459| 1| 5
ederim. Toplam 460| 314| 139| o0064|3015| 3268 1| 5
Evimden/isyerimd = 3000TL’denaz | 157| 3,07| 1,43| 0,114 2:844| 3,296 1 5
en gidecegim yere
(noktaya) toplam 30015000 TL | 120| 339 128| 0117|3,159| 3,624 1 5
seyahat siiresinin 5000 TL’den
ol tarla 183| 346| 152| 0,112]3.243| 3,686 1 5| 016*
durumunda ugag1
tercih ederim. Toplam 460| 3,31| 1,44| 0067|3179| 3443 1

3000TL’denaz | 157| 3,82 1,25 0,009 3,625] 4,018

Erken alimlarda
ucuz bilet 3001-5000 TL | 120| 3,82 1,23| 0112|3603 4,047 0,033
bulabilme >
duramundaucamn ooy " | 183| a12| 117| oos7|39s5| a207| 1| 5
tercih ederim. Toplam 460 | 394| 122| 0057|3832 40s5| 1| 5

*Dunnett T3

Gelir gruplar ile uygunluk ile ilgili

ifadeler arasinda kismen anlamli

farkliliklar bulunmustur. Buna gore, “H5.3: Hane geliri ile uygunluk faktorii
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arasinda anlamli bir farklilik vardir.” hipotezi kismen kabul edilmistir.
“Havalimanindan sehir merkezine ulagimin kolaylagsmasi durumunda ugagi tercih
ederim.”, “Gidecegim yere aktarmasiz ucgus olmasi durumunda ugagi tercih
ederim.”, “Evimden/isyerimden gidecegim yere (noktaya) toplam seyahat siiresinin
azalmasi durumunda ugagi tercih ederim.”, “Erken alimlarda ucuz bilet bulabilme
durumunda ugagi tercih ederim.” ifadeleri ile gelir gruplari arasinda anlamli

farklilik bulunmaktadair.

Buna karsin “Asir1 yiik i¢in alinan iicretlerin makul seviyede olmasi
durumunda ugagi tercih ederim.”, “Ucag1 ancak ugus giin ve saatlerinin bana uygun
olmasi durumunda tercih ederim.”, “Bagaj teslim ve bekleme siirelerinin azalmast
durumunda ugagi tercih ederim.” ifadeleri ile gelir gruplari arasinda anlamh

farklilik bulunamamustir.

Hane geliri 5000TL’den fazla olanlar 3000TL’den az olan gruba gore
“Havalimanindan sehir merkezine ulagimin kolaylagsmasi durumunda ugag tercih
ederim.” ifadesine daha fazla katilmislardir. Hane geliri 5000TL’den fazla olanlar
3000TL’den az olan gruba gore “Gidecegim yere aktarmasiz ugus olmasi
durumunda ugagi tercih ederim.” ifadesine daha fazla katilmiglardir. Hane geliri
3001-5000 TL arasinda olanlar 3000TL’den az olan gruba gore s6z konusu ifadeye
daha fazla katilmislardir.

Hane geliri 5000 TL’den fazla olanlar 3000TL’den az olanlara gore
“Evimden/igyerimden gidecegim yere (noktaya) toplam seyahat siiresinin azalmasi
durumunda ugagi tercih ederim.” ifadesine daha fazla katilmiglardir. Hane geliri
3001-5000 TL arasinda olanlar daha az olan gelir gruba gore s6z konusu ifadeye

daha fazla katilmaktadir.

Hane geliri 5000 TL’den fazla olanlar 3000TL’den az olanlara gore,
“Evimden/igyerimden gidecegim yere (noktaya) toplam seyahat siiresinin azalmast

durumunda ugagi tercih ederim.” ifadesine daha fazla katilmislardir.
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Hane geliri 5000 TL’den fazla olanlar 3000TL’den az olanlara gore, “Erken

alimlarda ucuz bilet bulabilme durumunda ugag: tercih ederim.’

fazla katilmiglardir.

b

ifadesine daha

3001-5000 TL aras1 hane geliri olanlar 3000 TL’den az hane geliri olanlara

gore “Erken alimlarda ucuz bilet bulabilme durumunda ucagi tercih ederim.”

ifadesine daha yiiksek oranda katilmiglardir. 5000 TL’den fazla olanlar ise daha az

olanlara gore daha yiiksek oranda erken alimlarda ucuz bilet bulabilme durumunda

ucagi tercih edecegini belirtmistir.

Tablo 49: Kayseri ilinde katilimcilarin hangi kosullarda alternatif ulasim

modlarindan ugaga gegecegini 6lgen uygunluk ile ilgili ifadelerin hane geliri

acisindan analizi DEVAMI (ANOVA)

Ortalamalar

95% Giiven

Bagimh degisken gelir (1) gelir (J) Arasi Fark l_S|td' p. Arahgl..
ata Ust
(1-9) Alt simir
sinir
?{?_01'5000 -0,3319{0,16017| 0,113 | -0,7167 | 0,0529
TL’
2300 den 5000 _
TL’den -,40991* [ 0,15869| 0,03| -0,7907
fan] 0,0292
Havalimanindan azla
5‘;:;111:?1‘621“6 2;)00“ den 0,33190,16017| 0.113| -0,0529|0,7167
u
kolaylagsmasi i?_Ol-SOOO 5000
durumunda ugag: TL’den -0,07801|0,15949 | 0,947| -0,461| 0,305
tercih ederim. fazla
5000 2;)00“ den ,40991%0,15869| 0,03 0,0292 | 0,7907
TL’den
fazla $0L°1'50°° 0,07801|0,15949| 0,947| -0305| 0461
3001-5000 R ;
oo T ~41237"|0,16079 | 0,032 | -0,7986 | ;157
7 " 5000 ]
TL’den -54666" [ 0,15994 | 0,002 | -0,9304
0,1629
q fazla
Gidecegim yere ;
aktarmasiz ugus ;)OOTL den ,41237°0,16079| 0,032 0,0262 | 0,7986
olmasi 3001-5000
durumunda ugagr  TL 500’?1 0.13429 | 0,15232 | 0,759 0502315
tercih ederim. TL’den s ' ' Rl
fazla
5000 ;)OOTL den 54666"|0,15994 | 0,002| 0,1629 | 0,9304
TL’den
fazla ??_01'5000 013429015232 | 0.759| -0.2315| 05

Dunnett T3, %5 anlamlilik
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Tablo 49: Kayseri ilinde katilimcilarin hangi kosullarda alternatif ulasim
modlarindan ucaga gececegini 6lgen uygunluk ile ilgili ifadelerin hane geliri

acisindan analizi DEVAMI (ANOVA)

95% Giiven
Ortalamalar Std Arah
Bagimh degisken  gelir (1) gelir (J) Arasi Fark X p. =
(1-J) Hata Alt Ust
sinir sinir
3001-5000 -
TL -0,3216(0,16383 (0,144 0,7152 0,072
3000TL’den
a7 5000 ]
TL’den -,394427 | 0,16022 | 0,042 0,7788 -0,01
fazla
Evimden/igyerimden -
%1dekiegn)ntyefe 22000“ den 0,3216 | 0,16383 | 0,144 | 0,072 | 0,7152
noktaya) toplam
seyahat siiresinin ??_01'5000 5000
azalmast durumunda TL’den -0,07281 | 0,16237 0,958 “10,3171
ugag tercih ederim. fazla 0,4627
£000 3000TL'den | 39445+| 0,16022 [0,042| 0,010,788
az
AL den 3001-5000
fazla ) -
TL 0,0728110,16237 0,958 0,3171 0,4627
3001-5000 -
TL -0,00334 (0,14708 1 0,3492 0,3425
3000TL’den
az 5000 )
TL’den -0,30403 | 0,13196 | 0,056 0,6143 0,0063
fazla
*Erken alimlarda 3000TLden (6 50334 | 0,14708| 1 " |0,3492
ucuz bilet bulabilme 3001-5000 az 0,3425
durumunda ugag ) 5000
tercih ederim TL -
. TL’den -0,30068 | 0,14249 | 0,089 0,0344
0,6357
fazla
3000TL’den -
5000 - 0,30403|0,13196 | 0,05 10,6143
AL den 3001-5000
fazla ) -
TL 0,30068]0,14249 0,089 0,0344 0,6357

Dunnett T3, %5 anlamlilik
*Tukey, %5 anlamlilik

Tablo 50°de gelire gore Kayseri ilinde ikamet eden katilimcilarin hangi
durumlarda diger ulasim modlarindan ugaga gecgeceklerini Olgen prestijle ilgili
ifadelerin anova testi sonuglari gosterilmistir. Gelir gruplart ile prestijle ilgili

ifadeler arasinda kismen anlamli farkliliklar bulunmustur. Buna gore, “H6.3: Hane
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geliri ile prestij faktorii arasinda anlamli bir farklilik vardir.” kismen kabul
edilmistir. “Ugakla seyahatin sayginlik kazandirdigin1 diisiiniiriim.” ifadesi ile gelir
arasinda anlamli farklilik bulunmakta iken “Ucakla seyahatin statii sahibi kisiler
tarafindan tercih edildigini diisiiniirim.” ile “Ugakla seyahatin prestijli oldugunu

diistiniiriim.” ifadeleri arasinda anlami farklilik bulunamamustir.

Hane geliri 5000TL’den fazla olanlar 3001-5000 TL aras1 olanlara gore
“Ucakla seyahatin sayginlik kazandirdigini diislintiriim.” ifadesine daha fazla

katilmiglardir.

Tablo 50: Gelire gore Kayseri ilinde ikamet eden katilimcilarin hangi
durumlarda diger ulasim modlarindan ugaga gececeklerini dlgen prestijle ilgili

ifadelerin anova testi sonuglari

95% Giiven
Arahg
Std. | Std. Ust

Bagimh degisken N ort. Sap Hata A sinir p.

3000TL’denaz | 157| 2,66| 1,39 0,1113 2,4362( 2,8759

Ugakla seyahatin - 3091 5000 TL | 120| 2,43| 1,31| 01199 2,1876| 26624
sayginhk

kazandirdigini ,

dilsiintiriim, ?;’Z(:g TLden | 1a3| 286| 149| 01103 2,6457| 30811
Toplam 60| 2,68| 1.42| 00663| 2548| 2.8086| 0,031
3000TL’denaz | 157| 2.82| 1.46| 01165 25906| 3,0527

Ugakla seyahatin

statii sahibi kisiler
tarafindan tercin  3001-5000 TL 120 2,53 1,3 0,1189 2,2805( 2,7605| ,293*

edildigini
disiintir{im. ]faoz(:g TL'den | g3 573| 148| 01005| 2516| 29484
Toplam a60| 271| 143| ooses| 25774 284

3000TL’denaz | 157| 2,97 1,38 0,1099 2,7574( 3,1916

Ugakla seyahatin ~ 3001-5000 TL 120 2,87| 1,44( 0,1312 2,6068| 3,1265( 0,815
prestijli oldugunu

dislintirdm. ?:Z(:g TLiden | 1g3| 2095| 149| 01104 27328| 31688
Toplam 460| 2.94| 144 o0067| 28052| 30687

*Dunnett T3
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Tablo 50: Kayseri ilinde katilimcilarin hangi kosullarda alternatif ulagim

modlarindan ugaga gegecegini dlgen prestij ile ilgili ifadelerin hane geliri

acisindan analizi-DEVAMI (ANOVA)

95% Giiven
Ort.lar Arahg
Arasi |
Fark Std. Alt g
Bagimh degisken gelir (1) gelir (J) (1-J) Hata | p. | simir |simir
Ucakla Tukey jgg(g“ 3001-5000 TL | o3105| 1715| ,370| -172| ,634
seyahatin HSD 5000 TL’den
y fazla -20734| ,1539| ,370| -569| ,154
sayginlik
Carandirdi 3001-  3000TL’den
azandirdigini 5000 TL az -23105| ,1715| ,370| -,634| ,172
diigtintirim. 5000 TL’den
fazla -43839| 1661 ,023| -,829| -,048
5000 3000TL’den
TL'den  az 20734 | ,1539| 370 -,154| 569
fazla -
3001-5000 TL I 43839+ 1661| 023| 048] 829

Tukey, %5 anlamlilik

Tablo 51°de Kayseri ilinde katilimcilarin hangi kosullarda alternatif ulasim

modlarindan ucgaga gececegini Olcen fiyat ile ilgili ifadelerin egitim durumu

acisindan T-testi sonuglar1 gosterilmistir.

Tablo 51: Kayseri ilinde katilimcilarin hangi kosullarda alternatif ulagim

modlarindan ugaga gegecegini dlcen fiyat ile ilgili ifadelerin egitim durumu

acisindan analizi (T-testi)

Std. Serbestlik
Bagimh degisken N Ort. | Hata | Std.Hata t Derecesi p
Otobiisle ayn Lise ve alt1 | 178 | 4,0225| 1,212 ,0908
f|yatta O|Sa b||e Gniversite -
ucag tercih ederim.  ve iistii 282 | 4,5284( 9131 ,0544 4779 302,153 ,000
U(;ak bllet ﬂyatl Lise A\~ altl 178 2 5337 1 411 1057
otobiisiin 2 katina _ ' ' '
kadar yiiksek olursa Universite }
da ugag tercih ve usti 282 3,0638 | 1,503 ,0895 3772 4581 ,000
ederim. ’
Ugak bilet fiyat1 Lise ve alt1 -
otobiisiin 3 katina 178 | 2,1404| 1,309 ,0981 2,235 4581 ,026
kadar yiiksek olursa Universite
da ugagi tercih ve lstil 2821 2,4362| 1,426 ,0849
ederim.
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“H4.1: Egitim durumu ile fiyat faktorii arasinda anlamli bir farklilik vardir.”
hipotezi kabul edilmistir. Buna gore, egitim durumu ile fiyat ile ilgili ifadeler
arasinda anlamli bir farklilik vardir. H4.1 hipotezi kabul edilmistir. Universite ve
lizeri egitim seviyesinde olanlar lise ve alt1 egitim seviyesinde olanlara gore fiyatla

ilgili ifadelere daha fazla katilmiglardir.

Tablo 52’de Kayseri ilinde katilimcilarin hangi kosullarda alternatif ulasim
modlarindan ugaga gegecegini 6lgen uygunluk ile ilgili ifadelerin egitim durumu

acisindan ANOVA testi sonuglarin1 géstermektedir.

Tablo 52: Kayseri ilinde katilimcilarin hangi kosullarda alternatif ulagim
modlarindan ugaga gegecegini dlgen uygunluk ile ilgili ifadelerin egitim durumu

acisindan analizi (T-testi)

N | ort S‘j;dh Std. t Serbestlik

- .. ' P Hata Derecesi P
Bagimh degisken a
Havalimanindan sehir — Liseve {121 5 g79| 1 433|0,108| -5,630 458| 0,000
merkezine ulagimin alt1
kolaylasmasi durumunda  Universite | 5o) | 5513|1335 0,079
ucagi tercih ederim. ve Ustil
Asi yiik igin alinan Liseve  f17g] 2742| 1.458|0.109| -5,118 458| 0,000

ticretlerin makul seviyede — alti

olmast durumunda ugagi ~ Universite 282| 3.433| 1.380| 0,082

tercih ederim. ve ustii

Gidecegim yere Liseve 1178| 3034 1.469|0110| 6341 338.626| 0,000
aktarmasiz ugus olmasi alt1

durumunda ugagi tercih Universite

ederim. ve iistii 282| 3,883| 1,281]0,076

Bagaj teslim ve bekleme  Lise ve 178| 27811 1478|0111

suirelerinin azalmasi alt1 ' ' '

durumunda ugagi tercih Universite

ederim. ve iistii 282| 3,596| 1,399]0,083| -5,953 4581 0,000
Ugagi ancak ugus giin ve - Liseve {1741 5 g371 1 403 0,105| -3.803 458| 0,000
saatlerinin bana uygun alt1

olmasi durumunda tercih ~ Universite

ederim. ve iistii 2821 3,333| 1,337]0,079

Evimden/isyerimden Lise ve

. o 178 2,753| 1,376(0,103| -6,939 458 | 0,000
gidecegim yere (noktaya) alti

toplam seyahat siiresinin Uni "
azalmas1 durumunda ugagi niversite 2821 3,663| 1,367]0,081

tercih ederim. ve st

Erken alimlarda ucuz bilet 5'36 Ve 1178 3674| 1,287|0,006| -3,719| 343,985| 0,000
bulabilme durumunda Uni "

ugag tercih ederim. MVerstie 1 22| 4,113| 1,145|0,068

ve Usti
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Tiim ifadeler i¢in p<0,05 oldugundan “HS5.1: Egitim durumu ile uygunluk
faktorli arasinda anlamli bir farklilik vardir.” hipotezi kabul edilmigstir. Egitim
durumu ile uygunluk ile ilgili ifadeler arasinda anlamli bir farklilik vardir.
Universite ve iizerinde okullardan mezun olanlar “uygunluk faktorii” ile ilgili tim

ifadelere daha fazla katildiklarini belirtmislerdir.

Tablo 53’te Kayseri ilinde katilimcilarin hangi kosullarda alternatif ulagim
modlarindan ugaga gececegini 6l¢en prestij ile ilgili ifadelerin mezun olunan okul

acisindan T-testi sonuglar1 gosterilmistir.

Tablo 53: Kayseri ilinde katilimcilarin hangi kosullarda alternatif ulasim
modlarindan ugaga gececegini 6lgen prestij ile ilgili ifadelerin egitim durumu

acisindan analizi (T-testi)

egitim N | oort | S [stdHata| ¢ |Seroestik| o,
Sapma Derecesi
Ugakla i
seyahatin o o 178 | 2,7416 | 1,44604 | 0,10839
saygmhk 0,758 458 0,449
E?Z?“‘.i.“fi‘gml Universite | 90| 5 6383 (1,40804| 0,08385
usunurum. ve ustu
Ugakla Lise ve
seyahatin I 178 | 2,8315|1,45156| 0,1088
statii sahibi =~ 2 1,461 458 0,145
kisiler
tarafindan Uni it
tercih “T.fo“e 282 | 2,6312 | 1,41879| 0,08449
edildigini ve ustu
distiniirim.
Ugakla i
seyahatin o o 178 3,0056 | 1,45166 | 0,10881
prestijli 0,813 458 0,416
g!.d‘.l.g‘.‘.n? Universite | 905 | 5 5936 | 1,43024| 0,08517
usunurum. ve ustu

Tiim ifadeler i¢in p>0,05 oldugundan “H6.1: Egitim durumu ile prestij
faktori arasinda anlamli bir farklilik vardir.” hipotezi reddedilmistir. Egitim

durumu ile prestijle ilgili ifadeler arasinda anlamli bir farklilik yoktur.

Tablo 54’te Kayseri ilinde katilimcilarin hangi kosullarda alternatif ulasim
modlarindan ugaga gececegini Slgen fiyat ile ilgili ifadelerin meslek agisindan

analizi (ANOVA) sonuglar1 gosterilmistir.
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Tablo 54: Kayseri ilinde katilimcilarin hangi kosullarda alternatif ulasim
modlarindan ugaga gececegini 6lgen fiyat ile ilgili ifadelerin meslek acisindan

analizi (ANOVA)

Ortalama
Arahg
Std. Std. Alt | Ust
Bagimh degisken N | Ort.| Sapma | Hata | Smr |Smir p
Otobiisle ayni fiyatta  Issiz 49| 4,33 1,125 ,161 4,00| 4,65 ,802
olsa bile ugagi tercih  gerpest mes| 45| 4,40| 1,031| ,154| 4,09| 4,71
ederim. Diger 42| 429| 1,043| ,161| 396/ 4,61
Profesyonel 107 | 4,45 1,030 ,100 4,25| 4,65
Girisimci 16| 4,19 1,424 ,356 3,43 | 4,95
Tarimdisi 201 | 4,28 1,059 ,075 4,13| 4,43
Toplam 460 | 4,33 1,067 ,050 4,23 | 4,43
Ugak bilet fiyat: Issiz 49| 3,06 1,464 ,209 2,64| 3,48 ,090
otobiisiin 2 katina Serbest mes| 45| 2,53| 1455| 217| 210 2,97
kadar yiiksek olursa ;5 42| 238| 1545 238 1,90 2,86
da ugagi tercih
ederim. Profesyonel 107 | 3,07 1,550 ,150 2,77| 3,36
Girisimci 16| 2,81 1,471 ,368 2,03| 3,60
Tarimdis1 201 2,88 1,442 ,102 2,68| 3,08
Toplam 460 | 2,86 1,489 ,069 2,72 | 3,00
Ucak bilet fiyat1 Issiz 49| 2,49 1,386 ,198 2,09| 2,89
otobiisiin 3 katina Serbest mesl 45| 19| 1186 ,177| 160| 2,31| ,053*
kadar yiiksek olursa ;5 420 195| 1,378 213| 152| 2,38
da ugagi tercih
ederim. Profesyonel 107 | 2,58 1,517 ,147 2,29 2,87
Girisimci 16| 2,06 0,998 ,249 1,53| 2,59
Tarimdis1 201 2,32 1,364 ,096 2,13| 2,51
Toplam 460 | 2,32 1,388 ,065 2,19| 2,45

*Kruskal-Wallis H

Tim ifadeler ifadeler icin p>0,05 oldugundan “H4.2: Meslek ile fiyat

faktorii arasinda anlamli bir farklilik vardir.” hipotezi reddedilmistir. Meslek ile

fiyatla ilgili ifadeler arasinda anlamli bir farklilik yoktur.

Tablo 55’te Kayseri ilinde katilimcilarin hangi kosullarda alternatif ulagim

modlarindan ucaga gececegini 6lgen uygunluk ile ilgili ifadelerin meslek acisindan

analizi (ANOVA) sonuglar1 gésterilmistir.
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Tablo 55: Kayseri ilinde katilimcilarin hangi kosullarda alternatif ulagim

modlarindan ugaga gegecegini dlgcen uygunluk ile ilgili ifadelerin meslek

acisindan analizi (ANOVA)

Ortalama
Arahg
Std. Std. Alt Ust

Bagimh degisken . Ort. |Sapma | Hata | Simir | Smmr p.

Issiz 49| 3,33 1,463| 0,209 2,91 3,75
Havalimanindan ~ Serbest 45| 256| 1,374| 0205 214| 297| 0,000
sehir merkezine mesl
ulagimin Diger 42 25| 1,469 0227| 204| 296
kolaylagmast Profesyonel 107| 3,48 1,507 0,146 3,19 3,77
durl_lmunde_l ucagl  Girisimci 16| 3,25 1,238 0,31 2,59 3,91
tercih ederim. Tarimdisi 201| 36| 1,258| 0,089 342 3,77

Toplam 460 3,33| 1,421| 0,066 3,2 3,46

Esiz 491 3,22 1,49 0,213 2,8 3,65
Asint yiik i¢in
alinan iicretlerin  Serbest 45| 238 137| 0204 197 2,79| 0,000
makul seviyede mesl ’ ’ ' ’ ' '
olmast durumunda Diger 421 2,36 1,495 0,231 1,89| 2,82
ucagi tercih Profesyonel 107 3,36| 1,475| 0,143 3,07| 3,64
ederim. Girisimci 16| 2,94 0,929 0,232 2,44 3,43

Tarimdis1 201 3,41 1,354 | 0,096 3,22 3,6

Toplam 460 3,17 1,449 0,068 3,03 3,3

Esiz 491 3,45 1,515 0,216 3,01 3,88
Gidecegim yere  Serbest as| 278| 1428| 0213 235| 321| 0,000
aktarmasiz ugus ~ Mesl
olmasi durumunda Diger 42| 2,81 1,581| 0,244 2,32 3,3
ugagl tercih Profesyonel 107 3,9 1,31 0,127 3,65 4,15
ederim. Girisimci 16| 3,94 1,289 0,322 3,25 4,62

Tarimdis1 201 3,7 1,309| 0,092 3,51| 3,88

Toplam 460 3,55 1,417| 0,066 3,42 3,68

Issiz 49( 3,18| 1,509| 0,216 2,75 3,62 0,000
Bagaj teslim ve
bekleme ;egsble“ 45| 242| 1288| 0192 204| 281
:‘Z‘;‘;‘E:S‘:m Diger 42| 257| 1548| 0239 209| 305
durumunda ugag Pr.ofe'syo.nel 107] 3,52| 1,507 0,146 3,23 3,81
tercih ederim. Girisimci 16| 3,19| 1,276| 0,319 251 3,87

Tarimdisi 201| 3,52| 1,397| 0,099 3,33| 3,72

Toplam 460 3,28 1,483 0,069 3,14 3,42

*Kruskal-Wallis H

Tiim ifadeler i¢in p<0,05 kosulu saglandigindan “H5.2: Meslek ile uygunluk

faktorii arasinda anlaml bir farklilik vardir.” hipotezi kabul edilmistir. Meslek ile

uygunluk ile ilgili ifadeler arasinda anlamli bir farklilik vardir.
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Tablo 55: Kayseri ilinde katilimcilarin hangi kosullarda alternatif ulagim

modlarindan ugaga gegecegini dlgcen uygunluk ile ilgili ifadelerin meslek

acisindan analizi DEVAMI (ANOVA)

Ortalama
o <. Std. Std. Aralhig
Bag.h degisken Oort. Sapma | Hata Alt Ust p.
Smir | Smmr
issiz 49| 304| 1414| 0202 263 345
Serbest 45| 2,64 1,317 o0196| 225| 3,04 0022
Ugagi ancak ugus mesl
giin ve saatlerinin  Diger 42| 276| 1511 0233 229 3,23
bana uygun olmast  protacyonel 107| 3,33| 1,379| 0133| 306| 359
durumunda tercih T
ederim. Girisimci 16 3,5 1,317 0,329 2,8 42
Tarimdist 201| 323| 1,341| 0,095| 3,04| 3,42
Toplam 460| 3.14| 1,383| o0064| 301 327
ssiz 49| 329 1568 0224| 284 374
Evimden/isyerimden ieggeSt 45| 251 1,236| 04184 214| 288 0,000
gidecegim yere Diger 42 26| 1466 0226 214 3,05
(noktaya) toplam
seyahat siiresinin  Profesyonel 107| 36| 1,379| 0133 3,33| 3,36
azalmast durumunda ~ Girisimei 16| 294 1,34| 0335 222| 3,65
ugag tercih ederim. gy 201| 352| 1375 0007 333| 371
Toplam 460| 3,31| 1.439| 0067| 318| 344
issiz 49| 394| 1197 0171| 359 4,28
Serbest
Erken alumlarda o 45| 342| 1408 021 3| 384| 0,003
ucuz bilet bulabilme ;5. 42| 352 1254| 04194 313| 301
durumunda ugagt
tercih ederim. Profesyonel 107| 4,16 1,1 0106 395| 4,37
Girisimci 16| 419| 1,223| 0306| 354| 484
Tarimdist 201| 4,01| 1,194 0084| 385| 4,18

*Kruskal-Wallis H
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Tablo 55: Kayseri ilinde katilimcilarin hangi kosullarda alternatif ulasim

modlarindan ugaga gegecegini dlgcen uygunluk ile ilgili ifadelerin meslek

acisindan analizi DEVAMI (ANOVA)

95% Giiven

g athen () Dy |Opsamain| S| | anbs
Simir | simir
f’neersble“ 0,77098| 0,2927| 0,136 -0,1075| 1,6495
Diger 0,82653| 0,30837| 0,122 -0,2004 1,7534
Issiz Profesyonel -0,1501 | 0,25479 1] -0,9141| 0,6139
Girisimei 0,07653 | 0,37354 1| -1,1041| 1,2572
Tarimdist -0,27048 | 0,22708| 0,978 -0,9586| 0,4177
issiz 0,77098| 0,2927| 0,136 -1,6495| 0,1075
Diger 0,05556 | 0,30556 1| -0,8639| 0,975
;egge“ Profesyonel -,92108" | 0,25139| 0,006 -1,676| -0,1662
Girisimei -0,69444 | 0,37123| 0,62 -1,8701| 0,4812
Tarimdist -1,04146" | 0,22326 0|-1,7198| -0,3631
issiz -0,82653| 0,30837| 0,122[ -1,7534| 0,1004
ﬁ]e;:’le“ -0,05556 | 0,30556 1| -0,975| 0,8639
Diger Profesyonel -,97664" | 0,26947| 0,008 | -1,7894 | -0,1639
Havalimanindan Girisimei -0,75| 0,3837| 0,557 -1,9565| 0,4565
sehir merkezine Tarimdist -1,09701" | 0,24344 | 0,001 | -1,8404 | -0,3536
Eﬁiﬁ;ﬁmm Tssiz 0,1501 | 0,25479 1] -0,6139| 0,9141
durumunda Serbest 02108"| 0,25139| 0,006| 0,1662| 1,676
ucagi tercih mesl
ederim. Profesyonel
Diger 076647 | 0,26947| 0,008| 0,1639| 1,7894
Girisimei 0,22664 | 0,34213 1| -0,8835| 1,3368
Tarimdist -0,12038 | 0,17056 1| -0,6259| 0,3852
issiz -0,07653 | 0,37354 1] -1,2572] 1,1041
%e;:’le“ 0,60444 | 0,37123| 0,62 -0,4812| 1,8701
Girigimei piger 0,75| 0,3837| 0,557 -0,4565| 1,9565
Profesyonel -0,22664 | 0,34213 1| -1,3368| 0,8835
Tarimdist -0,34701| 0,32203| 0,985 | -1,4208| 0,7268
issiz 0,27048 | 0,22708| 0,978] -0,4177| 0,9586
rsne;fle“ 1,04146" | 0,22326 o| 0,3631| 1,7198
Tarmdist  pj5e; 1,09701°| 0,24344| 0,001| 0,3536| 1,8404
Profesyonel 0,12038 | 0,17056 1| -0,3852| 0,6259
Girigimci 0,34701 | 0,32203| 0,985| -0,7268 | 1,4208
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Tablo 55: Kayseri ilinde katilimcilarin hangi kosullarda alternatif ulagim

modlarindan ugaga gegecegini dlgcen uygunluk ile ilgili ifadelerin meslek

acisindan analizi DEVAMI (ANOVA)

n?;l;arlﬁn Std 95% Giiven Arahigi
Bagh degisken (1) *Meslek (J) *Meslek Farki Haté p. -
(1-3) Alt Stmir | Ust simir
Serbest mesl | 0,84671 | 0,29496 0,072 -0,0386 1,732
Diger 0,86735] 0,31387 0,098 -0,0761 1,8108
Issiz Profesyonel | -0,13065 | 0,25616 1 -0,8994 0,6381
Girigimci 0,28699 | 0,31496 0,998 -0,6872 1,2612
Tarimdisi | -0,18845 | 0,23327 1 -0,8945 0,5176
Issiz -0,84671 | 0,29496 0,072 -1,732 0,0386
Diger 0,02063| 0,3081 1 -0,9066 0,9479
Serbest mes]  Profesyonel | -,97736°(0,24906 0,003 -1,7256| -0,2291
Girisimci -0,55972 | 0,30921 0,665 -1,5194 0,3999
Tarimdisi 1,03516; 0,22545 0 -1,719 -0,3514
Issiz -0,86735| 0,31387 0,098 -1,8108 0,0761
Serbest mesl | -0,02063 | 0,3081 1 -0,9479 0,9066
Asint yik i¢in Diger Profesyonel -,99800"| 0,27119 0,007 -1,8168| -0,1792
alan Girisimei -0,58036| 0,3273| 0,693| -1,5901| 0,4294
ticretlerin ‘
cr:}flll;iilsllsewyede Tarimdist 105579° 0,24968| 0,001 -1,8173| -0,2943
durumunda Issiz 0,13065 | 0,25616 1 -0,6381 0,8994
‘elgzﬁlnfmih Serbest mesl ,97736" | 0,24906 0,003 0,2291 1,7256
Profesyonel Diger ,99800" [ 0,27119 0,007 0,1792 1,8168
Girisimci 0,41764 ] 0,27245 0,848 -0,4482 1,2834
Tarimdisi -0,0578| 0,1716 1 -0,5659 0,4503
Issiz -0,28699 | 0,31496 0,998 -1,2612 0,6872
Serbest mesl | 0,55972 | 0,30921 0,665 -0,3999 1,5194
Girigimci Diger 0,58036| 0,3273 0,693 -0,4294 1,5901
Profesyonel | -0,41764 | 0,27245 0,848 -1,2834 0,4482
Tarimdisi -0,47544 | 0,25106 0,607 -1,2973 0,3464
Issiz 0,18845] 0,23327 1 -0,5176 0,8945
Serbest mesl | 1,03516" | 0,22545 0 0,3514 1,719
Tarimdisi Diger 1,05579" [ 0,24968 0,001 0,2943 1,8173
Profesyonel 0,0578| 0,1716 1 -0,4503 0,5659
Girigimci 0,47544 1 0,25106 0,607 -0,3464 1,2973




Tablo 55: Kayseri ilinde katilimcilarin hangi kosullarda alternatif ulasim

modlarindan ucaga gececegini 6lgen uygunluk ile ilgili ifadelerin meslek

acisindan analizi DEVAMI (ANOVA)
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95% Giiven

Arahig
Bagimh degisken () (J)| Ortlarm Alt]  Ust
*Meslek *Meslek | Farki (I-J) | Std.Hata p. Smir| smir
fneerge“ 06712| 030358| 0,352| -0,24| 1,55824| 0,496
Diger 0,63946| 0,32608| 0542 -0341| 1,62| 1,084
Issiz Profesyonel | -0,44822|  0,25071| 0,683 -1,203| 0,3065| 0,569
Girisimei | -0,48852|  0,38824|  0,959| -1,716| 0,7391| 0,1807
Tarmdist  |-0,24754|  0,23525|  0,993| -0,96| 0,4653] 0,6499
Issiz -0,6712 0,30358 0,352 | -1,582 0,241 1,1863
Diger -0,03175|  0,32381 1| -1,006| 09429| 14709
Serbest -
mesl Profesyonel 1,11942" 0,24774 0f-1,867| -0,3721| 0,9352
Girisimei  |-1,15972|  0,38633| 0,074 -2,383| 0,0639] 0,5386
Tarimdist -,91874" 0,23208 0,003 | -1,624| -0,2136| 1,0178
issiz 0,63946| 032608 0542 -1,62| 03411 0605
;egge“ 0,03175|  0,32381 1|-0,943| 1,0064] 02772
Gidecegim py:x - } )
ore Diger Profesyonel [ | joocor|  027485|  0,003|-1,922| -0,2538| 0,3564
aktarmasiz Girisimei | -1,12798 0,40425 0,115| -2,396 | 0,1401| ;7o
ucus )
olmasi Tarnmdist | -,88699"| 026082 0,019 -1,684| -0,0899 0,4403
durumunda —
ucah ssiz 044822 025071| 0,683 -0,307| 1,2029| 0,8364
tercih Serbest 19 11942 024774 003721 1.8667| 05124
ederim. mesl
Profesyonel ;s 1,08767°|  027485| 0,003|0,2538| 1,9215] 1,1272
Girisimei | -0,0403|  0,34633 1| -1,178| 1,0969| 0,2333
Tarimdist | 0,20068 01567| 0,963|-0,263| 0,6643| 0,622
ssiz 048852 0,38824| 0,959 -0,739| 1,7162| 2,1654
;egge“ 1,15972| 038633| 0,074|-0,064| 2,3833| 1.833
Girisimel .0 1,12798|  0,40425 0,115 -0,14| 2,3961| 24409
Profesyonel | 0,0403 0,34633 1(-1,097| 1,1775] 1,9506
Tarimdisi 0,24098 0,3353 11-0,877( 1,3591] 2,0514
ssiz 024754 023525] 0993 -0465| 09603] 06482
ﬁggeﬁ 91874*| 023208  0,003|0,2136| 1,6239| 0,3259
Tanmdist e ,88699" 0,26082 0,019(0,0899| 1,684 0,9421
Profesyonel | -0,20068 0,1567 0,963 | -0,664 0,263| 0,353
Girisimei | -0,24098 0,3353 1] -1,359| 0,8771] 00651
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Tablo 55: Kayseri ilinde katilimcilarin hangi kosullarda alternatif ulasim

modlarindan ucaga gececegini 6lgen uygunluk ile ilgili ifadelerin meslek

acisindan analizi DEVAMI (ANOVA)

95% Giiven

Arahig

Bagimh degisken Q) (J) | Ortalamalarn Alt Ust

*Meslek *Meslek Farki (I-J) | Std.Hata p. Sir | simir

fneersble“ 0,76145| 0,296440,107| -0,087|1,6099

Diger 0,61224| 0,30191|0,328| -0,2518 | 1,4763

Igsiz Profesyonel -0,33969 | 0,24766 | 0,744 | -1,0485|0,3691

Girisimei -0,00383 | 0,41341 1| -1,187|1,1793

Tarimdisi -0,33871| 0,22875/0,677| -0,9934|0,3159

ssiz -0,76145 | 0,29644 [ 0,107 | -1,6099 | 0,087

Diger -0,14921 | 0,30804 | 0,997 | -1,0308 | 0,7324

ﬁ]eersblest Profesyonel -1,10114 0,2551 0| -1,8312 0,3711

Girisimci -0,76528 | 0,41791 (0,447 | -1,9613|0,4308

Tarimdisi -1,10017°| 0,23678 of -1,7778 0,4225

issiz -0,61224 | 0,30191 (0,328 -1,4763|0,2518

rsnegsble“ 0,14921| 0,30804 0,997 | -0,7324|1,0308

Bagaj . ) * ) -

teslim ve Diger Profesyonel ,951947 | 0,26143 0,004 -1,7001 0,2037

bekleme Girisimei -0,61607 | 0,42181| 0,69 -1,8233|0,5911

stirelerinin ~ Tukey -] i}

azalmasi HSD Tarimdisi -,95096" | 0,24359(0,002 | -1,6481 02538

durumunda issiz 0,33969 | 0,24766 0,744 -0,3691 | 1,0485
ucagi tercih

ederim. rsneerge“ 1,10114"| 02551 0| 0,3711]1,8312

Profesyonel ;s ,95194%| 0,26143|0,004| 0,2037 | 1,7001

Girisimci 0,33586 | 0,38484 (0,953 -0,7655 | 1,4373

Tarimdist 0,00098 | 0,17182 1| -0,4908|0,4927

ssiz 0,00383 | 0,41341 1| -1,2793| 1,187

%e;:’le“ 0,76528 | 0,41791|0,447 | -0,4308 | 1,9613

Girisimel pyi5er 0,61607 | 0,42181| 0,69| -0,5911 |1,8233

Profesyonel -0,33586 | 0,38484 (0,953 | -1,43730,7655

Tarimdisi -0,33489 | 0,3729510,947| -1,4023|0,7325

ssiz 0,33871| 0,22875(0,677 -0,3159 | 0,9934

;eerfle“ 1,10017°| 023678 0| 0,4225|1,7778

Tanmdist — py,50 ,95096" | 0,243590,002| 0,2538 | 1,6481

Profesyonel -0,00098 | 0,17182 1| -0,4927)0,4908

Girisimei 0,33489| 0,37295|0,947 | -0,7325 | 1,4023
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modlarindan ugaga gegecegini 6lgen uygunluk ile ilgili ifadelerin meslek
acisindan analizi DEVAMI (ANOVA)
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95% Giiven

Ortalamalarin Aralig
Bagimh degisken ) Farki Alt Ust
(1) *Meslek  *Meslek (1-J) Std.Hata| p. Simr | sumr
;e;fle“ 0,39637 | 0,28299 | 0,727 -0,4135 | 1,2063
- Diger 0,27891| 0,288210,928 | -0,5459 | 1,1038
Igsiz Profesyonel -0,28629 | 0,23642 0,831 -0,9629 | 0,3903
Girisimei -0,45918 | 0,39465 | 0,854 | -1,5886 | 0,6703
Tarimdisi -0,18804| 0,2183710,955| -0,813| 0,4369
Tysiz -0,39637| 0,28299 | 0,727 | -1,2063 | 0,4135
A Diger -0,11746 | 0,29406 | 0,999 | -0,9591 | 0,7241
;egsle“ Profesyonel -0,68266 | 0,24352 | 0,059 | -1,3796 | 0,0143
Girisimei -0,85556 | 0,39894 | 0,266 | -1,9973 | 0,2862
Tarimdist -0,58441| 0,22604 | 0,103 | -1,2313 | 0,0625
fssiz -0,27891| 0,28821 [ 0,928 [-1,1038 | 0,5459
Serbest 0,11746 | 0,29406 | 0,999 | -0,7241 | 0,9591
Ugagi Diger mes|
&
ancak ucus Profesyonel -0,5652 | 0,24957 | 0,211 |-1,2794 | 0,1491
giin ve Girisimei -0,7381| 0,40266 | 0,445 | -1,8905 | 0,4143
saatlerinin .\ o Tarimdist -0,46695 | 0,23254 | 0,339 -1,1325| 0,1986
bana uygun ¢+ ssiz 0,28629| 0,23642 0,831 |-0,3903 | 0,9629
olmasi Serbest
durumunda e 0,68266 | 0,24352| 0,059 -0,0143 | 1,3796
tercih Profesyonel 1y er 0,5652| 0,24957 | 0,211 |-0,1491 | 1,2794
ederim. Girigimci -0,1729| 0,367380,997 [ -1,2243 | 0,8785
Tarimdisi 0,09825| 0,16402(0,991(-0,3712] 0,5677
Tysiz 0,45918| 0,39465 | 0,854 | -0,6703 | 1,5886
o rsnegsble“ 0,85556 | 0,39894 | 0,266 | -0,2862 | 1,9973
Girisimei i 0,7381| 0,40266 | 0,445 | -0,4143 | 1,8905
Profesyonel 0,1729| 0,36738|0,997 | -0,8785 | 1,2243
Tarimdist 0,27114| 0,35603 | 0,974 | -0,7478 | 1,2901
fssiz 0,18804| 0,21837|0,955-0,4369| 0,813
%e;;’le“ 0,58441| 0,22604 0,103 |-0,0625 | 1,2313
Tanmdist .o 0,46695 | 0,23254 0,339 |-0,1986 | 1,1325
Profesyonel -0,00825| 0,16402 | 0,991 | -0,5677 | 0,3712
Girisimei -0,27114| 0,35603 | 0,974 | -1,2901 | 0,7478
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Tablo 55: Kayseri ilinde katilimcilarin hangi kosullarda alternatif ulagim

modlarindan ugaga gececegini 6lgen uygunluk ile ilgili ifadelerin meslek

acisindan analizi DEVAMI (ANOVA)

95% Giiven

Ort.larmn Arahgi
() )| Farki Ust
Bagimh degisken *Meslek  *Meslek] (1-J) Std.Hata| p. | Alt Sinir | simir
;egges't 0,7746| 0,28748|0,078| -0,0482| 1,5974
st Diger 069048 | 0,29279|0,173| -0,1475| 15284
381z Profesyonel | -0,31242| 0,24017|0,785| -0,9998| 0,3749
Girigimei | 034821 040092 |0954| -0,7992| 1,4956
Tarimdist -0,23667| 022183 |0,894| -08715| 0,3982
ssiz -0,7746 | 0,28748[0,078| -1,5974| 0,0482
Serbest Diger -0,08413|  0,29873 1| -09391| 0,7708
m‘zsles Profesyonel | -1,08702*| 0.24739| o0 -1,795|  -0,379
Girigimei | -0,42639| 040528 09| -1,5863| 07335
Tarimdis1 -1,01128" 0,22962 0 -1,6684 | -0,3541
ysiz -0,69048 | 0,29279[0,173| -1,5284| 0,1475
rsnegst}e“ 008413 020873 1| -07708| 09301
. o Diger Profesyonel | -1,00289*| 0,25353|0,001| -1,7285| -0,2773
EY(;md?P/l$Yeflmden Girisimei | -0,34226 |  0,40906 | 0,961 1,513|  0,8284
%r‘m‘f(‘t’;g;‘)“tgefgm Tuke Tarimdigt -92715°|  0,23623[0,0001| -1,6032| -0,2511
L Issiz , , , -0, ,
ya) top Y 0,31242| 0,24017[0,785| -0,3749| 0,0998
seyahat siiresinin HSD Serbest
azalmas1 durumunda N 1,08702°| 024739 0 0379| 1,795
ucagi tercih ederim.
s Profesyonel .o er 1,00289"| 0253530001 02773| 1,7285
Girigimei | 066063 0,37321[0,486| -0,4075| 11,7287
Tarimdist 0,07574| 0,16663]|0,998| -0.4011| 05526
Tysiz -0,34821| 040092 (0,954 -1,4956| 0,7992
fne;sble“ 042639| 040528| 09| -0,7335| 1,5863
Girisimel — pser 0,34226 | 0,40906 [0,961| -0,8284 1,513
Profesyonel | -0,66063| 0,37321|0,486| -1,7287| 0,4075
Tarimdist -0,58489 |  0,36168 | 0,588 162  0,4502
ssiz 0,23667| 0,22183[0,894| -0,3982| 08715
Sme;sbl‘”t 101128 | 020062 0| o03541| 1,6684
Tarmdist— py o ,92715" | 0,23623 | 0,001 0,2511| 1,6032
Profesyonel | -0,07574| 0,16663|0,998| -0,5526| 0,4011
Girigimei 058489 | 0,36168]0,588| -0,4502 1,62
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Tablo 55: Kayseri ilinde katilimcilarin hangi kosullarda alternatif ulagim
modlarindan ucaga gegecegini 6l¢en uygunluk ile ilgili ifadelerin meslek

acisindan analizi DEVAMI (ANOVA)

95% Giiven
Ort.larin Arahgi

Bag.h (J)| Fark Alt Ust

degisken (1) *Meslek *Meslek| (1-J) |Std.Hata| p. Sinir sir

;egge“ 0,51655 | 0,24818| 0,299| -0,1937| 1,2268

e Diger 041497 | 0,25276| 0,571| -0,3084] 1,1384

81z Profesyonel | -0,2201| 0,20734| 0,896 | -0,8135| 0,3733

Girisimei | -0,24872| 0,34611| 0,98| -1,2393| 0,7418

Tarimdisi -0,07615| 0,19151| 0,999 -0,6242| 0,4719

Tssiz 2051655 | 0,24818| 0,299 -1,2268| 0,1937

Diger -0,10159 | 0,25789| 0,999 -0,8397| 0,6365

Serbest Profesyonel | -,73666"| 0,21357( 0,008 | -1,3479 01254:

mes| Girisimei | -0,76528 | 0,34987| 0,246 | -1,7666| 0,236

Tanmdist | -59270°| 019823| 0,035 116 o e,

Tssiz 2041497 | 0,25276| 0.571| -1,1384] 0,3084

;egge“ 0,10159| 0,25789| 0,999 | -0,6365 | 0,8397

Erken Diger . .

alimlarda Profesyonel | -63507°| 0,21887| 0,045| -1,2615| , oo

EClIszl?lilet Tukey Girisimei | -0,66369 | 0,35314| 0,416| -1,6743| 0,347

dﬂrﬁn:ma HSD Tarmdist | -0,49112 | 0,20394| 0,156 -1,0748| 0,0925

mund Tssiz 0.2201| 0,20734| 0,896| -0,3733] 0,8135
ucagi tercih Serbest

ederim. megsles 73666"| 0,21357| 0,008| 0,1254] 1,3479

Profesyonel .5 or 63507"| 0,21887| 0,045| 0,0087| 1,2615

Girisimei | -0,02862| 0,32219 1| -0,9507| 0,8935

Tarimdisi 0,14395| 0,14385( 0,918| -0,2677| 0,5556

Tssiz 024872 0,34611| 098| -0,7418| 1,2393

;egst:e“ 0,76528 | 0,34987 | 0,246| -0,236 1,7666

Girisimei 05 0,66369| 0,35314| 0,416| -0,347]| 1,6743

Profesyonel | 0,02862| 0,32219 1| -0,8935| 0,9507

Tanmdisi | 0,17257| 0,31224| 0,994| -0,721| 1,0662

Tssiz 0,07615| 0,19151| 0,999 -0,4719 0,6242

;egse“ 59270"| 0,19823| 0035| 00254| 1,16

Tarmdist b o 0,49112| 0,20394| 0,156 | -0,0925| 1,0748

Profesyonel | -0,14395| 0,14385| 0,918 -0,5556| 0,2677

Girisimei | -0,17257 | 0,31224| 0,994| -1,0662| 0,721

Tablo 56’da Kayseri ilinde katilimeilarin hangi kosullarda alternatif ulasim
modlarindan ucaga gegecegini Olgen prestij ile ilgili ifadelerin meslek agisindan

ANOVA testi sonuglart gdsterilmistir.



168

Tablo 56: Kayseri ilinde katilimcilarin hangi kosullarda alternatif ulasim
modlarindan ugaga gececegini dlgen prestij ile ilgili ifadelerin meslek agisindan

analizi (ANOVA)

Ortalama
Arahig
Bag.li Std. std. | Alt | Ust
degisken N Ort. Sapma Hata | Smmr | Smr p
ssiz 49 245 1355 0,194 206 2,84
ﬁ]e;ge“ 45| 313 1358 0203| 273| 354| 0,042
Ugakla N
seyahatin Diger 42| 248 1502 0232| 201| 294
saygmlik Profesyone 107 28 1476 0143 252| 3,09
kazandirdigin |
1 diisiinlirim. ~ Girisimci 16 3,25 1,39 0,348 2,51 3,99
Tarimdisi 201 2,56 1,385 0,098 2,37 2,75
Toplam 460| 2,68 1422| 0066| 255| 281
Issiz 49| 263 1286| 0,184] 2.26 3
Ugakla st 45| 2,98 139 0207 256| 34
seyahatin mes|
statii sahibi  Diger 42| 238 1,497 0231 1,91| 285 0,046
kisiler
arafindan IPrOfeSyone 107| 277| 1483| 0143| 248| 3,05
ercih 16| 363 15| 0375 283| 442
edildigini
diisiiniirim. ~ Tanmdis 201 2,63 1,408 0,099 244 2,83
Toplam 460| 2,71 1,433 0067 258| 2,84
ssiz 49 282 1236 0177| 246| 317
ifge“ 45| 3,36 1264 0188 298| 374 0112
Ugakla N
seyahatin Diger 42| 269 1,473 0227 223| 315
prestii Profesyone | 107  284|  1493| o0144| 255| 313
oldugunu |
diisiinirim.  Girigimei 16| 356 159 o0398| 272| 44
Tarimdisi 201 2,93 1,456 0,103 2,72 3,13
Toplam 460| 2,94 1,438| 0067 281| 3,07

“H6.2: Meslek ile prestij faktorii arasinda anlamli bir farklilik vardir.”
hipotezi kismen kabul edilmistir. “Ugakla seyahatin sayginlik kazandirdigini
diistiniiriim.” ve “Ucgakla seyahatin statii sahibi kisiler tarafindan tercih edildigini

diisiiniiriim.” ifadeleri ile meslek arasinda anlamli farklilik bulunmus iken, “Ucakla
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seyahatin prestijli oldugunu diisliniiriim.” ifadeleri ile meslek arasinda anlaml1 bir

farklilik bulunamamustir.

Tablo 56: Kayseri ilinde katilimcilarin hangi kosullarda alternatif ulasim

modlarindan ugaga gececegini 6lgen prestij ile ilgili ifadelerin meslek agisindan

analizi DEVAMI (ANOVA)

95% Giiven

Aralig1

Ortalamalarin | Std. Alt Ust

Bag.h degisken (1) *Meslek  (J) *Meslek | Farki (I-J) Hata p. Simr | Simr

Serbest mesl -0,68435 | 0,29154 | 0,178 | -1,5187 0,15

Diger -0,02721 | 0,29691 | 1,000| -0,877| 0,8225

Issiz Profesyonel -0,35476 | 0,24356 | 0,692 | -1,0518 | 0,3423

Girisimci -0,80102 | 0,40657 | 0,361 | -1,9646 | 0,3625

Tarimdis1 -0,11321 | 0,22496 | 0,996 | -0,757 | 0,5306

Issiz 0,68435| 0,29154 | 0,178 -0,15] 1,5187

Diger 0,65714| 0,30294 | 0,254 ]-0,2099 | 1,5241

Serbest mesl Profesyonel 0,3296 | 0,25087 | 0,777 | -0,3884 | 1,0476

Girisimci -0,11667 | 0,41099 | 1,000 | -1,2929 | 1,0596

Tarimdis1 0,57114 ] 0,23286| 0,141 | -0,0953 | 1,2376

Issiz 0,02721| 0,29691 | 1,000 -0,8225| 0,877

Serbest mesl -0,65714 | 0,30294 | 0,254 | -1,5241  0,2099

Diger Profesyonel -0,32755| 0,2571| 0,799 | -1,0634 | 0,4083

Ugakla ) Girisimci -0,77381 | 0,41482( 0,425] -1,961| 0,4134

SEYZ?I’?;'Q Tukey Tarimdigt -0,086 | 0,23956 | 0,999 | -0,7716 | 0,5996
sayginl L

kazandirdigini HSD Issiz 0,35476 | 0,24356 | 0,692 ]-0,3423 | 1,0518

distiniiriim. Serbest mesl -0,3296 | 0,25087| 0,777 | -1,0476 | 0,3884

Profesyonel  pyiser 0,32755 | 0,2571| 0,799 | -0,4083 | 1,0634

Girisimci -0,44626 | 0,37847 | 0,847 ]-1,5294 | 0,6369

Tarimdist 0,24155| 0,16897 | 0,709 | -0,242| 0,7251

Issiz 0,80102 | 0,40657 | 0,361 ]-0,3625| 1,9646

Serbest mesl 0,11667 | 0,41099 | 1,000 | -1,0596 | 1,2929

Girisimci Diger 0,77381| 0,41482| 0,425]-0,4134| 1,961

Profesyonel 0,44626 | 0,37847| 0,847 ]-0,6369 | 1,5294

Tarimdist 0,68781| 0,36678 | 0,419]-0,3619 | 1,7375

Issiz 0,11321| 0,22496 | 0,996 | -0,5306 | 0,757

Serbest mesl -0,57114 | 0,23286 | 0,141 ]-1,2376 | 0,0953

Tarimdist Diger 0,086 | 0,23956 | 0,999 -0,5996 | 0,7716

Profesyonel -0,24155( 0,16897 | 0,709 ] -0,7251| 0,242

Girigsimci -0,68781 | 0,36678 | 0,419 -1,7375| 0,3619

*Dunnett T3
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Girisimci ve st diizey yoneticiler tarim dis1 (memur, is¢i) olarak adlandiran

gruba gore “Ugakla seyahatin statii sahibi kisiler tarafindan tercih edildigini

diisiiniiriim.” ifadesine daha fazla katildiklarini belirtmislerdir. Yine girisimci ve

iist diizey yoneticiler “diger” olarak adlandirilan gruba gore “Ucakla seyahatin

katildiklarim

sayginlik kazandirdigini

belirtmislerdir.

diistiniirim.”

ifadesine daha fazla

Tablo 56: Kayseri ilinde katilimcilarin hangi kosullarda alternatif ulasim

modlarindan ugaga gecgecegini 6lgen prestij ile ilgili ifadelerin meslek agisindan

analizi_DEVAMI (ANOVA)

95% Giiven

Arahg
Bag.h ) Q)] Ortalamalarin Ust
degisken *Meslek *Meslek Farki (I-J) Std.Hata | p. | Alt Simr | simr
Serbest mesl -0,34512 0,29391| 0,849 -1,1863| 0,496
Ugakla
seyahatin
statii sahibi
Kisiler Diger 02517 0729933| 096| -0.605| 1,1084
tarafindan .
tercih Igsiz
edildigini
diistintiriim.
Profesyonel -0,1337 0,24554 | 0,994 -0,8364 | 0,569
Girisimci | -0,99235 0,40987| 0,151 -2,1654 | 0,1807
Tarimdisi 0,00081 0,22679 1 -0,6482 | 0,6499
Issiz 0,34512 0,29391] 0,849 -0,496 | 1,1863
Diger 0,59683 0,30541] 0,371 -0,2772 | 1,4709
Serbest mesl  Profesyonel 0,21142 0,25291| 0,961 -0,5124 | 0,9352
Girisimci | -0,64722 0,41433] 0,624 -1,833 | 0,5386
Tarimdig1 0,34594 0,23475] 0,681 -0,3259 | 1,0178
Issiz -0,2517 0,29933| 0,96 -1,1084 0,605
Tukey Serbest mesl -0,59683 0,30541] 0,371 -1,4709 | 0,2772
HSD 3 Profesyonel -0,3854 02592 | 0,673 -1,1272| 0,3564
Girisimci -1,24405" 0,4182 | 0,036 -2,4409 | -0,0472
Tarimdisi -0,25089 0,24151 ] 0,905 -0,9421 | 0,4403
Issiz 0,1337 0,24554 | 0,994 -0,569 | 0,8364
Serbest mesl -0,21142 0,25291 | 0,961 -0,9352 | 0,5124
Profesyonel  Diger 0,3854 0,2592| 0,673 -0,3564 | 1,1272
Girigimci -0,85864 0,38155| 0,217 -1,9506 | 0,2333
Tarimdist 0,13451 0,17035] 0,969 -0,353 0,622
Issiz 0,99235 0,40987| 0,151 -0,1807 | 2,1654
Serbest mesl 0,64722 0,41433] 0,624 -0,5386 | 1,833
Girigimci Diger 1,24405" 0,4182| 0,036 0,0472 | 2,4409
Profesyonel 0,85864 0,38155] 0,217 -0,2333 | 1,9506
Tarimdist 0,99316 0,36976 | 0,08 -0,0651 | 2,0514
Issiz -0,00081 0,22679 1 -0,6499 | 0,6482
Serbest mesl -0,34594 0,23475] 0,681 -1,0178 | 0,3259
Tarimdist Diger 0,25089 0,24151 | 0,905 -0,4403 | 0,9421
Profesyonel -0,13451 0,17035| 0,969 -0,622 | 0,353
Girigimci -0,99316 0,36976| 0,08 -2,0514 | 0,0651
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Tarim dis1 ¢alisanlar grubu (memur, is¢i) serbest meslek sahipleri ve “diger”
grubundaki calisanlara gore “Bagaj teslim ve bekleme siirelerinin azalmasi

durumunda

ucagr tercih ederim.” ifadesine daha fazla katilmislardir. Profesyonel meslek
mensuplar1 serbest meslek sahipleri ve “diger” olarak gruplandirilan meslek

grubuna gore s6z konusu ifadeye daha fazla katilmiglardir.

Tarim dis1 ¢alisanlar grubu (memur, is¢i) serbest meslek sahipleri ve “diger”
grubundaki ¢alisanlara gore Evimden/isyerimden gidecegim yere (noktaya) toplam
seyahat siiresinin azalmasi durumunda ugagi tercih ederim.” ifadesine daha fazla
katilmislardir. Profesyonel meslek mensuplar serbest meslek sahipleri ve “diger”
olarak gruplandirilan meslek grubuna gore s6z konusu ifadeye daha fazla

katilmiglardir.

Tarim dis1 ¢alisanlar grubu (memur, is¢i) serbest meslek sahiplerine gore
“Erken alimlarda ucuz bilet bulabilme durumunda ucgag: tercih ederim.” ifadesine
daha fazla katilmislardir. Profesyonel meslek gruplari serbest meslek sahipleri ve
“diger” olarak gruplandirilan meslek grubuna gore s6z konusu ifadeye daha fazla

katilmislardir.

Tarim dis1 ¢alisanlar grubu (memur, is¢i) serbest meslek sahipleri ve “diger”
grubundaki ¢alisanlara gore “Havalimanindan sehir merkezine ulasimin
kolaylagsmas1 durumunda ucag tercih ederim.” ifadesine daha fazla katilmiglardir.
Profesyonel meslek mensuplari serbest meslek sahipleri ve “diger” olarak

gruplandirilan meslek grubuna gore s6z konusu ifadeye daha fazla katilmiglardir.

Tarim dis1 ¢alisanlar grubu (memur, is¢i) serbest meslek sahipleri ve “diger”
grubundaki calisanlara gore “Asir1 yiik i¢in alinan ticretlerin makul seviyede olmasi
durumunda ugagi tercih ederim.” ifadesine daha fazla katilmiglardir Profesyonel
meslek mensuplar1 serbest meslek sahipleri ve “diger” olarak gruplandirilan meslek

grubuna gore s6z konusu ifadeye daha fazla katilmiglardir.
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Tarim dis1 ¢alisanlar grubu (memur, is¢i) serbest meslek sahipleri ve “diger”
grubundaki ¢alisanlara “Gidecegim yere aktarmasiz ugus olmasi durumunda ugagi
tercih ederim.” ifadesine daha fazla katilmiglardir serbest meslek sahipleri ve
“diger” olarak gruplandirilan meslek grubuna gore s6z konusu ifadeye daha fazla

katilmiglardir.
4.1.3. Kayseri ili lojistik regresyon analizi ve bulgulari

Lojistik regresyon analizi yapilmadan 6nce bagimsiz degiskenler arasinda
coklu dogrusal baglanti (multicollinearity) ile aykir1 degerler olmadig1 varsayimlari
test edilmistir. Multicollinearity testi yapildiginda k tane bagimsiz degisken i¢in
VIF degeri 1 ile 5 arasinda degerler almistir. VIF degeri 1 ile 5 arasinda deger
aldiginda degiskenler arasinda kabul edilebilir orta derecede korelasyon oldugu
sOylenebilir. Aykirilik testi icin Cook’s distance degerlerine bakilmistir. Standart
residuals degerlerinde mutlak deger 3’ten biiylik degerlerin bulundugu veriler
analizden cikarilmigtir. Dolayisiyla lojistik regresyon analizi i¢in varsayimlar

saglanmistir.

Tablo 57°de model uyumundaki iyilesmeyi karsilagtirabilmek amaciyla
kurulan baslangic modeline ait iterasyon Oykiisii gosterilmektedir. Model sadece
sabit terimin yer aldig1 higbir bagimsiz degiskenin yer almadigi modeldir. -2 Log
likelihood (olabilirlik) baska bir ifade ile -2LL bir model uyum indeksidir. Lojistik
regresyon kestirilen model uyumunu olabilirlik degerinin -2 logunu alarak
Olgmektedir. -2LL nin alabilecegi en kii¢iik deger sifir (0) olup miikemmel uyumu
gosterir. Bu durumda olabilirlik ise 1°dir. -2LL degeri ¢oklu regresyondaki R2 gibi

distiniilebilir.

Modelin -2LL degerinin 443,504 degeri ile basladig1 goriilmektedir. Bu

oran mitkemmel uyumu temsil eden sifir (0) degerine gore oldukga yiiksektir.
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Tablo 57: Baslangig Blogu (Blok 0) i¢in Iterasyon Oykiisii (Kayseri)

Katsayilar
Iterasyon -2 Log likelihood Sabit
Step 0 1 443,504 1,221
2 440,633 1,409
3 440,624 1,420
4 440,624 1,420
a. Sabit modele dahildir.

b. Baslangi¢ -2 Log Likelihood: 440,624

Tablo 58’de sadece sabit terimin yer aldigi baslangic modelinde dogru

smiflandirma yiizdesinin %80,5 oldugu goriilmektedir.

Tablo 58: Baslangic Modeli Siniflandirma Tablosu (Kayseri)

Tahmin edilen

Kayseri’
(aktarmasiz) ugak seferi
konulursa tercih eder misiniz?

den Bursa'ya direkt

Dogruluk
Gozlenen Hayir Evet yiizdesi
Step 0 Kayseri’den Bursa'ya Hayir 0 87 0
direkt (aktarmasiz) ugak Evet
seferi konulursa tercih eder =V€
misiniz? 0 360 100,0
Genel ylizde 80,5

a. Sabit modele dahildir

b. Kesim

degeri ,500

Tablo 59’da ise baslangi¢ modeline iliskin sabit terim, degiskenin

anlamlhilig1 test eden Wald istatistigi ile odds oranini temsil eden iistel lojistik

regresyon katsayis1  (Exponentiated logistic

gosterilmektedir.

coeffiecients-

Exp  (B))




174

Tablo 59: Baslangi¢ Modelinde Yer Alan Degiskenler (Kayseri)

B Std.Hata Wald

Serbestlik
derecesi

Exp(B)

Sabit

Step 0

1,420 ,119

141,322

1

,000

4,138

Tablo 60’ta baslangic modelinde (Blok 0) yer almayan degiskenler
gosterilmektedir. Hata ki-kare (residual Ki-kare) degeri (162,699; 0,000<0,05)

degerinin anlamliligina bakildiginda, degerin anlamli oldugu, modelde yer almayan

bagimsiz degiskenlerden en az bir tanesinin modele eklenmesinin modelinin

aciklama giiciinii arttiracagi baska bir deyisle katki saglayacagina isaret etmektedir.

Tablo 60: Baslangic Modelinde Yer Almayan Degiskenler (Kayseri)

Serbestlik
Skor derecesi p.
Step Degiskenle medenidurum(1) 2,618 1 ,106
0 r

yas4.1 (19-30) (ref.) 2,620 3 454
yas4.1(1) (31-42) 1,786 1 ,181
yas4.1(2) (43-54) 1,237 1 ,266
yas4.1(3) (55+) ,149 1 ,699
gelir2 (3000TL ve alt1) (ref.) 12,011 2 ,002
gelir2(1) (3001-5000TL) 11,819 1 ,001
gelir2(2) (5001 TL ve iistii) 1,156 1 ,282
mezuniyet2(1) (lise ve alt1) 46,766 1 ,000
meslek2 (Tarimdisi) (ref.) 30,468 5 ,000
meslek2(1) (Ogrenci vd.) 313 1 576
meslek2(2) (Serbest meslek) 4,753 1 ,029
meslek2(3) (Diger) 19,647 1 ,000
meslek2(4) (Profesyonel) 3,114 1 ,078
meslek2(5) (Girisimci vd.) ,514 1 473
Otobiisle ayni fiyat 53,940 1 ,000
2 kati1 fiyat 44,247 1 ,000
3 kat1 fiyat 18,864 1 ,000
sayginlik ,100 1 752
Havalimanindan ulagim 55,980 1 ,000
Asirt yiik iicreti 52,080 1 ,000
Aktarmasiz ulasim 72,250 1 ,000
Bagaj siire 40,353 1 ,000
Statii 1,663 1 ,197
Tarife uygunluk 32,818 1 ,000
Top.seyahat siiresi 48,813 1 ,000
prestij ,016 1 ,899
Erken alim ucuz bilet 60,221 1 ,000
Hata ki-kare (residual chi-square) 162,699 25 ,000
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Tablo 61°de demografik degiskenler ile fiyat, uygunluk ve prestijle ilgili
faktorlerin Kayseri’den Bursa’ya ugagi tercih kararma etkisini arastirdigimiz
modelin  katsayilarinin  anlamlilign  gosterilmektedir.  Anlamlilik  degeri
(p=0,000<0,05) oldugundan HO hipotezi reddedilmistir. Model Kkatsayilar
anlamhidir. Bagimsiz  degiskenler bagimli degiskenin tahminine katki
saglamaktadir. Dolayisiyla sadece sabit terimin yer aldigir baslangic modeli ile
bagimsiz degiskenlerin analize girmesiyle olusan amaglanan model arasinda fark

yoktur hipotezi (HO) reddedilmistir.

Tablo 61: Model Katsayilarinin Anlamlilig1 (Kayseri)

Ki-kare Serbestlik derecesi p.
Step 1 Step 185,771 25 ,000
Block 185,771 25 ,000
Model 185,771 25 ,000

Tablo 62’de modeldeki bagimli degiskenle bagimsiz degiskenler arasindaki
iliskinin derecesi gosterilmistir. -2LL olabilirlik degeri baslangic modelinde
440,624 iken bagimsiz degiskenlerin modele dahil edildigi durumda 254,853
degerine diigmiistiir. Degiskenlerin modele dahil oldugu durumda modelin
uyumunda iyilesme goriilmektedir. Cox-Snell’e gore %34,0 ve Nagelkerke’ye gore
%54,2 bulunmustur. Bagimsiz degiskenler bagimli degiskendeki varyansin
%54,2’sini agiklamaktadir. 0,3’{in tizeri kabul edilebilir oldugundan orta diizeyde

aciklayiciligi oldugu sdylenebilir.

Tablo 62: Amaglanan Modelin Ozeti (Kayseri)

Step -2 Log likelihood Cox & Snell R Square Nagelkerke R Square

1 254,853? ,340 ,542
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Tablo 63’te ise modelin uyum iyiligi testi (Hosmer and Lemeshow Testi)
tahmin edilen degerler ile gozlenen degerler arasinda anlamli bir farklilik olmadigi

bilgisini vermektedir. p  degeri 0,05 ten biiylik oldugundan (p.0,314>0,05)

“HO: Tahmin edilen degerler ile gbzlenen degerler arasinda anlamli bir farklilik

yoktur.” hipotezi reddedilemez.

Dolayisiyla tahmin edilen degerler ile gozlenen degerler arasinda anlamli bir
farklilik yoktur. Modelin tahmin edebilirliginin, ger¢ek durum ile benzestigi

sOylenebilir.

Tablo 63: Modelin Uyum lyiligi Testi (Hosmer and Lemeshow Test) (Kayseri)

Step Ki-kare Serbestlik derecesi p.

1 9,342 8 314

Tablo 64’te 0,50 kritik deger (cut value) ile smiflandirma tablosu
verilmektedir. Tablodan goriildiigii iizere, model Kayseri’den Bursa’ya ugagi tercih
edenleri %94,7; tercih etmeyenleri %50,6 yiizde ile dogru tahmin etmistir. Genel

olarak model bagimli degiskeni %86,1 yiizde ile dogru tahmin etmistir.

Tablo 64: Modelin Siniflandirma Tablosu (Kayseri)

Tahmin edilen
Kayseri’den Bursa'ya
direkt (aktarmasiz) ugak
seferi konulursa tercih
eder misiniz? Dogruluk
Gozlenen Hayir Evet Yiizdesi
Step 1 Kayseri’den Hayir | 44 43 50,6
Bursa'ya direkt
(aktarmasi1z)
ucak seferi Evet | 19 341 | 94,7
konulursa tercih
eder misiniz?
Ortalama yiizde 86,1

a. Kesim degeri ,500
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Tablo 65, model degiskenlerindeki degisimlerin ugagi tercih etme

Tablo 65: Model Degiskenleri (Kayseri)

95% C.l.for
EXP(B)
B S.E. | Wald df Sig. | Exp(B) | Lower | Upper
Step  medenidurum(1) | -,297 419 ,500 1 479 , 743 ,327| 1,691
1 yasd.1 8,410 3 ,038
yas4.1(1) -1,817 873 | 4,335 1 ,037 ,162 ,029 ,899
yas4.1(2) -2,145 ,831| 6,666 1 ,010 117 ,023 ,596
yas4.1(3) -2,513 ,896 | 7,861 1 ,005 ,081 ,014 ,469
gelir2 272 2 ,873
gelir2(1) 205 439 219 1| 40| 1228| 520| 2,899
gelir2(2) 203 462 194 1| 60| 1,226| ,495| 3,033
mezuniyet2(1) 1,116 401 7,745 1 ,005( 3,053| 1,391 6,702
meslek2 14,127 5 ,015
meslek2(1) -, 792 592 1,790 1 ,181 ,453 142 1,445
meslek2(2) -,533 544 ,962 1 327 ,587 ,202| 1,703
meslek2(3) -1,827 529 | 11,944 1 ,001 ,161 ,057 ,453
meslek2(4) -,551 483 1,299 1 ,254 576 223 | 1,487
meslek2(5) -1,848 912 | 4,106 1 ,043 157 ,026 941
Ayni fiyat 695| 175/ 15,794 1| ,000| 2005| 1,423| 2825
2 kat1 fiyat ,283 ,210( 1,807 1 A79( 1,326 ,879( 2,003
3 kat1 fiyat -,025 ,229 ,012 1 ,912 975 ,623| 1,526
Sayginlik -,285 1801 2,519 1 112 , 752 5291 1,069
Havalimanindan | 1051 534|287 1| 92| 882| 558| 1,395
ulagim
Asirt yiuk ticreti ,480 232 | 4,269 1 ,039( 1,615 1,025 2,546
Aktarmasiz 912 259 | 12,428 1 ,000( 2,489 1,499| 4,131
Bagaj bekleme -, 718 275| 6,820 1 ,009 ,488 ,284 ,836
Statii -,596 ,182( 10,711 1 ,001 ,551 ,386 7187
Tarife uygunluk ,020 ,240 ,007 1 9341 1,020 ,6371 1,634
STl.;’rz';eyahat 080| 239| 111 1| ,739| 1,083| ,677| 1,732
Prestij ,156 ,185 ,703 1 402 1,168 ,812| 1,680
Erken alim ,566 ,1731 10,666 1 ,001| 1,761 1,254 2,473
Sabit -4,434 ,839 | 27,895 1 ,000 ,012
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Medeni durum, gelir, 2 kat1 fiyat, 3 kat1 fiyat, sayginlik, havalimanindan
ulagim, tarife uygunlugu, toplam seyahat siiresi ile prestij parametreleri modelde
anlamsiz ¢iktigindan ugag tercih etme olasiliginda (odds degerinde) herhangi bir
etkisinin olmadig1 soylenebilir. Egitim seviyesi, meslek, yas, otobiis ile ayni fiyatta
olmasi durumu, asir1 yiik ticretinin makul olmasi, aktarmasiz ugus olmasi, bagaj
bekleme siireleri, statii ile erken alimlarda ucuz bilet bulabilme durumu modelde

anlamli ¢ikmustir.

Diger degiskenler sabit kalmak kosuluyla iiniversite ve fiizeri egitim
diizeyinde olanlarin lise ve alt1 egitim diizeyinde olanlara gore ucag: tercih etme
olasilig1 3.053 kat (%205,3) daha fazladir. 19-30 yas araligindaki bireylerin 55 yas
ve lizeri bireylere gore ucagi tercih etme olasiligi 0,162 kat [(1-0,162)*100] %83,8
daha diistiktiir. 31-42 yas araligindaki bireylerin 55 yas ve lizeri bireylere gore ugagi
tercih etme olasiligt 0,117 kat [(1-0,117)*100] %88,3 daha disiiktiir. 43-54 yas
araligindaki bireylerin 55 yas ve lizeri bireylere gore ucag: tercih etme olasilig
0,081 kat [(1-0,081)*100] %91,9 daha diisiiktiir. Meslek degiskeninde referans grup
tarim dis1 calisanlardir. Diger ¢alisanlar grubunun ugagi tercih etme olasiligi tarim
dis1 ¢alisanlara gore 0,161 kat [(1-0,161)*100] %83,9 daha diisiiktiir. Girisimcilerin
tarim dis1 ¢alisanlara (is¢i, memur) gore ugagi tercih etme olasilig: 0,157 kat [(1-
0,157)*100] %84,3 daha diisiiktiir. Otobiisle u¢agin ayni fiyatta olmasi durumu bir
birim arttiginda ugagi tercih etme olasihigr 2,005 kat [(2,005-1)*100] %2100,5
artacaktir. Asir1 yiik ticretinin uygun olmasi durumu 1 birim arttiginda ucag tercih
etme olasiligr 1,615 kat [(1,165-1)*100] %61,5 artacaktir. Aktarmasiz ugus olmast
durumu bir birim arttiginda ugagi tercih etme olasilig1 2,489 kat [(2,489-1)*100]
%148,9 artacaktir. Bagaj bekleme siirelerindeki azalis ile ucakla seyahatin statii
sahibi kisiler tarafindan tercih edildigi algis1 beklenilenin aksine ugagi tercih etme
olasilig1 arttiran bir faktdr olarak bulunamamustir. Erken alimlarda ucuz bilet
bulabilme durumunda bir birim artis olmasi1 durumunda ugag: tercih etme olasilig

1,761 kat (%76,1) artacaktir.
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4.1.4.Kayseri ili yapay sinir aglar1 analizi ve bulgular

Bu boélimde Yapay sinir aglar1 (YSA) yontemi ile Kayseri’den Bursa’ya
aktarmasiz ugusu tercih etme olasiligini kestiren bir model gelistirilmeye
calisilmistir. Tahmin modelinde yer alan degiskenler demografik degiskenler ile
anket sorularina verilen cevaplardan olugsmaktadir. Tahmin modelinde yer alan

degiskenler Tablo 66’da gosterilmistir.

Tablo 66: YSA Tahmin Modeli Degiskenleri (Kayseri)

Girdi Degiskenleri Cikt1
. X1_1 Evli
X1 | Medeni durum X1z Bekar

Xo1 Lise ve alt1

X222 Universite ve iistii

Xs1 3000TL ve alt1

Xz | Gelir X322 3001-5000 TL

X33 5001 TL ve tistii

Xaa Ogrenci, igsiz, ev hanimi
Xa2 Serbest meslek sahipleri

Xz | Mezuniyet

X4_3 Diger
X4 | Meslek Xaa Profesyonel meslek
mensuplari

Xas Girisimciler
Xa6 Tarim dis1 (is¢i, memur)

Xs1 | 19-30

Xs2 | 31-42 5
Xs | Yas Xss | 43-54 Y= Ucagi

Xoa | 55+ tercih etme

X6.1 Ayn1 ﬁyat OlaSIhgl

Xe | Fiyat X2 | 2 kat1 fiyat

Xe.3 3 kat1 fiyat

X7.1 Havalimanindan ulagim
X7.2 Asirt yiik

X723 Aktarmasiz

X7.4 Bagaj siire

X7 | Uygunluk Xzs | Tarife uygunluk
X76 | Toplam seyahat siiresi
X7 Erken. alimlarda ucuz bilet
‘ bulabilme
Xs1 | Sayginlik
Xg | Prestij Xg2 | Statii
Xg3 Prestij

X1, X2, X3, X4 ve Xs degiskenleri kategorik yapida olup, diger degiskenler
siirekli yapida degiskenlerdir. X1’den Xg ‘e kadar girdi degiskenleri ile 1 ¢ikti

degiskeni kullanilarak deneme yanilma yoluyla hata oran1 minimum olacak sekilde
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en iyi kestirim yapan model elde edilmeye ¢alisiimistir. Aga egitilen ve test edilen
veri kiimelerindeki oranlarin degistirilmesi, aktivasyon fonksiyonlarinin farkli
sekillerde kombinasyonu, ara katman sayisi, ara katmandaki hiicre sayisi ile
maksimum Epoch (iterasyon) sayisinin degistirilmesi yoluyla ¢esitli denemelerde

bulunulmustur.

Veri kiimesi toplamda 460 bireyin anket cevaplarindan olugmaktadir.
Bunlarin 89’u “Kayseri’den Bursa’ya aktarmasiz ucus konulursa tercih eder
misiniz?” sorusuna “hayir” cevabi, 361’1 ise “evet” cevabi veren bireylerdir. Veri
kiimesinin %80’1 YSA modelinin egitimi i¢in kullanilmistir. %20°si ise YSA
modelini test etmek i¢in kullanilmistir. Kestirimi en iyi yapan model yapisi %80
egitim kiimesi ile %20 test kiimesi, tek ara katmanli, 20 ara katman hiicreli, 2000
Epoch sayisinda, girdi katmaninda sigmoid, ¢ikt1 katmaninda softmax aktivasyon
fonksiyonu kullanilarak bulunmustur. Parametreler sabit tutulmak kaydiyla 20’ser
kez deneme yapilmistir. Deneme sonuglarinin verildigi Tablo 67, test kiimelerinin

kestirim performanslarindan olugsmaktadir.

Tablo 67: YSA Deneme-1 (Kayseri)

Havir’larin Dogru | Evet’lerin Dogru | Genel Dogru Kestirim

Denemeler Kestirim Yiizdesi Kestirim Yiizdesi | Yiizdesi
1 25 92,4 81,1

2 43,5 97,6 86,1

3 50 93,1 86,4

4 40,9 98,7 85,6

5 48,0 88,6 77,9

6 15,6 98,5 71,1

7 55,6 94 87,1

8 11,8 97,2 80,7

9 25 96,1 81,3

10 14,3 97,1 78

11 33,3 95,2 77,9

12 33,3 94,5 78

13 46,7 93,8 84,8

14 54,5 95,9 86,5

15 40,9 97,4 84,7

16 26,7 98,6 86

17 26,9 95,3 79,3

18 33,3 96,9 81,2

19 19 93,4 77,3

20 45,8 92,1 81
Ortalama 34,505 95,32 81,6
Std.Sapma 13,63311 2,609416 4,241152

*Egitim kiimesi: %80, Test kiimesi: %20 Ara katman sayist: 1, Ara katmandaki hiicre say1s1:20
Aktivasyon fonksiyonu: Sigmoid (girdi), Softmax (¢ikt1) Epoch sayisi: 2000
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20 denemenin test kiimelerinin genel dogru tahmin etme yiizdelerinin
aritmetik ortalamasi %81,6; standart sapmasi 4,24 bulunmustur. Olusturulan YSA
modellerinin aritmetik ortalamasina bakildiginda evet’leri dogru tahmin yiizdesinin
%95,32 ¢1ktig1 goriilmektedir. Bu oran goreceli ¢ok yliksek bir orandir. Buna kargin
Y SA modelinin hayir cevaplarin1 dogru tahmin etme basarisinin ¢ok diisiik oldugu
gorilmektedir. Nitekim hayir’lart dogru tahmin etme yiizdelerinin aritmetik
ortalamast %34,5 olarak bulunmustur. Ayrica hayir’larin standart sapmasinin
13,63 degerinde ¢ok yiiksek ¢iktigi goriilmektedir. Bu durum istenmeyen bir
durumdur. Hayir ve evet performanslart birlikte degerlendirildiginde kestirimi en
1yl yapan modelin hayir’lart dogru tahmin etme basarisinin %355,6; evet’leri dogru
tahmin etme basarisinin %94; genel tahmin basarisinin %87,1 oldugu 7. Model
oldugu goriilmektedir. Boliim 2’de verilen lojistik regresyon analizinde ise ayni veri
kiimesiyle hayir’lart dogru kestirim basaris1 %50,6; evet’leri %94,7; genel dogru
kestirim yiizdesi ise %86,7 bulunmustur. Goriildiigii tizere her ne kadar YSA
modeli lojistik regresyon modeline gore ucagi tercih etme olasilifini kestirimde
daha basarili sonuglar verse de her iki analizde de hayir cevaplarinin kestiriminde

basarisizlik goriilmektedir.

Ayn1 parametreler sabit kalmak kosuluyla ara katmandaki hiicre sayis1 30’a
cikarilmigtir. Ara katmandaki hiicre sayisinin arttigit  durumda kestirim
basarisindaki gelisme gozlenmek istenmistir. 20 kez deneme yapilmistir. Her

denemenin test kiimesinin dogru kestirim yiizdeleri Tablo 68’de verilmistir.
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Tablo 68: YSA Deneme-2 (Kayseri)

Hayir’larin Dogru Evet’lerin Dogru Kestirim | Genel Dogru Kestirim
Denemeler Kestirim Yiizdesi Yiizdesi Yiizdesi
1 21,1 98,7 83,7
2 23,5 95,1 82,7
3 20 96,3 84,2
4 42,9 96 84,4
5 36,8 92,3 79,8
6 18,2 98,7 81
7 50 98,4 86,9
8 52,9 94,6 88,1
9 30,8 100 88,8
10 38,9 92,2 80,5
11 18,8 100 85,1
12 30 98,6 83,5
13 12,5 93,9 80,6
14 26,1 97,6 81,9
15 53,6 89,6 80
16 28,6 96,2 76,7
17 25,9 98,8 80,7
18 35,7 92,2 83,5
19 25,9 91 72,3
20 41,2 94,8 85,1
Ortalama 31,67 95,75 82,475
Std.Sapma 11,96311 3,124858 3,829096

* Egitim kiimesi: %80, Test kiimesi: %20 Ara katman sayisi: 1, Ara Aktivasyon
fonksiyonu: Sigmoid (girdi), Softmax (¢ikt1) katmandaki hiicre sayis1:30 Epoch sayisi: 2000

Tablo 68’e¢ bakildiginda genel dogru kestirim yiizdesinin aritmetik
ortalamasinin %81,6’dan %82,475’e c¢iktig1 goriilmektedir. Buna karsin hayir
cevaplarinin dogru tahmin yiizdesinin aritmetik ortalamasin %34,5’ten %31,67’ye
diismiistiir. Kestirimi en iyi yapan modelin hayir’lart dogru tahmin etme basarisinin
%52,9; evet’leri dogru tahmin etme basarisinin %94,6; genel tahmin basarisinin
%88,1 oldugu 8. Model oldugu goriilmektedir. ilk denemeye gére daha iyi
sonuglara ulagilsa da her iki denemede de hayir performanslar diisiik ¢cikmustir.
Ayrica hayir’larin standart sapma degerinin 11,96 degerinde halen yiiksek bir deger
aldig1 gortilmektedir.

Veri kiimesinde “Bursa’ya aktarmasiz ugus konulursa tercih eder misiniz?”

sorusuna verilen “hayir” cevaplari “evet” cevaplarinin ii¢te birinden daha az
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sayidadir. Hayir cevabi veren birey sayisinin azliindan dolay: yapay sinir aglarmin
hayir cevabini 6grenmede zayif kaldigi yorumu yapilabilir. Veri kiimesinde “hayir”
cevab1 veren birey sayisi, tekrarlamalar yapilarak arttirilmistir. Bir baska deyisle,
89 hayir cevapli veri arka arkaya konularak hayir’larin sayis1 3 kat arttirilmistir. Bu
sekilde YSA’y1 egitmek i¢in kullanilan evet ve hayir’lar esitlenmeye ¢alisilmistir.
Bu yaklagim YSA i¢in kabul edilebilir bir yaklagimdir. Bu yaklasimin YSA’nin

basarimini arttiracagi beklenmektedir.

Arttirillmis veri kiimesinde evet’ler 361, hayir’lar 275 sayisina ulagsmistir.
Belirlenmis parametreler sabit kalmak kosuluyla arttirtlmis veri kiimesiyle 20’ser
deneme yapilmistir. Her denemenin test kiimesindeki dogru kestirim yiizdeleri ile

denemelerin aritmetik ortalamasi ve standart sapmasi Tablo 69°da verilmistir.

Tablo 69: YSA Deneme-3 (Kayseri)

Denemeler Havir (%) Evet (%) Ortalama (%)
1 73,8 81,8 78

2 69,2 81,3 75,9
3 67,7 82,1 75,2
4 66,7 86,3 79,2
5 75,6 76,9 76,4
6 64,3 86,4 76,2
7 66 82,1 76

8 71,4 78,7 75,2
9 72,2 76,2 74,6
10 64 83,1 75,2
11 72,9 87,7 81,1
12 63,9 80,5 73,2
13 70 79,7 75,4
14 62,5 84,7 75,8
15 70,9 82,9 77,6
16 72,7 87,7 81,3
17 67,2 84,9 77,1
18 64,6 81,9 75
19 73,1 89,1 81,9
20 69,5 83,9 76,5
Ortalama 68,91 82,895 76,84
Std.Sapma 3,886400039 3,533222027 2,366298464

Arttirilmis veri kiimesiyle yapilan denemelerde hayir’in kestirim basarisinin
arttig1 agikca goriilmektedir. 20 denemede hayir’larin aritmetik ortalamasi %68,91,
evet’lerin  %82,9, genel dogru kestirim yilizdesinin ise %76,84 oldugu
goriilmektedir. Ozellikle hayir’larin standart sapmasmin 11,96 gibi biiyiik bir
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degerden 3,89 gibi kabul edilebilir bir degere diistiigii goriilmektedir. Arttirilmis

kiime, YSA denemelerinin daha dengeli ve istikrarli sonu¢ vermesini saglamistir.

20 deneme igerisinde kestirimi en iyi yapan modelin %73,1 hayir; %89,1

evet; %81,9 genel dogru kestirim ylizdesi ile 19. Model oldugu goriilmektedir.

Tablo 70’te ag bilgisi gosterilmistir.

Tablo 70: YSA Ag Bilgisi (Kayseri)

Girdi katmam

Ara katmanlar

Cikt1 katmani

Kategorik degiskenler

Siirekli degiskenler

Noron sayisi

Olgeklendirme Yontemi

Ara katman sayisi

Ara Katman Noron Sayisi
Aktivasyon fonksiyonu

Bagiml degiskenler

Hiicre sayis1

Aktivasyon fonksiyonu

Hata fonksiyonu

1
2
3
4
5
1
2
3
4
5

1

Medeni durum
meslek

gelir
mezuniyet

yas

Ayni fiyat

2 kat1 fiyat

3 kati fiyat
Sayginlik

Havalimanindan
ulasim kolaylig1

Asirt yiik licreti
Aktarmasiz

Bagaj siire

Statii

Tarife uygunlugu
Top.seyahat siiresi
Prestij
Promosyonlu bilet

Standardized

Sigmoid

30

1
30

Kayseri’den Bursa'ya

direkt (aktarmasiz)

ugak seferi konulursa

tercih eder misiniz?

Softmax
Capraz entropi
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Tablo 70’te girdi katmaninda 5 adet kategorik degisken ile 13 adet siirekli
degisken oldugu goriilmektedir. Kategorik degiskenlerin alt degiskenleriyle birlikte
girdi katmanindaki toplam noron (hiicre) sayist 30’dur. Girdiler YSA modeline
uyum saglamasi amaciyla standardize edilmistir. YSA modelindeki ara katman
sayist 1, ara katmandaki noron (hiicre sayisi) 30’dur. Girdi katmanindaki
aktivasyon fonksiyonu sigmoid, ¢ikt1 katmaninda ise softmax olarak belirlenmistir.
YSA modellerinde en sik kullanilan aktivasyon fonksiyonu sigmoid aktivasyon
fonksiyonudur. Calismanin veri kiimesinde negatif deger bulunmadigindan ve ¢ikti
2 sonuglu (evet, hayir) oldugundan Sigmoid fonksiyonu kullanilmistir. Softmax
fonksiyonu YSA modelinin verdigi normalize edilmemis ¢iktt degerlerini
normalize ederek olasilik degerlerine doniistiirdiiglinden tercih edilmistir.
Calismada, analiz sonucunda talep belirleyicilerin model i¢indeki onemlilikleri

yiizdesel olarak incelenecektir.

Tablo 71: YSA Modeli Ag Yapisi (Kayseri)

Egitim Capraz entropi hatast 233,431
Yanlig tahmin yiizdesi 20,6%
Kullanilan durdurma kuralt Hatada azalma olmadan 1 ardigik adim
Egitim siiresi 0:00:00,42
Test Capraz entropi hatasi 57,328
Yanlig tahmin yiizdesi 18,1%

a. Hata hesaplamalari test 6rneklemi {izerinden yapilmistir.

Tablo 72: Egitim ve Test Kiimelerinin Dogru Kestirim Yiizdeleleri (Kayseri)

Kestirim
Orneklem Gozlenen Hay1r Evet Dogruluk Yiizdesi
Egitim Hayir 173 50 77,6%
Evet 57 240 80,8%
Genel Yiizde 44.2% 55,8% 79,4%
Test Hayir 38 14 73,1%
Evet 7 57 89,1%
Genel Yiizde 38,8% 61,2% 81,9%
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Arttirillmis veri kiimesiyle yapilan analizde 19.deneme en dogru kestirim

yapan model olarak bulunmustu. 19. Deneme modelinde yapay sinir agina egitilen

kiimenin dogru kestirim yiizdesinin %79,4; hayir’lar1 dogru kestirim ylizdesinin

%77,6; evet’leri dogru kestirim yiizdesin %80,8 oldugu goriilmektedir. Burada test

kiimesinin dogru tanima yiizdesinin basaris1 daha onemlidir. Test kiimesinde

hayir’lar %73,1; evet’ler %89,1; genel dogru tanima yiizdesi ise %81,9’dur.

Tablo 73’te en basarili kestirim yapan 19.model degiskenlerinin dnem

yiizdeleri ile tiim denemelerdeki degiskenlerin 6nem yiizdelerinin aritmetik

ortalamalar1 verilmistir.

Tablo 73: Model degiskenlerinin normalize edilmis 6nem yiizdeleri (Kayseri)

19.Model
Onemlilik | Normalize Tiim

edilmis | Denemelerin St
Degiskenler onemlilik | Ortalamasi d.Sapma
Medeni durum ,013 12,2%(11,1% 0,043844
meslek ,087 80,6% | 38,8% 0,162293
gelir 031 29,1% | 16,3% 0,068534
mezuniyet ,021 19,6% | 34,9% 0,090244
yas ,048 44,2% ( 25,3% 0,127933
Aymi fiyat ,108 100,0% | 92,1% 0,146297
2 kat1 fiyat ,042 39,1% | 58,6% 0,217353
3 kat1 fiyat ,042 38,5% | 22,6% 0,149514
Sayginlik ,053 49,1% [ 21,8% 0,123461
Havalimanindan ulasgim ,047 43,3% [ 25,9% 0,166968
Asin yiik iicreti ,087 80,8% | 40,7% 0,244486
Aktarmasiz ,087 80,7% | 52,3% 0,280731
Bagaj siire ,053 48,5% | 24,7% 0,169787
Statii ,099 91,3% | 59,7% 0,277305
Tarife uygunluk ,042 38,7% | 23,0% 0,222402
Top. seyahat siiresi ,030 27,7%119,1% 0,139346
Prestij 074 68,3% | 30,3% 0,176199
Erken alim ,035 32,8% | 72,6% 0,233687

Normalize edilmis 6nemlilik ylizdesi %35°ten diisiik olan degiskenler

havayolu talebini belirlemede etkisiz, %35 ile %50 arasinda olanlar orta derecede

etkili, %50-%70 arasinda olanlar olduk¢a etkili, %70’ten fazla olanlar yiiksek
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derece etkili, %100 6nemlilige sahip olan degiskenler ise son derece etkili kabul
edilmistir. Otobiisle ugak biletinin ayni1 fiyatta olmasi durumunun havayolu talebini
belirlemede son derece etkili oldugu (%100 normalize edilmis 6nemlilige sahip)
gorilmektedir. Statii etkisi (%91,3 onemlilige sahip), asir1 yiik {icretinin uygun
olmasi (%80,8 6nemlilige sahip), aktarmasiz ugus olmasi (%80,7 6nemlilige sahip),
meslek faktorii (%80,6 onemlilige sahip) havayolu talebini belirlemede yiiksek
derecede etkili degiskenlerdir. Prestij etkisi %68,3 dnemlilik yiizdesi ise havayolu
talebini belirlemede oldukea etkilidir. Yas, 2 kat1 fiyat, 3 kat1 fiyat, sayginlik,
havalimanindan ulagim, bagaj bekleme siiresi ve tarife uygunlugunun orta derecede

etkili degiskenler oldugu goriilmektedir.

Medeni durum, gelir, egitim diizeyi, toplam seyahat siiresi ve erken
alimlarda ucuz bilet bulabilme durumu degiskenlerin normalize edilmis

onemlilikleri %35’in altinda oldugu i¢in havayolu talebini belirlemede etkisizdirler.
4.1.5.Kayseri ili kiimeleme analizi ve bulgular:

Bu boliimde Kayseri iline ait iki asamali kiimeleme analizi bulgularindan
bahsedilmistir. ki asamali kiimeleme analizi hiyararsik ve hiyararsik olmayan
kiimeleme yontemlerinin birlesiminden olusan hibrit bir yontemdir. Bu ¢alismada
iki asamal1 kiimeleme analizinin kullanilmasinin amaci, veri setinin biiyiik oldugu
durumlarda, analizde kategorik ve siirekli degiskenleri birlikte dikkate almasi,

kiime sayisinin otomotik olarak belirlenmesini saglamasidir.

Bu analiz sonucunda veri seti benzer Ozelliklere gore ayni kiimede
toplanarak farkli gruplarin belirlenmesi ve bu gruplar tizerindeki degiskenlerin

Oneminin tespiti yapilmistir.

Iki asamali kiimeleme analizi kiime sayisim 2 ile 15 arasinda bir sayida
belirlemektedir. Bu ¢aligmada bireyleri 2 kiimede toplamistir. Birey sayilarin

kiimelere dagilimi Tablo 74’°te verilmistir.
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Tablo 74: Bireylerin Kiimelere Dagilim1 (Kayseri)

% Toplam
N % Toplam igi ici
Kiime 1 114 24,8% 24,8%
2 346 75,2% 75,2%
Toplam 460 100,0% 100,0%
Toplam 460 100,0%

Bireylerin %75,2’si (346 kisi) 2. Kiimede toplanmistir. 1. Kiimede ise

%24,8’inin (114 kisi) toplandig1 goriilmektedir.

Tablo 75°te analiz sonucu olusan 2 kiimede yer alan bireylerin profilleri

verilmistir.
Tablo 75: Kiimelerdeki Bireylerin Profilleri (Kayseri)
Kiime-1 Kiime-2
Degiskenler Alt degiskenler N Grup Ici N Grup Ici
(%) (%) Onem
19-30 40 35,1 96 27,7
31-42 50 43,8 172 49,7
Yas 43-54 14 123 57 16,5 0.01
55+ 10 8,8 21 6,1
. Evli 74 64,9 231 66,8
Medeni Bekar 40 35,1 115 332 0,00
.. Lise ve alt1 72 63,2 106 30,6
Egitim Universite ve isti | 42 36,8 240 69,4 0.10
3000 TL ve alt1 54 47,4 103 29,8
Gelir 3001 TL-5000 TL 18 15,8 102 29,5 0,03
5001 TL ve tsti 42 36,8 141 40,7
Ogrenci, igsiz, eV 13 114 36 10,4
hanimi
Serbest meslek 26 22,8 19 55
Meslek Diger 21 18,4 21 6,1 0,10
Profesyonel 19 16,7 88 25,5
Girisimci 2 1,7 14 4
Tarim dis1 33 28,9 168 48,5

Yas, medeni durum, egitim, gelir ve meslek degiskenleri her iki kiime i¢in

de 6nemsiz ¢ikmustir.
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Birinci kiimedeki bireylerin cogunlugunu 31-42 yas grubu bireyler (50 kisi,
%43,8) ile 19-30 yas grubu bireyler (40 kisi, %35,1) olusturmaktadir. ikinci
kiimede ise 31-42 yas grubu bireyler (172 kisi, %49,7) ile 19-30 yas grubu bireyler
(96 kisi, %27,7) gogunluktadir.

Birinci ve ikinci kiimenin ¢ogunlugunu evli bireyler olusturmaktadir.

Birinci kiimenin ¢ogunlugunu lise ve alt1 egitim seviyesine sahip bireyler
(72 kisi, %85,7) olustururken, ikinci kiimeyi iiniversite ve iizeri egitim diizeyine

sahip bireyler (240 kisi, %69,4) olusturmaktadir.

Birinci kiimenin %47,4 (54 kisi) 3000TL ve alt1 gelire, %36,8’1 (42 kisi)
S001TL ve iizeri gelire, %15,8’inin (18 kisi) 3001TL-5000TL aras1 gelire sahip
bireylerden olustugu gériilmektedir. Ikinci kiime ise %40,7 (141 kisi) S001TL ve
tizeri gelire, %29,8 (103 kisi) 3000TL ve alt1 gelire, %29,5’1 (102 kisi) 3001TL-
5000TL aras1 gelire sahip bireylerden olustugu goriilmektedir.

Birinci kiime %28,9 (33 kisi) tarimdisi ¢alisan, %22,8 (26 kisi) serbest
meslek mensubu, %18,4 (21 kisi) “diger” meslek grubu, %16,7 (19 kisi)
profesyonel meslek grubu, %11,4 (13 kisi) 6grenci, ev hanimu, issiz ile %1,7
girisimcilerden olusmaktadir. Ikinci kiime %48,5 (168 kisi) tarim dis1 galisan,
%25,5 profesyonel meslek grubu, %10,4 (36 kisi) 6grenci, ev hanimi issiz; %6,1
(21 kisi) “diger” meslek grubu, %S5,5 (19 kisi) serbest meslek mensubu ile %4 (14

kisi) girisimcilerden olusmaktadir.

Tablo 76°da birinci ve ikinci kiimede gruplanan bireylerin ugug tercihine

etki eden faktorlere iligkin sorulara verdikleri puanlar gosterilmistir.
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Tablo 76: Kiimelerdeki bireylerin ugus tercihine etki eden faktorlere iliskin

degerlendirmeleri (Kayseri)

Kiime-1 Kiime-2
Degiskenler | Alt Degiskenler Ortalama | Std.Sapma | Ortalama | Std.Sapma | Onem
Aym fiyat 4,0351 1,38851 4,4306 ,91815 0,03
Fiyat 2 kati fiyat 1,5965 1,06197 3,2746 1,37147 0,30
3 katt fiyat 1,3070 ,69291 2,6561 1,39780 0,22
Havalimanindan 1,5526 ,92260 3,9104 1,01328 0,79
ulagim
Asin yiik 1,3947 ,82675 3,7486 1,09163 0,74
Aktarmasiz 1,6404 ,94192 4,1850 ,87834 1,00
Uygunluk gz aa siire 13509 | 63778 30162 | 1,07484 | 0,89
Tarife 1,5614 ,89279 3,6618 1,08939 0,62
Top.seyahat siiresi | 1,5439 , 79978 3,8931 1,08353 0,75
Erken alim 2,8947 1,48960 4,2890 ,87658 0,31
Sayginlik 2,2807 1,36653 2,8092 1,41770 0,04
Prestij Statii 2,2193 1,49192 2,8699 1,37803 0,05
Prestij 2,5789 1,46278 3,0549 1,41212 0,03

Tiim ifadelerde ikinci kiimedeki bireylerin daha yiiksek puanlama yaptiklari

goriilmektedir.

Otobiisle ucagin ayni fiyatta olmasi durumuna her her iki kiime de yiiksek
puanlama yapilmistir. Bundan dolay1 kiimelerin ayrilmasinda ayirt edici bir faktor
olmadigi s6ylenebilir. Ugus tercihine etki eden faktorler igerisinde 6nemliliginin ise

0,03 derecede 6nemsiz oldugu goriilmektedir.

2 kat1 fiyat degiskenine 1. kiimedekiler katilim gdstermezken, 2. kiimedeki
bireyler ortalamanin biraz tistiinde katilmigslardir. 2 kat1 fiyat degiskeni her iki kiime

i¢cin de 0,30 derecede onemsiz diizeydedir.

3 kat1 fiyat degiskenine her iki kiime de katilim gostermemistir. Onem

derecesinin 0,22 derecede dnemsiz oldugu goriilmektedir.

Havalimanindan ulasim kolayligimna 1 Kiimedeki bireyler katilim
gostermezken, 2. Kiimedeki bireyler ortalamanin tlizerinde katilim gostermislerdir.

S6z konusu degiskenin ugusa etki eden faktorler i¢erisinde 0,79 derecede 6nemlidir.
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Asirt yiik {icretinin uygun olmasi ifadesine 1. Kiimedeki bireyler katilim
gostermezken, 2. Kiimedeki bireyler ortalamanin {izerinde katilim gostermislerdir.

Ucgus talebini belirleyen faktorler igerinde 6nemi 0,74 derecedir.

Aktarmasiz ulasim degiskenine 1.Kiimedeki bireyler katilim gdstermez
iken, 2. Kiimedeki bireyler yiiksek oranda katilim géstermislerdir. Onemi 1,00
derecededir. Ugus talebini belirleyen faktorler igerisinde son derece 6nemli bir

degisken oldugu goriilmektedir.

Bagaj bekleme siiresine 1.Kiimedeki bireyler katilim gostermez iken,
2 Kiimedeki bireyler ortalamanin {izerinde katilim gostermislerdir. 0,89 6nem

derecesine sahiptir.

Tarife uygunlugu degiskenine 1.Kiimedeki bireyler katilim gostermez iken,
2. Kiimedeki bireyler ortalamanin {izerinde katilim gdstermislerdir. 0,62 6nem

derecesine sahiptir.

Toplam seyahat siiresi degiskenine 1.Kiimedeki bireyler katilim gostermez
iken, 2. Kiime i¢in ortalamanin izerinde etkilidir. Talep belirleyici faktorler

igerisinde 0,75 dnem derecesindedir.

Erken alimlarda ucuz bilet bulabilme degiskenine 2.kiimedeki bireyler ¢ok
daha fazla katilim gostermislerdir. Ugus talebini belirleyen faktorler igerisinde 0,31

derecede 6nemsiz oldugu goriilmektedir.

Sayginlik ve statii degiskenlerine 2. Kiimedeki bireyler daha fazla katilim
gostermislerdir. Prestij degiskenine 2.Kiimedeki bireyler ortalamanin az iizerinde

katilim gostermislerdir. S6z konusu {i¢ degiskenin 6nemlilik diizeyi ¢ok diisiiktiir.

Sekil 16°da talep modelindeki degiskenlerin 6nem dereceleri gosterilmistir.
Aktarmasiz ugus derecesi ugus talebini belirlemede son derece 6nemli iken, bagaj
teslim siiresi, havalimanindan ulasim, toplam seyahat siiresi, asir1 yiik ve tarife
uygunlu degiskenleri 6nemli; erken alimlarda ucuz bilet bulabilme, 2 kati fiyat, 3
kat1 fiyat, ayn1 fiyat, meslek, yas, medeni durum, egitim ve gelir de8iskenleri

Oonemsiz ¢ikmuistir.
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Sekil 16: Talep Modelindeki Degiskenlerin Onem Dereceleri

Sekil 17°de olusturulan model 6zeti verilmistir. Toplam 18 girdi ile orta

derecede uyum ve ayirma kalitesine sahip oldugu gortilmektedir.

Model Summary

Algorithm TwoStep

Inputs 18

Clusters 2

Cluster Quality

Foor Fair Good

I T T T
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Sekil 17: Kiimeleme Analizi Model Ozeti (Kayseri)

4.2. Bursa iline iliskin Bulgular

Bursa ilindeki katilimcilarin hangi durumlarda diger ulasim modlarindan
ucaga gececeklerini Olcen ifadelerin frekans ve ortalamalar1 Tablo 77’de

verilmistir.
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ucagi tercih ederim.

Tablo 77: Bursa ilindeki katilimcilarin hangi durumlarda diger ulagim

modlarindan ugaga gececeklerini 6lgen ifadelerin frekans ve ortalamalari

(DEVAMI)

Katilmyo

rum

Katilmyo

Kararsizi

Katiliyor
um

Katiliyor

um

ifadeler

Z | Kaesinlikle

%

z

2

Z

Z | Tamamen

%

Ortalama

[Ugakla seyahatin
statii sahibi kisiler
tarafindan tercih
edildigini
diistintirtim.

95

23,7

68

80

20

87

21,7

71

17,7

)
©
N
<
~

i

\Ugag1 ancak ugus
giin ve saatlerinin
bana uygun olmasi
durumunda tercih
ederim.

26

6,5

21,4

147

36,7

118

29,4

3,7706

[Evimden/isyerimden
gidecegim yere
(noktaya) toplam
seyahat siiresinin
azalmast durumunda
ucagi tercih ederim.

5,4

5,4

17,8

166

41,1

122

30,2

3,8515

Ucakla seyahatin
prestijli oldugunu

84

diistin{irtim.

20,8

52

12,9

88

21,8

107

26,5

73

18,1

3,0817
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Tablo 78’te Bursa ilindeki katilimcilarin hangi durumlarda ugag: tercih
edeceklerini 6lgen ifadelere katilim oranlar1 gosterilmistir. Kisiler yiiksek oranda
“Otobiisle ayni1 fiyatta olsa bile ucagi tercih ederim.” ifadesine katilmiglardir
(Ortalama 4,43). Ikinci olarak “Havalimanindan sehir merkezine ulasimin
kolaylasmast durumunda ugagi tercih ederim.” ifadesine 3,88 puan verilmistir.
“Gidecegim yere aktarmasiz ugus olmasi durumunda ucagi tercih ederim.” ifadesi
ile “Evimden/igyerimden gidecegim yere (noktaya) toplam seyahat siiresinin
azalmasi durumunda ugagi tercih ederim.” ifadeleri ise 3,85 er puan almistir. “Asirt
yiik i¢in alinan iicretlerin makul seviyede olmasi durumunda ugagi tercih ederim.”
ifadesi 3,70 puan almistir. Gorildiigii tizere ugagi tercih etmede uygun fiyat
kisilerin ucag1 tercih etmesinde en 6nemli faktordiir. Nitekim ugak bilet fiyatinin
otobiisiin 2 kati1 ve 3 katina kadar yliksek oldugu durumlarda ugagi tercih etme orant
cok diisiiktiir (ortalama 2,29; 1,69). Ardindan uygunluk ile ilgili ifadelerden toplam
seyahat siiresinin kisa olmasi ile havalimanina ulasimin kolaylagmasi ile ilgili

ifadelere en fazla katilim saglanmastir.

“Ucakla seyahatin sayginlik kazandirdigimi diislintiriim.” ile “Ugakla seyahatin
statii sahibi kisiler tarafindan tercih edildigini diisiiniiriim.” Ifadelerine katilim
ortalamanin altinda iken (2,80 ve 2,93) “Ucakla seyahatin prestijli oldugunu

diisiniirim.” ifadesi ortalamanin az iizerinde puan almistir (3,08 puan).
4.2.1.Bursa ili ki-kare analizleri ve bulgulari

“H1.3: Egitim durumu ile seyahatlerde ulssim tercihi arasinda anlamli bir iliski

vardir.” Hipotezine iligskin bulgular Tablo 78’de verilmistir.
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Tablo 78: Egitim durumu ile Bursa’dan Kayseri’ye seyahatlerde ulagim tercihi

arasinda Ki-kare testi sonuglari

1.Ulasim modu tercihi
Ozel
Arac¢/Kendi

egitim Otobiis Tren Ucak aracim | Toplam

Lise ve n 128 1 35 86 250

altr % Mezuniyet i¢i 51,2% 0,4% 14,0% 34,4% | 100,0%
o,

i{;’iUlaslm modu 76.6%| 50,0%| 385% 59.7% | 61,9%

Universite n 39 1 56 58 154

ve lizeri % Mezuniyet ici 25,3% 0,6% 36,4% 37,7% | 100,0%
o,

if;m”“n modu 23.4%| 50,0%| 61,5% 403% | 38,1%

Toplam n 167 2 91 144 404

% Mezuniyet ici 41,3% 0,5% 22,5% 35,6% | 100,0%

% Toplam 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% | 100,0%

(Pearson Ki-kare: 36,999%; p,000)

Pearson Ki-kare (P<0,05; 0,000<0,05) oldugundan H1.3 hipotezi kabul
edilmistir. Egitim diizeyi ile Bursa’dan Kayseri’ye seyahatlerde ulagim tercihi

arasinda anlamli bir iligki vardir.

Universite ve iizeri egitim diizeyinde ucak ve dzel araci tercih etme orani
artmaktadir. Lise ve alt1 egitim diizeyine sahip olanlarin %34,4’i 6zel araci, %14’
ucagi tercih ederken tliniversite ve iizeri egitim diizeyine sahip olanlarin %37,7’si
0zel araci, %36,4’l ucag: tercih etmektedir. Egitim diizeyi arttik¢a ugag tercih
etme oran1 %160 artmaktadir. Lise ve alt1 egitim diizeyine sahip olanlarin %51,2’si
otobiisii tercih eder iken lniversite ve lizeri egitim diizeyine sahip olanlarin
%25,3’1i otobiisii tercih etmektedir. Ozel arag ve ugagin aksine egitim diizeyi

arttikca otobiisii tercih etme orani1 azalmaktadir.

Bursa’dan Kayseri’ye seyahatlerinde ugagi tercih edenlerin %61,5’1
tiniversite ve iizeri egitim diizeyine sahip iken otobiisii tercih edenlerin %76,6’s1

lise ve alt1 egitim diizeyine sahiptir.

“H1.1: Hane geliri ile ulasim tercihi arasinda anlamli bir iligki vardir.” Hipotezine

iliskin bulgular Tablo 79°da verilmistir.
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Tablo 79: Hane geliri ile Bursa’dan Kayseri’ye seyahatte ulasim tercihi arasinda

Ki-kare testi sonuglari

1.Ulasim modu tercihi
Ozel
Arac¢/Kendi
Hane geliri Otobiis Tren Ucak aracim | Toplam
3000 n 99 1 18 47 165
TLve o Gelir ici 60,0% 0,6% 10,9% 28,5% | 100,0%
alti o
é’iUlaslm modu 59,3% 50,0% 19,8% 32,6% | 40,8%
3000 n 68 1 73 97 239
TL’den 9 Gelir ici 28,5% 0,4% 30,5% 40,6% | 100,0%
fazla 0
ié’iUlam modu 40,7% 50,0% 80,2% 67,4% | 59,2%
Toplam n 167 2 91 144 404
% Gelir ici 41,3% 0,5% 22,5% 35,6% | 100,0%
0
g’iUlaslm modu 1000%| 1000%| 1000%|  100,0% | 100,0%

(Pearson Ki-kare: 44,2892 p: 0,000)

Pearson Ki-kare (P<0,05; 0,000<0,05) oldugundan H1.1 hipotezi kabul
edilmistir. Hane geliri ile Bursa’dan Kayseri’ye seyahatte ulasim tercihi arasinda

anlaml bir iliski vardir.

Gelir diizeyi arttik¢a ugagi tercih etme oran1 %179,8 artmaktadir. 3000 TL
ve alt1 gelir diizeyine sahip olanlarin %10,9’u ugagi tercih ederken, 3000 TL’den
fazla olanlarin %30,5°1 ugag: tercih etmektedir. Buna karsilik gelir diizeyi arttikca
otobiisii tercih etme oran1 azalmaktadir. Hane geliri 3000 TL ve alt1 olanlarin %60°1
Bursa’dan Kayseri’ye seyahatlerinde otobiisii tercih eder iken, hane geliri 3000
TL’den fazla olanlar 6zel ara¢/kendi aracini tercih etmektedir. 3000 TL ve alt1 gelir
diizeyine sahip olanlar ilk sirada sirasiyla otobiis ve 6zel araci tercih ederken, 3000
TL ve tizeri gelir diizeyine sahip olanlar sirasiyla 6zel ara¢ ve ucagi tercih

etmektedir.

“H1.2: Medeni durum ile seyahatlerinde ulasim tercihi arasinda anlamli bir iligki

vardir.” Hipotezine iliskin bulgular Tablo 80’de verilmistir.
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Tablo 80: Medeni durum ile Bursa’dan Kayseri’ye seyahatte ulasim tercihi

arasinda Ki-kare testi sonuglari

1.Ulasim modu tercihi

Ozel
Arac¢/Kendi
Medeni durumunuz Otobiis Tren Ucak aracim | Toplam
Evi 0 107 2 53 12| 274
’ .
é’i'\"ede”' duum i 59906  07%| 19.3% 40,9% | 100,0%
0
i/g"iUlaslmm"du 64,1%| 100,0%| 58,2% 77.8%| 67,8%
Bekar n 60 0 38 32| 130
: .
é’i'\"ede”' duum iy seo0|  0.0%| 29.2% 24.6% | 100,0%
0
é’iUlaslmm"d” 359%| 00%| 41.8% 2220 | 32.2%
Toplam n 167 2 91 144 404
’ .
i{;’iMede”' doum i 41306 0s5%| 225% 35,69 | 100,0%
% Toplam 100,0%| 100,0%| 100,0%|  100,0% | 100,0%

(Pearson Ki-kare: 12,392%; p: ,006)

Pearson Ki-kare (P<0,05; 0,006<0,05) oldugundan H1.2 hipotezi kabul

arasinda anlaml bir iligki vardir.

edilmistir. Medeni durum ile Bursa’dan Kayseri’ye seyahatte ulagim tercihi

Evlilerin sirasiyla %40,9’u 6zel ara¢/kendi araci, %39,1°1 otobiis, %19,3’1

Hipotezine iligskin bulgular Tablo 81’de verilmistir.

ucak, %24,6’s1 6zel arag/kendi aracini tercih etmektedir.

ucak, %0,7’si treni tercih ederken; bekarlarin sirasiyla %46,2°si otobiis, %29,2’si

“H1.4: Yas ile seyahatlerde ulasim tercihi arasinda anlamli bir iliski vardir.”
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Tablo 81: Yas ile Bursa’dan Kayseri’ye seyahatte ulasim tercihi arasinda Ki-kare

testi sonuglari

1.Ulasim modu tercihi
Ozel
Arac¢/Kendi
Yas Otobiis Tren Ucak aracim | Toplam
+ 19-30 n 48 0 30 37 115
% Yas i¢i 41,7% 0,0% 26,1% 32,2% | 100,0%
% Ulasim modu igi 28,7% 0,0% 33,0% 25,7% | 28,5%
31-42 n 50 1 33 52 136
% Yas i¢i 36,8% 0,7% 24,3% 38,2% | 100,0%
% Ulasim modu igi 29,9% 50,0% 36,3% 36,1%| 33,7%
43-54 n 49 0 23 42 114
% Yas i¢i 43,0% 0,0% 20,2% 36,8% | 100,0%
% Ulasim modu igi 29,3% 0,0% 25,3% 29,2% | 28,2%
55+ n 20 1 5 13 39
% Yas i¢i 51,3% 2,6% 12,8% 33,3% | 100,0%
% Ulasim modu igi 12,0% 50,0% 5,5% 9,0% 9,7%
Toplam n 167 2 91 144 404
% Yas i¢i 41,3% 0,5% 22,5% 35,6% | 100,0%
% Ulasim modu i¢i 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% | 100,0%

(Pearson Ki-kare: 9,854%; p: ,362)

Pearson Ki-kare (P>0,05; 0,362<0,05) oldugundan HI1.4 hipotezi
reddedilmistir. Yas ile Bursa’dan Kayseri’ye seyahatte ulagim tercihi arasinda

anlaml bir iligki yoktur.

“H1.5: Meslek ile seyahatlerde ulasim tercihi arasinda anlamli bir iligki vardir.”
Hipotezine iliskin bulgular Tablo 82’de verilmistir.
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Tablo 82: Meslek ile Bursa’dan Kayseri’ye seyahatte ulagim tercihi arasinda Ki-

kare testi sonuglari

1.Ulasim modu tercihi

Ozel
Ara¢/Kendi
Meslek Otobiis Tren Ucak aracim | Toplam
Ogrenci, ev n 25 0 15 18 58
hammi ve o, Meslek ici 43,1% 00%|  259% 31,0% | 100,0%
o
e ;Vg"iUlas‘m modu 15,0% 00%| 16,5% 12,5%| 14,4%
Serbest n 23 0 7 23 53
meslek % Meslek ici 43,4% 0,0% 13,2% 43,4% | 100,0%
sahipleri
P z’iUlaS“mm"d“ 13,8% 0,0% 7.7% 16,0% | 13,1%
Diger n 49 1 16 29 95
% Meslek ici 51,6% 11%| 16,8% 30,5% | 100,0%
0
i{;’iUlaS‘mm"d“ 203%| 500%| 17.6% 201%| 23.5%
Profesyonel n 28 1 37 43 109
meslek % Meslek ici 25,7% 0,9% 33,9% 39,4% | 100,0%
1
srpr Z;’iUlas‘m modu 16,8%| 500%|  40,7% 20.9% | 27.0%
Girisimci n 3 0 7 7 17
% Meslek ici 17,6% 00%|  41,2% 41,2% | 100,0%
0
i{;’iUlaS‘m modu 1,8% 0,0% 7.7% 49%| 420
Tarimdist n 39 0 9 24 72
calisanlar o5 Meslek ici 54,2% 0,0% 12,5% 33,3% | 100,0%
0
i{;’iUlas“mmOd“ 23.4% 0,0% 9,9% 16.7%| 17.8%
Toplam  n 167 2 91 144 404
% Meslek ici 41,3% 05%| 22,5% 35,6% | 100,0%
0
ié’iUlaslm modu 100,0%| 1000%| 1000%|  100,0%| 100,0%

(Pearson Ki-kare: 34,596a; p: ,003)

Pearson Ki-kare (P<0,05; 0,003<0,05) oldugundan HI1.5 hipotezi kabul

edilmistir. Meslek ile Bursa’dan Kayseri’ye seyahatte ulagim tercihi arasinda

anlaml bir iligki vardir.

Ogrenci, ev hanimi ve igsizlerin %43,1°i Kayseri’ye seyahatlerinde

oncelikle olarak otobiisii tercih ettigini edecegini belirtirken, %3 1’1 6zel araci/kendi

aracini, %25,9’u ucag1 tercih ettigini/edecegini belirtmistir. Serbest meslek

sahiplerinin tercihleri otobiis ve 6zel arag arasinda %43,4 oran ile esit dagilmustir.

Serbest meslek sahiplerinden ucagi tercih edenlerin oran1 %13,2’dir. Profesyonel
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meslek gruplarmin %39,4’i 6zel aracv/kendi aracini, %33,9’u ucagi tercih
ettigini/edecegini belirtmistir. Girisimci ve st diizey yoneticilerin tercihleri ugak
ve Ozel ara¢ arasinda %41,2 oran ile esit dagilmistir. Tarim dis1 ¢alisanlarin
(memur, is¢i1) ise %54,2’si otobiisii, %33,3’1 6zel araci/kendi aracini, %12,5°1 ise
ucag tercih ettigini/edecegini belirtmistir. “Diger” ad1 verilen grubun ise %51,6’s1
otobiisii tercih ederken, %30,5’inin 6zel araci/kendi aracini, %16,8’inin ugagi tercih

ettigi goriilmektedir.

Ulasim modu bazinda bakildiginda ise otobiisii tercih edenlerin %29,3 {iniin
“diger” ad1 verilen meslek gruplarina ait oldugu, ugagi tercih edenlerin %40,7’sinin
profesyonel meslek gruplar, ugagi tercih edenlerin %29,9’unun profesyonel
meslek gruplar ile %20,1’inin “diger” adi1 verilen meslek gruplarina ait oldugu
goriilmektedir. Treni tercih edenlerin ise %350’si profesyonel meslek gruplari,

%350’s1 “diger” ad1 verilen meslek gruplarina aittir.

“H2.1: Seyahat amaci ile ulagim tercihi arasinda anlamli bir iliski vardir.”

Hipotezine iliskin bulgular Tablo 83’te verilmistir.

Tablo 83: Seyahat amaci ile Bursa’dan Kayseri’ye seyahatte ulagim tercihi

arasinda Ki-kare testi sonuglari

1.Ulasim modu tercihi
Ozel
Arac¢/Kendi
Seyahat amaci Otobiis | Tren Ucak aracim Toplam
Is gezisi n 5 0 8 10 23
% Amag igi 21,7% 0,0%| 34,8% 43,5% | 100,0%
% Ulasim igi. 11,4% 0,0% 26,7% 25,0% 19,8%
Turistik gezi n 8 0 7 5 20
% Amag i¢i 40,0% 0,0%| 35,0% 25,0% | 100,0%
% Ulagim i¢i. 18,2% 0,0%| 23,3% 125% | 17,2%
Arkadag/akraba n 24 1 8 15 48
ziyareti % Amag ici 50,0%| 2,1%| 16,7% 31,3%| 100,0%
% Ulagim igi. 545%| 50,0%| 26,7% 375%| 41,4%
Egitim, n 7 1 7 10 25
konferansve 9, Amag ici 28,0%| 4,0%| 28,0% 40,0% | 100,0%
diger % Ulagim igi. 15,9% | 50,0%| 23,3% 25,0% | 21,6%
Toplam n 44 2 30 40 116
% Amag i¢i 37,9% 1,7% | 25,9% 34,5% | 100,0%
% Toplam 100,0%| 100,0%| 100,0% 100,0% | 100,0%

(Pearson Ki-kare: 10,028?%; p: ,348)
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Pearson Ki-kare (P>0,05; 0,348>0,05) oldugundan H2.1 hipotezi
reddedilmistir. Seyahat amaci ile Bursa’dan Kayseri’ye seyahatte ulasim tercihi

arasinda anlamli bir iligki yoktur.

“H2.2: Seyahatlerde kisiye eslik eden olup olmamasi ile ulasim tercihi arasinda

anlamli bir iligki vardir.” Hipotezine iligkin bulgular Tablo 84’te verilmistir.

Tablo 84: Seyahatlerde kisiye eslik eden olup olmamasi ile Bursa’dan Kayseri’ye

ulasim tercihi arasinda Ki-kare testi sonuclari

1.Ulasim modu tercihi
Ozel
Arac¢/Kendi
Seyahatlerinizde size eslik eden olur mu? | Otobiis [ Tren | Ucak aracim Toplam
Hayrr, tek n 50 0 27 31 108
bagima % Grup ici 46,3%| 0,0% | 25,0% 28,7% | 100,0%
seyahat 0
ederim é’iUla§1m modu I 9999 | 0,0%| 29,7% 21,5%| 26.7%
Evet,olur n 117 2 64 113 296
% Grup ici 39,5%| 0,7%]| 21,6% 38,2% | 100,0%
o,
i/g"iUlaslm modu 1 76 19 | 100,0% | 70,3% 78,5%| 73,3%
Toplam n 167 2 91 144 404
% Grup i¢i 41,3%| 0,5% ]| 22,5% 35,6% | 100,0%
% Toplam 100,0% | 100,0% | 100,0% 100,0% | 100,0%

(Pearson Ki-kare: 4,000?; p: ,262)

Pearson Ki-kare (P>0,05; 0,262>0,05) oldugundan H2.2 hipotezi
reddedilmistir.  Seyahatlerde kisiye eslik eden olup olmamasi ile Bursa’dan

Kayseri’ye seyahatte ulagim tercihi arasinda anlamli bir iligki yoktur.

“H2.3: Bilet iicretini kimin 6dedigi ile ulasim tercihi arasinda anlaml bir iligki

vardir.” Hipotezine iligskin bulgular Tablo 85’de verilmistir.”
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Tablo 85: Bilet iicretini kimin 6dedigi ile Bursa’dan Kayseri’ye ulagim tercihi

arasinda Ki-kare testi sonuglari

1.Ulasim modu tercihi

Bilet iicretini kimin 6dedigi Toplam
Otobiis Tren Ucak

n 115 1 59 175

Kendim % Grup ici 65,70% 0,57% 33,70% 100,00%
0,
/6 Ulasim 68,90% 50,00% 64,80% 67,31%
modu igi
n 40 1 22 63
0, 101 0, 0, 0, 0,

Egim/Ailem 70 Grup ici 63,50% 1,59% 34,90% 100,00%
0,
/6 Ulasim 24.00% 50,00% 24.20% 24.23%
modu igi
n 12 0 10 22

“Diger % Grup ici 54,50% 0,00% 45,40% 100,00%
0,
/6 Ulasim 7,20% 0,00% 11,00% 8,46%
modu igi
n 167 2 91 260
% Grup ici 64,20% 0,77% 35,00% 100,00%

Toplam
0,
/6 Ulasim 100,00%|  100,00% 100,00% 100,00%
modu igi
(Pearson Ki-kare: 5,960a; p: ,428)
Pearson Ki-kare (P>0,05; 0,428>0,05) oldugundan H2.3 hipotezi

reddedilmistir. Bilet iicretini kimin 6dedigi ile Bursa’dan Kayseri’ye seyahatte

ulasim tercihi arasinda anlamli bir iligki yoktur.

“H2.4: Bilet rezervasyonunu ne zaman gergeklestirdigi ile arag tercihi arasinda

anlaml bir iligki vardir.” Hipotezine iligkin bulgular Tablo 86’da verilmistir.
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Tablo 86: Bilet rezervasyonunun ne zaman gergeklestirildigi ile Bursa’dan

Kayseri’ye ulagim tercihi arasinda Ki-kare testi sonuglari

Bilet rezervasyonunun ne zaman 1.Ulasim modu tercihi Toplam
gerceklestirildigi Otobiis Tren Ucak
n 151 1 70 222
iaqlaaﬁ;:f % Grup igi 68% 0,45% 31,50% 100,00%
N 0
siire Once % Ulawn 90.40% 50,00% 76.90% 85.40%
modu igi
n 16 1 21 38
1 haftadan N . 0 o . )
dahauzun 70 Orupici 42,10% 2,60% 55,30% 100,00%
o 0
siire once % Ulawn 9.60% 50.00% 23.10% 14.60%
modu igi
n 167 2 91 260
o, e o 0 o 0
Toplam 7o Grup ici 64,2% 0,77% 35% 100,00%
0,
7% Ulasim 100,00% |  100,00% 100,00%|  100,00%
modu igi

(Pearson Ki-kare: 11,090a; p: ,011)

Pearson Ki-kare (P<0,05; 0,011<0,05) oldugundan H2.4 hipotezi kabul
edilmistir.  Bilet rezervasyonunun ne zaman gergeklestirildigi ile Bursa’dan

Kayseri’ye seyahatte ulagim tercihi arasinda anlamli bir iliski vardir.

Bilet rezervasyonlarini genellikle seyahatlerinden 1 hafta ve daha kisa siire
once gerceklestirenlerin %68°1 otobiisii tercih ederken %31,5’u ucagi tercih
etmektedir. 1 haftadan daha uzun siire 6nce gergeklestirenlerin ise %55,3 1 ucagi

tercih ederken %42,1°1 otobiisii tercih etmektedir.

Ulasim tiirti toplamina bakildiginda da otobiisii tercih edenlerin %90,4’ilintlin
bilet rezervasyonlarini seyahatlerinden 1 hafta ve daha kisa siire 6nce, ucagi tercih

edenlerin %55,3’liniin 1 haftadan daha uzun siire gergeklestirdikleri goriilmektedir.

“H2.5: Bilet rezervasyonunun nereden yaptirildigi ile ulasim tercihi arasinda

anlaml bir iligki vardir.” Hipotezine iliskin bulgular Tablo 87°de verilmistir.
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Tablo 87: Bilet rezervasyonunun nereden yaptirildigi ile Bursa’dan Kayseri’ye

ulasim tercihi arasinda Ki-kare testi sonuglari

Bilet rezervasyonunun nereden 1.Ulasim modu tercihi Toplam
yaptirildigi Otobiis Tron Usak
n 9 1 12 92
Satis ofisinden 70 Grup ici 85,90% 1,109 13% 100,00%
0
rﬁoglllaisgn 47,30% 50,00% 13,20% 35.4%
A 65 1 63 129
Internet % Grup igi 50,40% 0,80% 48,80% 100,00%
sitesinden 0
r;oglllaf;?l 3890%|  50,00%|  69,20% 49,6%
Gagn %Grupici |  68,40% 0,00%| 31,60%| 100,00%
merkezinden N
r;oglllaf;n 7,80% 0,00% 6,60% 7,31%
n 10 0 10 20
Seyahat o
acentesi ve % Grup ici 50% 0,00% 50% | 100,00%
13 0
diger Iﬁolilllals;n 6,00% 0,00% 11,00% 7,69%
n 167 2 01 260
Toplam % Grup ici 64,20% 0,80% 35% |  100,00%
0
o Ulasim | 405 0006 | 100,00%| 100,00%|  100,00%
modu i¢i

(Pearson Ki-kare: 43,824%; p: ,000)

Pearson Ki-kare (P<0,05; 0,000<0,05) oldugundan H2.5 hipotezi kabul
edilmistir. Bilet rezervasyonunun nereden yaptirildigi ile Bursa’dan Kayseri’ye

seyahatte ulasim tercihi arasinda anlamli bir iligki vardir.

Bursa’dan Kayseri’ye seyahatlerde dncelikli olarak otobiisii tercih edenlerin
%47,3’u bilet rezervasyonlarini genellikle satis ofisinden, %38,9’u internet
sitesinden yaptiklarini belirtmislerdir. Ucag1 tercih edenlerin %69,2’si internet

sitesinden, %13’ satis ofisinden yaptiklarini belirtmistir.

Bilet rezervasyonlarin1 genellikle satis ofisinden yapanlarin %85,9’u
otobiisii tercih ederken, internet sitesinden yapanlarin %50,4’1 otobiisii, %48,8’1
ucagi tercih etmektedir. Cagri merkezinden yapanlarin %68,4 {iniin otobiisii tercih
ettigi goriiliirken seyahat acentesi ve diger secenekleri tercih edenlerin ulagim modu

tercihlerinin otobiis ve ugak arasinda esit dagildig1 goriilmektedir.
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Tablo 88’de katilimcilarin Bursa’dan Kayseri’ye seyahatlerinde/ seyahat
edecek olurlarsa dncelikli olarak hangi ulagim araci tercih ettiklerini/edeceklerini

gostermektedir.

Tablo 88: Bursa’dan Kayseri’ye seyahatlerde ilk sirada tercih edilen ulasim

aracinin tercih nedeni Ki-kare testi sonuglari

1. Ulasim modu tercihi
Ozel
Arac¢/Kendi
Otobiis | Tren Ucak aracim Toplam
Bilet n 150 2 31 18 201
fiyati/seyahat 94 Neden i¢i 74,6% 1,0%| 15,4% 9,0% | 100,0%
maliyetinin 9% Ulasim modu
uygunlugu i; 3 89,8% | 100,09 | 34,8% 12,5%| 50,0%
Aracin n 2 0 29 9 40
erlnmyetll % Neden igi 50%| 0,0%| 725% 22,5% | 100,0%
olmasi
o,
konusunda é’iUlaﬁlm modu b o0l 0.0%| 32,6% 6,3%| 10,0%
Arag i¢i konfor n 0 0 2 16 18
% Neden ici 0,0%| 00%]| 11,1% 88,9% | 100,0%
0
i/g"iUlaslm modu 00%| 00%| 22% 11,1%|  45%
Arag ile on 0 0 1 82 83
seyahatte kendi o, Neden ici 0,0% 0,0% 1,2% 98,8%| 100,0%
serbestligimin
olmasi % Ulasim modu
ici 0,0%| 00%| 11% 56,9% | 20,6%
*Diger n 15 0 26 19 60
% Neden ici 250%| 0,0%| 43,3% 31,7%| 100,0%
o,
é’iUlaslm modu b 900|  0.0%| 29.2% 132%|  14.9%
Toplam n 167 2 89 144 402
% Neden ici 415%| 05%| 22,1% 35,8% | 100,0%
o,
i/g"iUlaslm modu 11 60.0% | 100,0% | 100,0% 100,0% | 100,0%

Pearson Ki-kare 342,051a ; p: ,000

*Diger: Bilete erisim kolaylig1, seyahat edilen araca ulagim kolaylig1, biletleme konusunda istenilen
koltugu segmenin kolayligi, bagaj alim islemlerinin hatasiz ve ¢abuklugu, fazla bagaj i¢in alman
icretin makulliigli, yolcu problemlerinin ¢6ziimiinde igten davranis ve yardimci olunmasi, tarife
saatlerinin uygunlugu, ara¢ iginde TV, internet, film imkanlarinin olmasi, direkt
(aktarmasiz/molasiz) ulasim Tkram gesitliligi ve kalitesi, mevcut tek ulasim araci (imkani) olmast,
promosyonlu bilet olmasi, hizli ulasim, seyahat siiresinin kisa olmasi, rahat ve konforlu ulagim,
kalabalik seyahat i¢in uygun olmasi

Katilmeilarin = %41,5’1 (167 kisi) otobiisii tercih ettigini/edecegini
belirtmistir. %35,8’1 (144 kisi) 6zel arag/kendi aracini, %22,1°1 ugagi tercih
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ettigini/edecegini belirtmistir. Bursa’dan Kayseri’ye en az tercih edilen arag ise

trendir.

Otobiisii tercih edenlerin %89,8°1lik (150 kisi) biiyiik bir boliimii otobiisii
tercih etmelerinin en Onemli nedeninin bilet fiyatinin uygunlugu oldugunu
belirtmistir. Ozel arag/kendi aracini tercih edenlerin %56,9’u (82 kisi) arag ile
seyahatte kendi serbestligimin olmasi, ucagi tercih edenlerin %34,8’si bilet
fiyatinin uygunlugu, %32’s1, aracin emniyetli olusu, %29,2’si1 ise diger nedenleri

One stirmiistiir.

Tablo 89’da katilimcilarin Bursa’dan Kayseri’ye seyahatlerinde ilk sirada
tercih ettikleri ulasim aracinin ikinci tercih neden Ki-kare testi sonuglar

gosterilmistir.
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Tablo 89: Bursa’dan Kayseri’ye seyahatlerde ilk sirada tercih edilen ulagim

aracinin 2. tercih nedeni Ki-kare testi sonuglari

1. Ulasim Modu Tercihi
Ozel
Ara¢/Kendi
Otobiis Tren Ucak aracim | Toplam
Bilet n 7 0 10 14 31
ﬁyall_tl/S§y?hat % Neden ici 22,6% 00%| 32,3% 45,2% | 100,0%
ma |yet|n|n 0
uygunlugu ié’iUlas‘m modu 4,2% 00%| 11,0% 9,7%| 7,7%
Bilete erisim  n 47 0 8 4 59
kolaylig % Neden i¢i 79,7% 0,0% 13,6% 6,8% | 100,0%
0
if;“iUlas‘m modu 28,1% 0,0% 8,8% 2,8%| 14,6%
Seyahat n 20 1 3 4 28
edilenaraca o, Neden ici 71,4% 3,6% 10,7% 14,3% | 100,0%
ulagim 0
kolayh i{;’iUl“‘m modu 120%| 500%|  3:3% 28%|  6,9%
Aracin n 17 0 8 22 47
emniyetli % Neden igi 36,2% 0,0% 17,0% 46,8% | 100,0%
olusu % Ulasim modu
konusunda ;; 10,2% 0,0% 8,8% 15,3%| 11,6%
giivenilirlik
Aragiginde n 19 0 12 8 39
TV, internet, 9 Neden igi 48,7% 0,0% 30,8% 20,5% | 100,0%
T'Im % Ulasim modu
imkanlarmin ;o 11,4% 0,0% 13,2% 56%| 9,7%
olmasi
Arag ici n 9 0 10 41 60
konfor % Neden igi 15,0% 0,0% 16,7% 68,3% | 100,0%
0
ié’iUlaslm modu 54%|  00%| 11,0% 28.5% | 14,9%
*Diger n 48 1 40 51 140
% within neden2.1 34,3% 0,7% 28,6% 36,4% | 100,0%
0
ié’iUlaslm modu 28.7%| 500%|  44.0% 354%| 34.7%
Toplam n 167 2 91 144 404
. .
/o Neden ici 413%|  05%| 225% 35,6% | 100,0%
toplam
o0
7 Ulasim modu 100,0%| 100,0%| 100,0%|  100,0% | 100,0%
ici toplam

Pearson Ki-kare:99,424a ; p., 000

*Diger: Biletleme konusunda istenilen koltugu segmenin kolaylig1, fazla bagaj igin alinan iicretin
makulliigii, bagaj alim islemlerinin hatasiz ve ¢abuklugu, yolcu problemlerinin ¢dziimiinde igten
davranis ve yardime1 olunmast, tarife saatlerinin uygunlugu, Ikram gesitliligi ve kalitesi, mevcut tek
ulagim aract (imkani) olmasi, direkt (aktarmasiz) ulagim, promosyonlu bilet olmasi, hizli ulagim,
seyahat siiresinin kisa olmasi, rahat ve konforlu ulagim, kalabalik seyahat i¢in uygun olmasi, is

geregi

Otobiisii tercih edenlerin %28,1’in ikinci tercih nedeni olarak “Bilete erigim

kolaylig1”, %12’si “Seyahat edilen araca ulasim kolaylig1”, %11,4’1i “Arag i¢inde
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TV, internet, film imkanlarinin olmasi”; 6zel arag/kendi aracini tercih edenlerin
%28,5’1 “Arac¢ i¢i konfor”, %15,3’ii “Aracin emniyetli olusu konusunda
giivenilirlik™; treni tercih edenlerin %50’si “seyahat edilen araca ulasim kolaylig1”

maddelerini belirtmislerdir.

Tercih nedeni bazinda bakildiginda ise, “Bilet fiyati/Seyahat maliyetinin
uygunlugu” diyenlerin %45,2’sinin ilk sirada 6zel araci tercih ettigi, %32,3 iiniin
ucagl, %?22,6’smin otobiisii tercih ettigi; “Bilete erisim kolaylig1” diyenlerin
%79,7’sinin, “Seyahat edilen araca ulasim kolaylig1” diyenlerin %71,4 {iniin
otobiisli; “Aracin emniyetli olusu konusunda giivenilirlik” diyenlerin %46,8’inin
Ozel arag/kendi aracini, %36,2’sinin otobiisli; “Ara¢ i¢inde TV, internet, film
imkanlarinin olmas1” diyenlerin %48,7’sinin otobiis, %30,8’inin ucak; “Ara¢ i¢i

konfor” diyenlerin %68,3 iliniin 6zel arag/kendi araci tercih ettigi goriilmektedir.

Tablo 90’da katilimcilarin Bursa’dan Kayseri’ye seyahatlerinde ilk sirada
tercih ettikleri ulasim aracinin Ug¢iincii tercih nedeni ki-kare testi sonuglari

gosterilmistir.
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Tablo 90: Bursa’dan Kayseri’ye seyahatlerde ilk sirada tercih edilen ulasim

aracinin 3. tercih nedeni Ki-kare testi sonuglari

1.Ulasim modu tercihi
Ozel
Arac¢/Kendi
Otobiis Tren Ucak aracim | Toplam

Seyahat n 29 0 1 13 43
edilenaraca 94 Neden igi 67,4% 0,0% 2,3% 30,2% | 100,0%
ulasim 0
kolayh é"iUI"‘SIm modu 1 47406  00%| 11% 9,0%| 10,6%
Aracin n 10 1 6 24 41
emniyetli % Neden igi 24,4% 24%| 14,6% 58,5% | 100,0%
olusu % Ulasim modu
konusunda ;; 6,0%| 50,0% 6,6% 16,7%| 10,1%
giivenilirlik
Arag icinde n 29 0 4 7 40
TV, internet, o, Neden igi 72,5% 0,0% | 10,0% 17,5% | 100,0%
T'Im % Ulasim modu
imkanlarmin j; 17,4% 0,0% 4,4% 49%| 9,9%
olmasi
Arag ici n 31 0 23 13 67
konfor % Neden ici 46,3% 0,0%| 34,3% 19,4% | 100,0%

0

{;Ulaslm modu | 18606|  00%| 253% 9,0%| 16,6%
*Diger n 68 1 57 87 213

% Neden i¢i 31,9% 05%| 26,8% 40,8% | 100,0%

o

é’iUlaslm modu | 40706| 50,0%| 62,6% 60.4%| 52,7%
Toplam n 167 2 91 144 404

. .

/o Neden ici 413%|  05%| 22.5% 35,60 | 100,0%

toplam

o

7 Ulasimmodu 460 000 | 100,006 100,0%|  100,0%| 100,0%

i¢i toplam

Pearson Ki-kare: 62,368a ; p. ,000

*Diger: Bilet fiyati/Seyahat maliyetinin uygunlugu, Bilete erisim kolaylig1 (Rezervasyon ve bilet
satis kolaylig1), Biletleme konusunda istenilen koltugu se¢gmenin kolayligi, fazla bagaj i¢in alinan
ticretin makulliigii, bagaj alim islemlerinin hatasiz ve ¢abuklugu, yolcu problemlerinin ¢oziimiinde
igten davramg ve yardimci olunmasi, tarife saatlerinin uygunlugu, ikram gesitliligi ve kalitesi,
mevcut tek ulagim araci (imkani) olmasi, direkt (aktarmasiz) ulagim, promosyonlu bilet olmasi, ara¢
ile seyahatte kendi serbestligimin olmasi, hizli ulasim, seyahat siiresinin kisa olmasi, rahat ve
konforlu ulasim, kalabalik seyahat i¢in uygun olmasi

Bursa’dan Kayseri’ye seyahatlerinde ilk olarak otobiisii tercih edenlerin
%18,6s1 {igiincii tercih nedeni olarak “Arag i¢i konfor”, %17,4’1 “Seyahat edilen
araca ulasim kolaylig1” ile “Arag i¢cinde TV, internet, film imkanlarinin olmas1”;

treni tercih edenlerin %50’si Aracin emniyetli olusu konusunda giivenilirlik”, ucagi
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tercih edenlerin %25,3’1 ara¢ i¢i konfor; 6zel arag¢/kendi aracini tercih edenlerin
%16,7’si  “Aracin emniyetli olusu konusunda giivenilirlik” maddelerini

belirtmislerdir.

Tercih nedeni bazinda bakildiginda ise “Seyahat edilen araca ulagim
kolayligi” diyenlerin %67,4’liniin otobiisii; “Aracin emniyetli olusu konusunda
giivenilirlik” diyenlerin %58,5’inin 6zel arag¢/kendi aracini; “Ara¢ icinde TV,
internet, film imkanlarinin olmas1” diyenlerin %72,5 inin otobiis; “Arag i¢i konfor”

diyenlerin %46,3’{inilin otobiis, %34,3’liniin ucag tercih ettigi goriillmektedir.

4.2.2.Bursa ili anova analizleri ve bulgular:

Tablo 91°de Bursa ilinde katilimcilarin hangi kosullarda alternatif ulasim
modlarindan ugaga gececegini Olcen fiyatla ilgili ifadelerin hane geliri agisindan T-

testi sonuglar1 gosterilmistir.
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Tablo 91: Bursa ilinde katilimcilarin hangi kosullarda alternatif ulasim
modlarindan ugaga gecgecegini 6lgen fiyatla ilgili ifadelerin hane geliri agisindan

T-testi sonuglari

Serbestlik
. N Ort. |St.sapma derecesi t p
Ifadeler
Havalimanindan 3000
sehir merkezine TL ve 165| 3,6061| 11,0971
ulagimin alta
kolaylagmasi 312,022 | -4,503 | 0,000
durumunda 3000
ugagi tercih TL’den 239 | 4,0753| 0,92274
ederim. fazla
Asir yiik i¢in 3000
alian tcretlerin TL ve 165 3,4182| 1,18976
makul seviyede altr
olmasi 318,006 | -4,261 | 0,000
durumunda 3000
ucag! tercih TL’den 2391 3,9038| 1,02651
ederim. fazla
3000

Gidecegimyere TL ve 165| 3,5515 1,18634
aktarmasiz ugus alt1
olmasi
durumunda 3000 289,178 | -4,682 | 0,000
ucagi tercih TL’den 238 4,063 0,9002
ederim. fazla
Bagaj teslim ve 3000
bekleme TL ve 165] 3,3394| 1,10153
siirelerinin alt1
azalmasi 319,337 | -5,202 | 0,000
durumunda e

- . TL’den 236 3,8898 | 0,95234
ugagi tercih fazla
ederim.

Hane geliri ile fiyat ile ilgili ifadeler arasinda anlamli bir farklilik
bulunmaktadir. Hane geliri 3000 TL’den fazla olan kisiler “Otobiisle ayn1 fiyatta
olsa bile ugagi tercih ederim.” ifadesine daha fazla katilmislaridir. Buna karsin hane

geliri arttikga fiyata duyarliligin azaldigi gortilmektedir.

Tablo 92’de Bursa ilinde katilimcilarin hangi kosullarda alternatif ulasim
modlarindan ugaga gececegini Olgen uygunlukla ilgili ifadelerin hane geliri
acisindan T-testi sonuglar1 gosterilmistir. Hane geliri 3000 TL’den fazla olan

kisiler uygunluk ile ilgili ifadelere daha fazla katilmiglardar.
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Tablo 92: Bursa ilinde katilimcilarin hangi kosullarda alternatif ulasim

modlarindan ugaga gegecegini 6lgen uygunlukla ilgili ifadelerin hane geliri

acgisindan T-testi sonuglari

ederim.

Serbestlik

. N Ort. |St.sapma . t p
Ifadeler derecesi
Havalimanindan 3000
sehir merkezine TL ve 165 | 3,6061 1,0971
ulagimin alti
kolaylagmasi 312,022 | -4,503 0,000
durumunda 3000
ugag1 tercih TL’den 2394,0753( 0,92274
ederim. fazla
Asin yiik i¢in 3000
alian tcretlerin TL ve 165 3,4182| 1,18976
makul seviyede alti
olmasi 318,006 | -4,261 0,000
durumunda 3090
ucag! tercih TL’den 23913,9038( 1,02651
ederim. fazla
Gidecegim yere 3000
aktarmasiz ucus TL ve 165 3,5515| 1,18634
olmas1 alti
durumunda 3000 289,178 | -4,682 0,000
ucagi tercih TL’den 238 4,063 0,9002
ederim. fazla
Bagaj teslim ve 3000
bekleme TL ve 1651 3,3394| 1,10153
siirelerinin alt1
azalmasi 319,337 | -5,202 0,000
durumunda 3000

9 . TL’den 236 3,8898| 0,95234
ucagi tercih fazla
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. N Ort. |St.sapma Serbesth_k t p
Ifadeler derecesi

5 3000
Ucagi ancak ucus TL ve 163| 3,3865( 1,21881
giin ve saatlerinin alta
bana uygun olmasi 294,448 -5,666 0,000
durumunda tercih 3000
ederim. TL'den |  238| 4,0336| 0,96725

fazla

Evimden/igyerimden 3000
gidecegim yere TL ve 165| 3,503 1,19258
(noktaya) toplam alt1 293799 | -5.332 0.000
seyahat siiresinin 3000 ' ' '
azalmasi durumunda 1 .q0, | 239 4,0021| 0,92576
ugag tercih ederim. fazla

Tablo 93’te Bursa ilinde katilimcilarin hangi kosullarda alternatif ulasim
modlarindan ucaga gececegini dlgen prestijle ilgili ifadelerin hane geliri agisindan

T-testi sonuclar1 gosterilmistir.

Tablo 93: Bursa ilinde katilimcilarin hangi kosullarda alternatif ulagim

modlarindan ugaga gececegini dlgen prestijle ilgili ifadelerin hane geliri agisindan

T-testi sonuglari

Serbestlik

ifadeler N Ort. |St.sapma derecesi t p

3000
Ugakla seyahatin ~ TL Ve 165| 2,7273| 1,47897

alt1
saygmhik 402 | -0855 | 0393
kazandirdigini
diisiiniiriim. 3000

TL’den 239| 2,8536| 1,44634

fazla

) 3000

Ugakla seyahatin ) ", o 163| 2,7669| 1,42105
statii sahibi kisiler alts
tarafindan tercih 399 -1,871 0,062
edildigini 3000
diigtintirtim. TL’den 238| 3,0378| 1,42707

fazla
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“Ugakla seyahatin prestijli oldugunu diisiiniiriim.” Ifadesi ile gelir arasinda
anlamli farklilhik bulunmakta iken “Ucakla seyahatin sayginlik kazandirdigim
diisiintiriim.” ile “Ugakla seyahatin statii sahibi kisiler tarafindan tercih edildigini

diistiniiriim.” ifadeleri ile gelir arasinda anlaml farklilik bulunamamustr.

Tablo 94’te Bursa ilinde katilimcilarin hangi kosullarda alternatif ulasim
modlarindan ucgaga gececegini Olgen fiyat ile ilgili ifadelerin egitim durumu
acisindan T-testi sonuglar1 gosterilmistir. Egitim durumu ile fiyat ile ilgili ifadeler

arasinda anlaml bir farklilik bulunmaktadir.

Tablo 94: Bursa ilinde katilimcilarin hangi kosullarda alternatif ulasim
modlarindan ugaga gececegini 6lgen fiyatla ilgili ifadelerin egitim durumu

agisindan T-testi sonuglari

; o Std. | Serbestlik
Ifadeler Egitim N Ort. sapma | derecesi t p

Ugak bilet fiyat1 | Lise ve
otobiisiin 2 katina | alt1
kadar yiiksek

250 2,024 | 1,31695

olursa da ugag in;,lvzeerrsi‘te 154| 2,7403| 1,48106| 295291| -4921| 0,000
tercih ederim.

Ugak bilet fiyan | Lise ve 250| 1,584 1,07684

otobiisiin 3 katma | 3lt1 ’ ’

kadar yiiksek Universit

olursa da ugag V;:lvzeerrsl‘ ¢ 154| 1,8701| 1,29201| 280,406 23| 0,022

tercih ederim.

Universite ve iizeri egitim diizeyine sahip olanlar “Otobiisle ayn1 fiyatta olsa
bile ugag tercih ederim.” ifadesine daha fazla katilmislardir. Buna karsin egitim

diizeyi arttikca ucak bilet fiyatindaki artiglara duyarsizlagma goriilmiistiir.

Tablo 95’te Bursa ilinde katilimcilarin hangi kosullarda alternatif ulasim
modlarindan ucaga gececegini 6lgen uygunlukla ilgili ifadelerin egitim durumu

acisindan T-testi sonuglart gosterilmistir.
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modlarindan ugaga gegecegini dlgcen uygunlukla ilgili ifadelerin egitim durumu

acgisindan T-testi sonuglari

ifadeler Egitim Std. Serbestlik
Ort. sapma derecesi t p
Otobiisle ayni Lise ve alt1 250 4,272 0,99296
fiyatta olsa bile
ucad tercih Universite
ederim. L 154 4,6818| 0,66376 | 399,312 -4,968 0,000
Ve uzeri
Havalimanindan
sehir merkezine ... oo 250 374 109783
ulagimin
kolaylagmast
durumunda ugagi 7o
tercih ederim. g;‘;vzzrrsllte 154 41169 0,83976 383,53 -3,887 0,000
Asin yiik igin
alman tieretlerin 7.0 oo o1y 250 3568| 1,15704
makul seviyede
olmasi )
durumunda ugagi  Universite 154|  39286|  1,0233| 353977 3,271 0,001
tercih ederim. ve lzeri
Gidecegim yere  Lige ve alti 250 3,692 1,13944
aktarmasiz ugus
olmasi T :
durumunda ugag g;’:lvzzrrsl“e 153 41176 |  0,84247 386,86 -4,293 0,000
tercih ederim.
Bagaj teslim ve
bekleme Lise ve alt1 248 3,5363 1,11245
stirelerinin
azalmasi )
durumunda ugagr  Universite 153 3,8693| 0,90824| 369,034 -3,268 0,001
tercih ederim. ve lizeri

Tim ifadeler i¢in p<0,05 kosulu saglandigindan egitim durumu ile

uygunlukla ilgili ifadeler arasinda anlamli farklilik vardir sonucuna ulasilmistir.

Universite ve iizeri egitim diizeyine sahip bireyler uygunlukla ilgili ifadelere daha

fazla katilmislardir.
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Tablo 95: Bursa ilinde katilimcilarin hangi kosullarda alternatif ulasim
modlarindan ugaga gececegini 6l¢en uygunlukla ilgili ifadelerin egitim durumu

acisindan T-testi sonuglart DEVAMI

N Ort Std. Serbestlik t
ifadeler Egitim ' sapma | derecesi P
Ugagi ancak uus ~ Lise ve 247| 3,5011| 1,20247
giin ve saatlerinin a1
bana uygun olmasi
durumunda tercih Uni i«
ederim. niversiie 154| 4,0584| 0,90919| 384,366( -4,412| 0,000
Ve uzeri
Evimden/igyerimden
gidecegim yere Lise ve 250 3644 117421
(noktaya) toplam alt1 ' '
seyahat siiresinin
azalmasi durumunda Universite
ucag tercih ederim.  ve iizeri 154 4,1883| 0,80659 397,24 -5,515 0,000

Tablo 96’da Bursa ilinde katilimcilarin hangi kosullarda alternatif ulagim
modlarindan ugaga gececegini Olgen prestijle ilgili ifadelerin egitim durumu

acisindan T-testi sonuglar1 gdsterilmistir.

Tablo 96: Bursa ilinde katilimcilarin hangi kosullarda alternatif ulasim
modlarindan ugaga gegecegini dlgen prestijle ilgili ifadelerin egitim durumu

agisindan T-testi sonuglari

ifadeler Egitim N ort. Std. | Serbestlik| P
sapma | derecesi
Ucakla seyahatin Lise ve 250 2808| 148727
sayginlik alt1 ' ' 402 0,106
kazandirdigini Universite
diisiiniiriim. ve iizeri 154 2,7922| 1,41733 0,916
Ugakla seyahatin :
stati sahibi kigiler > " 248| 29032 14505
tarafindan tercih
edildigini Universite
diisiinriim., ve iizeri 153 2,9673| 1,39745 399 -0,436 0,663
Ugakla seyahatin Lise ve
prestijli oldugunu alts 250 3,032 1,42798 402 -0,912
diistiniirtim. .
Universite 154| 3,1623| 1,34052 0,362
ve lizeri




217

Tiim ifadeler i¢in p<0,05 kosulu saglanmadigindan prestij ile ilgili ifadeler

ile egitim durumu arasinda anlamli bir farklilik bulunamamastir.

Tablo 97°de meslek gruplari ile fiyatla ilgili ifadeler ANOVA testi sonuglari

gosterilmektedir.

Tablo 97: Bursa ilinde katilimcilarin hangi kosullarda alternatif ulasim

modlarindan ucaga gececegini 6lgen fiyatla ilgili ifadelerin meslek agisindan

analizi (ANOVA)

Bagimh
degisken

(1) meslek

(J) meslek

Ortalamalarin
Farki (I-J)

Std.
Hata

95% Giiven Arahg:

Alt Sitmir

Ust simir

Ugak bilet

2 katma kadar
yiiksek olursa

da ugagi tercih
ederim.

Ogrenci, ev
hanimt ve
isizler

Serbest
meslek
sahipleri

Diger

Profesyonel
meslek
gruplari
Girisimci ve
iist diizey
yoneticiler

Tarim dis1
caliganlar

0,34971

0,20889

-0,45919

-0,88337

0,34866

0,25501

0,2358

0,24581

0,48191

0,24816

0,935

0,999

0,618

0,649

0,922

-0,4131

-0,4969

-1,1931

-2,4422

-0,393

1,1125

0,9147

0,2747

0,6754

1,0903

fiyati otobiisiin  ggrhest

meslek
sahipleri

Ogrenci, ev
hanimi ve
igsizler

Diger

Profesyonel
meslek
gruplari
Girigimci ve
st diizey
yoneticiler

Tarim dis1
caliganlar

-0,34971

-0,14081

-,80890"

-1,23307

-0,00105

0,25501

0,20488

0,21632

0,46755

0,21899

0,935

1,000

0,004

0,187

1,000

-1,1125

-0,7528

-1,4534

-2,7639

-0,6549

0,4131

0,4712

-0,1644

0,2977

0,6528

Diger

Ogrenci, ev
hanimi ve
igsizler
Serbest
meslek
sahipleri
Profesyonel
meslek
gruplari
Girigimei ve
ist diizey
yoneticiler

Tarim dist
caliganlar

-0,20889

0,14081

-,66808"

-1,09226

0,13977

0,2358

0,20488

0,19331

0,45736

0,19629

0,999

1,000

0,01

0,298

1,000

-0,9147

-0,4712

-1,2405

-2,6044

-0,4437

0,4969

0,7528

-0,0957

0,4199

0,7232
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Profesyonel meslek gruplari serbest meslek sahiplerine, tarim dis1 ¢alisanlar

(isci, memur) ve diger adi verilen meslek gruplarima gore “Ucak bilet fiyati

otobiisiin 2 katina kadar yiiksek olursa da ucagi tercih ederim.” ifadesine daha fazla

katilmislardir.

Profesyonel meslek gruplari tarim dis1 ¢alisanlara (is¢i, memur) gore “Ugak

bilet fiyati otobiisiin 3 katina kadar yiiksek olursa da ugagi tercih ederim.” ifadesine

daha fazla katilmislardir.

Tablo 97: Bursa ilinde katilimcilarin hangi kosullarda alternatif ulagim

modlarindan ucaga gegecegini 6lcen fiyatla ilgili ifadelerin meslek agisindan

analizi (ANOVA) _DEVAMI

Bagimh Ortalamalarin 95% Giiven Aralig
degisken (1) meslek (J) meslek Farka (I-J) Std. Hata p. ALt Sumar | Ust somr
Ogrenci, ev
hanimi ve 045919 | 024581 0618| -0,2747| 1,1931
igsizler
f:r:ibslfrimes'e“ ,80890° | 0,21632| 0,004| 01644| 104534
Profesyonel
meslek Diger 66808" | 0,19331 001| 00957| 1,2405
gruplari s .
Girisimcei ve tist
diizey -0,42418| 04626 0997 -19455| 1,0971
yoneticiler
Tarim disi 80785"|  0,20821( 0,002 019| 1,257
calisanlar
Ogrenci, ev
hanimi ve 088337 048191 0649| -0,6754| 24422
igsizler
Ugak bilet Serbest meslek
fiyat otobiisin | . hipleri 1,23307| 046755| 0,187 -02977| 2,7639
2 katina kadar | .. 1trl§.1.mc:1 ve
yiiksek olursa “gnegiflyer Diger 1,09226 | 045736 0,298| -0,4199| 2,6044
da ugag tercih y brof |
ederim. rofesyone 042418 04626| 0997 -1,0071| 1,9455
meslek gruplari
Tarim disi 1,23203| 046386 0,182 -02017| 27558
calisanlar
Ogrenci, ev
hanimi ve -0,34866 | 0,24816| 0,922 -1,0903 0,393
igsizler
Serbest meslek 0,00105| 0,21809| 1,000| -0,6528| 0,6549
sahipleri
Tarim disi Diger -0,13977| 0,19629| 1,000 -0,7232| 0,4437
calisanlar
Profesyonel -80785" | 0,20821| 0,002 -14257 -0,19
meslek gruplari
Girigimci ve {ist
diizey -1,23203| 046386| 0182 -2,7558| 0,2917

yoneticiler
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Tablo 97: Bursa ilinde katilimeilarin hangi kosullarda alternatif ulasim

modlarindan ugaga gecgecegini 6lgen fiyatla ilgili ifadelerin meslek agisindan

analizi (ANOVA)_DEVAMI

Bagiml
degisken

(1) meslek

(J) meslek

Ortalamalarin
Farka (I-J)

Std.
Hata

95% Giiven Aralig1

t
Alt Siir Us
sinir

Ugak bilet
fiyat1
otobiisiin 3
katina kadar
yiiksek
olursa da
ucagi tercih
ederim.

Ogrenci, ev
hanimi ve
igsizler

Serbest
meslek
sahipleri

Diger
Profesyonel
meslek
gruplari
Girisimci
ve Ust
diizey
yoneticiler
Tarim dist
calisanlar

0,35589

0,22759

-0,06232

-0,93712

0,50814

0,21194

0,18842

0,20185

0,46899

0,18175

0,766

0,976

1,000

0,533

0,089

-0,2778| 0,9896

-0,3363| 0,7914

-0,6641| 0,5395

-2,4742 0,6

-0,0373| 1,0536

Serbest
meslek
sahipleri

Ogrenci, ev
hanimi ve
igsizler
Diger
Profesyonel
meslek
gruplari
Girisimci
ve Ust
diizey
yoneticiler
Tarim dist
calisanlar

-0,35589

-0,1283

-0,41821

-1,29301

0,15225

0,21194

0,17506

0,18945

0,46379

0,16787

0,766

1,000

0,35

0,142

0,999

-0,9896 | 0,2778

-0,6521| 0,3955

-0,9828 | 0,1464

-2,8206 | 0,2346

-0,3516| 0,6561

Diger

Ogrenci, ev
hanimi ve
igsizler
Serbest
meslek
sahipleri
Profesyonel
meslek
gruplari
Girisimci
ve st
diizey
yoneticiler
Tarim dis1
calisanlar

-0,22759

0,1283

-0,28991

-1,16471

0,28056

0,18842

0,17506

0,16271

0,45353

0,13698

0,976

1,000

0,688

0,222

0,468

-0,7914| 0,3363

-0,3955| 0,6521

-0,7718| 0,192

-2,6745| 0,3451

-0,1261| 0,6872

Dunnett T3
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Tablo 97: Bursa ilinde katilimcilarin hangi kosullarda alternatif ulasim

modlarindan ugaga gegecegini dlcen fiyatla ilgili ifadelerin meslek acisindan

analizi (ANOVA) _DEVAMI

Bagimli
degisken

(1) meslek

(J) meslek

Ortalamalarin
Farki (I-J)

Std.
Hata

95% Giiven Araligi

t
Alt Sinir Us
sinir

Ugak bilet
fiyat1
otobiisiin 3
katina kadar
yiiksek olursa
da ugagi
tercih ederim.

Profesyonel
meslek
gruplari

Ogrenci, ev
hanimi ve
igsizler
Serbest
meslek
sahipleri

Diger
Girigimci ve
ist diizey
yoneticiler

Tarim dis1
calisanlar

0,06232

0,41821

0,28991

-0,8748

,57046"

0,20185

0,18945

0,16271

0,45927

0,15494

1,000

0,35

0,688

0,6

0,005

-0,5395( 0,6641

-0,1464( 0,9828

-0,192| 0,7718
-2,3942 ( 0,6446

0,1109 1,03

Girisimci
ve ust
diizey
yoneticiler

Ogrenci, ev
hanimi ve
igsizler
Serbest
meslek
sahipleri

Diger
Profesyonel
meslek
gruplari
Tarim dis1
calisanlar

0,93712

1,29301

1,16471

0,8748

1,44526

0,46899

0,46379

0,45353

0,45927

0,4508

0,533

0,142

0,222

0,6

0,066

-0,6] 2,4742

-0,2346  2,8206

-0,3451( 2,6745
-0,6446 ( 2,3942

-0,0601 | 2,9507

Tarim dist
calisanlar

Ogrenci, ev
hanimi1 ve
igsizler
Serbest
meslek
sahipleri

Diger
Profesyonel
meslek
gruplari
Girisimci ve
ust diizey
yoneticiler

-0,50814

-0,15225

-0,28056

-,57046"

-1,44526

0,18175

0,16787

0,13698

0,15494

0,4508

0,089

0,999

0,468

0,005

0,066

-1,0536  0,0373

-0,6561  0,3516

-0,6872( 0,1261

-1,03| -0,1109

-2,9507 ( 0,0601

Dunnett T3
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Tablo 98’de Bursa ilinde katilimcilarin hangi kosullarda alternatif ulagim

modlarindan ucaga gececegini 6lgen uygunlukla ilgili ifadelerin meslek agisindan

ANOVA testi sonuglar1 gosterilmistir.

Tablo 98: Bursa ilinde katilimcilarin hangi kosullarda alternatif ulasim

modlarindan ugaga gegecegini dlgen uygunlukla ilgili ifadelerin meslek acisindan

analizi (ANOVA)

Bagimh (1) meslek  (J) meslek Ortalamalarin | Std. 95% Giiven Ar?hgl
degisken Farki (I-J) Hata P. Alt Simir Ust
sinir
Serbest meslek 0,53741|0,19874 | 0,111 |  -0,0571]1,1319
sahipleri
Diger 0,49292 | 0,17694 | 0,087 -0,0341 | 1,0199
g
Ogrenci, v Profesyonel -0,02499 [ 0,15437 [ 1,000 |  -0,4874 | 0,4374
hanimi ve  Meslek gruplar
igsizler Girigimci ve st
diizey -0,48479 | 0,19962 | 0,241 -1,10110,1315
yoneticiler
Tarim dist 0,33956 | 0,1734 [ 0,543 -0,1779| 0,857
caliganlar
Ogrenci, ev
hanimi ve -0,537410,19874 | 0,111 -1,1319 | 0,0571
igsizler
Diger -0,04449 | 0,18998 | 1,000 -0,612 | 0,5231
g
Serbest Profesyonel . .
meslek  mesiek gruplan -,56240" | 0,16916 | 0,019 L0714 § 053
sahipleri  Girigimei ve st )
diizey -1,02220" | 0,21126 | 0,000 -1,6705 | 373
Havalimanindan ionetlc(;ler
sehir merkezine arim cust -0,19785 | 0,18669 | 0,993 -0,7566 | 0,3609
ulagimin g.:_allsanl.ar
kolaylagmast Ogrenci, ev
durumunda hanimi ve -0,49292 | 0,17694 | 0,087 -1,0199 | 0,0341
ugagi tercih igsizler
ederim. Serbest meslek 0,04449 | 0,18998 | 1,000 -0,5231| 0,612
sahipleri
. Profesyonel . -
Diger meslek gruplar: -,51791* | 0,14292 | 0,006 0,942 ¢ 193
Girigimci ve st )
diizey -,97771*| 0,1909 | 0,000 -157| 5 2854
yoneticiler '
Tarim dist -0,15336 | 0,16329 | 0,998 -0,6382 | 0,3314
caliganlar
Ogrenci, ev
hanimi ve 0,02499 | 0,15437 | 1,000 -0,4374 | 0,4874
issizler
Ser:.beft meslek 56240" | 0,16916 | 0,019 0,0534 | 1,0714
Profesyonel Sanipler
meslek Diger ,51791* | 0,14292 | 0,006 0,0938 | 0,942
gruplart Girigimei ve iist
diizey -0,45979 | 0,17019 | 0,151 -1,0035 | 0,0839
yoneticiler
Tarim disi 0,36455 [ 0,13851 | 0,131 -0,0477 | 0,7768
caliganlar
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Girigimci ve Ust diizey yoneticiler ile profesyonel meslek gruplar1 serbest

meslek sahipleri ve diger adi verilen gruba gore “Havalimanindan sehir merkezine

ulasimin kolaylasmasi durumunda ucagi tercih ederim.” ifadesine daha fazla

katilmiglardir. Girisimci ve list diizey yoneticiler tarim dis1 ¢calisanlara (memur,

is¢i) gore s6z konusu ifadeye daha fazla katilmiglardir.

Ogrenci, ev hanimi ve issizler ile profesyonel meslek gruplar1 “diger” adi

verilen gruba gore “Asir1 yilk i¢in alinan {cretlerin makul seviyede olmasi

durumunda ug¢ag tercih ederim.” ifadesine daha fazla katilmislardir. Girisimei ve

iist diizey yoneticiler serbest meslek sahipleri ve “diger” ad1 verilen gruba gore s6z

konusu ifadeye daha fazla katilmiglardir.

Tablo 98: Bursa ilinde katilimcilarin hangi kosullarda alternatif ulagim

modlarindan ucaga gececegini dlgen uygunlukla ilgili ifadelerin meslek agisindan

analizi (ANOVA) _DEVAMI

Ort.larin 95% Giiven Arahg1
(1) meslek (J) meslek Farki (I-J) Std. Hata p. ALt Stnar | Ust sir
gsgir;l;fl’ ev hanimi ve 048479| 019962 | 0241 01315 1,011
Girigimci ve Serbest meslek sahipleri 1,02220" 0,21126 0,000 0,3739 1,6705
iist diizey Diger 97771 0,1909 | 0,000 0,3854 1,57
yoneticiler  Profesyonel meslek 045979 | 0,17019| 0,151 -0,0839| 1,0035
gruplari
Tarim dis1 ¢alisanlar ,82435" 0,18763 0,001 0,2396 1,4091
gsgir;l;fl’ ev hanimi ve -0,33956|  01734| 0,543 0857| 01779
Serbest meslek sahipleri 0,19785 0,18669 0,993 -0,3609 0,7566
Tartm dist Diger 0,15336| 0,16329| 0,998 -0,3314| 0,6382
gahisanlar Profesyonel meslek -0,36455| 0,13851| 0,131 20,7768 |  0,0477
gruplari
Girisimci ve {ist diizey -82435*|  0,18763| 0,001 -1,4091 | -0,2396
yoneticiler
Serbest meslek sahipleri 0,45608 0,21314 0,401 -0,182 1,0942
Diger ;70236*|  0,18154| 0,003 0,1617 1,243
Ogrenci, ev Profesyonel meslek 0,05726| 0,16551| 1,000 04371 05516
hanimi ve gruplari
issizler Girisimci ve st diizey -0,44625|  0,21903| 0,492 -1,1278|  0,2353
yoneticiler
Tarim dig1 ¢alisanlar 0,21552 0,18564 0,984 -0,338 0,7691
Ogrenci, ev hanimi ve -0,45608 |  0,21314| 0,401 -1,0042 0,182
issizler
Diger 0,24628|  0,20526| 0,978 -0,3677| 0,8603
Serbest Profesyonel meslek
meslek Y -0,39882 |  0,19123| 0,444 -0,9734| 0,1757
o gruplari
sahipleri Girisimei ve iist dil
HriyImet ve ust duzey -90233°|  0,23905| 0,007 -1,6374| -0,1673
yoneticiler
Tarim dis1 ¢aliganlar -0,24057 0,20889 0,985 -0,8656 0,3844
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Tablo 98: Bursa ilinde katilimeilarin hangi kosullarda alternatif ulasim

modlarindan ucaga gececegini 6lgen uygunlukla ilgili ifadelerin meslek agisindan

analizi (ANOVA)_DEVAMI

Ort.larmm Std. 95% Giiven Arahg
(1) meslek (J) meslek Farka (I-J) Hata P Alt Simir | Ust simir
Ofrenci, ev hanim -70236* | 018154 | 0,003| -1243|  -01617
ve igsizler
Serbest meslek 024628 | 020526 | 0,978| -0,8603 0,3677
sahipleri
Diger Profesyonel meslek -64510°| 0,15523| 0,001| -1,1052 0,185
gruplari
Girigimei ve st -1,14861"| 0,21136 | 0,000| -1,8099 -0,4873
diizey yoneticiler
Tarim dig1 ¢alisanlar -0,48684 | 0,17653 | 0,092 -1,0111 0,0375
Ogrenci, ev hanimi -0,05726 | 0,16551 | 1,000 -0,5516 0,4371
ve igsizler
f;r:ib;ztrimes'ek 0,39882 | 0,19123| 0,444| -0,1757 0,9734
Profesyonel
meslek Diger 64510° | 0,15523 | 0,001 0,185 1,1052
gruplari o .
Girigimei ve {ist -0,50351| 0,19776 | 0,206 -1,1335 0,1265
diizey yoneticiler
Tarim dis1 ¢alisanlar 0,15826 0,16 | 0,997 -0,3177 0,6342
Ogrenci, ev hanimi 0,44625| 0,21903 | 0,492| -0,2353 1,1278
ve issizler
Serbest meslek 190233°[ 0,23905| 0,007| 0,1673 1,6374
L sahipleri
Girisimci ve
iist diizey ~ Diger 1,14861"| 0,21136 | 0,000 0,4873 1,8099
yoneticiler Prof | lek
rofesyonel mesie 0,50351 | 0,19776 | 0,206| -0,1265 1,1335
gruplari
Tarim dis1 ¢alisanlar 0,66176 | 0,21489 | 0,055 -0,0088 1,3323
Ogrenci, ev hanimi -0.21552 | 0,18564 | 0,984| -0,7691 0,338
ve igsizler
Serbest meslek 0,24057 | 0,20889| 0,985| -0,3844 0,8656
sahipleri
Tanm dist .0 0,48684 | 0,17653 | 0,092 -0,0375 1,011
caliganlar
Profesyonel meslek -0,15826| 0,16 0,997| -0,6342 0,3177
gruplari
Girigimei ve {ist -0,66176 | 0,21489 | 0,055 -1,3323 0,0088
diizey yoneticiler
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Girisimci ve st diizey yoneticiler serbest meslek sahiplerine gore
“Gidecegim yere aktarmasiz ugus olmasi durumunda ugagi tercih ederim.”
ifadesine daha fazla katilmiglardir. Profesyonel meslek gruplari ile girisimcei ve {ist
diizey yoneticiler “diger” adi1 verilen grup ile tarim dis1 ¢alisanlara gore s6z konusu

ifadeye daha fazla katilmigslardir.

Girisimci ve st diizey yoneticiler serbest meslek sahiplerine gore “Bagaj
teslim ve bekleme siirelerinin azalmas1 durumunda ugagi tercih ederim.” ifadesine

daha fazla katilmislardir.

Girisimci ve iist diizey yoneticiler ile profesyonel meslek gruplar “diger”
ad1 verilen gruba gore s6z konusu ifadeye daha fazla katilmislardir. Profesyonel
meslek gruplari tarim dis1 ¢alisanlara gore so6z konusu ifadeye daha fazla

katilmisladir.
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modlarindan ucaga gececegini 6lgen uygunlukla ilgili ifadelerin meslek agisindan

analizi_ DEVAMI (ANOVA)

Bagimh
degisken

(1) meslek

(J) meslek

Ort.larin
Farki

(1-9)

Std.
Hata

95% Giiven Arahg

Alt Stmir

Ust
siir

Gidecegim
yere
aktarmasiz
ugus olmast
durumunda
ucagi tercih
ederim.

Ogrenci, ev
hanimi ve
igsizler

Serbest
meslek
sahipleri

Diger
Profesyonel
meslek
gruplari
Girigimci ve
iist diizey
yoneticiler
Tarim dis1
caliganlar

0,22967

0,33394

-0,11705

-0,56389

0,33171

0,20773

0,18119

0,15015

0,1996

0,18307

0,989

0,638

1,000

0,098

0,663

-0,3923

-0,2053

-0,5673

-1,181

-0,2141

0,8516

0,8732

0,3332

0,0532

0,8775

Serbest
meslek
sahipleri

Ogrenci, ev
hanimi ve
igsizler
Diger
Profesyonel
meslek
gruplari
Girigimci ve
iist diizey
yoneticiler
Tarim dis1
caliganlar

-0,22967

0,10427

-0,34672

-,79356"

0,10205

0,20773

0,2053

0,1785

0,22172

0,20695

0,989

1,000

0,558

0,011

1,000

-0,8516

-0,5092

-0,8855

-1,4716

-0,517

0,3923

0,7178

0,192

-0,1155

0,7211

Diger

Ogrenci, ev
hanimi ve
igsizler
Serbest
meslek
sahipleri
Profesyonel
meslek
gruplari
Girigimci ve
st diizey
yoneticiler
Tarim dist
caliganlar

-0,33394

-0,10427

-,45099"

-,89783"

-0,00222

0,18119

0,2053

0,14677

0,19707

0,1803

0,638

1,000

0,037

0,001

1,000

-0,8732

-0,7178

-0,8871

-1,5067

-0,5377

0,2053

0,5092

-0,0149

-0,2889

0,5333
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Tablo 98: Bursa ilinde katilimcilarin hangi kosullarda alternatif ulasim

modlarindan ugaga gegecegini 6l¢en uygunlukla ilgili ifadelerin meslek agisindan

analizi DEVAMI (ANOVA)

caliganlar

Bagimh Ort.larin Std 95% Giiven Arahg1
degisken (1) meslek (J) meslek F(alur;()n Hata p. Alt Stmir Ust simr
Ogrenci, ev
hanim ve 0,11705| 0,15015| 1,000 -0,3332 0,5673
igsizler
Serbest meslek 0,34672| 0,1785| 0558|  -0,192 0,8855
Profesyonel ~ sahipleri
meslek Diger ,45099" [ 0,14677| 0,037|  0,0149 0,8871
gruplar Girigimci ve
{ist diizey -0,44684 | 0,16897 | 0,174| -0,9897 0,096
yoneticiler
Tarim dist ,44877° | 0,14908| 0,046|  0,0037 0,8938
caliganlar
Ogrenci, ev
hanimi ve 0,56389| 0,1996| 0,098 -0,0532 1,181
igsizler
Girisimci ve f;r:ib:;tr{”es'e" 79356" | 0,22172| 0011| 01155 14716
iist diizey Diger ,89783"| 0,19707| 0,001 0,2889 1,5067
yoneticiler Prof |
. rofesyone )
Gidecegim meslek gruplar 0,44684 | 0,16897 | 0,174 0,096 0,9897
yere Tarim dist
aktarmasiz 89561 [ 0,19879| 0,001 0,2814 1,5098
caliganlar
ugus olmasi = -
durumunda Ogrenci, ev
e hanimi ve -0,33171| 0,18307| 0,663 -0,8775 0,2141
ucagi tercih .
ederim. issizler
Serbest meslek -0,10205 | 0,20695| 1,000| -0,7211 0,517
sahipleri
Tanm dist— b o 0,00222| 0,1803| 1,000 -0,5333 0,5377
calisanlar
Profesyonel -,44877"| 0,14908| 0,046| -0,8938 -0,0037
meslek gruplari
Girigsimci ve
{ist diizey -,89561*| 0,19879| 0,001 -1,5098 -0,2814
yoneticiler
Serbest meslek 0,38329| 0,208 0639 -02394 1,0059
sahipleri
Diger 0,47249| 0,17755| 0,122 -0,0566 1,0015
Ogrenci, ey Profesyonel -0,03591 | 0,15955| 1,000| -0,5134 0,4416
hanimi ve meslek gruplari
issizler Girigimci ve
{ist diizey -0,56694 | 0,25016| 0,343 -1,357 0,2231
yoneticiler
Tarim dist 0,30962 | 0,17901| 0,729 -0,2245 0,8437
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Tablo 98: Bursa ilinde katilimcilarin hangi kosullarda alternatif ulagim

modlarindan ugaga gegecegini 6lgen uygunlukla ilgili ifadelerin meslek acisindan

analizi_ DEVAMI (ANOVA)

Bagimh 95% Giiven
degisken Ortalamalarin | Std. Aralhig
(1) meslek  (J) meslek Farki (1)) Hata p. Tt
Alt Stmir
sinir
Ogrenci, ev
hanimi ve -0,38329 0,208 0,639 -1,0059 | 0,2394
igsizler
Diger 0,0892| 0,1968| 1,000 -0,4998 | 0,6782
Serbest Profesyonel
meslek meslek -0,4192 | 0,18073| 0,284 -0,9633 | 0,1249
sahipleri gruplari
Girigimci ve i
tist diizey -,95023*| 0,26417 0,014 -1,7748 01256
yoneticiler '
g;ﬁ;‘:n?ﬁ‘ -0,07367 | 0,19812| 1,000 -0,667 | 0,5197
Ogrenci, ev
hanimi ve -0,47249 | 0,17755| 0,122 -1,0015| 0,0566
. igsizler
Bagaj Serbest
teslim ve meslek -0,0892| 0,1968| 1,000 -0,6782| 0,4998
bekleme sahipleri
stirelerinin Profesyonel
azalmasi Diger * -
meslek -,508397 | 0,14465| 0,008 -0,9374
durlfmunda aruplari 0,0794
tlegri%rl] Girisimci ve )
ederim st diizey -1,03942" | 0,24092 | 0,003 -1,8077 02711
' yoneticiler '
g;rlg:n‘f;f‘ -0,16287| 0,16586 | 0,997| -0,6555| 0,3298
Ogrenci, ev
hanimi ve 0,03591| 0,15955 1 -0,4416| 0,5134
igsizler
Serbest
meslek 0,4192] 0,18073| 0,284 -0,1249| 0,9633
Profesyonel ~sahipleri
meslek i5 50839" | 0,14465 | 0,008 0,0794 | 0,9374
gruplari Diger ' ' ' ' '
Girigimci ve
iist diizey -0,53103| 0,22799 | 0,321| -1,2727| 0,2106
yoneticiler
g;rl‘;:n‘li;f‘ 0,34552 | 0,14644 | 0,254 -0,0903| 0,7814
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Girisimci ve lst diizey yoneticiler serbest meslek sahipleri ve tarim dist

calisanlara gore

durumunda tercih ederim.” ifadesine daha fazla katilmislardir.

“Ucag1 ancak ucus giin ve saatlerinin bana uygun olmasi

Profesyonel meslek gruplari ile girisimci ve iist diizey yoneticiler “diger”

ad1 verilen gruba gore s6z konusu ifadeye daha fazla katilmislardir.

Profesyonel meslek gruplar ile girisimci ve {ist diizey yoneticiler serbest

meslek sahipleri ve “diger” adi verilen gruba gore gore “Evimden/isyerimden

gidecegim yere (noktaya) toplam seyahat siiresinin azalmasi durumunda ugagi

tercih ederim.” ifadesine daha fazla katilmiglardir. Profesyonel meslek gruplar

tarim dis1 calisanlara gore s6z konusu ifadeye daha fazla katilmiglardir.

Girigsimci ve iist diizey yoneticiler “diger” ad1 verilen gruba gore “Otobiisle

ayni fiyatta olsa bile ucag tercih ederim.” ifadesine daha fazla katilmislardir.

Tablo 98: Bursa ilinde katilimcilarin hangi kosullarda alternatif ulasim

modlarindan ugaga gegecegini dlgen uygunlukla ilgili ifadelerin meslek agisindan

analizi_ DEVAMI (ANOVA)

caliganlar

Bagimh Ort.larin 95% Giiven Arahgi
degisken (1) meslek  (J) meslek Farki Std. Hata p. Alt Sumr Ust
(I_‘]) smir
Serbest
meslek 0,34938 0,20922 0,772 -0,2768 | 0,9756
sahipleri
Diger 0,38042 0,18753 0,485 -0,1777 | 0,9385
Osrenci Profesyonel
evghamr;u meslek -0,11262 0,15975 1 -0,5906 | 0,3654
ve issizl gruplari
ssizler L
B Girigimci ve
Ucagt st diizey -0,51521 0,23486 0,386 -1,2521( 0,2217
ancak ugus yoneticiler
gun ve Tarim digt
saatlerinin lisanl 0,24866 0,19628 0,965 -0,3364 | 0,8338
bana uygun galsaral
olmas Ogrenci, ev
durumunda hanimi ve -0,34938 0,20922 0,772 -0,9756 | 0,2768
tercih issizler
ederim. Diger 0,03104| 0,20741 1 -0,5883 | 0,6504
Serbest Profesyonel
meslek meslek -0,462 0,18267 0,177 -1,0117  0,0877
sahipleri b llan .
Girigimcei ve
tist diizey -,86459" |  0,25101 0,02 -1,6427 | -0,0865
yoneticiler
Tarim dist -0,10072| 0,21534 1 -0,7439 | 0,5425
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modlarindan ugaga gegecegini 6lgen uygunlukla ilgili ifadelerin meslek acisindan

analizi_ DEVAMI (ANOVA)

Bagimh
degisken

(1) meslek

(J) meslek

Ortalamalarin
Farki (I-J)

Std.
Hata

95% Giiven Arahg1

Alt Simir

Ust
smir

Ugagi
ancak ugus
giin ve
saatlerinin
bana uygun
olmasi
durumunda
tercih
ederim.

Diger

Ogrenci, ev
hanimi ve
igsizler

Serbest
meslek
sahipleri

Profesyonel
meslek
gruplari
Girigimci ve
ust diizey
yoneticiler

Tarim dis1
calisanlar

-0,38042

-0,03104

-,49305"

-,89564"

-0,13176

0,18753

0,20741

0,15737

0,23325

0,19435

0,485

0,03

0,008

-0,9385

-0,6504

-0,9603

-1,6275

-0,7093

0,1777

0,5883

-0,0258

-0,1638

0,4457

Profesyonel
meslek
gruplari

Ogrenci, ev
hanimi ve
issizler

Serbest
meslek
sahipleri

Diger
Girigsimci ve
iist diizey
yoneticiler

Tarim dis1
caliganlar

0,11262

0,462

,49305"

-0,40259

0,36129

0,15975

0,18267

0,15737

0,21156

0,1677

0,177

0,03

0,599

0,389

-0,3654

-0,0877

0,0258

-1,0866

-0,1391

0,5906

1,0117

0,9603

0,2814

0,8617

Girigimci ve
tist diizey
yoneticiler

Ogrenci, ev
hanimi ve
issizler

Serbest
meslek
sahipleri

Diger
Profesyonel

meslek
gruplari

Tarim dis1
caliganlar

0,51521

,86459"

,89564"

0,40259

,76388"

0,23486

0,25101

0,23325

0,21156

0,24033

0,386

0,02

0,008

0,599

0,043

-0,2217

0,0865

0,1638

-0,2814

0,0142

1,2521

1,6427

1,6275

1,0866

1,5136
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Tablo 98: Bursa ilinde katilimcilarin hangi kosullarda alternatif ulasim
modlarindan ugaga gegecegini dlgen uygunlukla ilgili ifadelerin meslek acisindan

analizi_ DEVAMI (ANOVA)

95% Giiven Arahgi
Bagimh degisken ) Ortalamalarin Std.

meslek (J) meslek Farki (I-J) Hata P =
Ust
simir

Alt Simir

Ogrenci,

ev Serbest
hanimi  meslek 0,38549 | 0,20956 | 0,641 -0,2414 | 1,0124
ve sahipleri
igsizler

Diger 0,34537| 0,1904 | 0,662 -0,2215| 0,9122

Profesyonel
meslek -0,30639 ( 0,1582 0,562 -0,7815| 0,1687
gruplar1
Girisimei
ve iist
diizey
yoneticiler

-0,61562 | 0,22318| 0,118 -1,3087| 0,0775

Tarim dist

calisanlar 0,21935] 0,18719( 0,982 -0,3391| 0,7778

Ogrenci, ev
hanimi ve -0,38549 | 0,20956 0,641 -1,0124| 0,2414
igsizler

Evimden/isyerimden Diger -0,04012 [ 0,20274 1 -0,6454 1 0,5651

gi(:(ecegim y?re Profesyonel
(noktaya) toplam  gerpest  meslek -,69188"| 0,17287| 0,002 -1,2134| -0,1704

seyahat siiresinin = yacjek gruplari
azalmasi durumunda inleri e
sahipleri Girisimei

ucagi tercih ederim. .
ve ust

diizey
yoneticiler

-1,00111"| 0,2338( 0,001 -1,7226 | -0,2797

Tarim dist

calisanlar -0,16614 ( 0,19974| 0,999 -0,7635| 0,4312

Ogrenci, ev
hanimi ve -0,34537 0,1904 0,662 -0,9122 | 0,2215
igsizler
Serbest
meslek 0,04012 | 0,20274 1 -0,5651| 0,6454
sahipleri

Profesyonel
Diger meslek -,65176" [ 0,14905 0 -1,0948 | -0,2087
gruplari
Girisimci
ve Ust

diizey

yoneticiler

-,96099" | 0,21679| 0,001 -1,6365| -0,2855

Tarim dis1

calisanlar -0,12602 | 0,17952 1 -0,659 0,407
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modlarindan ugaga gegecegini dlgen uygunlukla ilgili ifadelerin meslek agisindan

analizi_ DEVAMI (ANOVA)

Bagimh degisken

(1) meslek

(J) meslek

Ortalamalarin
Farki (I-J)

Std.
Hata

95% Giiven Arahg1

Alt Simir

Ust
siir

Evimden/igsyerimden
gidecegim yere
(noktaya) toplam
seyahat siiresinin
azalmasi durumunda
ucagi tercih ederim.

Profesyonel
meslek
gruplari

Ogrenci, ev
hanimi ve
igsizler

Serbest
meslek
sahipleri

Diger

Girisimei
ve ust
diizey
yoneticiler

Tarim dis1
calisanlar

0,30639

,69188"

,65176"

-0,30923

,52574*

0,1582

0,17287

0,14905

0,18914

0,14493

0,562

0,002

0,785

0,006

-0,1687

0,1704

0,2087

-0,9229

0,0933

0,7815

1,2134

1,0948

0,3045

0,9582

Girisimcei
ve ust
diizey
yoneticiler

Ogrenci, ev
hanimi ve
igsizler

Serbest
meslek
sahipleri

Diger
Profesyonel
meslek

gruplart

Tarim dist
calisanlar

0,61562

1,00111"

,96099"

0,30923

,83497"

0,22318

0,2338

0,21679

0,18914

0,21397

0,118

0,001

0,001

0,785

0,006

-0,0775

0,2797

0,2855

-0,3045

0,1657

1,3087

1,7226

1,6365

0,9229

1,5043

Tarim dis1
caliganlar

Ogrenci, ev
hanimi ve
igsizler

Serbest
meslek
sahipleri

Diger

Profesyonel
meslek
gruplart
Girigimci
ve list
diizey yon.

-0,21935

0,16614

0,12602

-,52574"

-,83497"

0,18719

0,19974

0,17952

0,14493

0,21397

0,982

0,999

0,006

0,006

-0,7778

-0,4312

-0,407

-0,9582

-1,5043

0,3391
0,7635

0,659

0,0933

0,1657
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Tablo 98: Bursa ilinde katilimcilarin hangi kosullarda alternatif ulasim

modlarindan ugaga gegecegini dlgen uygunlukla ilgili ifadelerin meslek agisindan

analizi_ DEVAMI (ANOVA)

Bagimh )
degisken meslek

(J) meslek

Ortalamalarin
Farki (I-J)

Std.
Hata

95% Giiven Arahg1

Alt Simir

Ust simir

Ogrenci,
ev
hanimi
ve
igsizler

Serbest
meslek
sahipleri

Diger

Profesyonel
meslek
gruplari
Girigimci
ve ust
diizey
yoneticiler

Tarim dis1
caliganlar

0,16526

0,18512

-0,19393

-0,37525

0,12883

0,17255

0,16007

0,13094

0,17101

0,1552

0,997

0,984

0,887

0,378

-0,351

-0,2911

-0,5865

-0,9031

-0,334

0,6815

0,6614

0,1986

0,1526

0,5916

Otobiisle

ayni fiyatta  garpest
olsabile  hasiek

ucagi tercih sahipleri
ederim.

Ogrenci, ev
hanimi ve
igsizler

Diger

Profesyonel
meslek
gruplari
Girigimci
ve ust
diizey
yoneticiler

Tarim dist
calisanlar

-0,16526

0,01986

-0,35918

-0,54051

-0,03643

0,17255

0,17256

0,14595

0,18276

0,16806

0,997

0,209

0,067

-0,6815

-0,4949

-0,7989

-1,1007

-0,5389

0,351

0,5346

0,0806

0,0197

0,466

Diger

Ogrenci, ev
hanimi ve
issizler
Serbest
meslek
sahipleri
Profesyonel
meslek
gruplari
Girigimci
ve ust
diizey
yoneticiler

Tarim dist
caliganlar

-0,18512

-0,01986

-0,37904

-,56037"

-0,05629

0,16007

0,17256

0,13096

0,17102

0,15521

0,984

0,063

0,029

-0,6614

-0,5346

-0,7682

-1,0866

-0,5171

0,2911

0,4949

0,0101

-0,0341

0,4045
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Tablo 98: Bursa ilinde katilimcilarin hangi kosullarda alternatif ulagim

modlarindan ugaga gegecegini 6lgen uygunlukla ilgili ifadelerin meslek acisindan

analizi_ DEVAMI (ANOVA)

Bagimh
degisken

(1) meslek

(J) meslek

Ortalamalarin
Farki (I-J)

Std.
Hata

95% Giiven Arahgi

Alt Simir

Ust
simir

Otobiisle
ayni fiyatta
olsa bile
ucagi tercih
ederim.

Profesyonel
meslek
gruplari

Ogrenci, ev
hanimi ve
igsizler

Serbest
meslek
sahipleri

Diger

Girisimei
ve ust
diizey
yoneticiler

Tarim dis1
caliganlar

0,19393

0,35918

0,37904

-0,18133

0,32276

0,13094

0,14595

0,13096

0,14413

0,12496

0,887

0,209

0,063

0,957

0,15

-0,1986

-0,0806

-0,0101

-0,6432

-0,0499

0,5865

0,7989

0,7682

0,2805

0,6954

Girigimci
ve iist
diizey
yoneticiler

Ogrenci, ev
hanimi ve
igsizler

Serbest
meslek
sahipleri

Diger
Profesyonel

meslek
gruplari

Tarim dis1
caliganlar

0,37525

0,54051

,56037"

0,18133

0,50408

0,17101

0,18276

0,17102

0,14413

0,16647

0,378

0,067

0,029

0,957

0,06

-0,1526

-0,0197

0,0341

-0,2805

-0,0112

0,9031

1,1007

1,0866

0,6432

1,0193

Tarim dist
calisanlar

Ogrenci, ev
hanimi ve
igsizler

Serbest
meslek
sahipleri

Diger
Profesyonel
meslek
gruplari
Girigimci
ve list
diizey
yoneticiler

-0,12883

0,03643

0,05629

-0,32276

-0,50408

0,1552

0,16806

0,15521

0,12496

0,16647

0,15

0,06

-0,5916

-0,466

-0,4045

-0,6954

-1,0193

0,334

0,5389

0,5171

0,0499

0,0112
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Tablo 99’da Bursa ilinde katilimcilarin hangi kosullarda alternatif ulagim

modlarindan ugaga gececegini Olcen prestij ilgili ifadelerin meslek agisindan

ANOVA testi sonuglar1 gosterilmistir. “Ugakla seyahatin prestijli oldugunu

diistiniiriim.” ifadesi ile meslek arasinda anlamli farklilik bulunmakta iken, “Ucakla

seyahatin sayginlik kazandirdigini diistintiriim.” ile “Ugakla seyahatin statii sahibi

kisiler tarafindan tercih edildigini diisliniiriim.” ifadeleri ile meslek arasinda anlamli

farklilik bulunamamustir.

Tablo 99: Bursa ilinde katilimcilarin hangi kosullarda alternatif ulasim

modlarindan ugaga gegecegini 6l¢en prestij ilgili ifadelerin meslek agisindan

analizi_ ANOVA
95% Giiven arahg
(1) meslek (J) meslek Orftaarl;n}?_lg)rm Std.Hata p. i il
Alt sinir Ust simir
Serbest meslek 0,50651| 0,26298| 0,388 -0,2466 1,2596
sahipleri
Diger 0,50472| 0,23061| 0,245 -0,1557 1,1651
Ogrenci, ev Profesyonel
Bomimt ve meslek gruplart 0,29342 | 0,22493| 0,783 -0,3507 0,9375
igsizler e
Girisimcei ve tist
diizey -0,33367| 0,38169| 0,952 -1,4267 0,7593
yoneticiler
Tarim dig: 0,55603 | 0,24418| 0,206 -0,1432 1,2553
¢alisanlar
Ogrenci, ev
hanimi ve -0,50651 | 0,26298| 0,388 -1,2596 0,2466
igsizler
Diger -0,00179| 0,23727 1 -0,6813 0,6777
Serbest meslek " rofesyonel 0,21309| 0,23175| 0,941 -0,8767 0,4506
S meslek gruplari
sahipleri
Girigimci ve {ist
diizey -0,84018| 0,38575| 0,25 -1,9448 0,2645
yoneticiler
Tarim disi 0,04953 | 0,25048 1 -0,6677 0,7668
calisanlar
Ogrenci, ev
hanimi ve -0,50472 | 0,23061| 0,245 -1,1651 0,1557
igsizler
Serbest meslek 0,00179 | 023727 1 06777 06813
sahipleri
. Profesyonel ) )
Diger mesle gruplart 0,2113| 0,19425| 0,886 0,7676 0,345
Girisimci ve iist
diizey -0,83839 | 0,36445| 0,196 -1,882 0,2053
yoneticiler
Tanim digi 0,05132| 0,21624 1 -0,5679 0,6706
caliganlar




Tablo 99: Bursa ilinde katilimcilarin hangi kosullarda alternatif ulagim

modlarindan ugaga gececegini dlgen prestij ilgili ifadelerin meslek

acisindan analizi. ANOVA (DEVAMI)

(1) meslek

(J) meslek

Ortalamalarin
farki (I-J)

Std.Hata

95% Giiven arahg:

Alt stmir

Ust
siir

Profesyonel

meslek gruplart

Ogrenci, ev
hanimi ve
igsizler
Serbest
meslek
sahipleri

Diger
Girigimci
ve ust
diizey
yoneticiler

Tarim dis1
caliganlar

-0,29342

0,21309

0,2113

-0,62709

0,26261

0,22493

0,23175

0,19425

0,36088

0,21017

0,783

0,941

0,886

0,508

0,812

-0,9375

-0,4506

-0,345

-1,6605

-0,3392

0,3507

0,8767

0,7676

0,4063

0,8645

Girigimci ve st

diizey
yoneticiler

Ogrenci, ev
hanimi ve
igsizler
Serbest
meslek
sahipleri

Diger

Profesyonel
meslek
gruplari

Tarim dist
caliganlar

0,33367

0,84018

0,83839

0,62709

0,88971

0,38169

0,38575

0,36445

0,36088

0,37318

0,952

0,25

0,196

0,508

0,164

-0,7593

-0,2645

-0,2053

-0,4063

-0,179

1,4267

1,9448

1,882

1,6605

1,9584

Tarim dis1
caliganlar

Ogrenci, ev
hanimi ve
igsizler
Serbest

meslek
sahipleri

Diger

Profesyonel
meslek
gruplari
Girigimci
ve Ust
diizey
yoneticiler

-0,55603

-0,04953

-0,05132

-0,26261

-0,88971

0,24418

0,25048

0,21624

0,21017

0,37318

0,206

0,812

0,164

-1,2553

-0,7668

-0,6706

-0,8645

-1,9584

0,1432

0,6677

0,5679

0,3392

0,179
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Tablo 99: Bursa ilinde katilimcilarin hangi kosullarda alternatif ulasim modlarindan

ucaga gececegini olgen prestij ilgili ifadelerin meslek agisindan analizi. ANOVA

(DEVAMI)
Kareler
Kareler Serbestlik | ortalama

ifadeler toplami derecesi s1 F p.
Ucgakla seyahatin Gruplar arasi 8,771 5 1,754 822 535
sayginlik .
kazandirdigim Grup igi 849,387 398 2,134
diigiintrtim. Toplam 858,158 403
Ugakla seyahatin statii  Gruplar arasi 17,321 5 3464 1,711 131
sahibi kisiler ..
tarafindan tercih Grup ici 799,581 395 2,024
Ugakla seyahatin Gruplar arasi 22,028 5 4,406 2,300 044
prestijli oldugunu .
dilgiiniiriim, Grup ici 762,276 398 1,915

Toplam 784,304 403

4.2.3.Bursa ili lojistik regresyon analizi ve bulgulari

Lojistik regresyon analizi yapilmadan once bagimsiz degiskenler arasinda
coklu dogrusal baglanti (multicollinearity) ile aykir1 degerler olmadig1 varsayimlari
test edilmistir. Multicollinearity testi yapildiginda k tane bagimsiz degisken i¢in
VIF degeri 1 ile 5 arasinda degerler almustir. VIF degeri 1 ile 5 arasinda deger
aldiginda degiskenler arasinda kabul edilebilir orta derecede korelasyon oldugu
sOylenebilir. Aykirilik testi i¢cin Standart residuals degerlerine bakilmistir. Mutlak
deger 3’ten biiyilk 3 adet gdzlem analizden ¢ikarilmistir. Dolayisiyla lojistik

regresyon analizi i¢in varsayimlar saglanmistir.

Tablo 100°de model uyumundaki iyilesmeyi karsilastirabilmek amaciyla
kurulan baslangic modeline ait iterasyon Oykiisii gosterilmektedir. Model sadece
sabit terimin yer aldig1 hi¢bir bagimsiz degiskenin yer almadigi modeldir. -2 Log
likelihood (olabilirlik) baska bir ifade ile -2LL bir model uyum indeksidir. Lojistik
regresyon kestirilen model uyumunu olabilirlik degerinin -2 logunu alarak

Olemektedir. -2LL nin alabilecegi en kiiciik deger sifir (0) olup miikkemmel uyumu
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gosterir. Bu durumda olabilirlik ise 1°dir. -2LL degeri ¢oklu regresyondaki R2 gibi

disiiniilebilir.

Modelin -2LL degerinin 505,278 degeri ile basladigi goriilmektedir. Bu

oran mitkemmel uyumu temsil eden sifir (0) degerine gore oldukga yiiksektir.

Tablo 100: Baslangi¢ Blogu (Blok 0) I¢in Iterasyon Oykiisii (Bursa)

Katsayilar
Iterasyon -2 Log likelihood Sabit
Step0 1 505,278 ,609
2 505,243 ,629
3 505,243 ,629

Tablo 101°de sadece sabit terimin yer aldigi baglangic modelinde dogru

smiflandirma yiizdesinin %65,2 oldugu goriilmektedir.

Tablo 101: Baslangi¢c Modeli Siniflandirma Tablosu (Bursa)

Tahmin edilen
Bursa’dan Kayseri’ye direkt
(aktarmasiz) ucak seferi
konulursa tercih eder misiniz? .
Dogruluk
Gozlenen Hayir Evet Yiizdesi
Bursa’dan Kayseri’ye direkt
Step 0 . Hayir 136 ,0
°p (aktarmasiz) ugak seferi Y
konulursa tercih eder Evet
misiniz? 255 100,0
Genel Yiizde 65,2

a. Sabit, modele dahildir.
b. Kesim degeri ,500

Tablo 102’de ise baslangic modeline iliskin sabit terim, degiskenin

anlamlilig1 test eden Wald istatistigi ile odds oranini temsil eden {istel lojistik

regresyon  katsayisi  (Exponentiated logistic

gosterilmektedir.

coeffiecients- Exp (B))
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Tablo 102: Baslangic Modelinde Yer Alan Degiskenler (Bursa)

Wald

Serbestlik
derecesi

Exp(B)

Step 0  Sabit

,629 ,106

35,048

,000

1,855

Tablo 103’te baslangic modelinde (Blok 0) yer almayan degiskenler
gosterilmektedir. Hata ki-kare (residual Ki-kare) degeri (95,185; 0,000<0,05)

degerinin anlamliligina bakildiginda, degerin anlamli oldugu, modelde yer almayan

bagimsiz degiskenlerden en az bir tanesinin modele eklenmesinin modelinin

aciklama giiciinii arttiracag1 baska bir deyisle katki saglayacagina isaret etmektedir.

Tablo 103: Baslangi¢ Modelinde Yer Almayan Degiskenler (Bursa)

Serbestlik
Skor derecesi p.

Step 0 Degiskenler ~ meslek2 19,514 5 ,002
meslek2(1) 2,079 1 ,149
meslek2(2) ,262 1 ,609
meslek2(3) 3,409 1 ,065
meslek2(4) 18,824 1 ,000
meslek2(5) ,002 1 ,964
gelir2(1) 5,345 1 ,021
yas2.1 5,487 3 ,139
yas2.1(1) ,050 1 ,822
yas2.1(2) 2,181 1 ,140
yas2.1(3) ,169 1 ,681
medenidurum(1) ,002 1 ,969
mezun2(1) 21,377 1 ,000
Otobiisle ayni fiyat 45,563 1 ,000
2 kat1 fiyat 16,487 1 ,000
3 kat1 fiyat 17,757 1 ,000
sayginlik 1,957 1 ,162
Havalimanindan ulasim 11,579 1 ,001
Asirt yiik 7,208 1 ,007
Aktarmasiz ulasim 34,479 1 ,000
Bagaj bekleme siire 19,952 1 ,000
statii ,659 1 AL17
Tarife uygunlugu 12,656 1 ,000
Top.seyahat siiresi 20,924 1 ,000
prestij ,643 1 423

Hata ki-kare (residual chi-square) 95,185 23 ,000
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Tablo 104’te demografik degiskenler ile fiyat, uygunluk ve prestijle ilgili
faktorlerin Bursa’dan Kayseri’ye ucagi tercih kararina etkisini arastirdigimiz
modelin  katsayilarinin  anlamlilign  gosterilmektedir.  Anlamlilik  degeri
(p=0,000<0,05) oldugundan HO hipotezi reddedilmistir. Model katsayilar
anlamhidir. Bagimsiz  degiskenler bagimli degiskenin tahminine katki

saglamaktadir.

Tablo 104: Model Katsayilarinin Anlamlilig1 (Bursa)

Ki-kare Serbestlik derecesi p.
Step 1 Step 107,329 23 ,000
Block 107,329 23 ,000
Model 107,329 23 ,000

Tablo 105°te modeldeki bagimli degiskenle bagimsiz degiskenler arasindaki
iligkinin derecesi gosterilmistir. Cox-Snell’e gore %24,0 ve Nagelkerke’ye gore
%33,1 bulunmustur. 0,3’lin {izeri kabul edilebilir oldugundan orta diizeyde
aciklayiciligl oldugu sdylenebilir. -2LL olabilirlik degeri baslangic modelinde
505,243 iken bagimsiz degiskenlerin modele dahil edildigi durumda 397,914
degerine diismiistiir. Degiskenlerin modele dahil oldugu durumda modelin

uyumunda iyilesme goriilmektedir.

Tablo 105: Amaglanan Modelin Ozeti (Bursa)

Step -2 Log likelihood Cox & Snell R Square Nagelkerke R Square

1 397,9142 ,240 ,331
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Tablo 106’da ise Hosmer and Lemeshow Testi tahmin edilen degerler ile

gozlenen degerler arasinda anlamli bir farklilik olmadig: bilgisini vermektedir. p

degeri 0,05’ten biiylik oldugundan (p.0,980>0,05)

“HO: Tahmin edilen degerler ile gozlenen degerler arasinda anlamli bir farklilik

yoktur.” hipotezi reddedilmistir.

Dolayisiyla tahmin edilen degerler ile gozlenen degerler arasinda anlamli

bir farklilik yoktur. Modelin tahmin edebilirliginin, gercek durum ile benzestigi

sOylenebilir.

Tablo 106: Modelin Uyum lyiligi Testi (Hosmer and Lemeshow Test) (Bursa)

Step

Ki-kare

Serbestlik derecesi

1

2,038

,980

Tablo 107°de 0,50 kritik deger (cut value) ile modelin bagimli degiskeni

dogru tahmin etme yiizdesi gosterilmektedir. Tablodan goriildiigii lizere, model

Bursa’dan Kayseri’ye ugag tercih edenleri %87,5; tercih etmeyenleri %50 ile dogru

tahmin etmistir. Genel olarak model bagimli degiskeni %74,4 yiizde ile dogru

tahmin etmistir.

Tablo 107: Modelin Siniflandirma Tablosu (Bursa)

Tahmin edilen

Bursa’dan Kayseri’ye direkt
(aktarmasiz) ugak seferi
konulursa tercih eder misiniz?

Dogruluk

Gozlenen Hayir Evet Yiizdesi
Bursa’dan Kayseri’ye

Step 1 H

P direkt (aktarmasiz) ugak i 68 68 50,0

seferi konulursa tercih eder Evet
misiniz? 32 223 87,5
Genel Yiizde 74,4

a. Kesim degeri ,500

Tablo 108’de model degiskenleri goriilmektedir.
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Ugagin otobiis ile ayni fiyatta olmas1 durumda 1 birim arttiginda ucagi tercih
etme olasilig1 2,19 kat [(2,19-1)*100] %119 artacaktir. Ugagin otobiisiin 3 kati
olmast durumunda ugag: tercih etme olasiligr 1,902 kat [(1,902-1)*100] %90,2
artacaktir. Aktarmasiz ugus bir birim arttiginda ucagi tercih etme olasiligi 2,817 kat
[(2,817-1)*100] %182 artacaktir. Ugakla seyahatin prestijli oldugu algisi ise

beklenildiginin aksine ugagi tercih etme olasiligt arttiran bir degisken olarak

bulunamamustir.
Tablo 108: Model Degiskenleri (Bursa)
95% C.l.for
EXP(B)

B S.E. Wald df Sig. | Exp(B) | Lower | Upper

Step  meslek2 5,751 5 ,331
18 meslek2(1) -,217 ,445 ,238 1 ,625 ,805 ,336( 1,926
meslek2(2) ,145 ,443 ,106 1 744 1,156 ,A485( 2,754
meslek2(3) -,332 ,408 ,660 1 416 ,718 322 1,597
meslek2(4) ,406 ,491 ,682 1 ,409 1,501 573 [ 3,932
meslek2(5) -,923 ,700| 1,738 1 ,187 ,398 ,101( 1,567
gelir2(1) -,219 ,304 ,517 1 AT72 ,804 443 1,458

yas2.1 ,874 3 ,832
yas2.1(1) ,118 ,565 ,044 1 ,834 1,126 372 3,408
yas2.1(2) 399| 5509| 615 1| ,433| 1490| 550| 4,041
yas2.1(3) 215| 493|101 1| 662| 1240| 472| 3,257
medenidurum(1) -,056 ,357 ,024 1 ,876 ,946 A470( 1,904
mezun2(1) ,604 377 2,569 1 ,109 1,829 ,874( 3,829
Ayni fiyat , 7184 1711 20,934 1 ,000 2,190 1,565 3,064
2 kat1 fiyat -,211 ,149( 2,006 1 ,157 ,810 ,604( 1,084
3 kat1 fiyat ,643 ,196 [ 10,737 1 ,001 1,902 1,295( 2,795
Sayginlik ,202 1331 2,300 1 ,129 1,223 943 1,587
Ez;f;imam“dan -420| 258 2,647 1| 104 657 ,396| 1,090
Asirt yik ticreti -,273 197 1,930 1 ,165 ,761 ,517( 1,119
Aktarmasiz 1,036 279 13,826 1 ,000 2,817| 1,632| 4,864
Bagaj siire -,100 241 173 1 677 ,905 564 1,450
Statii -,085 ,135 ,399 1 527 ,918 , 705 1,197
Tarife uygunluk -,119 ,206 ,331 1 ,565 ,888 593 1,331
STl.frEc"am seyahat 243| 202|149 1| 220| 1275 .859| 1.892
prestij -,408 157 6,761 1 ,009 ,665 ,489 ,904

Sabit -4,034 ,7193| 25,879 1 ,000 ,018
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4.2.4. Bursa ili yapay sinir aglarr analizi ve bulgular:

Bu bélimde Yapay sinir aglar1 (YSA) yontemi ile Kayseri’den Bursa’ya
ucagi tercih etme olasiligimi tahmin eden bir model gelistirilmeye ¢alisiimistir.
Tahmin modelinde yer alan degiskenler demografik degiskenler ile anket sorularina
verilen cevaplardan olusmaktadir. Tahmin modelinde yer alan degiskenler Tablo

109°da gosterilmistir.

Tablo 109: YSA Tahmin Modeli Degiskenleri (Bursa)

Girdi Degiskenleri Cikt1
X1 . X1 Evli
Medeni durum
X12 Bekar
X2 . X21 Lise ve alt1
Mezuniyet — -
Xa22 Universite ve iistii
X3 Xz 3000TL ve alt1
Gelir Xs2 3001-5000 TL
Xss3 5001 TL ve iisti
X4 X1 Ogrenci, issiz, ev hanimi
Xaz Serbest meslek sahipleri
Meslek Xs3 Diger
Xa4 Profesyonel meslek mensuplari
Xas Girigimciler
Xag Tarim dist (is¢i, memur)
Xs Xs.1 19-30
Xs2 31-42
Yas Y= Ugag1
Xez | 43-54 tercih etme
Xs.4 55+ olasilig1
) Xe.1 2 kat1 fiyat
Fiyat
Xe.2 3 kati fiyat
X7 X71 Havalimanindan ulagim
X7.2 Asir ytik
X7.3 Aktarmasiz
Uygunluk X7.4 Ayni fiyat
X7.5 Bagaj siire
X7.6 Tarife uygunluk
X727 Toplam seyahat siiresi
Xs Xs.1 Sayginlik
Prestij Xs.2 Statii
Xs.3 Prestij
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X1, X2, X3, X4 ve Xsdegiskenleri kategorik yapida olup, diger degiskenler
stirekli yapida degiskenlerdir. Xi’den Xs ‘e kadar girdi degiskenleri ile 1 ¢ikti
degiskeni kullanilarak deneme yanilma yoluyla en iyi model elde edilmeye
calisilmistir. Egitim ve test kiimelerindeki agirliklarin degistirilmesi, aktivasyon
fonksiyonlarinin farkli sekillerde kombinasyonu, ara katman sayisti, ara katmandaki
hiicre sayisi ile maksimum Epoch sayisinin degistirilmesi yoluyla c¢esitli

denemelerde bulunulmustur.

Veri kiimesi toplamda 404 bireyin anket cevaplarindan olusmaktadir.
Bunlarin 140’1 “Kayseri’den Bursa’ya aktarmasiz ucus konulursa tercih eder
misiniz?” sorusuna hayir cevabi, 264’i ise evet cevabi veren bireylerdir. Veri
kiimesinin %80’1 YSA modelinin egitimi i¢in kullanilmistir. %20°si ise YSA
modelini test etmek i¢in kullanilmigtir. Kestirimi en iyi yapan model yapis1 %80
egitim kiimesi ile %20 test kiimesi, tek ara katmanli, ara katmandaki hiicre sayisinin
20, 1000 Epoch (iterasyon) sayisinda, girdi katmaninda sigmoid, ¢ikt1 katmaninda
softmax aktivasyon fonksiyonu olarak bulunmustur. Ciktinin iki degiskenli oldugu
durumlarda Sigmoid fonksiyonu kullanilmasi uygundur. Softmax fonksiyonu ise
test girdisinin her bir sinifa ait benzerligi i¢in olasilik degerleri iiretmektedir. Epoch
(iterasyon) sayis1 veri setinin aga gosterilme sayisidir. En uygun Epoch (iterasyon)
sayist deneme yanilma yoluyla belirlenmektedir. Agin Ornekler {izerindeki
hatasinin belirli bir degerin altina inmesi durumunda agin egitimi yeterli kabul
edilmektedir. Parametreler sabit tutulmak kaydiyla 20’ser kez deneme yapilmistir.
20 ara katman hiicreli deneme sonuglari test kiimesinin kestirim performanslari,
kestirim performanslarinin aritmetik ortalamasi ve standart sapma degerleriyle

birlikte Tablo 110°da gosterilmistir.



244

Tablo 110: YSA Denemeler-1 (Bursa)

Genel Dogru
Hayir’larin Dogru | Evet’lerin Dogru | Kestirim
Denemeler Kestirim Yiizdeleri Kestirim Yiizdeleri Yiizdeleri
1 53,8 88,7 77,2
2 80 86 83,9
3 79,2 87,5 85,2
4 50 82,7 70,2
5 60,0 92 80
6 66,7 91,1 80,2
7 70 80,3 76,9
8 62,5 87,2 78,9
9 0 100 68,4
10 62,5 84,9 77,9
11 63,6 81 73,3
12 62,5 85,5 77
13 57,7 78,3 70,8
14 67,9 90,9 83,1
15 60 85,7 76,7
16 455 91,7 77,1
17 39,5 92,6 69,1
18 32 86,3 68,4
19 76,7 88,2 84
20 65,5 88,7 80,5
Ortalama 57,78 87,465 76,94
Std.Sapma 18,31946 4,960717 5,359438

*Egitim kiimesi: %80, Tet kiimesi %20, Ara katmandaki hiicre sayisi: 20, Ara katman sayist: 1,

Epoch sayisi: 1000
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yapilan denemelerde oldugu gibi diisiik oldugu goriilmektedir. Dogru kestirim
yiizdesinin %70’in ilizrinde olmas1 kabul edilmektedir. Hayir’larin dogru tanima
yiizdesinin yaklasik %58, standart sapmasinin 18,32 gibi yiiksek bir deger almasi
istenmeyen bir durumdur. ikinci béliimde bahsedildigi iizere baslangicta proses
elemanlarinin baglantili degerleri rastgele atanmakta, aga Ornekler gosterildikce

dogru agirlik degerlerine ulagilmaktadir.

Veri kiimesinde “Kayseri’ye aktarmasiz ucus konulursa tercih eder
misiniz?” sorusuna verilen hayir cevaplar1 evet cevaplarindan az sayidadir. Hayir
cevab1 veren birey sayisinin azligindan dolay1 yapay sinir aglarinin hayir cevabini
o6grenmede zayif kaldig1 yorumu yapilabilir. Veri kiimesinde hayir cevabi veren
birey sayis1 tekrarlamalar yapilarak arttirilmistir. Bir bagka deyisle, hayir cevapli
veri arka arkaya konularak hayir’larin sayisi arttirtlmistir. Bu sekilde YSA’y1
egitmek i¢in kullanilan evet ve hayir’lar esitlenmeye calisilmistir. Bu yaklagim
YSA icin kabul edilebilir bir yaklasimdir. Bu yaklagimin YSA’nin basarimini

arttiracagi beklenmektedir.

Arttirillmig veri kiimesinde evet’ler 264, hayir’lar 247 sayisina ulagmistir.
Boylelikle evet ve hayir cevabi veren birey sayilari birbirne yakinlagmistir.
Belirlenmis parametreler sabit kalmak kosuluyla arttirilmis veri kiimesiyle 20’ser
deneme yapilmistir. Her denemenin test kiimesindeki dogru kestirim yiizdeleri ile

denemelerin aritmetik ortalamasi ve standart sapmasi Tablo 111°de verilmistir.
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Tablo 111: YSA Denemeler-2 (Arttirilmis veri kiimesi-Bursa)

Evet’lerin_Dogru
Hayir’larin_Dogru | Kestirim Genel Dogru Kestirim

Denemeler Kestirim Yiizdeleri | Yiizdeleri Yiizdeleri
1 66,1 78,7 71,8

2 78,8 81,8 80,2

3 77,6 77,4 77,5

4 84,5 73,7 79,1

5 83,0 82,8 82,9

6 72,2 71,2 71,7

7 74,1 86 79,8

8 80,4 82,2 81,2

9 73,5 80,3 77,3

10 74 76,6 75,3

11 61,5 66,7 64,2

12 76,6 76,9 76,8

13 88,5 71,4 80,9

14 70,4 80 75,2

15 87,8 76,1 81,6

16 78,7 81,5 80,2

17 68,1 78,6 73,8

18 77,8 79,2 78,5

19 75,4 75,9 75,6

20 66,7 78,4 73,3
Ortalama 75,785 77,77 76,845
Std.Sapma 7,158526 4,528169 4,440777

Arttirilmis veri kiimesiyle yapilan denemelerde hayir’in kestirim basarisinin
arttig1 acik¢a goriilmektedir. 20 denemede hayir’larin aritmetik ortalamasi %75,78;
evet’lerin %77,77; genel dogru kestirim ylizdesinin ise %76,84 oldugu
goriilmektedir. Ozellikle hayir’larm standart sapmasmin 18,32 gibi biiyiik bir
degerden 7,15 gibi kabul edilebilir bir degere diistiigli goriilmektedir. Arttirilmig

kiime, YSA denemelerinin daha dengeli ve istikrarli sonu¢ vermesini saglamistir.

20 deneme igerisinde kestirimi en iyi yapan modelin %83 hay1r; %82,8 evet;

%82,9 genel dogru kestirim yiizdesi ile 5. Model oldugu goriilmektedir.




Tablo 112: YSA Ag Bilgisi (Bursa)
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Girdi katmamn

Gizli Katmanlar

Cikt1 Katmani

Kategorik degiskenler

Strekli degiskenler

Noron sayisi

Rescaling Method for Covariates

Gizli katman sayis1

Gizli katman ndron sayist
Aktivasyon fonksiyonu
Bagimli degiskenler

Noron sayis1
Aktivasyon fonksiyonu
Hata fonksiyonu

1

Medeni durum
gelir

meslek

mezun

yas

Ayn fiyat

2 kat1 fiyat

3 kat1 fiyat
Sayginlik

Havalimanindan
ulasim kolaylig1

Asint yiik iicreti
Aktarmasiz ugus
Bagaj siire
Statii
Tarife uygunlugu
Top.seyahat siiresi.
Prestij

28

Standardized
1

20
Sigmoid
Bursa’dan Kayseri’ye
direkt (aktarmasiz)
ucak seferi konulursa
tercih eder misiniz?

Softmax
Cross-entropy

Tablo 113: YSA Simiflandirma Tablosu (Bursa)

Kestirim
) Dogruluk
Orneklem Gdzlenen Hayir Evet Yiizdesi
Egitim Hayir 154 42 78,6%
Evet 35 157 81,8%
Genel Yiizde 48,7% 51,3% 80,2%
Test Hay1r 39 8 83,0%
Evet 11 53 82,8%
Genel Yiizde 45,0% 55,0% 82,9%
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Yeni veri setinde egitim kiimesinde hayir’larin dogru kestirim yiizdesinin
%78,6; evet’lerin %81,8; genel yiizdenin ise %80,2 oldugu goriilmektedir. Test
kiimesinde ise hayir’larin dogru kestirim yiizdesi %83; evet’lerin %82,8; genel

ylizde ise %82,9’dur.

Tablo 114: YSA Model Ozeti (Bursa)

Egitim Capraz Entropi Hatas1 155,740

Tahmin yanilma ylizdesi 19,8%

Hatalarda azalma

Durdurma Kural
4 aratt olmadan 1 ardigik

adim.a.
Egitim Siiresi 0:00:00,30
Test Capraz Entropi Hatasi 47,750
Tahmin yanilma yiizdesi 17,1%

Bagimli degisken: Bursa’dan Kayseri’ye direkt (aktarmasiz) ugak
seferi konulursa tercih eder misiniz?
a. Hata hesaplamalart test kiimesi iizerinden yapilmustir.

Tablo 115°te en basarili kestirim yapan 5.model degiskenlerinin énem
yiizdeleri ile tiim denemelerdeki degiskenlerin 6nem ylizdelerinin aritmetik

ortalamalar1 verilmistir.
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Tablo 115: YSA Model Degiskenlerin Onem Yiizdeleri (Bursa)

5.Model
Onemlilik | Normalize Tiim
edilmis | denemelerin
Degiskenler onemlilik | Ortalamasi | Std.Sapma
Medeni durum ,009 57%]8,8% 0,0317481
meslek ,058 8,5% [ 12,2% 0,0591905
gelir ,013 38,5% | 32,8% 0,0766859
mezuniyet ,026 17,2% | 17,4% 0,0451804
yas ,053 35,4% | 26,3% 0,0865427
Aym fiyat ,118 79,3% | 88,5% 0,1364115
2 kat1 fiyat ,037 24,8% | 24,0% 0,0838541
3 kat1 fiyat ,082 55,3% | 54,7% 0,1592703
Sayginlik ,035 23,3% | 25,7% 0,0904272
Havalimanindan ,149 100,0% | 76,7% 0,1831563
ulasim kolayhg
Asirt yik ticreti ,076 50,9% | 48,6% 0,1569868
Aktarmasiz ,132 88,6%0 | 83,6% 0,2081609
Bagaj siire ,035 23,4% | 27,2% 0,1166642
Statii ,020 13,3% | 23,1% 0,099919
Tarife uygunluk ,058 38,9% | 46,0% 0,1695376
Top. seyahat ,054 36,1% | 29,6% 0,1047874
stiresi
Prestij ,046 30,7% | 36,5% 0,1011587

Normalize edilmis 6nemlilik ylizdesi %35°ten diisiik olan degiskenler
havayolu talebini belirlemede etkisiz, %35 ile %50 arasinda olanlar orta derecede
etkili, %50-%70 arasinda olanlar oldukga etkili, %70’ten fazla olanlar yiiksek
derece etkili, %100 6nemlilige sahip olan degiskenler ise son derece etkili kabul

edilmistir.

Havalimanindan ulasim kolaylig1 hava seyahat talebini belirleme son derece

etkili (%100 normalize edilmis onemlilige sahip) degiskendir. Aktarmasiz ugus
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olup olmamasi (%88,6 dnemlilik), ugak bilet fiyatinin otobiisle ayni olmasi durumu
(%79,3 o6nemlilik) hava seyahat talebini belirlemede yiiksek derecede etkilidir.
Ugak bilet fiyatinin otobiisiin 3 katina kadar olmasi (%55,3 6nemlilik) durumu ile
asirt yik Ucretinin uygun olmasi (%50,9 6nemlilik) durumunun oldukga etkili
oldugu goriilmektedir. Yas (%35,4 onemlilik), gelir (%38,5 onemlilik), tarife
uygunlugu (%38,9 oOnemlilik) ve toplam seyahat siiresi (%36,1 Onemlilik)
degiskenleri orta derecede etkili olarak bulunmustur. Medeni durum, meslek,
egitim durumu, ugak biletinin otobiisiin 2 katina kadar olmasi, bagaj bekleme
stiresi, statli algis1 degiskenlerinin 6nemlilikleri %35’in altinda oldugu i¢in hava

seyahat talebini belirlemede etkisizdir.
4.2.5. Bursa ili kiimeleme analizi ve bulgular

Bu boliimde Bursa iline ait iki asamali kiimeleme analizi bulgularindan
bahsedilmistir. Iki asamali kiimeleme analizi hiyararsik ve hiyararsik olmayan
kiimeleme yontemlerinin birlesiminden olusan hibrit bir yontemdir. Bu ¢alismada
iki asamal1 kiimeleme analizinin kullanilmasinin amaci, veri setinin biilyiik oldugu
durumlarda uygulanabilmesi, analizde kategorik ve siirekli degiskenleri birlikte

dikkate almasi, kiime sayisinin otomatik olarak belirlenmesini saglamasidir.

Bu analiz sonucunda veriseti benzer oOzelliklere gore ayni kiimede
toplanarak farkli gruplarin belirlenmesi ve bu gruplar tlizerindeki degiskenlerin

Ooneminin tespiti yapilmaistir.

Iki asamali kiimeleme analizi kiime sayisim 2 ile 15 arasinda bir sayida
belirlemektedir. Bu ¢alismada bireyleri 2 kiimede toplamistir. Birey sayilarinin

kiimelere dagilimi Tablo 116°da verilmistir.

Tablo 116: Bireylerin Kiimelere Dagilim1 (Bursa)

N % Kiime i¢i % Toplam igi
Kiime 1 165 41,9% 40,8%
2 229 58,1% 56,7%
Toplam 394 100,0% 97,5%
Gegersiz 10 2,5%
Toplam 404 100,0%
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Bireylerin benzer ozelliklerine gore %58,1’inin (229 kisi) 2.kiimede,
%41,9’unun (165 kisi) 1.kiimede toplandig1 goriilmektedir.

Tablo 117°de 1. ve 2. kiimedeki bireylerin profilleri agiklanmustir.

Tablo 117: Kiimelerdeki bireylerin profilleri (Bursa)

Kiime-1 Kiime-2
Degiskenler Alt degiskenler Grup Ici Grup Ici
N (%) N (%) Onem
19-30 11 6,7 101 441
31-42 56 33,9 76 33,2
Yas 0,56
43-54 70 42,4 41 17,9
55+ 28 17,0 11 48
- Evli 148 89,7 119 52
ik Bekar 17 103 110 48 0.48
.. Lise ve alt1 156 94,5 87 38
Egitim Univeriite ve aslllp” o 5,5 142 62 0.97
. 3000 TL ve alt1 98 59,4 63 27,5
Gelir 3001 TL ve dstii 67 40,6 166 72,5 0.32
Ogrenci, 1§siz, ev 14 8.5 44 19,2
hanimi
Serbest meslek 43 26,1 8 3,5
Meslek Diger 49 29,7 43 18,8 1,00
Profesyonel 4 2,4 104 454
Girisimci 3 1,8 14 6,1
Tarim dis1 52 31,5 16 7

Birinci kiimeyi ¢ogunlukla 43-54 yas grubu (70 kisi, %42,4) ile 31-42 yas
grubu (56 kisi, %33,9) bireyler olusturmaktadir. Ikinci kiimeyi ise cogunlukla 19-
30 yas grubu (101 kisi, %44,1) ile 31-42 yas grubu (%33,2) olusturmaktadir. Birinci
kiimenin ¢ogunlugunu evli bireylerin (148 kisi, %89,7) olusturdugu goriilmektedir.
Ikinci kiimede ise evli-bekar birey oranlari birbirine yakindir. Birinci kiime
cogunlukla lise ve alt1 egitim seviyesine sahip bireylerden (156 kisi, %94,5)
olugmakta iken, ikinci kiimenin ¢ogunlugunu {iniversite ve iizeri egitim diizeyine
sahip bireyler (142 kisi, %62) olusturmaktadir. Birinci kiimedeki bireylerin
cogunlugunu 3000TL ve alt1 gelir seviyesine sahip bireylerin (98 kisi, %59,4)
olusturdugu goriilmektedir. Ikinci kiimenin gogunlugunu ise 3001 TL ve iistii
bireyler (166 kisi, %72,5) olusturmaktadir. Birinci kiimede tarim dis1 ¢alisanlarin
(52 kisi, %31,5), “diger” adi1 verilen meslek grubunun (49 kisi, %29,7); ikinci
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kiimede ise profesyonel meslek grubunun (104 kisi, %45,4) cogunlukta oldugu

goriilmektedir.

Tablo 118’de birinci ve ikinci kiimelerin ucus tercihine etki eden faktorlere

yonelik sorulara verdikleri puanlarin ortalamalari ile standart sapmalar1 verilmistir.

Tablo 118: Ugusa etki eden faktorlere verilen puanlar ve 6nem dereceleri (Bursa)

Degiskenler Alt degiskenler Kiime-1 Kiime-2
Ortalama | Std.Sapma | Ortalama | Std.Sapma | Onem
Fiyat 2 kat1 fiyat 1,6061 ,94157 2,8166 1,51063 0,57
3 kat1 fiyat 1,2061 ,56845 2,0480 1,36123 0,41
flz;frﬂma“mdan 33273 | 114319 | 42838 70881 | 070
Asirt yik 3,1818 1,20098 4,0655 ,90810 0,49
Aktarmasiz 3,2909 1,25920 4,2576 ,64140 0,67
Uygunluk Bagaj siire 3,1273 1,16433 4,0393 77416 0,60
Tarife 3,2061 1,26634 4,1747 , 79199 0,59
Ayni fiyat 4,0727 1,10190 4,6812 ,62734 0,36
o % 32000 |  1,19969 |  4,2620 78439 | 004
Sayginlik 2,3636 1,34387 3,1266 1,46498 0,22
Prestij Statii 2,5455 1,36353 3,1965 1,42065 0,17
Prestij 2,5212 1,36412 3,5022 1,27260 0,39

Tiim ifadelere ikinci kiimedeki bireylerin daha fazla katilim gosterdikleri

goriilmektedir.

Model Summary

Algorithm TwoStep

Inputs 17

Clusters 2

Cluster Quality
Foor Good
10 -DI,S D:D 0:5 1,0

Silhouette measure of cohesion and separation

Sekil 18: Kiimeleme Analizi Model Ozeti-1 (Bursa)




253

Bu degiskenlerle kiimeleme analizinin uyum ve ayirma kalitesinin zayif
oldugu goriilmektedir. Onem derecesi diisiik ¢ikan statii, sayginlik, prestij, fiyat ve
gelir degiskenleri sirasiyla analizden ¢ikarilmis ve Sekil 19°da goriildiigi lizere

makul (orta) diizeyde kiimeleme kalitesine ulasilmistir.

Model Summary

Algorithm TwoStep

Inputs 10

Clusters 4

Cluster Quality

Poor Goodl

I I I
-1,0 -0,5 oo 05 10
Silhouette measure of cohesion and separation

Sekil 19: Kiimeleme Analizi Model Ozeti-2 (Bursa)

Toplamda 10 girdi ile yapilan yeni analiz verileri 4 kiimede toplamustir.

Tablo 119°da kiimelerdeki birey say1 ve yiizdeleri verilmistir.

Tablo 119: Bireylerin Kiimelere Dagilim1 (Bursa)

N % Kiime ici % Toplam
Kiime 1 108 27,2% 26,7%
2 146 36,8% 36,1%
3 108 27,2% 26,7%
4 35 8,8% 8,7%
Toplam 397 100,0% 98,3%
Gegersiz 7 1,7%
Toplam 404 100,0%
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Bireylerin %27,2°si (108 kisi) 1.kiimede, %36,8’1 (146 kisi) 2.kiimede,
%27,2’s1 (108 kisi) 3.kiimede, %8,8°1 (35 kisi) 4. Kiimede toplanmistir.

Tablo 120’de kiimelerdeki bireylerin profilleri agiklanmustir.

Tablo 120: Kiimelerdeki Bireylerin Profilleri (Bursa)

Kiime-1 Kiime-2 Kiime-3 Kiime-4
Grup Grup Grup Grup
Alt Ici Ici Ici Ici
Degiskenler | degiskenler N (%) N (%) N (%) | N | (%) | Onem
19-30 89 82,4 12 8,2 12 111 | 0 0,0
Yas 31-42 13 12,0 49 33,6 58 53,7 | 13| 37,1 068
43-54 5 4,6 64 43,8 31 28,7 | 12| 34,3 '
55+ 1 1,0 21 14,4 7 6,5 10 | 28,6
. Evli 0 0,0 146 | 100 92 85,2 | 30 | 85,7
Medtg Bekar | 108 | 100 | 0 | 00 | 16 | 148 | 5 | 143 @ 00
Lise ve alt1 75 69,4 141 | 96,6 0 0,0 | 29| 829
Egitim Univﬂers'i.te ve | aq 306 5 34 108 | 100 6 | 17,1 | 0,82
ustu
Ogrenci, 0 0,0 3 8,6
issiz, ev 36 33,3 19 13,0
hanimi
Serbest 0 0,0 7 | 20,0
Meslek meslek 9 58 36 24,1 0,71
Diger 27 25 33 22,6 16 148 | 16 | 45,7
Profesyonel 16 14,8 6 4,1 84 778 | 3 8,6
Girisimci 5 4.6 4 2,7 8 7.4 0 0,0
Tarim dist 15 14,0 48 32,9 0 0,0 6 | 17,1

I.kiimenin ¢ogunlugunu 19-30 yas arasi, bekar, lise ve alt1 egitim

seviyesinde, 68renci, issiz ev hanimi bireyler olusturmaktadir.

2. kiimenin ¢ogunlugunu 42-54 yas grubu, evli, lise ve alt1 egitim

seviyesinde, tarimdis1 ¢alisanlar olusturmaktadir.

3. kiime ¢ogunlukla, 31-42 yas grubundan, evli, iiniversite ve iizeri egitim

diizeyinde, profesyonel meslek mensuplarindan olusmaktadir.

4 kiimenin ise gogunlukla, 31 ve lizeri yas gruplardan, evli, lise ve alt1 egitim
diizeyinde, c¢ogunlukla “diger” adi verilen meslek grubu ile serbest meslek

mensuplarindan olustugu goriilmektedir.
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Medeni durum degiskenleri talebi belirleyen faktorler igerisinde son derece
onemli iken, ardindan 0,82 6nem derecesi ile egitim, 0,71 6nem derecesi ile meslek,

0,68 onem derecesi ile yas degiskeni gelmektedir.

Tablo 121°de ugusa etki eden faktorlere verilen puanlar ile faktorlerin talep

modeli igerisinde 6nem dereceleri verilmistir.

Tablo 121: Ugusa etki eden faktorlere verilen puanlar ve 6nem dereceleri (Bursa)

Kiime-1 Kiime-2 Kiime-3 Kiime-4
Degiskenler | Alt degiskenler Ortalama | Ortalama | Ortalama | Ortalama | Onem
1I;Ile:l\;larlrimanlndan 410 3,95 4,27 1,77 0,69
Asir yiik 3,75 3,82 4,17 1,63 0,53
Aktarmasiz 4,06 3,99 4,27 1,43 0,92
Uygunluk =g o siire 3,82 3.78 4,05 149 0,68
Tarife 3,94 3,85 4,19 1,60 0,58
'sri?rpé.ssieyahat 4,02 3,88 4,35 1,69 0,66

Tiim degiskenlere 3.Kiimenin daha fazla katilm gosterdigi goriilmektedir.
Aktarmasiz ucus degiskeni 0,92 derece ile en 6nemli degiskendir. Ardindan 0,69
onem derecesi ile havalimanindan ulagim, 0,68 6nem derecesi ile bagaj stire, 0,66
onem derecesi ile toplam seyahat siiresi, 0,58 6nem derecesi ile tarife uygunlugu ve

0,53 6nem derecesi ile agir1 yiik iicreti gelmektedir.
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Predictor Importance

Medeni durumunuz
Aktarmasiz

mezunl

meslek2
Havalimanmindan ulagim
yas2.1

Bagaj sire

Top.slre

Tarife

Agin yik

0,0 0,2 0,4 06 08 1,0

Least Important Maost Important

Sekil 20: Talep Modelindeki Degiskenlerin Onem Dereceleri (Bursa)

4.3. Kayseri ve Bursa Illerinde Lojistik Regresyon, Yapay Sinir Aglar1 ve

Kiimeleme Analizi Sonuclarina Gore Model Degiskenlerinin Onemliligi

Talep tahmin degiskenlerinin model i¢indeki etkinligi regresyon, yapay
sinir aglart ve kiimeleme analizi sonuglarima gore karsilastirma yoluyla
yorumlanmistir. Yapay sinir aglart modelinde énemliligi %100 6nemlilige sahip
degiskenler son derece etkili, %35°ten az olanlarin 6nemsiz oldugu genel kabul
gormektedir. %35 ile %50 arasinda olan degigskenler hava seyahat talebini
belirlemede orta derecede etkili, %50 ile %70 arasinda 6nemlilige sahip degiskenler
oldukca etkili, %70 ile %100 arasinda Onemlilige sahip degiskenler yliksek
derecede etkili, %35’ten az 6nemlilige sahip degiskenler etkisiz kabul edilmistir.
Kiimeleme analizinde ise degiskenler O ile 1 arasinda 6nem dereceleri almaktadir.
Kiimeleme analizinde, 0- hi¢ 6nemsizlik, 1- son derece Onemlilik Ol¢iistidiir.
0,40’tan diisiik 6nem derecesine sahip degiskenlerin etkisiz oldugu genel kabul
gormektedir. Buna gore, 0,40-0,60 onem dereceleri arasindaki degiskenler orta

derecede etkili, 0,60-0,80 arasindaki degiskenler oldukga etkili, 0,80-1,00 arasinda
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yiiksek derecede etkili ve 1,00 derecesindeki degiskenler son derece etkili kabul
edilmistir. Analizler sonucunda baz1 degiskenler tiim tahmin modellerinde anlamli
bulunmus iken bazilarinda anlamli bulunamamustir. Yapay sinir aglari modelinin
dogrusal olmayan iliskileri yansitabildigi i¢in regresyon ve kiimeleme analizlerine
gore daha duyarli sonuglar verdigi kabul edilmektedir. Tablo 122’de hava seyahat
talebini belirledigi diisliniilen degiskenlerin her iic modele gore etkinlikleri

verilmistir.



258

Tablo 122: Logit Model, Yapay Sinir Aglar1 (YSA) Modeli ve Kiimeleme Analizi

Sonuglarina Gore Talep Belirleyicilerin Etkinlik Dereceleri

Kayseri li Bursa ili
Degiskenler Logit YSA Kiimeleme | Logit YSA Kiimeleme
Yas Etkili Orta Etkisiz Etkisiz Orta Oldukga
Derecede Derecede Etkili
Etkili Etkili
Medeni durum Etkisiz Etkisiz Etkisiz Etkisiz Etkisiz Son Derece
Etkili
Egitim Etkili Etkisiz Etkisiz Etkisiz Etkisiz Yiiksek
Derecede
Etkili
Gelir Etkisiz Etkisiz Etkisiz Etkisiz Orta Etkisiz
Derecede
Etkili
Meslek Etkili Yiiksek Etkisiz Etkisiz Etkisiz Oldukga
Derecede Etkili
Etkili
Ayni fiyat Etkili Son Etkisiz Etkili Yiiksek Etkisiz
Derece Derecede
Etkili Etkili
2 kat1 fiyat Etkisiz Orta Etkisiz Etkisiz Etkisiz Etkisiz
Derecede
Etkili
3 kati fiyat Etkisiz Orta Etkisiz Etkili Oldukga Etkisiz
Derecede Etkili
Etkili
Sayginlik Etkisiz Orta Etkisiz Etkisiz Etkisiz Etkisiz
Derecede
Etkili
Havalimanindan Etkisiz Orta Oldukga Etkisiz Son Oldukga
ulagim Derecede | Etkili Derece Etkili
Etkili Etkili
Asirt yuk ticreti Etkili Yiiksek Oldukga Etkisiz Oldukga Orta
Derecede | Etkili Etkili Derecede
Etkili Etkili
Aktarmasiz Etkili Yiiksek Son Derece | Etkili Yiiksek Yiiksek
Derecede | Etkili Derecede Derecede
Etkili Etkili Etkili
Bagaj siire Etkili Orta Yiiksek Etkisiz Etkisiz Oldukga
Derecede | Derecede Etkili
Etkili Etkili
Statli Etkili Yiiksek Etkisiz Etkisiz Etkisiz Etkisiz
Derecede
Etkili
Tarife uygunluk Etkisiz Orta Oldukga Etkisiz Orta Orta
Derecede | Etkili Derecede Derecede
Etkili Etkili Etkili
Top.seyahat siire Etkisiz Etkisiz Oldukga Etkisiz Orta Oldukga
Etkili Derecede Etkili
Etkili
Prestij Etkisiz Oldukga Etkisiz Etkili Etkisiz Etkisiz
Etkili
Erken alim Etkili Etkisiz Etkisiz * * *

*Faktor analizi sonucu veri setinden ¢ikarildigindan tablo iizerinde degeri yoktur.
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Kayseri’de medeni durum degiskeni her {i¢ analizde de 6nemsiz ¢ikmustir.
Bursa’da ise medeni durum degiskeni lojistik regresyon ve yapay sinir aglari

modelinde dnemsiz, kiimeleme analizi sonucunda son derece 6nemli bulunmustur.

Kayseri’de yas degiskeni lojistik regresyon analizinde anlamli ¢ikmistir.
Yas arttik¢a ucusu tercih etme olasilig1 azalmaktadir. Yapay sinir aglart modelinde
orta derecede etkili iken, kiimeleme analizi sonucuna gore yas degiskeni talep
tahmin modeli i¢inde 6nemsizdir. Bursa’da ise, yas degiskeni lojistik regresyon
modelinde anlamsiz, yapay sinir aglart modelinde orta derecede 6nemli, kiimeleme

analizine gore 0,68 derecede (oldukea etkili) bulunmustur.

Kayseri’de gelir degiskeni her {i¢ analizde de dnemsiz ¢ikmistir. Bursa’da,
gelir degiskeni logit model ile kiimeleme analizi sonucunda 6nemsiz bulunmustur.

Yapay sinir aglar1 modelinde orta derece etkili bulunmustur.

Kayseri’de egitim durumu lojistik regresyon analizinde anlamli ¢ikmuistir.
Universite ve iizeri egitim diizeyinde olanlarin lise ve alt1 egitim diizeyinde olanlara
gore ugusu tercih etme olasiligl %205,3 daha fazladir. Yapay sinir aglart modeline
gore orta derecede etkili, kiimeleme analizi sonuglarina gore ise etkisizdir. Bursa’da
egitim degiskeni lojistik regresyon ve yapay sinir aglart modeli gore dnemsiz

bulunmus iken, kiimeleme analizi sonucuna gore 0,82 (yiiksek derecede) etkilidir.

Kayseri’de meslek degiskeni lojistik regresyon analizinde anlamli ¢ikmustir.
Tarim dis1 ¢alisanlarin (is¢i, memur) ucagi tercih etme olasiligr “diger” adi verilen
meslek gruplari ile girisimcei ve iist diizey yoneticilere gore daha yiiksektir. Yapay
sinir ag1 analizi sonucunda yiiksek derecede (%80) etkili, kiimeleme analizi
sonucunda onemsiz ¢ikmistir. Bursa’da meslek degiskeni lojistik regresyon ve
yapay sinir aglari modeli gore onemsiz bulunmus iken, kiimeleme analizinde 0,71

derecede oldukca etkili bulunmustur.

Kayseri’de ugagin otobiisle ayni fiyatta olmasi durumu, lojistik regresyon
analizine gore anlamli ¢ikmustir. Otobiisle ugagin ayni fiyatta olmast durumu bir
birim arttifinda ugags tercih etme olasilig1 %100,5 artacaktir. S6z konusu degisken

yapay sinir aglari modeline gore son derece etkili, kiimeleme analizine gore etkisiz
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cikmigtir. Bursa’da, otobiisle ucagin ayni fiyatta olmasi durumu lojistik regresyon
modelinde anlamli bulunmustur. Otobiisle ugagin ayni fiyatta olmasi durumu bir
birim arttiginda ucagi tercih etme olasiliginin %119 artmasi beklenmektedir. Yapay
sinir aglart modelinde %79,3 6nem derecesinde yliksek etkili bulunmus iken,

kiimeleme analizi sonucunda 6nemsiz ¢ikmistir.

Kayseri’de, ucagin otobiisiin 2 katina kadar olmast durumu lojistik
regresyon analizine gore anlamsiz ¢ikmistir. Yapay sinir aglari modeline orta
derecede etkili, kiimeleme analizine gore etkisiz ¢ikmistir. Bursa’da, ucagin

otobiisiin 2 katina kadar olmas1 durumu her {i¢ analizde de 6nemsiz bulunmustur.

Kayseri’de ugagin otobiisiin 3 katina kadar olmas1 durumu lojistik regresyon
analizine gore anlamsiz bulunmustur. Yapay sinir aglarina gore orta derecede etkili,
kiimeleme analizine gore etkisiz ¢ikmistir. Bursa’da ugagin otobiisiin 3 katina kadar
olmasi durumu lojistik regresyon analizinde anlamli bulunmustur. Ugagin otobiisiin
3 katina kadar olmasi durumunun bir birim artmasi karsisinda ucagi tercih etme
olasiliginin %90,2 artmasi beklenmektedir. Bu faktor yapay sinir aglart modelinde
%55,3 onem derecesinde (oldukga etkili) bulunmus iken, kiimeleme analizinde

Onemsiz bulunmustur.

Kayseri’de ugakla seyahatin sayginlik kazandirdig: algisi lojistik regresyon
analizinde anlamsiz ¢ikmistir. Yapay Sinir aglarina gore orta derecede etkili,
kiimeleme analizine gore etkisiz ¢ikmistir. Bursa’da, ugakla seyahatin sayginlik

kazandirdigi algist her ii¢ analiz sonucunda da dnemsiz ¢ikmustir.

Kayseri’de havalimanindan ulasim kolaylig1 lojistik regresyon analizine
gore anlamsiz ¢ikmistir. Yapay sinir agi modeline gore orta derecede etkili,
kiimeleme analizi sonuglarina goére 0,79 derecede (olduke¢a etkili) ¢ikmistir.
Bursa’da, havalimanindan ulagim kolaylig1 lojistik regresyon modelinde anlamsiz
cikmistir. Yapay sinir aglart modelinde s6z konusu degisken son derece onemli

bulunmus iken, kiimeleme analizine gore 0,69 derecede oldukga etkilidir.

Kayseri’de asir1 yiik {icretinin uygun olmasi, lojistik regresyon analizinde

anlamlt bulunmustur. Asir1 yiik iicretinin uygun olmasi durumunun bir birim
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artmasi durumunda ugusu tercih etme olasiligit %61,5 artacaktir. S6z konusu
degisken yapay sinir ag1 modelinde %80,8 yliksek derecede normalize edilmis
onemlilik yiizdesine sahip iken, kiimeleme analizi sonucunda oldukg¢a etkili (0,74
onemlilik derecesinde) bulunmustur. Bursa’da, asir1 yiik {icretinin uygun olmasi
lojit model ve yapay sinir aglari modelinde oldukca etkili, kiimeleme analizi

sonucunda orta derecede etkili bulunmustur.

Kayseri’de aktarmasiz ulagim olup olmamasi durumu, lojistik regresyon
analizi sonucunda anlamli bulunmustur. Aktarmasiz uc¢us olma durumunun bir
birim artmasi durumunda ugagi tercih etme olasiigmin %148,9 artmasi
beklenmektedir. Yapay sinir ag1 modeline gore %80,7 yiiksek derecede, kiimeleme
analizi sonucunda ise son derece Onemli ¢ikmistir. Bursa’da, aktarmasiz ulasim
olup olmamas1 lojistik regresyon modelinde anlamli ¢ikmistir. Aktarmasiz ugus
olmasi durumu bir birim arttiginda ugagi tercih etme olasiliginin %182 artmasi
beklenmektedir. Yapay sinir aglart modelinde bu degisken %88,6 yiiksek derecede,

kiimeleme analizi sonucunda 0,92 yiiksek derecede etkili bulunmustur.

Kayseri’de bagaj bekleme siiresi lojistik regresyon analizine gore anlamli
cikmistir. Bagaj bekleme siiresindeki bir birimlik artisin ugagi tercih etme
olasiligint %51,2 diisiirmesi beklenmektedir. Yapay sinir agr modelinde orta
dereceli etkili, kiimeleme analizi sonuglarina gore 0,89 derecede (yiiksek derecede)
onemli ¢ikmistir. Bursa’da, bagaj bekleme siiresi lojistik regresyon modelinde ve
yapay sinir aglart modelinde 6nemsiz bulunmugstur. Kiimeleme analizi sonucuna

gore 0,68 derecede oldukea etkilidir.

Kayseri’de, ugakla seyahatin statii sahibi kisiler tarafindan tercih edildigi
algis1 lojistik regresyon modelinde anlamli ¢ikmigtir. S6z konusu algidaki bir
birimlik artis karsisinda ugagi tercih etme olasiliginin  %44,9 azalmasi
beklenmektedir. Yapay sinir ag1 modelinde %91,3 (yiiksek derecede) normalize
edilmis 6nemlilik derecesinde bulunmustur. Kiimeleme analizi sonuglarina gore ise
etkisizdir. Bursa’da, ugakla seyahatin statii sahibi kisiler tarafindan tercih edildigi

algist her {i¢ analiz sonucunda da 6nemsiz bulunmustur.
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Kayseri’de tarife uygunlugu, lojistik regresyon analizi ve yapay sinir aglari
modeline gore 6nemsiz ¢ikmistir. Kiimeleme analizine gore ise oldukga (0,62 6nem
derecesinde) etkilidir. Bursa’da tarife uygunlugu logit modelde anlamsiz, yapay
sinir aglar1 modeli ve kiimeleme analizi sonucuna gore orta derecede etkili

bulunmustur.

Kayseri’de toplam seyahat siiresi, lojistik regresyon ve yapay sinir aglari
analizlerinde 6nemsiz bulunmustur. Kiimeleme analizi sonuglarina gore ise oldukga
(0,75 derecede) etkilidir. Bursa’da, toplam seyahat siiresi logit modelde anlamsiz
bulunmustur. Yapay sinir aglar1 modeline gére orta derecede etkili, kiimeleme

analizi sonucuna gore oldukea etkili bulunmustur.

Kayseri’de ugakla seyahatin prestijli oldugu algisi, lojistik regresyon modeli
ve kiimeleme analizinde 6nemsiz ¢ikmistir. Yapay sinir ag1 modeline gore ise
%68,3 normalize edilmis Onemlilik diizeyinde (oldukga etkili) bulunmustur.
Bursa’da, ugakla seyahatin prestijli oldugu algisi lojistik regresyon modelinde
anlamli bulunmustur. Ugakla seyahatin prestijli oldugu algis1 bir birim arttiginda
ucagi tercih etme olasiliginin %33,5 diismesi beklenmektedir. Yapay sinir aglar1 ve

kiimeleme analizlerinde ise etkisiz ¢ikmistir.

Kayseri’de, erken alimlarda ucuz bilet bulabilme durumu lojistik regresyon
modelinde anlamli bulunmustur. Erken alimlarda ucuz bilet bulabilme durumunda
bir birim artis olmasi karsisinda ugagi tercih etme olasiliginin %76,1 artacagi
beklenmektedir. Yapay sinir aglart ve kiimeleme analizlerine gore ise etkisi
onemsiz ¢ikmistir. Bursa ili i¢in yapilan analizlerde s6z konusu degisken belirli bir
faktor altinda toplanamadigindan analizden ¢ikarilmistir. Dolayisiyla Bursa i¢in bu

degiskenin yorumu yapilamamaktadir.
4.4 Hipotezlerin Test Edilmesi

Arastirmanin hipotezlerinin sonuglar1 Tablo 123’te gosterilmistir.
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Hipotez Hipotez alt Sonug¢
Numarasi numarasit | Hipotez 6zet adi Kayseri Bursa Sonuc¢
H1.1 Hane geliri- Kabul Kabul Kabul
H1: ulagim tercihi edilmistir.
Kat111m011a.r1n H1.2 Medeni durl{m- Kabul Kabul P.(ab.ull
demografik ulasim tercihi edilmistir.
ozelhklerl. 11.e H13 Egitim dururpg- Kabul Kabul I.<ab.u|.
ucak tercihi ulagim tercihi edilmistir.
arasinda H1.4 Yay- ulagim Kabul Red Kismen kabul
anlamli bir tercihi edilmistir.
iligki vardir. -
d HL5 Meslek-ulagim Kabul Kabul Kabul
tercihi edilmistir.
H2.1 Seyahat amact- Red Red Reddedilmistir.
ulagim tercihi
Seyahatlerde
H2.2 kisiye eslik eden Kabul Red Klsn.len. kgbul
olup olmamasi- edilmistir.
ulasim tercihi
H2: Seyahat Bilet ticretini
davramslars H2.3 Kimin Gdedigi- Kabul Red Kismen kabul
. = edilmistir.
ile ugak ulasim tercihi
tercihi Bilet
arasinda rezervasyonunun Kabul
anlaml bir H2.4 ne zaman Kabul Kabul edilmistir
iligki vardir. gerceklestirildigi- St
ulagim tercihi
Bilet
rezervasyonunun
H2.5 nereden Kabul Kabul l.(ab.UI.
- edilmistir.
yaptirildigi-
ulagim tercihi
H3: Ulasim tiirii tercihi ile tercih nedeni arasinda Kabul
o Kabul Kabul S
anlamli bir iligki vardir. edilmistir.
H4: Egitim durumu- Kabul
Katilimeilarin H4.1 fiyata duyarlilik Kabul Kabul edilmistir.
demografik H4.2 Meslek- fiyata Red Kismen Kismen kabul
ozellikleri ile ' duyarlilik kabul edilmigtir.
fiyat
duyarliligt .
arasinda H4.3 Hane geliri- Kabul Kabul Kab.UI.
. fiyata duyarlilik edilmistir.
anlamli bir
iligki vardir.
H5: Egitim durumu- Kabul
Katilimeilarin H5.1 uygunluk faktorii Kabul Kabul edilmistir.
demografik Meslek- Kabul
ozellikleri ile H5.2 uygunluk faktorii Kabul Kabul edilmigtir.
uygunluk
faktorii
arasinda Hane geliri- Kismen Kismen kabul
anlamh bir H5.3 uygunluk faktori kabul Kabul edilmistir.
farklilik
vardir.
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Tablo 123: Hipotez Sonug Tablosu (DEVAMI)

Egitim
He: H6.1 durumu- Red Red Reddedilmistir.
Katilimcilarin prestij faktori
"dem.()gra_fl_k H6.2 Meslek- Kismen Kismen Kismen kabul
Ozell,{k;elr(l ile ' prestij faktorii kabul kabul edilmistir.
prestyj faktoru
arasinda .
anlamli bir H6.3 Han.g geliri- Kismen Kismen K1srpen. ke}bul
farklilik vardir. prestij faktori kabul kabul edilmistir.
Yas- ucagi
H7.1 tercih etme Kismen Kismen Kismen kabul
durumu kabul kabul edilmistir.
Hane geliri-
H7.2 ucagi tercih Red Iilzgllﬁn Klsdn.llen. kte.lbul
H7: Ugag etme durumu calmIzar.
te(rj(l:;rhu?;?e H7 3 N{:?(I:?E _e;lr%igl Kismen Kismen Kismen kabul
demografik ‘ qurumu kabul kabul edilmistir.
ozelliklere gore Egitim
farklilik _ H7.4 durumu- ugagi Red Kismen Kismen kabul
gostermektedir. ' tercih etme kabul edilmistir.
durumu
Medeni
durum- ugagi Kismen Kismen kabul
o tercih etme Bed kabul edilmistir.
durumu
Otobiisle ayn
Hs.1 fiyat- ucagi Kismen Kismen Kismen kabul
' tercih etme kabul kabul edilmistir.
durumu
H8: Ucag Otobiisiin 2
. katina kadar
tercih etme : N Kismen Kismen kabul
. H8.2 fiyat- ugagi Red o
durumu fiyata tercih etme kabul edilmistir.
gore farklilik qurumu
gostermektedir. —
Otobiisiin 3
H8.3 l;?;gﬁ Eggg Kismen Kismen Kismen kabul
' tercih etme kabul kabul edilmistir.

durumu
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Havalimanindan
H9.1 kola;llligsll-r?lgagl Kismen Kismen K1sr¥1en. ke.lbul
. kabul kabul edilmistir.
tercih etme
durumu
Asirt yiik
iicretinin uygun
H9.2 olmasi- ucagi Kabul Kklsmen Klsmen. ke.lbul
: abul edilmistir.
tercih etme
durumu
Aktarmasiz
ucus olup
H9:_ Ugagi H9.3 olnzamasy Kabul Kabul . dlﬁz?iz:ir.
tercih etme ugagi tercih
durumu etme durumu
uygunluk Bagaj bekleme
faktoriine gore stiresi- ugagt Kismen Kismen kabul
farklilik H9.4 tercih etme Kabul kabul edilmistir.
gostermektedir. durumu
Tarife
HO 5 uygunlugu- Kismen Kismen Kismen kabul
’ ucagi tercih kabul kabul edilmistir.
etme durumu
Toplam seyahat
H9.6 stiresi- ugagt Kismen Kismen Kismen kabul
’ tercih etme kabul kabul edilmistir.
durumu
Erken alimlarda
H9 7 ucuz bilet- Kismen i Kismen kabul
' ucagi tercih kabul edilmistir.
etme durumu
Sayginlik algisi- | Kismen Red Kismen kabul
. H10.1 ucagi tercih kabul edilmistir.
H10: Ucag etme durumu
q tercih etme . Statii algisi- Kismen Red Kismen kabul
f:krtuér:i;]ngreftu H10.2 ucag tercih kabul edilmistir.
gore etme durumu
farklilik ”
gostermektedir. Prestij a1g1_31- Kismen Kismen K1§m§n .kabul
H10.3 ugag tercih kabul kabul edilmistir.
etme durumu
H11: Kayseri ile Bursa sehirleri arasinda Kabul Kabul Kabul
karsilikli aktarmasiz ugus talebi vardir. edilmistir.

Tablo 123’te goriildiigii tizere H1.1, H1.2, H1.3, H1.5, H2.4, H2.5, H3, H4.1, H4.3,
HS5.1, H5.2 ve H.11 no’lu hipotezler kabul edilmistir. H1.4, H2.2, H2.3, H4.2, H5.3,
H6.2, H6.3, H7.1, H7.2, H7.3, H7.4, H7.5, H8, H9, H10 no’lu hipotezler kismen

kabul edilmistir. H2.1 ve H6.1 no’lu hipotezler ise reddedilmistir.
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SONUC VE ONERILER

2003 yilinda baglatilan Bolgesel Havacilik Politikast ile birlikte i¢ hat
ucuslarda 6zel havayolu isletmelerin pazara giris engelleri kaldirilmis, devlet tesvik
ve slibvansiyonlariyla birlikte i¢ hat ucuslar canlandirilmaya c¢alisilmistir. Nitekim
2003 yilindan bu yana i¢ hat yolcu sayisinda yaklasik 12 kat fazla artig goriilmiistiir.
Buna ragmen yurti¢i yolcu tasimaciliginda havayolu tasimaciligmin pay1
giinlimiizde dahi %10’a ulasmamuistir. Yurti¢i yolcu tasimaciliginin yaklasik %90°1
halen karayolu iizerinden yapilmaktadir. Ayrica glinimiizde havayolu
isletmelerinin ana merkezlerinden hemen her noktaya ugak seferi yapilmakta iken,
ana merkezler haricinde noktalar arasindaki uguslar, diger adiyla ¢apraz uguslar,
yeterli diizeyde degildir. Bu noktalar arast uguslar baglantili uguslar ile
gerceklesmektedir. Baglantili uguslarda uzun aktarma (bekleme) siireleri ile yiiksek
bilet fiyatlari, bu uguslarin yolcular i¢in cazibesini azaltmaktadir. Tiirkiye’nin genis
yiiz6l¢limii, daglik ve engebeli yersekilleri, kimi bolgelerindeki soguk kis kosullari
karayolu tizerinden ulagimi zorlastirmakta ve uzun yolculuk siirelerine neden

olmaktadir.

Yurti¢i havayolu tasimaciliginin artmasi yolculara zaman tasarrufu ve
konforlu ulagim saglayacaktir. Bunun yanisira, havayolu tagimaciligi ulasim tiirleri
icinde en fazla kaza ve 6liimlii kaza sayisina sahip olan karayolu tasimaciligina gore
¢ok daha emniyetli bir alternatif olacaktir. Buna ek olarak, ¢apraz uguslarin
artmasiyla birlikte Tiirkiye’de bolgeler arasi turizmin ve ticaretin gelismesi ile

ekonomik farkliliklarin giderilmesi beklenmektedir.

Sehir ciftleri arasinda talep tahmini yapan caligmalarda daha Once
kiimeleme analizi yapilmig calismalara rastlanmamistir. Ayrica, bu ¢alismanin,
ayni veri setine 3 yoOntemi (regresyon, yapay sinir aglart modeli (YSA) ve
kiimeleme analizi) bir arada kullanan onciil ¢alismalardan biri olmasi

beklenmektedir.

Kayseri Ili Sonuclari
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Gelir arttik¢a otobiisii tercih etme orani azalmakta, 6zel araci tercih etme

orani artmaktadir.

Tek basma seyahat ettigini belirtenlerin ugagi tercih etme orami daha

yiiksektir.

Ogrenci, ev hanimi ve issizlerin cogunlugu oncelikli olarak ucagi; diger

kalan meslek gruplariin ¢ogunlugu 6zel araci/kendi aracini tercih etmektedir.

Kayseri’den Bursa’ya seyahatlerde oncelikle otobiisii tercih edenler tercih
nedeni olarak sirasiyla, bilet fiyatinin/seyahat maliyetinin uygunlugu, bilete erigim

kolaylig1, seyahat edilen araca ulagim kolaylig1 cevabini vermislerdir.

Kayseri’den Bursa’ya seyahatlerde oncelikle ugagi tercih edenler tercih
nedeni olarak sirasiyla, direkt (aktarmasiz) ulasim, ara¢ ici konfor, bilet fiyatinin

uygunlugu cevabini vermislerdir.
Gelir arttikca ugakla seyahatin sayginlik kazandirdig: algisi artmaktadir.

Girisimci ve st diizey yoneticilerde, ucakla seyahatin statii sahibi kisiler
tarafindan tercih edildigi ile ugakla seyahatin sayginlik kazandirdig: algis1 daha

fazladir.

Tarimdis1 ¢alisanlar ile profesyonel meslek gruplar1 bagaj bekleme
siirelerine, toplam seyahat siiresinin azalmasina, erken alimlarda ucuz bilet
bulabilme durumuna, havalimanindan ulasimin kolaylagsmasina, asir1 yik i¢in

alinan ticretlerin uygun olmasina daha ¢ok dnem vermektedir.

Tarim dis1 ¢alisanlar grubu aktarmasiz ugus olup olmamasina en fazla nem

veren meslek grubudur.

Bursa Ili Sonuclari

Bursa’dan Kayseri’ye seyahatlerinde Oncelikle otobiisii tercih edenlerin
cogunlugunun “diger” adi verilen meslek grubuna dahil oldugu, ucag tercih

edenlerin cogunlugunun ise profesyonel meslek grubuna dahil oldugu goriilmiistiir.
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Ogrenci, ev hanimi ve igsizler, tarim dis1 calisanlar ile “diger” adi verilen grubun
cogunlukla otobiisii, profesyonel meslek gruplarinin ¢ogunlugu 6zel arag/kendi

aracini tercih etmektedir.

Bursa’dan Kayseri’ye seyahatte dncelikli olarak otobiisii tercih edenlerin
tercih nedenleri sirasiyla bilet fiyatinin/seyahat maliyetinin uygunlugu, bilete

erisim kolaylig, arag i¢i konfordur.

Bursa’dan Kayseri’ye seyahatte oncelikli olarak ucgagi tercih edenlerin
tercih nedenleri sirasiyla bilet fiyati/seyahat maliyetinin uygunlugu; arag icinde TV,

internet, film imkanlarinin olmasi ve arag i¢i konfordur.
Gelir arttikca fiyata duyarlilik azalmaktadir.

Egitim diizeyi arttikca uygunlukla ilgili ifadelere daha fazla katihm

saglanmistir.

Profesyonel meslek gruplar1 ugak biletine otobiisiin 3 katina kadar bedel

O0demeye daha isteklidir.

Girisimei ve lst diizey yoneticiler ile profesyonel meslek gruplari ugak

tercihinde havalimanindan sehir merkezine ulasima daha ¢ok 6nem vermektedir.

Ogrenci, ev hanim ve issizler; profesyonel meslek gruplari ile girisimci ve

yoneticiler asir1 yiik iicretinin uygun olmasina daha ¢ok 6nem vermektedir.

Girisimei ve st diizey yoneticiler ile profesyonel meslek mensuplari
aktarmasiz ucus olup olmamasina, bagaj bekleme siiresinin az olmasina, toplam
seyahat siiresinin kisaligina ve tarife saatlerinin uygunluguna daha ¢ok Onem

vermektedir.
Girigsimci ve lst diizey yoneticiler ucak bilet fiyatlarina daha duyarhdir.

Her iki ilde de Bursa-Kayseri arasinda dncelikli olarak treni tercih edenlerin
tercih nedenleri sirastyla bilet fiyati/seyahat maliyetinin uygunlugu, seyahat edilen

araca ulasim kolayligi, aracin emniyetli olusu konusunda giivenilirliktir.
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Her iki ilde de bekar bireylerde ucagi tercih etme orani evli bireylere gore

daha fazladir. Kayseri’de niifusun yaridan fazlasini bekar bireyler olusturmaktadir.

Her iki ilde de gelir arttikca uygunlukla ile ilgili ucak tercihine etki eden

faktorlere daha fazla katilim saglanmustir.
Her iki ilde egitim arttik¢a fiyata duyarlilik azalmaktadir.

Her iki ilde de egitim ve gelir diizeyi arttikca ugagi tercih etme orani
artmaktadir. Illerin demografik ve ekonomik gdstergeleri dikkate alindiginda yillar
itibariyle her iki ilde de egitim ve gelir diizeyinde 6nemli artiglar goriilmektedir.
Ayrica her iki il de go¢ almakta be niifusun yillar itibariyle hizli artig goriilmektedir.
Bu artisin ugak tercihi iizerinde etkili olacagi diisiiniilmektedir. Sonuglar,
Temurlenk (1991), Dilek ve Yaylali (2009), Hisao ve Hansen (2001) calismalarini

desteklemektedir.

Her iki ilde de otobiisii tercih edenlerin ¢ogunlugu rezervasyonlarini
seyahatlerinden 1 hafta ve daha kisa siire 6nce, ucagi tercih edenlerin cogunlugu 1
haftadan daha uzun siire 6nce yapmaktadir. Bunun nedeninin promosyonlu bilet

bulabilme oldugu disiiniilmektedir.

Her iki ilde de seyahatlerinde otobiisii tercih edenlerin ¢cogunlugu bilet
rezervasyonlarii genellikle satis ofisinden yaptiklarimi belirtirken, ucagi tercih

edenlerin cogunlugu internet iizerinden yaptig1 belirtmislerdir.

Her iki ilde de karsilikli ulagimda ucaga en biiyiik alternatif 6zel arag
cikmistir. Katilimeilar Bursa-Kayseri arasi karsilikli seyahatlerinde 6zel araci/kendi
araclarini tercih etmelerinin nedenlerini “aragla seyahatte serbestlik”, “ara¢ ici

konfor” ve “aracin emniyetli olusu konusunda giivenilirlik” olarak belirtmislerdir.

Her iki ilde ugus konulmasi halinde katilimcilarin biiylik ¢ogunlugunun
(Kayseri’de %78,5; Bursa’da %65,3) wugus hizmetinden yararlanacagi

gorilmektedir.
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Katilimeilar, iki sehir arasinda hava seyahat talebinde her iki ilde de
aktarmasiz ugus olup olmamasmin etkili oldugu belirtmislerdir. Hava seyahat

talebinin belirlenmesinde bir diger faktor ise bilet fiyatlaridir.

Havayolu sirketlerinin diisiik maliyetli havayolu tasiyicilarinda oldugu gibi
maliyetlerini diiglirlip bilet fiyatlar1 diistirmeleri Onerilmektedir. Yolcunun
havalimanina girisinden ug¢aga binisine kadar olan siirecleri sayisallagtirmanin
(otomasyon) insan kaynagi maliyetini azaltacag diistiniilmektedir. Ayrica, devletin
havalimanlarina konma ve konaklama ticretleri almamasi da 6nerilerden biridir. Bir
diger oneri, Diinya’da yonelim olan bolgesel ucaklara gegistir. Bu ugaklarda birim
maliyetleri (yolcu bast maliyet) her ne kadar ytiksek olsa da bakim, ikmal ve isletme
maliyetleri diisliktiir. Ayrica bu tip ucaklarin kisa mesafeli uguslara uygun oldugu

bilinmektedir.

Her iki ilde de “agir1 yiik iicretinin uygun olmasi” havayolu talebini
belirlemede ¢ok Onemli ¢ikmistir. Bunun, Tiirk insani i¢in yolculuklarda yiikle
seyahat edebilmenin Onemli oldugundan kaynaklandig1 diisiiniilmektedir.
Havayolu sirketlerinin ek yiik iicretlerini diislirmeleri veya yolculara daha fazla yiik

miktarindan muafiyet tanimalar1 onerilmektedir.

Calismanin sonucunda, Bursa’da “havalimanina ulasim” havayolu talebini
belirlemede ¢ok 6nemli ¢ikmistir. Bunun sebebinin Bursa’da havalimana ulasim
giicliiklerinden kaynaklandig: diistiniilmektedir. Belediye veya kamu kurumlarinin
havaliman1 ve sehir merkezi arasinda diizenli ulasim hizmeti sunmasi, yer
hizmetleri veya havayolu sirketlerinin yine havalimanina ulasim hizmeti sunmasi
Oneri olarak sunulmaktadir. Bir baska oneri ise, sehir merkezinden havalimanina
rayl sistem kurulmasidir. Boylelikle havalimanina hizli bir ulagim saglanacagi

diistiniilmektedir.

Bursa’da Kayseri’ye seyahat edecek olursaniz hangi ulagim tiirlinii tercih
edersiniz sorusuna ucak diyenlerin biiyiik bir ¢cogunlugu neden olarak “arac i¢inde
TV, internet, film izleme imkani olmasi” cevabini vermislerdir. Bursa-Kayseri

hattinda havayolu sirketlerinin i¢ hat uguslarda da kabin i¢i eglence hizmeti
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sunmalar1 veya yolcularin kendi cep telefonu, cihazlariyla bu hizmetten

faydalanmalarina olanak verilmesi 6nerilmektedir.

Calisma sonucunda Yapay Sinir Aglar1 (YSA) modelinin hayir’larin
kestiriminde daha basarili oldugu goriilmiistiir. Lojistik regresyon analizinin
hayir’larin kestirimde basarisiz oldugu goriilmiistiir. Kiimeleme analizi ise orta
derecede uyum ve ayirma kalitesi gosterdiginden dolayi, model olusturmada
beklenildigi diizeyde basarili bulunamamistir. Dolayisiyla Yapay Sinir Aglari
(YSA) modelinin diger modellere gére daha basarili kestirim yaptigr sonucuna
ulagtlmistir. Bulunan sonug, Seo ve Kim (2003), Yazici (2011), Sivrikaya (2003)

calismalarini desteklemektedir.

Ana merkezlerin havayolu ulasim yiikiiniin hafifletilmesi agisindan diger
iller arasinda capraz uguslarin tesvik edilmesi uygun olacaktir. Bu ¢alismanin
ayrica, devletin havalimani planlamasina da (kapasite) katki saglayacagi

distiniilmektedir.

Calismaninin bir sehir ¢ifti i¢in degil, daha fazla sehir ¢iftleri arasinda
yapilmas1 durumunda genel gecer sonuglara ulasilabilecegi Ongoriilmektedir.
Ayrica sonraki ¢alismalarda, aragtirmacilara alternatif havalimanlarin1 da modele

dahil etmeleri Onerilmektedir.
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EK-1. Anket Formu No:1

ANKET FORMU

No:1
Sayin Katilimci,

Bu anket Atilim Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii isletme Doktora Programi
kapsaminda yiritllen tez calismasi icin yapilmaktadir. Anketin amaci, Kayseri il sinirlari
icerisinde Bursa’ya havayolu ile seyahat egilimini arastirmaktir. Arastirma bilimsel bir
nitelik tasidigindan verilen bilgiler gizli tutulup Uglincl sahislarla paylasilmayacaktir.
Sorulara objektif ve samimi cevaplar vereceginize inanmaktayiz. Katkilariniz ve zaman
ayirdiginiz icin simdiden tesekkiir ederiz.

1.Yasiniz............

2.En son hangi okulu bitirdiniz?

() ilkokul ( ) Ortaokul () Lise () Universite
() Yuksek lisans/Doktora

3.Mesleginiz.....................

4.Medeni durumunuz

()EVi ( ) Bekar

5.Hane toplam geliriniz

( ) 1000 TL'den az ( ) 1000-2000 ( ) 2001- 3000 (
) 3001-4000 ( )4001—5000 ( ) 5001-6000

( ) 6001+

6.Hi¢ Bursa’ya seyahat ettiniz mi?

( ) Evet ( ) Hayir

Cevabiniz “Evet” ise 8. Sorudan, “Hayir” ise 10. Sorudan devam ediniz.
7.Bursa’ya en son ne zaman seyahat ettiniz?

( ) Son 1 haftaiginde ( )Son1ayiginde ( )Son3ayiginde
( )Son 6 ayicinde

( ) Son1yiliginde () 1yildan daha uzun siire 6nce

8.Bursa’ya hangi amacla seyahat ettiniz?

() Is gezisi ( ) Turistik gezi ( ) Akraba/arkadas ziyareti ()

Egitim/Konferans vb. () Diger...cereneenene.
9.Bursa’ya gelecekte seyahat etme ihtimaliniz veya isteginiz var mi?

( ) Evet ( ) Hayir
10.Seyahatlerinizde size eslik eden olur mu ?
( ) Evet, olur. ( ) Hayir, tek basima seyahat ederim.

11.Bursa’ya seyahatlerinizde/seyahat edecek olursaniz 6ncelikle hangi araci tercih
edersiniz? En fazla tercih ettiginize “1” vererek siralayiniz.

( ) Otobus ( )Tren ( ) Ugak

() Ozel Arag/Kendi aracim
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12.Bursa’ya seyahatlerinizde yukaridaki soruda 1. Sirada cevap verdiginiz araci tercih
etme nedeniniz? Onem derecesine gére “1” den “3” e kadar siralayiniz.
) Bilet fiyatinin uygunlugu
) Bilete erisim kolayligi (Rezervasyon ve bilet satis kolayligi)
) Seyahat edilen araca ulasim kolayhgi
) Biletleme konusunda istenilen koltugu se¢menin kolaylig
) Bagaj alim islemlerinin hatasiz ve ¢abuklugu
) Fazla bagaj icin alinan lcretin makullGgi
) Aracin emniyetli olusu konusunda givenilirlik
) Yolcu problemlerinin ¢éziimiinde i¢ten davranis ve yardimci olunmasi
) Tarife saatlerinin uygunlugu
) Arag icinde TV, internet, film imkanlarinin olmasi
) Direkt (aktarmasiz/molasiz) ulasim
) Arag ici konfor
) ikram cesitliligi ve kalitesi
) Mevcut tek ulasim araci (imkani) olmasi
) Promosyonlu bilet olmasi
) Arag ile seyahatte kendi serbestligimin (6zgurliigimin) olmasi
) Hizli ulasim saglamasi
) Seyahat siiresinin kisa olmasi
( ) Rahat ve konforlu ulasim saglamasi
( ) Kalabalik seyahat icin uygun olmasi

(
(
(
(
(
(
(
(
(
(
(
(
(
(
(
(
(
(

( ) Diger

13.Bilet licretinizi genellikle kim 6demektedir?

( ) Kendim () Esim/Ailem () isyerim (Sirket) () Odiil/promosyon
bilet ( ) Diger.....

14. Bilet rezervasyonunuzu genellikle seyahatinizden kag giin 6nce gergeklestirirsiniz?
() Ayni giin iginde ( ) Birkag giin 6nce ( ) En az bir hafta
Once

( ) Enaz bir ay 6nce ( ) Birkag ay 6nce

15. Bilet rezervasyonunuzu genellikle nereden yaptirirsiniz?

( ) Satis ofisinden () internet sitesinden () Cagri merkezinden ( ) Seyahat

acentesinden ( ) Diger......
16. Ucakla seyahat etme fobiniz (korkunuz) var midir?

( ) Evet ( ) Hayir

17.Hig ucak seyahati yaptiniz mi?

( ) Evet, yaptim. ( ) Hayir, yapmadim.

18.En ¢ok hangi havayolunu kullanirsiniz?

( ) Pegasus () Onur Air ( ) Anadolujet ()
SunExpress

( ) Tark Hava Yollari ( ) Atlas Global ( ) Diger.....



19. Asagida yer alan ifadelere ne kadar katildiginizi (1) “Hi¢ Katilmiyorum” (2)

“Katilmiyorum” (3) “Kararsizim” (4) “Katiliyorum” ve (5) “Kesinlikle Katiliyorum”
arasinda derecelendiriniz.

283

tercih ederim.

(ORNGENOREORES)

1. | Otobiisle ayni fiyatta olsa bile ugagi tercih ederim.

2. | Ugak bilet fiyat1 otobiisiin 2 katina kadar yiiksek olursa da
ucag tercih ederim.

3. | Ugak bilet fiyat1 otobiisiin 3 katina kadar yiiksek olursa da
ucag tercih ederim.

4. | Ugakla seyahatin sayginlik kazandirdigini diistiniiriim.

5. | Havalimanindan sehir merkezine ulasimin kolaylasmasi
durumunda ugagi tercih ederim.

6. | Asirt yik i¢cin alinan {icretlerin makul seviyede olmasi
durumunda ugagi tercih ederim.

7. | Gidecegim yere aktarmasiz ugus olmast durumunda ugagi
tercih ederim.

8. | Bagaj teslim ve bekleme siirelerinin azalmast durumunda
ugagi tercih ederim.

9. | Ugakla seyahatin statii sahibi kisiler tarafindan tercih
edildigini disiiniiriim.

10. | Ucag1 ancak ugus giin ve saatlerinin bana uygun olmasi
durumunda tercih ederim.

11. | Evimden/igyerimden Gidecegim yere (noktaya) toplam
seyahat siiresinin azalmasi durumunda ugagi tercih ederim.

12. | Ugakla seyahatin prestijli oldugunu diisliniiriim.

13. | Erken alimlarda ucuz bilet bulabilme durumunda ugagi

20.Ugagi tercih etmenizde 6nemli olan baska faktorler var midir?

21. Kayseri’den Bursa’ya direkt (aktarmasiz) ucak seferi konulursa tercih eder misiniz?
() Evet ( ) Hayir
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EK-2. Anket Formu No: 2

ANKET FORMU

No:2
Sayin Katilimci,

Bu anket Atilim Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii isletme Doktora Programi
kapsaminda yuritilen tez calismasi icin yapilmaktadir. Anketin amaci, Bursa il sinirlari
icerisinde Kayseri’ye havayolu ile seyahat egilimini arastirmaktir. Arastirma bilimsel bir
nitelik tasidigindan verilen bilgiler gizli tutulup Uglincl sahislarla paylasilmayacaktir.
Sorulara objektif ve samimi cevaplar vereceginize inanmaktayiz. Katkilariniz ve zaman
ayirdiginiz igin simdiden tesekkiir ederiz.

1.Yasiniz............

2.En son hangi okulu bitirdiniz?

() ilkokul ( ) Ortaokul () Lise () Universite
() Yuksek lisans/Doktora

3.Mesleginiz.........cucueu....

4.Medeni durumunuz

()EVi ( ) Bekar

5.Hane toplam geliriniz

( ) 1000 TL'den az ( ) 1000-2000 ( ) 2001- 3000 (
) 3001-4000 ( )4001—5000 ( ) 5001-6000

( ) 6001+

6.Hi¢ Kayseri'ye seyahat ettiniz mi?

( ) Evet ( ) Hayir

Cevabiniz “Evet” ise 8. Sorudan, “Hayir” ise 10. Sorudan devam ediniz.
7.Kayseri’ye en son ne zaman seyahat ettiniz?

( ) Son 1 haftaiginde ( )Son1ayiginde ( )Son3ayiginde
( )Son 6 ayicinde

( ) Son1yiliginde ( ) 1yildan daha uzun siire 6nce

8.Kayseri’ye hangi amagla seyahat ettiniz?

() is gezisi () Turistik gezi ( ) Akraba/arkadas ziyareti ()

Egitim/Konferans vb. () Diger...cccereneenenes
9.Kayseri’'ye gelecekte seyahat etme ihtimaliniz veya isteginiz var mi?

( ) Evet ( ) Hayir
10.Seyahatlerinizde size eslik eden olur mu ?
( ) Evet, olur. ( ) Hayir, tek basima seyahat ederim.

11.Kayseri’ye seyahatlerinizde/seyahat edecek olursaniz 6ncelikle hangi araci tercih
edersiniz? En fazla tercih ettiginize “1” vererek siralayiniz.

( ) Otobis ( )Tren () Ucak ()
Ozel Ara¢/Kendi aracim
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12.Kayseri’ye seyahatlerinizde yukaridaki soruda 1. Sirada cevap verdiginiz araci tercih
etme nedeniniz? Onem derecesine gére “1” den “3” e kadar siralayiniz.

() Bilet fiyatinin uygunlugu

() Bilete erisim kolayligi (Rezervasyon ve bilet satis kolayligi)
() Seyahat edilen araca ulasim kolayhgi

() Biletleme konusunda istenilen koltugu se¢menin kolaylig
() Bagaj alim islemlerinin hatasiz ve ¢abuklugu

() Fazla bagaj icin alinan Gcretin makulligi

() Aracin emniyetli olusu konusunda guvenilirlik
() Yolcu problemlerinin ¢oziimiinde i¢ten davranis ve yardimci olunmasi
() Tarife saatlerinin uygunlugu

( ) Aragicinde TV, internet, film imkanlarinin olmasi
( ) Direkt (aktarmasiz/molasiz) ulasim

( ) Aracgici konfor

() ikram gesitliligi ve kalitesi

() Mevcut tek ulasim araci (imkani) olmasi

() Promosyonlu bilet olmasi

( ) Aragile seyahatte kendi serbestligimin (6zgurligimiin) olmasi
() Hizh ulasim saglamasi

(

) Seyahat siiresinin kisa olmasi ( ) Rahat ve konforlu
ulasim saglamasi
( ) Kalabalik seyahat icin uygun olmasi ( ) Diger
13.Bilet lcretinizi genellikle kim 6demektedir?
( ) Kendim () Esim/Ailem () isyerim (Sirket) ( ) Odiil/promosyon
bilet ( ) Diger.....
14. Bilet rezervasyonunuzu genellikle seyahatinizden kag giin 6nce gergeklestirirsiniz?
() Ayni giin iginde ( ) Birkag giin 6nce ( ) En az bir hafta
Once
( ) Enaz bir ay 6nce ( ) Birkag ay 6nce
15. Bilet rezervasyonunuzu genellikle nereden yaptirirsiniz?
( ) Satis ofisinden () internet sitesinden () Cagri merkezinden ( ) Seyahat

acentesinden ( ) Diger......
16. Ucakla seyahat etme fobiniz (korkunuz) var midir?

( ) Evet ( ) Hayir

17.Hig ucak seyahati yaptiniz mi?

( ) Evet, yaptim. ( ) Hayir, yapmadim.

18.En ¢ok hangi havayolunu kullanirsiniz?

( ) Pegasus () Onur Air ( ) Anadolujet ()
SunExpress

( ) Tark Hava Yollari ( ) Atlas Global ( ) Diger.....
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19. Asagida yer alan ifadelere ne kadar katildiginizi (1) “Hi¢ Katilmiyorum” (2)
“Katilmiyorum” (3) “Kararsizim” (4) “Katiliyorum” ve (5) “Kesinlikle Katiliyorum”
arasinda derecelendiriniz.

ORIGANOREONNO

1. | Otobiisle ayni fiyatta olsa bile ugagi tercih ederim.

2. | Ugak bilet fiyat1 otobiisiin 2 katina kadar yiiksek olursa da
ucag tercih ederim.

3. | Ugak bilet fiyat1 otobiisiin 3 katina kadar yiiksek olursa da
ucag tercih ederim.

4. | Ugakla seyahatin sayginlik kazandirdigini diistiniiriim.

5. | Havalimanindan sehir merkezine ulasimin kolaylasmasi
durumunda ugagi tercih ederim.

6. | Asirt yik icin alinan iicretlerin makul seviyede olmasi
durumunda ugagi tercih ederim.

7. | Gidecegim yere aktarmasiz ugus olmasi durumunda ugagi
tercih ederim.

8. | Bagaj teslim ve bekleme siirelerinin azalmasi1 durumunda
ugagi tercih ederim.

9. | Ugakla seyahatin statii sahibi kisiler tarafindan tercih
edildigini disiiniiriim.

10. | Ucag1 ancak ugus giin ve saatlerinin bana uygun olmasi
durumunda tercih ederim.

11. | Evimden/isyerimden Gidecegim yere (noktaya) toplam
seyahat siiresinin azalmasi durumunda ugagi tercih ederim.

12. | Ugakla seyahatin prestijli oldugunu diisliniiriim.

13. | Erken alimlarda ucuz bilet bulabilme durumunda ugagi
tercih ederim.

20.Ugag tercih etmenizde 6nemli olan baska faktorler var midir?

21. Bursa’dan Kayseri’ye direkt (aktarmasiz) ugak seferi konulursa tercih eder misiniz?
() Evet ( ) Hayir
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