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OZET

Glin gectikge liiks goriiniimiinden ¢ikip, zaman kavraminin ¢ok onemli oldugu
giiniimiizde ihtiyaca doniisen havayolu ulasimi ile ilgili bir¢ok arastirma yapilmistir. Bu
calismanin amact; havayolu seyahatleri siirecinde bireylerin firma tercihinde hangi faktorlerin
etkili oldugunu ve bu faktdrlerin nasil bir etki yarattigini belirlemektir.

Calismanin birinci boliimii arastirma konusunun mikro ekonomik boyutundan
olusmaktadir. Talep kavramini, firma ve tiliketici profilinden inceledikten sonra oligopol
piyasasina giris yapilmistir.

Ulastirma sektorii bilyiik ve analiz edilmesi zor sektdrlerden biridir. Ikinci béliimde
sektor hakkinda bilgiler vermekle baslangi¢ yapilmis, ardindan ekonomik gostergelerle sektor
bliylikliigii agiklanmaya ¢aligilmistir.

Bu amag¢ dogrultusunda ekonometrik analiz i¢in Multinomial Logit Model
kullanilmistir.  Tiiketiciye yoneltilen bagimli degiskenin 1i¢ segenekli olmasi model
seciminden Onemli rol oynamistir. Bu analiz, firma tercihini etkileyen faktorlerin
belirlenmesine yoneliktir. Elde edilen bulgulara gore bilet fiyatlarinin uygunlugu, erken
rezervasyon indirim secenekleri, firmalarin konfor durumu, aktarmasiz ugus segenekleri,
firmanin kamu mali olmasi, servis ikram zenginligi, kisisel ortalama gelir ve bireyin risk
faktoriine kars1 tutumunun firma tercih etme siirecinde etkili oldugu belirlenmistir.

Ayrica tahmin edilenin aksine cinsiyet, yas, egitim durumu ve meslek gruplar1 gibi
demografik faktorlere gore firma tercihinin farklilik gostermedigi yapilan analizler sonucu
ortaya ¢ikmistir.

Anahtar Kelimeler: Havayolu Firma Tercihi, Ulagtirma Sektori, Multinomial Logit

Model, Adnan Menderes Havalimani



ABSTRACT

Many researches have been carried out on airway transportation which has stopped
being regarded as a luxury and has become a need today with the increase of the significance
of time. The aim of this study is to find out which factors are influential in company
preferences of people concerning airway transportation and how these factors are influential.

First part of the study deals with the micro economic dimension of the research
subject. Once the demand concept was studied from the point of company and consumer,
oligopoly market was introduced.

Transportation market is among the ones that are big and difficult to analyse. The
second part began with information about the market then size of the market was tried to be
explained using economic indicators.

In this respect, Multi-nominal Logit Model was used for econometric analysis. It was
significant in model election that the dependant variable directed to the consumer had three
options. This analysis was intended for finding out which factors were influential in company
preferences. The findings revealed that affordability of tickets, early reservation discounts,
comfort of companies, direct flight options, the company’s being a government property,
richness of offerings, average personal income and attitude of the person against the risk
factors were influential in their company preferences.

It was also revealed in analysis as opposed to expectations that, company preferences
did not change according to demographical factors such as gender, age, education or

occupation.

Key Words: Airline Firm Preference, Transportation Industry, Multinomial Logit

Model, Adnan Menderes Airport
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GIRIS
Ulastirma; kisilerin, esyalarm, hizmetlerin ve bilgilerin ekonomik, hizli ve giivenli
olarak, fayda saglayacak sekilde yer degistirmesidir. Ulasim, iilkelerin kalkinmiglik diizeyinin
belirlenmesinde Onemli bir gostergedir. Diinyada yolcu ve yiik taginmasinda ulagim
tirlerinden yalniz bir tanesini kullanan iilke neredeyse yoktur. Hemen her tilkede karayolu,

demiryolu, havayolu ve denizyolu tasimaciliginin birkagindan yararlanilmaktadir (Dilek,

2007: 1).

Hiz, konfor ve giivenlige iliskin talep ve ihtiyaglar, ulasim sistemlerinde bir
cesitlenmeyi beraberinde getirmektedir. Bu ¢esitlenme ayni zamanda ulasim sistemleri
arasinda biiyiik bir rekabeti de tetiklemekte, iilkeler bu rekabette iistiin gelebilmek amaciyla
bu alandaki yatirimlarini arttirmaktadirlar. Temel ulasim sistemlerinden birini teskil eden
havayolu ulasimi, diger ulasim sistemlerine gore sahip oldugu {stiinliikkler dolayisiyla her
gecen giin daha fazla tercih edilmeye devam etmektedir. Bu gelisme sadece uluslararasi
tastmada degil ayn1 zamanda iilke i¢i ulastirmada da belirgin bir hal almaya baslamis
bulunmaktadir. Gegeklestirilen yatirimlar sonucu, Tiirkiye’de havayolu ulagiminda 6zellikle
son yirmi yilda ¢ok dnemli ilerlemeler kaydedilmis, bu siire zarfinda diizenli ulagim saglanan

havaalan1 sayisit on altidan elli ikiye yiikselmistir (Bakirci, 2012: 340 ).

Ekonomik smirlarin neredeyse tamamen ortadan kalkti§i diinya pazarlarinda,
basartyr yakalamanin en 6nemli kosulunu rekabet giicii olusturmaktadir. Diisiik kéarlarla
calisan ve havacilik kurallarinin da etkisiyle cok siddetli bir rekabetle karsi karsiya kalan
havayolu isletmeleri, ancak bu rekabete karsilik verip hizmetlerinde fark yaratabilirse ayakta
kalabilmektedir. Bunu saglamak ic¢in de miisteri beklentilerini karsilayarak miisteri

memnuniyetini saglamak durumundadirlar (Kaysari, 2011: 3).



Havayolu tasimaciligi, hizli teknolojik degisimlerin yasandigi bir sektordiir. Genis
kapasiteli, yakit tasarrufu saglayan, teknolojik acidan daha fazla gelismis ucaklarin filoya
katilmasi, havayolu isletmelerinin faaliyetleri ve hizmet kalitesi iizerinde onemli etkilerde
bulunmus, sektérde 6zellestirmelerin artmasi ise sektoriin yapisini degistirmis ve sektord,
tiiketicilerin s6z sahibi oldugu bir duruma getirmistir. Tiirkiye'de havayolu tasimaciligina
bakildiginda ise farkli biiyiiklikte elli iki havaalaninin bulundugu goriilmektedir. Baslica
uluslararas1 havaalanlar1 Istanbul (Atatiirk), Ankara (Esenboga) ve Izmir (Adnan

Menderes)’dedir (Kaya, 2008: 4 ).

Bu baglamda ¢alismanin amaci, 6nemli bir sektdr olan ulastirma sektoriiniin Gayri
Safi Yurt i¢i Hasila (GSYH) i¢indeki paymi ortaya koyarak wulastirma sektériiniin Tirkiye
Ekonomisindeki Onemini ortaya cikarmak, teknolojik c¢agin getirdigi farklilik yaratma
zorunlulugunda sektoriin ihtiyaglarin1  belirlemek ve havayolu wulasim sektoriindeki

tuketicilerin firma tercihinde bulunurken etkisi altinda kaldiklar faktorleri belirlemektir.

Calisma ii¢ boliimden olusmaktadir. Tlk béliimde tiiketici davranislari ve talep teorisi
yer almaktadir. B6liim icinde oncelikle tiiketici teorisinden bahsedilmekte ve bu konuyla
alakali olarak faydanin Olgiilebilecegini savunan kardinal ve faydanin Olciilemeyecegini
savunan ordinal faydacilarin goriiglerine yer verilmistir. Ardindan talep teorisine gecilmis ve
talebi etkileyen faktorlerle devam edilmistir. Birinci bolimiin son kisminda ise firma teorisi
aciklanmaktadir. Firma, endiistri ve piyasa kavramlari agiklanmis devaminda bilinen piyasa
tirlerine aciklamalar getirilmistir. Havayolu firmalarinin da igerisinde oldugu oligopol
piyasast {iizerinde durularak piyasanin varsayimlarindan ve oOrgiitlenme big¢imlerinden

bahsedilmistir.

Calismanin ikinci boliimiinde, ulastirma sektoriine giris yapilmaktadir. Bolim i¢inde
sektoriin tanim1 yapilmis ve ulastirma cesitleri gruplandirilarak bilgi verilmistir. Havayolu

ulagim1 ayri bir baghk altinda incelenmis ve havayolu ulagiminin Diinyada ve Tiirkiye’deki



gelisimi hakkinda verilere yer verilmistir. Tiirk Sivil Havacilik tarihinin hangi evrelerden
gectigi ve glinlimiizdeki durumu detayli bir sekilde agiklanmistir. Uygulama alani olarak
secilen Adnan Menderes Havalimani hakkinda bilgilendirmelerle ikinci bdliim

sonlandirilmistir.

Calismanin son bdliimiinde ise Oncelikle literatiir calismalarina deginilmis ve
devaminda arastirmanin materyal ve yontemi hakkinda bilgiler verilmistir. Ardindan Izmir
Adnan Menderes Havalimanindan seyahat eden bireylerin firma tercihlerini etkileyen

faktorler multinomial logit model ile belirlenmeye ¢alisiimustir.

Ulastirma sektorii giderek gelismekte olan bir sektor olma 6zelligi tagimaktadir.
Rekabet artisiyla birlikte tiiketicilerin tercihleri degismekte ve sektdrdeki firmalarin ayakta
kalmasi zorlagsmaktadir. Yapilan bu c¢alisma ile tiiketici tercihinde etkili olan faktorler
belirlenmekte ve sektore katki saglanmaktadir. Bu yoniiyle ¢aligma iktisat literatiirinde dnem
arz etmektedir. Tiiketicinin hangi firmalar1 neden tercih ettikleri ¢calismanin sonu¢ kisminda
aciklanmistir. Bu bilgiler dogrultusunda havayolu ulasimi sektoriinde faaliyet gdsteren

firmalara yol gosterici bilgiler sunulmustur.



BOLUM I

TUKETICi DAVRANISLARI VE TALEP TEORISi

Tiiketici davranigi; Ekonomi, Pazarlama, Psikoloji ve Sosyoloji bilim dallarini
ilgilendiren 6énemli konulardan birisidir.Tiiketici davranislari, hangi mal ve hizmetlerin satin
alinacagi, kimden, nasil, nereden,ne zaman satin alinacagi ve satin alinip alinmayacagina
iliskin bireylerin kararlarina ait siirectir. Bireylerin, 6zellikle ekonomik fiiriinleri ve hizmetleri
satin alma ve kullanmadaki kararlar1 ve bununla ilgili faaliyetleri olarak tanimlanabilmektedir.

1.1. TALEP TEORISi
Talep teorisi, talebi etkileyen ¢esitli faktorlerin belirlenmesini amaglamaktadir.

1.1.1. Talep Tamimlamalari

Iktisatcilar, satin alma ile desteklenen istegi talep olarak degerlendirmektedirler. Ilk
olarak karistirilmamasi gereken unsur, talep ve istegin birbirinden farkli terimler oldugudur.
Bir istege talep diyebilmek igin onun satin alma giici ile destekleniyor olmasi
gerekmektedir(Dinler,2009: 48)

Tiiketicinin bir maldan talep ettigi miktar ile talep miktarini etkileyen tiim
degiskenler arasindaki iligkiyi, bireysel talep fonksiyonu tanimlar. Bireysel talep
fonksiyonunun bir varsayimi vardir ki, o da, malin fiyat1 digindaki tiim degiskenlerin sabit
tutuldugu varsaymmdir. iktisatta buna “ceterisparibus (cp)” denmektedir. Tiim tiiketicilerin
belirli bir donemde satin almak istedikleri ve satin alma giiciine sahip olduklar1 mal miktarina
piyasa talebi denilmektedir. Bir malin piyasa talebini o malin fiyat1 ile iliskilendiren egri ise
piyasa talep egrisi olarak tanimlanmaktadir(Unsal,2012: 66-69).

Bireysel talep fonksiyonu su sekildedir,

Qax = f(Py,m, Py, P, T, Pyg, mg, ... ) (1)



1 nolu fonksiyon, bir tiiketicinin belirli bir donemde satin almak istedigiX mali

miktarinin, malin (kendi) fiyatina (PB,), tiiketicinin parasal gelirine (m), ikame ve tamamlayici
mallarin fiyatlarina (P., F,), tiikketicinin zevk ve tercihlerine (T) ve tiiketicinin gelecekteki
fiyat ve gelir diizeyine iliskin bekleyislerine (P,z, mg) bagl oldugunu ve dolayisiyla da soz

konusu degiskenlerden biri veya birden fazlasi degisince, satin alinmak istenen X mali

miktarinin da degisecegini belirtir. Fonksiyonun matematiksel formu ise su sekildedir:

Qax = &P, +a,m+a;P. +a,P. +a.Pz+amg (2)

ay,3s,...,8; . talep edilen miktar1 P, m,...,mg ile iliskilendiren parametrelerdir

(Unsal,2012: 65)

Talep fonksiyonunda, malin fiyati disindaki faktdrler sabit kalmak kosuluyla, ceteris
paribus (cp), fiyatlar diistilkge talebin artmasi veya fiyatlar yiikseldikce talebin azalmasi
durumuna talep kanunu denilmektedir. Talebi etkileyen diger etkenler sabit kalmak
kosuluyla, cesitli fiyatlardan tiiketicilerin satin almak istedikleri miktarlar alt alta yazildiginda
ortaya bir talep ¢izelgesi ¢ikmaktadir. Bu ¢izelgeye talep sediilii ad1 verilmektedir (Dinler,
2009: 48). Tablo 1.1°de talep sediiliine bir 6rnek verilmistir

Tablo 1.1: Bireysel Talep Sediilii

Malin Fiyati Talep Edilen Mal Miktar

2,0

1.5

1,0

0.5

m{o|O|wm|>
B IWINIEFLIO

0,0

Tablo 1.1 de malin fiyat1 2 TL iken talep miktar1 O (sifir)dir. Fiyatta azalislar

gerceklestikce talep miktarinda bir artis s6z konusudur. En son olarak, fiyat 0 (sifir)’ a




esitlendiginde talep miktari 4 birim olmaktadir. Tablo 1.1’ deki verilerle ¢izilen bireysel talep

egrisi grafik 1.1°degoriilmektedir.

X mahmmn fiyat (By)

o
»

X malimn talep miktar: (Qy)

Grafik1.1: Bireysel Talep Egrisi

1.1.2. Talebi Etkileyen Faktorler
Tiiketicinin mal ve hizmet talebini etkileyen bir¢ok faktdr vardir. Talep edilen
miktara etki eden faktorler asagida basliklar halinde agiklanmaktadir. Bu faktorleri basit bir

fonksiyonel bicimde agiklamak gerekirse;
de = f[:Px + 11, Psi' PE-" T, PJ{EJ' Mg, . ](3)

Qg Talep edilen X miktari

T:  Zevk ve tercihler

P, : X maliin fiyati

P.z: Tiketicinin X mal1 i¢in fiyat diizeyindeki degisim beklentisi
P.:  Tamamlayici malin fiyati

mg: Tiiketicinin gelir diizeyindeki degisim beklentisi

P.:  Ikame malin fiyati



m:  Tiketici geliri

1.1.2.1. Malmn Fiyati

Diger faktorler sabitken, bir malin fiyati degisirse o mala ait talep miktarinda bir

degisim meydana gelir. Fiyat diistiigiinde, o mala ait talep miktar1 artar (Px T1;Qx LT). Malin

fiyatiyla talep edilen miktar arasinda ters yonlii bir iligki mevcuttur.

X malinin fiyati( Py)

17 TL

7TL

4TL D,

o
»

0 3br 7hbr 21 br X malina ait talep miktar (Qy)

Grafikl1.2: X Malmna Ait Piyasa Talep Egrisi

Grafikl.2’ de goriildiigii tizere X malinin fiyat1 diistiikce X malina olan talep miktari
artmaktadir. Aym1 durum fiyati yiikseldiginde talep edilen miktarin azalmasi seklinde
goriilmektedir. X malmin fiyatt 17 TL iken 3 birim talep edilmekte, fiyati 4 TL ye
diistiigiinde 21 birim talep edilmektedir. Ac¢ik¢a goriilmektedir ki fiyat ve talep edilen miktar

arasinda ters yonlii bir iligki mevcuttur ve iktisat literatiirinde buna talep kanunu denir.

1.1.2.2. Tkame Mallarin Fiyatlar



Ayni ihtiyact karsilamak igin birbiri yerine kullanilabilen mallara ikame mallar
denilmektedir. X malinin talep miktariyla, ikamesi olan malin fiyati arasinda dogru yonlii bir

iliski sz konusudur( Ps T L; Q= T ).

6 TL

v
v

Qx

Qy

2 br 6 br

Grafik1.3: Ikame Mallardan Birinin Fiyatindaki Degismenin Talebe Etkisi

Y mali X malinin ikamesi olmak tizere, Y malinin fiyatt (Py) 4 TL den 8 TL ye
yiikselmektedir. Fiyati yiikselen Y malina ait talep miktar1(Qy) da 6 birimden 2 birime
diigmistir. Bu durumda Y malinin ikamesi olan X malinin fiyatinda(Py) bir degisim
olmamasina ragmen X malina ait talepte (Qx) bir artis meydana gelmis ve X malina ait talep

egrisi Dy den D; ye kaymustir. Bu durum grafik1.3” de agikga goriilmektedir.

1.1.2.3. Tamamlayici Mallarin Fiyatlar

Ayni ihtiyaci kargilamak i¢in biri olmadan digeri tiiketilmeyen veya birbirlerini
tamamlayarak tiiketilen mallaratamamlayici mallar denilmektedir(Yaylali, 2004: 20).X
malmin talep miktariyla, tamamlayicisi olan malin fiyati arasinda ters yonlii bir iliski s6z

konusudur (Pe T L;Qx LT).



B, Py
8TL 6TL
4TL
D
> >
0
Qv Qs

Grafikl.4: Tamamlayic1 Mallardan Birinin Fiyatindaki Degismenin Talebe Etkisi

Grafik 1.4 incelendiginde, Y mali X malinin tamamlayicist olmak iizere, Y malinin
fiyat1 (Py) 8 TL den 4 TL ye diismektedir. Fiyat1 diisen Y malina ait talep miktar1 (Q) da 3
birimden 6 birime yiikselmistir. Bu durumda Y malinin tamamlayicisi olan X malinin
fiyatinda (Px) bir degisim olmamasina ragmen X malina ait talep miktarinda (Qx) bir artis

meydana gelmistir ve Y malina ait talep egrisi Dy den D3 ye kaymustir.
1.1.2.4. Tiiketici Geliri

Satin alma, talebin en 6nemli unsurudur. Gelir ve talep arasinda dogru oranti s6z
konusudur. Yalniz bu durum bahsi gecen malin ¢esidine gore degisiklik gostermektedir.
Tiiketicilerin geliri arttiginda daha cok tiikettigi, gelirinde meydana gelen azalma nedeniyle

talep miktarini azalttig1 mallara normal mal denir (Q, T 1 ; m T l).Tiiketicilerin gelirlerinde

meydana gelen azalma ile birlikte talebinin arttigi, gelirdeki artis ile talebini azalttigi mallara

ise diigiik maldenir (Q, TL; m LT).
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Normal Mal Diisiik Mal
P, A D, P, N
4
b |
7TL | sTL |7 N
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Grafik1.5: Tiketici Gelirindeki Artisin Talebe Etkisi

Grafik 1.5’de goriildigii tizere, X normal mal ve Y disiik mal olarak kabul

edildiginde, X malinin fiyati(Py) 7 TL iken tiiketici 2birim tiiketmektedir. Tiiketicinin
gelirinde bir artis oldugunda, tiiketici normal mal olan X malindan talep ettigi miktari (Qy) 2
birimden 5 birime ¢ikarmaktadir. Bu sekildeki bir artis talep egrisini D den D, ye
kaydirmaktadir. Y malinin fiyati(Py) 8 TL iken tiiketici 5 birim tiiketmektedir. Tiiketicinin
gelirinde bir artis oldugunda, tiiketici diisiik mal olan Y malindan talep ettigi miktar1 (Q+) 5
birimden 2 birime diistirmektedir. Bu sekildeki bir azalis talep egrisini D,den D, ye

kaydirmaktadir.
1.1.2.5. Tiiketicinin Zevk ve Tercihleri

Tiiketicinin zevk ve tercihleri belli bir malin lehine degisirse, tiiketici o maldan daha

¢ok talep eder. Aym sekilde aleyhinde gelisen durumlarda ise talep azalir (T TL; Qx Tl

(Unsal,2012: 64).
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10TL —-—

> Q

0 4br—'8br

Grafik 1.6: Tiiketici Zevk ve Tercihlerindeki Degismenin Talebe Etkisi

X tercih edilen bir mal olmak tizere, X malinin fiyat1 (Py;) 10 TL iken tiiketici 4

birim tiiketmektedir. Tiiketicinin X malina yonelmesi durumunda, X malindan talep ettigi

miktari( Qy) 4 birimden 8 birime ¢ikarmaktadir. Bu sekildeki tercihlerdeki degisim, talep

egrisini Dyden D, ye kaydirmaktadir. Bu durum Grafik 1.6’ da agik¢a goriilmektedir.

1.1.2.6. Rasyonel Beklenti

Tiiketiciler gelir diizeylerinin gelecekte degisiklige ugrayabilecegini diislindiikleri
zaman satin alma kararlar1 degisebilir. Beklentilerdeki degisme talep egrisinin tamamen

degismesine neden olur. Gelirlerinde artig bekleyen bireyler daha fazla mal satin alirlar.

Px A

10 TL

v

Qx
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Grafik 1.7: Beklentilerdeki Degismenin Talebe Etkisi

Grafik 1.7’ de tiiketici X malinin fiyati 10 TL iken 4 birim talep etmektedir.
Rasyonel davraniglar gosteren tiiketici, gelirinin yiikselecegi beklentisine sahip oldugunda
ayni fiyatta olan X malindan 8 birim tiiketmek istemektedir. Bu durum talep egrisinin
biitiiniiyle saga kaymasina neden olmaktadir.

Tiiketiciler gelirlerinin gelecekte belirli bir seviyeye ulasacagini ya da belirli tiiketim
mallarin fiyatlariin daha yiliksek olacagi beklentisinde olduklarinda satin alma kararlarini
degistirebilirler (Dilek, 2007: 36). Beklentilerdeki degisme talep egrisinin Dbiitiiniiyle
degismesine sebep olur. Gelir seviyelerinin ileride artacagi beklentisinde olan bireyler daha
fazla mal satin alirlar.

1.2. TUKETICI TEORISi

Tiiketicinin zevk ve tercihleri ile gelir ve fiyat kisitlamalarimi dikkate alarak,
maksimum faydayr elde edebilmesi i¢in hangi mal ve hizmetlerden ne kadar satin alacagi,
nasil belirleyecegi (tiiketici dengesi) tiiketici teorisinin konusudur (Yaylali, 2004: 92).

Rasyonel (akla uygun) davranan tiiketicinin, kendi igin daha fazla fayda saglayan
mal ve hizmetleri tercih etmesi gayet dogaldir. Bu diisiinceden yola ¢ikarak tiiketici talebinin
temelinde fayda unsurunun oldugu soylenebilir. Bu noktadan hareket eden iktisatgilar,
faydanin olgtliip 6l¢iilmeyecegini tartismiglardir (Dinler, 2009: 114).

Faydanin  Olciilebilecegini  savunanlara  kardinal  faydacilar,  faydanin
Olcililemeyecegini savunanlara ise ordinal faydacilar denilmektedir.

1.2.1. Kardinal Fayda Yaklasim

Faydanin 6lciilebilecegini savunan iktisatgilar, kardinal faydacilar, her mal ya da mal
grubunun belirli bir fayda birimiyle 6l¢iilebilecegini kabul ederler ve bu birime util ya da
utilon denilmektedir (Dinler, 2009: 114).

Kardinal fayda yaklagiminin birka¢ varsayimi vardir:
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- Tiiketicinin rasyonelligi Varsayimi: Bu varsayim geregi tiiketici mantiklidir. Tiiketici
faydasint maksimum ederken gelirinin sinirlt oldugunu géz 6niinde bulundurur.

- Kardinal fayda varsayimi: Tiketilen mal ve hizmetlerin faydasi1 olgiilebilir. Yani,
fayda, belirli bir saytyla ifade edilebilen ve sayilabilen bir kavramdir. Para disindaki
tiim birimlerle dl¢tilebildigi kabul edilir.

- Azalan marjinal fayda varsayimi: Ard arda tiiketilen mallarin faydalar1 birbirine esit
olamaz. Tiiketilen ilk birim ile beraber tiikketim arttik¢a fayda artmaya baslar, ancak
bir siire sonra tiiketim devam ettikge fayda azalmaya baglamaktadir(Bulmus,2008:
21).

Tiikettigi mallarin sagladigi faydalar1 bilen tiiketici, ¢esitli mal ve hizmetlerden
kendisine en yiiksek faydayr saglayan bilesimi satin aldiginda, dengeye erisir ve bu dengeyi
degistirmek istemez.

Kardinal faydacilarin tiiketici dengesinin nasil olustugunu agiklamadan Once bu
konuyla alakali birkag varsayima yer vermek gerekir;

I. Tiiketicinin veri olarak alinan donemde geliri sabittir.

Ii. Veri donemde, piyasadaki tiim mal ve hizmetlerin fiyatlar1 sabittir ve tiiketici bu

fiyatlar1 kabullenmektedir.

iii. Tiiketici her malin kendine sagladigi marjinal faydanin (Son birim yarar1) ne

oldugunu bilmektedir®.

iv. Tiiketici ussal hareket eder. (Tiiketicinin toplam faydasi maksimum etmeye

yonelik birbiriyle uyusan kararlar almasidir.)

Kardinal faydacilar tiiketici dengesini asagidaki denklem ile aciklamaktadirlar.

MU, MU,
Tiiketici Dengesi = =
x Py

'Marjinal fayda: Bir maldan bir birim daha tiiketildiginde, toplam faydadaki artis, tiiketilen son birimin faydast.
Azalan marjinal fayda kanunu: Bir kiginin belirli bir maldan tiikettigi miktar arttik¢a, her ekstra birimin, marjinal
fayda, o kisiye sagladig1 fayda azalmaktadir. Bu durum azalan marjinal fayda kanunu olarak tanimlanmaktadir.
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MU, :X malinin marjinal faydasi

MU, : Y malinin marjinal faydasi

P,: X malinin fiyati

P,: Y malinin fiyati

Kardinal yaklasima gore tiiketici dengesi, tiiketicinin satin aldigi her malin marjinal
faydasinin fiyatina esit olmasi halinde ger¢eklesmektedir(Dinler, 2009: 122).

1.2.2.Ordinal Fayda Yaklasim

Faydanin olgiilebilir oldugunu savunan kardinal faydacilarin tersine faydanin
Ol¢iilemeyecegini fakat mallarin fayda yoniinden birbirileri ile karsilagtirilarak tercih sirasinin
belirlenecegini savunan iktisat¢ilara ordinal faydacilar denilmektedir(Dinler, 2009: 119).

Ordinal fayda yaklagimimi teoride farksizlik egrileri teorisi olarak da gormek
miimkiindiir. Faydanin siralanabilir oldugunun varsayildigi farksizlik egrileri teorisinde
tilketici dengesi agiklanirken yararlanilan iki ara¢ vardir. Bunlar farksizlik egrisi ve biitce
dogrusudur (Unsal, 2012: 171).

Ordinal fayda yaklagiminin tiiketici tercihleri konusunda bes varsayimi vardir:

Mal sepetleri arasinda swralama yapildigi varsayimi: Tiiketici mal sepetleri arasinda
kararsiz kalmamakta ve se¢cim yapabilmektedir.

- Gegislilik varsayimi: Tiiketici mal sepetleri arasinda geg¢islilik yapmaktadir.

Doymazlhik Varsayimi: Daha cok daha azdan daha fazla fayda saglamaktir. Bu

varsayim bahsi gecen tiim mallarin iyi mallar oldugunu kabul etmektedir.

Tercihlerin Siirekliligi Varsayimi: Tiketicinin birbiri yerine tercih edemedigi mallar

disinda kayitsiz oldugu mallar da mevcuttur.

Tercihlerin Digbiikeyligi Varsayimi: Tiiketici e§er A ve B mal sepetleri arasinda
kayitsiz ise, A ve B mal sepetlerinin agirlikli ortalamasindan olusan bir C sepetini

her iki mal sepetine de tercih eder.
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Yukaridaki bes varsayimdan yola cikilarak farksizlik egrileri tiiretilebilir. Bu
baglamda tiiketiciye ayni1 fayday1 saglayan mal bilesimlerinin geometrik yerine de farksizlik
egrisi denilmektedir.

Farksizlik egrileri teorisinin ikinci temel kavrami ise bilitce dogrusudur. Biitce
dogrusu tiiketicinin, geliri ve bahsi gecen mallarin fiyatlar: sabit iken, sabit gelirin tiimiinii
harcayarak satin alabilecegi mal bilesimlerini gdsterir. Biitce dogrusunun egimi, mallarin
fiyatlar1 arasindaki orana esittir. Gelir ve mallarin fiyatlar1 degistiginde biitge dogrusunun
konumu da degisir.Gelir artisinda biitce dogrusu paralel olarak saga dogru kayar. Gelirdeki
azalislarda ise tam tersi gecerli olmaktadir. Her iki maldan birinin fiyat1 degistiginde ise biitce
dogrusunun egimi degismektedir (Unsal, 2012: 203-204).

Ordinal faydacilara gore tiiketici dengesinde onemli birka¢ varsayim mevcuttur.
Bunlar:

I. Tiketicinin geliri veridir.

Ii. Tiiketicinin sadece iki mal satin almaktadir.

iii. Tiiketici iki mal demetinden birini digerine tercih edebilmektedir.

iv. Tiiketici rasyoneldir.

Ordinal yaklagima gore tliketici dengesi geometrik olarak asagidaki grafikte

Osterilmistir.X* ve Y*, tiiketici dengesini olusturan X ve Y mali miktarlarim1 gdstermektedir.
g § g § g

Talep miktar, tiikketici gelirinin fiyata boliimiiyle olugsmaktadir.
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\ 4

y y Qx
= M
X f’ Fiy xpx: pra

Grafik1.8: Ordinal Faydacilara Gore Tiiketici Dengesi
U.:  Fayda Egrisi
Qv: Y malinin talep miktari

Q.. X malmin talep miktar1
M:  Gelir
P: Fiyat

Tiiketici biitce dogrusunun kendisine sagladigi satin alma imkanlariyla, en yliksek

tatmini saglayan farksizhik egrisine (U,) erismeye calismaktadir (Grafik 1.8). Tiiketici biitge

dogrusu tizerinde kendisine en yiiksek tatmini saglayan bilesimde (D noktasi) dengeye

gelmektedir (Dinler, 2009: 132).

1.3. FIRMA TEORISI

1.3.1. Firma, Endiistri ve Piyasa

Bir piyasa yapisi icerisinde faaliyet gosteren firmalarin ni¢in kuruldugu ve onlarin ne
tiir fonksiyonlarla tanimlanabilecegi sorularina ¢dziim aramak firma teorisinin konusudur
(Coban,2002: 164).

Kar amaci ile iiretim faaliyetine katilan bir kisi ya da birkag kisinin bir araya gelerek

kurmus olduklar1 ve sahiplendikleri yapilanmaya firma ad1 verilmektedir. iktisat literatiiriinde
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ise, mallarin iretimi ve satisi konusunda karar veren bir birim olarak tanimlanmaktadir.
Firmanin biiyiikliigii ne olursa olsun amaglar1 kar maksimizasyonudur. Firmalara 6rnek
olarak, bireysel isletmeler, anonim sirketler, oto tamircisi, on binlerce hissedar1 olan biiyiik
isletmeler verilebilir (Y1ldirim,2012: 6-9).

Firmalar, bir ekonomide mal ve hizmet iiretimi i¢in gerekli olan iiretim faktorlerini
kullanan birimler olarak da algilanmaktadir (Coban,2002: 173).

Ortak alic1 grubuna hitap eden ve yakin ikame mallar1 ireten saticilar grubuna da
endiistri denilmektedir. Daha genis bir ifadeyle tanimlamak gerekirse, birbirlerine yakin
ikame mallar1 lireten firmalardan olusan her alt grup birbiri ile dogrudan rekabet eden satici
gruplarini olusturmakta ve bu alt gruplara endiistri denilmektedir.

Bir mal veya hizmeti arz edenlerle, bahsi gecen mal veya hizmeti satin almak igin
talep edenlerin tiimii piyasa olarak ifade edilmektedir. Satici profilinden bakildiginda, endiistri
ve piyasa arasinda pek bir fark bulunmamaktadir. Piyasalar alicilar1 da kapsadigindan,
endiistriden daha genis bir kavrami niteler (Y1ldirim,2012: 6-9).

1.3.2.Mal ve Hizmet Piyasalar

Mal ve hizmet liretimi firmalar tarafindan gergeklestirilmektedir. Firmalarin mal ve
hizmet iiretirken sahip olduklar1 tek vazgecilmez amaclar1 ise maksimum kar elde etmektir.
Firmalarin piyasalarda nasil bir davranis sergileyecegi piyasa yapisiyla alakali bir durumdur.
Iktisat teorisinde piyasalar yapilarina gore dort bashk altinda incelenmektedir. Bunlar; tam
rekabet piyasasi, monopol piyasasi, monopolcii rekabet piyasast ve oligopol piyasast’dir
(Ertek, 2009: 249-165).

1.3.2.1. Tam Rekabet Piyasasi

Alict ve saticilarin, belli kosullar altinda hicbir engel olmadan karsilastiklar: ideal bir

rekabet ortamini ifade eden bir piyasa tiliriidiir. Varsayimlar {izerine kurulan ve gercek
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hayattan olduk¢a uzak olan bu piyasa, glinimiizdeki cesitli piyasalarin anlagilmasinda

yardimci olmaktadir (Dinler,2009: 74).

Tam rekabet piyasalarinin 6zelliklerini agagidaki gibi 6zetlemek miimkiindiir;

- Bir malin ¢ok sayida alict ve saticist bulunmaktadir. Boyle bir durumda tek basina ne
alic1 ne de satic1 piyasadaki fiyati etkileyemez.

- Tam rekabet piyasalarinda iiretilen mallar birbirinin aynis1 ve standarttir, yani
homojendir. Bu sebeple herhangi bir iireticinin drettigi mal digerlerinden ayirt
edilemez.

- Piyasadaki alicilar ve saticilar tam bir hareket serbestine sahiptirler. Uretip iiretmemek
ya da satin alip almamak tamamen satici ve alicinin kararina baglhdir.

- Tam rekabet piyasasindaki tiim birimler piyasadaki durumlar hakkinda tam bilgiye
sahiptir. Bunun sonucu olarak, higbir iireticinin piyasada olusan en diisiik fiyatin
altinda satis yapmayacagi gibi, hicbir alic1 da piyasadaki en diisiik fiyatin {istiinde
alim gerceklestirmez.

Yukaridaki 6zelliklerin hepsini birden barmdiran piyasalar1 bulmak zordur. Ik iig
ozellige tahvil ve hisse senedi piyasalarinda ve bazi tarimsal piyasalarda rastlamak

miimkiindiir (Yaylali, 2004: 248-249).
1.3.2.2. Monopol Piyasasi

Ikamesi zor bir malin iiretim ya da satisinin tek bir firma tarafindan yapildig: piyasa
tirtidiir. Tek bir saticinin karsisinda n tane alicinin oldugu kabul edilir. Bu piyasa tiirline
bazen “satic1 tekeli” bazen de “tekel” denilmektedir. Monopol piyasalarinin belli bash iki ana
0zelligi bulunmaktadir.

- Arz1 kontrol eden firmanin malinin ikamesi ¢ok giictiir.

- Piyasaya giris engeli bulunmaktadir.
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Bu sebeple piyasaya yeni firma girisi yoktur. Zaten firma girisi oldugu takdirde
piyasa tiirii monopol olmaktan ¢ikmaktadir(Dinler, 2012: 340).
1.3.2.3. Monopolcii Rekabet Piyasasi
Tam rekabet¢i piyasada oldugu gibi bu piyasada da bulunan firma sayisi fazladir.
Anlagilacagi iizere piyasaya giris engeli bulunmamaktadir. Tam rekabetci piyasadan ayrildigi
nokta ise lrliniin farklilagtirilmis olmasidir. Monopolcii giicii elinde bulundurmak isteyen
firmanin {irlin farklilastirma konusunda basarisini kanitlamasi gerekmektedir(Y1ldirim, 2012:
108).
Yukaridaki bilgileri 6zetlemek gerekirse bu tiir piyasalarin iki ana 6zelligi mevcuttur:
- Firmalar, farklilagtirilmis iiriinlerini satmak i¢in rekabet i¢indedirler.
- Piyasaya giris ve ¢ikislar serbesttir.
Bu tiir piyasalara 6rnek olarak dis macunu ve sabun iiretip satan firmalar1 gostermek

miimkiindiir.
1.3.2.4. Oligopol Piyasasi

Az sayida alic1 ve saticinin oldugu piyasa tiirline oligopol denilmektedir. Az sayida
firma olmasmin sonucu olarak piyasadaki firmalar birbirlerinin kararlarindan oldukga

etkilenmektedirler(Dinler,2009: 236).

Firmalarin homojen bir mal irettikleri varsayilmaktadir. Gergek hayatta,
oligopollerin  ¢ogu farklilastirilmis mal satmaktadir. Oligopol piyasasinda firmalar
birbirlerinden bagimsiz hareket edemedikleri i¢in, satilan malin niteligi (homojen ya da

farklilagtirilmig olmast) analizlerde 6nemli bir etki etmemektedir(Yaylali,2004: 348).

Oligopol Piyasalarinda Orgiitlenme Bicimleri
Oligopol piyasalarinda orgilitlenme bigimleri, yatay ve dikey birlesmeler, holding,

kartel ve trost gibi ¢esitlenmektedir. Bunlar asagida agiklanmistir.



20

I. Yatay Ve Dikey Birlesmeler

Ayni sektdrde yer alan, benzer mal veya hizmet lireten firmalarin bir araya
gelmesiyle olusan birlesmelere yatay birlesmeler ad1 verilmektedir(Berk, 2000: 455).

Bu tiir birlesmelerde amag, yonetim {istiinliigii saglamak ve biiylik miktarlardaki alim
ve satimlardan saglanacak iiretim ve pazarlama maliyetlerindeki tasarruflarin yaninda
isletmenin rekabet giiciinii arttirmaktir (Ceylan, 2001: 311).

Ayrica, pazar payr arttirabilmek, kaynaklar1 etkin kullanabilmek ve {retimde
uzmanlagmak da 6nemli tercih sebeplerindendir. Yatay birlesmeler, piyasada tekel yaratmak
veya igletmelerin biitiinlesme derecesini yiikseltmek gibi rekabetin saglikli yiiriitiilmesini
engelleyebilecek sonuglar1 da vardir (Aydin, Basar ve Coskun,2007: 476).

Firmalarin tedarik ve dagitim kanallar1 {izerinde daha etkin gii¢ kazanmak i¢in bir
firmanin kendisine mal satan ya da musterisi olan firmalarla birlesmesi, onlar1 satin almasi
bi¢imindeki birlesmelere dikey birlesmeler denilmektedir (Okka, 2009: 875).

Dikey birlesme stratejisi uygulayan isletmeler, tiretim derinligi boyutunda biiylimeyi
hedeflerler (Sayilgan, 2006: 417).

Ozellikle 1920’1i yillarda hakim olan bir birlesme ¢esididir. Dikey birlesmelerin
nihai treticilerin fiyat belirleme politikalarini etkilemesi yoniinden rekabeti olumsuz yonde
etkilemektedir (Sahin ve Yilmaz, 2010: 67-68).

ii. Holding

Giliniimiizde sik olarak kullanilan oOrgiitlenme bi¢imidir. Neden olarak, holding
seklinde biliylimenin istiinliiklerinin diger biiyiime sekillerinden fazla olmasi gosterilebilir.

Holding sirketlerini, kendileri ticari ve smai bir faaliyette bulunmayan, bagka
isletmeleri denetlemek amaciyla, onlarin pay senetlerine yatirim yapan sirketler olarak

tanimlamak da miimkiindiir(Ceylan, 1998: 281).
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iii.Kartel

Rekabeti siirlandirmak igin bir alict grubu ya da bir satic1 grubu arasinda yapilan
anlasmaya kartel denilmektedir. Karteldeki tireticiler ¢ikti diizeyi ve fiyatin belirlenmesi
konusunda acik¢a anlasma saglamaktadirlar.

Karteller genellikle uluslararasi biiytikliikte olurlar. ABD gibi {ilkelerde firmalarin
kartellesmesi yasalarla Onlenirken, bazi iilkelerde bu yasaklayic1 yasalar yetersizdir hatta
kartellesmeye agik kap1 birakilmistir.

Kartellesmenin basarili olmasi iyi bir anlagsma yapilmasina ve bu anlagsmaya sadik
kalinmasina baglidir (Yildirim, 2012: 145).

Iv. Trost

Gilintimiizde az kullanilan isletmeler arasi bir birlesme ¢esidi olan trostler, iki ya da
daha ¢ok isletmenin ydnetimini belli bir grup altinda toplamayr amaglamaktadir. Trostler
tekellesmeye neden oldugundan birgok tilkede yasaklanmistir ve bu tiir birlesmeler yerini
holdinglesmeye birakmistir (Ceylan, 1998: 281).

Sektordeki firmalarin yatay isbirligine gitmeleri birbirleriyle hukuki zeminde
kaynagmalart sonucu ortaya c¢ikmaktadir. Amac kartelle aynidir. Serbest ticaretin
sinirlandirilmas1 ve kendi lehlerine doniistiiriilmesidir. Ayni tiirden liretimin anlagsma ve

sermaye birlestirilmesi yoluyla ortaklasa yapilmasidir(Karakas, 2013: 217).
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BOLUM 11

ULASIM SEKTORU

Iktisatcilarmn yogun ilgisini ¢eken konulardan birisi de ulasim sektdriidiir. insaat
miihendisleri, politika yapicilart ve sehir planlamacilari da en az iktisatgilar kadar bu alana
ilgi duymaktadirlar(Tiirbedar, 2010: 10).

Bu boliimde ulasim sektoriinii iyi kavramak i¢in dncelikle sektdriin tanimi ardindan
ulastirma ¢esitleri tek tek acgiklanmistir. Daha ozele inerek havayolu ulagimi iizerinde
durulmus, hava yolu ulasimimin Diinya’da ve Tiirkiye’ deki gelisim asamalarina bakilmig ve

gliniimiiz durumu hakkinda bilgi verilmistir.

2.1. ULASIM SEKTORUNUN TANIMI

Basit bir tanim yapmak gerekirse ulastirma; “insanlarin, mallarin ve haberlerin
ulagmasini saglayan islerin ve araglarin tiimii” olarak tanimlanir. Daha genis bir tanimla
ulastirma, “ihtiyaglar1 tatmin bakimindan, insan ve esyanin zaman ve mekan faydasi yaratacak
sekilde yer degistirmesini saglayan bir sektordiir”. Nesne ya da insanlarin bir yerden bir yere
tasinmasini konu edindigi i¢in ulastirma, her zaman glindemde var olan bir konu olacaktir
(Saatcioglu, 2006: 9).

Ulastirma sektoriiniin heterojen bir yapisi vardir. Diger sektorlerin 6zelliklerinin yam
sira kendine 6zgii 6zellikleri de vardir. Bu sebepten dolayr olusturulacak politikalar diger

sektorleri de etkilemektedir (Aslan, 2009: 21 ).

2.2. ULASTIRMA CESITLERI
Ulastirma sektorii, karayolu, havayolu, denizyolu, demiryolu ve boru hatlari tagima
faaliyetleri gibi alt sistemlerden olugmaktadir. Bunun yani sira haberlesme, radyo ve

televizyon sistemlerinin teknik, ekonomik ve sosyal gereklere uygun olarak kurulmasi,
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gelistirilmesi ve yiiriitilmesi faaliyetleri de alt sistemler icerisinde yer almaktadir (Saatgioglu,

2006 46).

Yukarida da goriildiigii gibi ulastirma sistemleri ¢esitli bagliklar altinda incelenebilir.
Yalniz bu c¢alismada ulastirma sistemleri dort alt baslik seklinde incelenmistir. Bunlar:

Demiryolu Ulagimi, Havayolu Ulasimi, Karayolu Ulasimi ve Denizyolu Ulagimidir.
2.2.1. Demiryolu Ulasimi

Bir yerden bir yere madeni bir yol iizerinde, mekanik bir giicle hareket ettirilen
araglar i¢inde, insan ve egya tagimasini temin eden tesislerin tiimiine demir yolu denmektedir.
Tiirkiye Cumhuriyeti’nin bugiinkii sinirlarindaki ilk demir yolu 1860 yilinda bir Ingiliz sirketi
tarafindan kurulan Izmir-Aydin hattimin bir kismidir. Ardindan sirasiyla 1865'te  Izmir-
Kasaba, 1869-1877 yillar1 arasinda Sark Demiryollar1 (Rumeli hatti) ddsendi. Daha
sonra 1872'de Anadolu-Bagdat ve Cenup demir yollari, 1892'de Mudanya-
Bursa, 1899'da Horasan-Sarikamis ve Sarikamis-sinir hatlar1 yapildi ve biiyiikk demir yollar
olarak Amasya-Samsun demir yollar1 ag1 dosendi ve o yillar Cumhuriyet donemi demir
yolunun en fazla yapildig: ylllardlr.2

Modernizmin simgelerinden birisi demiryoludur. Sanayi Devrimi’ni gerceklestiren
insanoglunun gii¢liiklerden ve kit kaynaklar1 en verimli bi¢imde kullanma zorunlulugundan
dogan pratik zekasiin en 6nemli sonuglarindandir. Demiryolu, bilimsel yontem ve rasyonel
diisiincenin yansimasidir. Son yillarda Tiirkiye’nin hayali olan yiiksek hizli demiryolu
projeleri gerceklestirilmistir. Ankara-Eskisehir, Ankara-Konya ve Eskisehir-Konya Yiiksek
Hizli Demiryolu hatlar1 tamamlanip hizmete agilmistir. Tirkiye yliksek hizli demiryolu
hattina sahip diinyada sekizinci., Avrupa’da altinci iilke konumuna yiikselmistir. Ankara-

Istanbul Yiiksek Hizli Demiryolunun insasi tamamlandiktan sonra Tiirkiye’nin iki biiyiik

*hitp://www.tcdd.gov.tr/ SET: 31.03.2014
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kenti birbirine baglanacaktir. Ankara-Sivas, Ankara-Bursa ve Ankara-izmir Yiiksek Hizli
Demiryolu hatlarinda ise ¢alismalar devam etmektedir. Bakii-Tiflis-Kars Demiryolu ve
Marmaray / Bogaz Tiip Gegisiyle Modern Demir Ipek yolu hayata gegirilmekte ve Uzak
Asya-Bat1 Avrupa demiryolu koridoru islevsel kilinmaktadir.

Istanbul’da, diinya otoritelerinin miihendislik harikas1 olarak kabul ettigi, ¢ift
akintinin oldugu Bogaz’da, baliklarin bile go¢ yollar1 dikkate alinarak yapilan, cevreci,
diinyanin en derin batirma tiip tiineli teknigiyle insa edilen Marmaray 29 Ekim 2013 tarihinde
hizmete almmustir. izmir’de EGERAY hayata gegcirilmistir. Bu proje yerel yonetim merkezi
hiikiimet ve kamu kurumu isbirliginde diinyada 6rnek gosterilen proje hiiviyetini kazanmis ve
odil almigtir. 2003 yilinda 15,9 milyon ton yiik tasinmisken, 2012 yilinda bu say1 25,7 milyon
ton a yiikselmistir. Yik tasima miktarinda %62 oraninda artis goriilmiistiir. 2003 yilinda 77

milyon olan yolcu sayisi, 2012 yilinda %58’lik artigla 121 milyona yl'ikselmis‘[ilr.3

Tiirkiye’nin son yillardaki demiryolu ulasimindaki durumu onuncu bes yillik
kalkinma planlarinda su sekilde aciklanmaktadir; 2012 yili sonu itibariyle 8.770 km'si
konvansiyonel (eski yontemle dosenmis)ana hat, 2.350 km'si tali hat(ikinci derece 6nemli) ve
888 km'si yiiksek hizli tren hatti olmak iizere toplam 12.008 kmdemiryolu ag1
bulunmaktadir.2009 yilinda Ankara-Eskisehir, 2011 yilinda Ankara-Konya, 2013 yilinda ise
Eskisehir-Konya aras1 yiiksek hizli tren hatti isletmeye alinmistir. Ayrica, Gebze-Eskisehir
hattinin tamamlanarak 2013 yilinda Ankara-istanbul hizli tren seferlerinin baglatilmasi

ongoriilmektedir(DPT, 2014).
2.2.2. Karayolu Ulasim

Insanlarin, ilk zamanlarda, bir yerden bir digerine ulastiklar1 gegislere “dogal yollar”

ad1 veriliyordu. Hayvanlarla ya da tekerlegin ortaya c¢ikmasiyla gelistirilmis olan araglarla

*www.ubak.gov.tr/sektérel projeler/demiryolu ulasimi/ SET: 01.04.2014
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yapilan ulasimin yer aldigi alanlar; daglarin ge¢it verdigi yerler, akarsu vadileri, bataklik
olmayan kiy1 ovalari, bitki ortiisiiniin engel olusturmadig stepler ve bogazlar idi. Tekerlekli
araglarin kullanilisinin yayginlagsmasiyla, insanlarin meydana getirdigi ilk yollar ortaya
cikmustir. Tekerlekli arabalar ve kagmlar igin insa edilen ilk yol sisteminin M.0.7’nci
yiizyilda Asur Imparatorlugu’nda meydana getirilmis oldugu diisiiniilmektedir. Roma yollar1,
ilk yollarin en tinliileri arasinda gelir. Roma ile Brindizi arasindaki Via Appia adi verilen yol,
ilk biiyiik roma yolu olma o&zelliginin tagimaktadir ve uzunlugu 259 km'dir. Modern
karayollarmin yapimi ondokuzuncu yiizyilda iki Ingiliz miihendisinin gelistirdikleri bir
teknikle baslamigtir. Thomas Telford (1751-1834) ve John London Mcadam (1756-1836)
tarafindan gelistirilen stabilize yollar hizla yaygmlasmistir (Tiimertekin ve Ozgii¢, 2012: 571-

574).

Karayolu tasimaciligi, diger tasima tiirlerine gore daha fazla tercih edilmektedir.
Bunun nedeni, iiretim noktasindan tiiketim noktasina aktarmasiz ve hizli tasima yapilmasina
uygun olmasidir. Kendi biinyesinde bagh basimna ekonomik bir faaliyet oldugu gibi, diger
sektorlere de ¢ok yakin iliskisi olan ve bu sektorleri olumlu veya olumsuz yonde etkileyen bir
hizmet tirli konumunda olan karayolu tasimaciliginin, ekonomik kalkinma ve toplum
refahinin gelismesinde biiyiilk 6nemi vardir. Bir¢ok iilkede, yolcu ve yiik tasimaciliinda
karayoluna olan talebin siirekli artan bir egilim gosterdigi, diinya yol istatistikleri

incelendiginde agik bir sekilde goriilmektedir(TUBITAK, 2003: 5-6).

Tiirkiye ‘de karayolu ulagimina 2013-2014 yillar arasinda 96 milyar TL nin lizerinde
yatirim yapilmustir. 2012 yili sayisal verilerine gore; Tiirkiye ’de karayolu ile yapilan yiik
tagimaciligl 216 milyar ton-km’ye, yolcu tasimaciligi 259 milyar yolcu-km’ye ve gerceklesen
toplam yol kullanimi 94 milyar tasit-km’ye ulagmistir.1998-2012 yillar1 arasinda tagit-km
degeri toplam %79, ton-km degeri %42, yolcu-km degeri ise %58’lik bir artis s6z konusudur.

Tiirkiye *de ortalama 17,7 milyon tasit bulunmaktadir. Bu tasitlarin 9 milyonunu otomobiller
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olusturmaktadir. Tirkiye’de otomobil sahipligi diger {ilkelerle kiyaslandiginda heniiz
doygunluk seviyesine ulasmamistir. 1.000 kisiye diisen otomobil sayis1 118’tir. Ulasimda
gelismislik ve ekonomik gelisme acisindan, kisi basma diisen tasit sayist onemli bir
gostergedir(Ulagtirma Bakanligi, 2014: 18-19).

Tiirkiye’nin son yillardaki karayolu ulasimindaki durumu onuncu bes yillik
kalkinma planlarinda su sekilde agiklanmaktadir; 2012 yili sonunda otoyol aginin
uzunlugu 2.236 km’ye, boliinmiis yol uzunlugu otoyollarla birlikte 22.253 km’ye, agir tasit
trafigine uygun bitimli sicak karisim (BSK) kaplamali yol agi uzunlugu ise 15.386 km’ye
ulagmistir. Bu kapsamda 15.000 km uzunlugunda bdliinmiis yol agi hedefi ve 14.500 km
BSK’l1 yol ag1 uzunlugu hedefi asilmistir. Karayolu yolcu tasimaciliginda piyasanin kendi
icerisinden ve diger tasimacilik tiirlerinden gelen rekabet baskisi sonucu hizmet kalitesi

yitkselmistir(DPT, 2014).
2.2.3.Denizyolu Ulasim

Demiryolu tagimaciligina oranla denizyolu tagimaciigr 3,5 kat, karayolu
tasimaciligina oranla yedi kat daha ucuzdur. Bu nedenle Diinya ticaretinin yaklasik %80°ni
denizyolu ile yapilmaktadir. Teknolojik gelismelere ayak uydurulmasi ile gemilerin
siratlerinin ve Dboyutlarinin artmas1 uzaktaki pazarlara da kolayca ulasiimasini
saglamistir(TUBITAK, 2003: 8).

Ticari tagimacilikta diinya iizerinde en fazla tercih edilen sektdr, denizyolu dur.
Bunun nedenleri arasinda; deniz tagimaciliginda bir defada ¢ok fazla yiik ¢ok uzak mesafelere
taginabilmesi, tasinan malin minimum diizeyde hasar gérmesi ve sinir agimi olmamasi yer
almaktadir. Bunun yani sira denizyolu tagimaciliginda, yol yapim ve bakim masraflar1 da

yoktur. Biitiin bunlar denizyolu ile yolcu ve yiik tasimaciliginin, diger tasima sektorlerine

* BSK: Bitiimlii sicak karisim. Yol ingaatlarinda kullanilan ve avam tabiriyle "kaymak asfalt" olarak adlandirilan kaplama
malzemesi. En kaliteli yol yapim malzemesidir.
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gore daha ucuz oldugunu gostermektedir.8.400 km’den fazla kiy1 seridiyle, ii¢ tarafi
denizlerle gevrili olan Tiirkiye, kiiresel tasimacilik faaliyetlerinin biiyiik bir bolimiiniin
gerceklestirildigi deniz tasimaciligi alaninda dogal bir avantaja sahiptir. Tiirkiye ‘de dis ticaret
yiikliniin yaklagik %87’si denizyolu ile taginmaktadir. Bu yiizden denizciligin gelistirilmesi
icin gerceklestirilen yatirimlar ve bu alanda yiiritiilen faaliyetler ¢ok daha 6nemlidir. Bugiin
diinya ticareti, 18,3 trilyon dolarlik bir hacme sahiptir. Denizyolunun payi 11 trilyon dolar ile
%60’ tir(Ulastirma Bakanlig1/ Sektor Raporu, 2014: 252-253).

2.2.4.Havayolu Ulasim

Yiiriirlige 1983 yilinda giren 2920 sayili Tiirk Sivil Havacilik Kanunu’nun Ticari
Hava Isletmeleri Yonetmeligi'nin ilk maddesinde, havayolu tasimaciliginin tanimi
yapilmistir. Yapilan tanima gore; havayolu tasimaciligi, her tiirlii hava araci kullanarak belirli
bir ticret karsiliginda yolcu, yilk ve posta tasimasi olarak tanimlanmaktadir(Tirk Sivil

Havacilik Kanunu,1983: 1).

ABD kanunlarinda ise; havayolu tasimaciligmin tanimi su sekilde yapilmistir. Ucret
ya da kira karsiliginda insanlarin, mallarin veya postanin bir hava araci ile kamuya agik bir

hava tasiyicisi tarafindan tasinmasi havayolu tasimaciligi denilmektedir(Aslan, 2007: 53).

Havayolu tasimaciligi yapan isletmelere havayolu isletmesi (airline/aircarrier)
denilmektedir. Uluslararas: Sivil Havacilik Orgiitii (International Civil Aviation Organization-
ICAO)’nilin havayolu isletmesini, hava araci ile bir bedel ya da kira karsiliginda tasima
hizmeti saglayan bir isletme olarak tanimlamaktadir.2920 sayili Tiirk Sivil Havacilik
Kanununda ise, ticari amagla {icret karsiliginda yolcu ve yiik ya da her ikisini de birlikte

tasiyan isletmeler, ticari hava isletmeleri seklinde tanimlanmistir.”

5www.shgm.gov.tr
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2.3. HAVAYOLU ULASIMININ GELISiMi

Havayolu ulasimi, ulastirma sektoriiniin onemli bir alt sektoriidiir. Faaliyetleri
organize eden ve yoneten kurum ve kuruluslardan, kullanilan ileri diizeyde teknik ara¢ ve
donanimlardan, iletisim sistemlerinden, uzmanlasmis c¢alisanlardan, sunulan {rin ve
hizmetlerden yararlanan tiiketicilerden, ulusal ve uluslararasi hukuk kurallarinin meydana
getirdigi yapidan olusan, aym1 zamanda kisa siirede ¢ok hizli teknolojik ve yapisal

degisikliklere uyum gosterebilen 6nemli bir sektordiir (Aslan,2007: 53).

Kiiresellesme siirecinde etkili olan faktorlerin, havayolu tagimaciligini etkilemesiyle,
havayolu tasimaciligit da kiiresellesmektedir. Hava tasimaciligt sektorii  diinyadaki
kiiresellesme siirecine de hiz kazandirmaktadir. Ekonomik kiiresellesme i¢in uygun ortam
hazirlayan sektorlerin basinda Havayolu tasimaciligi gelmektedir. Ayn1 zamanda faaliyetlerini
uluslararasi alana en ¢ok yayan sektorlerden de birisidir. 1980°li yillarin baslarindan itibaren,
sektorde onemli degismeler ve gelismeler yasanmaktadir. Havayolu tagimaciliginda talep hem
artmakta hem de kiiresellesmektedir. Havayolu isletmeleri kiiresellesen yolcu isteklerini
karsilamak zorundadir. Bu sebeple, havayolu tasimaciligi kiiresellesme i¢in uygun bir ortam
hazirlarken, diger yandan kiiresellesme de havayolu tasimaciligini kiiresellestirmektedir
(Miihim, 2012: 78).

2.3.1.Havayolu Ulasimimin Diinyadaki Gelisimi

Birgok bilim adami birbirinden habersiz bir sekilde hava ulasim araglarinin
gelistirilmesi ile ilgili ¢alismalarda bulunmuslardir. Kus govdesinin ya da balon prensibine
yakin araclarmn 6rnek alindigi geriye kalan ¢izimlerden anlagilmaktadir. Gergek havacilik
ugraslarma 1890’11 yillarda baglanmistir. Bir Alman miihendis 1891 yilinda kendisinin tirettigi
bir plandrle ugus denemeleri yapmistir. 17 Aralik 1903 te Wright Kardesler, ilk defa motorlu
bir ucakla u¢muslar ve dordiincii denemelerinde 248 metre mesafe kat ederek modern

havacilik tarihini baglatmiglardir (Bushanova, 2012: 7).
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Hava gemileri (zeplinler) bir siire daha kullanilmistir. Tiim bilim adamlarinin ortak
fikri ise gelecegin hava ulasim araclarinin ugaklar olacagi yoniindeydi. 1909 yilinda, Fransiz
Lois Bleriot ’in 25 beygir giiciindeki Bleriot-XI tipi ugagi ile Mang Deniz’ini ge¢meyi

basarmasi havacilik tarihinde 6nemli bir gelismedir (Beaver, 1986: 3).

Wright Kardesler’in ugusunu daha biiyiik ve teknik ugaklarin yapimi takip etmis ve
birinci Diinya Savasi’nin baslamasiyla da askeri amagli kullanimlar 6nem kazanmistir. Savasa
katilan tlkeler yeni ucak modelleri ile ugak iiretimlerine hiz kazandirmiglardir. Savasin sona
ermesi ile birlikte, 1913 yilinda IATA (Uluslararast Hava Trafik Birligi -International Air
Traffic Association) ile ilk havayolu sirketleri kurulmaya baslamistir (Larousse sozliik, 1993:

7494).Ticari hava tagimaciliginin baglamasi 1920’lere dayanmaktadir(Kaya, 2000: 18).

1920 yilinda Ingiliz sirketi Handley-Pge, ¢ift motorlu 12 yolcu kapasiteli bir ucak
tretmistir. 1926 yilinda ise Amstrong-Whitworth Argosy'un 20 yolcu kapasiteli u¢agi Londra
ve cesitli Avrupa sehirleri arasinda sefer diizenlemeye baslamustir. ikinci Diinya Savasinin
baslamasi ile sivil havacilik duraklama evresine girmistir. Askeri alanda ise bu bir yarisa
doniismiistiir. Almanlar ilk roketli ucaklari kullanmaya baslarken, Ingilizler ise radar

gelistirmislerdir (Arikan ve Ahipasaoglu, 2005: 127).

Ikinci Diinya Savasi'min ardindan, uluslararasi sivil hava ulastirmasi kisa bir siirede
kitalararas1 uguslara baslamistir. Hiz ve zaman faktorii goz oniline alindiginda havayolu
ulasimi diger tiim ulasim seceneklerine gore daha cazip hale gelmeye baslamustir. Ikinci
Diinya Savasi sonrasinda bir¢ok askeri ugak sivil havacilik i¢in kullanima ge¢mistir.1990’I1
yillarda kendisini gosteren sivil hava tasimaciligi, gelisen teknolojiyle birlikte giinlimiize
kadar siirmiistiir. Bu sektor ulusal ve uluslararast boyutta en hizli tagimacilik hizmeti
sunmaktadir. Yalniz ekonomik agidan degil kiiltiirel gelisme ve kiiresellesme adina da katkilar

saglamaktadir (I¢6z, 1996: 15).
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2002 yilinda yasanan kiiresel ekonomik kriz ve 11 Eyliil olayr sonrasi olusan
glivensizlik ortami havayolu ulastirmasina olan talebi olumsuz etkilemistir. Tarifeli yolcu
trafigi rakamlar1 taginan tcretli yolcu trafigi agisindan sadece % 0,5 oraninda bir artis
gostermistir.2003 yilmin ilk yarisinda SARS (Severe Acute Respiratory Syndrome- Siddetli
Akut Solunum Sendromu) ve Irak Savasina bagli olarak trafikte diismeler yasanmistir. Yilin
ikinci yarisinda toparlanan sektér % 0,9 oraninda bir artis kaydetmistir(DPT, 9. Kalkinma
Plan1).2001-2004 yillar1 arasinda yasanan kayiplar 36 Milyar Dolar’dan fazladir. Bu kayiplara
ragmen havayolu ulastirmast 2004 yilin1 en giivenli yili olarak yasamis ve faaliyetlerini
stirdiirmigstiir. 1.8 milyardan fazla kisinin tercih etmesi ile havayolu ulasimi kiiresel

ekonominin ayrilmaz pargalarindan biri olmaya devam etmistir (Bisignani, 2005, 15).

2003 yilinda, diinya genelinde 820 havalimanindan 3 milyar 400 milyon yolcu
tasinmig, 2002 yilna oranla yolcu tasimada %?2; kargo tasimaciliginda ise %3 artis
gerceklesmistir(ICAO, 2004).2004 yilinin ilk alti ayinda diinya genelindeki havalimanlarinda
yolcu trafigi bir dnceki yila oranla % 13, kargo trafigi ise %10 artis kaydetmistir. Havacilik
sektoriinde yasanan krizler sonrasinda yaralarini en hizli saran bolge Asya-Pasifik ve Orta
Dogu olmugstur. En az artis ise Amerika ve Avrupa da gozlenmistir.2005 yilinda yakit
fiyatlarinda yasanan artig, sektorde krize neden olmustur. Yakit fiyatlar1 firmalarin karliligini
olumsuz olarak etkilemistir. Ancak bu durum bdlgelere gore farklilik gostermistir. 2006
yilinin ilk bes ayinda 1100 havaalaninda 1 milyar 100 milyon yolcu taginmistir.2005 yilinin
ayn1 donemiyle karsilastirildiginda 96,5 oraninda bir artis gozlenmektedir. Diinyadaki
havayolu wulastirma faaliyetlerinin %901 Amerika, Avrupa ve Asya-Pasifikte
yogunlagmaktadir. 2004-2008 yillar1 arasinda toplam havayolu trafigindeki biiyiime %4,4
oraninda gergeklesmistir. Bu oran 2009 yilinda %5 civarinda 2,1 milyar yolcu olarak

kaydedilip, bu oranin %67'si i¢ hat ugusundan olugsmaktadir (Bushanova, 2012: 21).
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Havayolu ulastirma sektoriinde ©6nem arz eden konular su sekilde
siralanabilmektedir; serbestlesme, Ozellestirme, birlesmeler ve satin almalar, stratejik
isbirlikleri, ¢evreci diizenlemeler, ucak govde ve motor teknolojisindeki gelismeler, bilgi ve
iletisim teknolojilerindeki ilerlemeler, yolcularin istek ve beklentilerindeki degisimler,
havalimanlarinda ve hava trafiginde yasanan kapasite sorunlari, yakit ve diger maliyet
kalemlerindeki artig, artan rekabetle birlikte fiyatlardaki artis egilimi, havayolu ulastirmasini
yakindan ilgilendiren ulusal ve uluslararasi ¢apta meydana gelen meteorolojik olaylar, salgin
hastaliklar, bolgesel ve uluslararasi savas halleri ile ekonomik inis ve c¢ikiglardir. Bu
konularda meydana gelebilecek her tiirlii olaylar, havayolu endiistrisinin sekillenmesine ve

degismesine sebep olmaktadir (Doganis, 2006: 12-26).
2.3.2.Havayolu Ulasiminin Tiirkiye’ deki Gelisimi

Hazerfen Ahmet Celebi ilk bireysel girisimde bulunan kisi olarak hava yolu
ulagiminda tarihe gegmistir. 1600 yilinda Galata Kulesi’nden Uskiidar’a 6 km. yolu kendi
yaptig1 kanatlarla ugmustur. Diinyada oldugu gibi Tiirkiye’de de havayolu ulastirmasi ile ilgili
caligmalar askeri alanda kendini gostermeye baslamistir. 1911 yilinda Tiirk Hava Kuvvetleri
kurulmustur. Pilotaj egitimi i¢in Fesa Bey ve Yusuf Kenan Fransa’ya gonderilmistir. Ik sivil
caligmalar 1912 yilinda Sefa kdy yakinlarinda bir meydanda gerceklestirilmistir. Tiirk
topraklar1 lizerinde gergeklestirilen ilk ucus Tiirk tayyaresi ile26 Nisan 1912 yilinda Tiirk
pilotu Fesa Bey tarafindan gerceklestirilmistir. Birinci Diinya Savast ve Kurtulus Savasi
esnasinda Tiirk Hava Kuvvetlerinin hava hareketleri gerceklesmis, 1925 yilinda Tiirk Tayyare
Cemiyeti’nin kurulmasiyla Tirk Havaciliginin kurumsal yapist olusturulmustur. Cemiyetin
ismi daha sonralar1 Tiirk Hava Kurumu olarak degismistir. ikinci Diinya Savasi sonrasinda
ucaklarin modernlesmesi ve hava alanlarinin ingalariyla beraber sivil havacilik hiz
kazanmistir.1949 da Hava Meydanlar1 biirosu, 1956 yilinda Devlet Hava Meydanlar

Isletmesi kurulmustur. Havalimanlarinin isletilmesi ve ucus giivenliginin saglanmasi Devlet
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Hava Meydanlar1 Isletmesi’ne verilmistir.1983 yilinda kabul edilen 2920 sayili Sivil
Havacilik Kanunu’nun yiiriirliige girmesi ile sivil havacilikta yeni bir doneme girilmistir. Bu
yasa ile birlikte 0Ozel sektore hava tasimaciligi ve havalimanmi isletmeciligi hakki
verilmistir(Lokman, 2009: 47-48).

Tiirkiye, uluslararast havayolu sézlesmelerin bircoguna taraf olmustur. Uluslararasi

sozlesmeleri su sekilde siralamak miimkiindiir:

Uluslararast Sivil Havaciltk Orgiitii (ICAO): Hava tasimaciliginda meydana gelen
politik ve teknik sorunlarin ¢dziimiine yardimci olmak adina,1944 yilinda Amerika’nin
Sikago kentinde hazirlanan “Sikago Konvansiyonu” diinya {ilkelerinin kabul etmesiyle,
Uluslararas1 Sivil Havacilik Teskilatinin kurulmasi saglanmistir. Tiirkiye 5 Haziran 1945
tarihinde 4749 sayili kanun ile bu anlasmaya taraf olmustur. Uye olan iilke say1si 188°dir.®

Avrupa Sivil Havacilik Konferanst (ECAC): 1955 yilinda kurulmustur. Tiirkiye ile
birlikte 32 Avrupa iilkesi iiyesi mevcuttur. ECAC, Avrupa Konseyi, Uluslararasi Sivil
Havacilik Orgiitii ve Avrupa Toplulugu ile isbirligi icinde ¢alismaktadir. Emniyetli, kaliteli,
verimli ve giivenilir bir Avrupa Hava Tagimacilik sisteminin geligmesini tesvik etmek
amaglar icerisinde yer almaktadir.

Avrupa Hava Seyriisefer Giivenlik Teskilan (EUROCONTROL): Merkezi
Briiksel’de bulunan bu teskilat, 1960 yilinda kurulmustur. Tiirkiye 1 Mart 1989 tarihinde iiye
olmustur. Hem askeri hem sivil bir organizasyon olan Eurocontrol’iin34 iiye {ilkesi
bulunmaktadir. Avrupa’da tutarli ve koordineli bir hava trafik kontrol sistemi gelistirmek,
ekonomik, akici ve emniyetli bir hava trafigi saglamak amaciyla faaliyet gostermektedir.”

Avrupa Havacilik Otoriterleri Birligi (JAA):Avrupa’da ucus emniyetini en iist
diizeye ¢ikararak, hava araci kaza sayisint miimkiin olan dlgiilerde sifira indirmek igin

tamamen teknik konularda ¢aligmalarin1 yapan uluslararasi bir orgiittiir. Nisan 2001 tarihinde

®http://www.icao.int
"http://www.eurocontrol.int
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tilkemiz, tam iiye statiisiinii kazanmistir. 5 aday ve 33 tam {iyesi mevcuttur. JAA iyesi
iilkelerin diizenli olarak denetimleri yapilmakta, olumsuz sonuglar gosteren iilkeler iiyelikten
cikartilmaktadir(Lokman, 2009: 49).

Ikili Anlasmalar: Yukaridaki anlagsmalar disinda Tiirkiye’nin taraf oldugu ikili (155
iilke) ve c¢ok tarafli (67 lilke) havacilik anlagmalar1 da mevcuttur. Bu sézlesmelerden bazilart;
Hava Tasitlarinda Baz1 Sug ve Diger Eylemlerin Onlenmesi Dair Sozlesme (Tokyo-1963),
Ugaklarin Yasadist Olarak Ele Gegirilmesinin Ortadan Kaldirilmasma iliskin Sozlesme
(Lahey-1970), Sivil Havacilik Giivenligine Karst Kanundist Eylemlerin Onlenmesine Dair
S6zlesme (Montreal- 1971).2

Tablo 2.1: Havayolu Ulasgiminda Sahip Olunan Ikili Miizakereler

Yillar ikili Miizakere Sayis1 | Hava Ulastirma AnlasmasiBulunan Ulke Sayisi
2003 7 81
2004 11 81
2005 11 84
2006 7 86
2007 13 88
2008 16 90
2009 58 107
2010 29 111
2011 51 122
2012 43 143
2013 41 155

Kaynak: http://www.ubak.gov.tr SET: 01.04.2014

Tiirkiye, diinyada yolcu trafigi siralamasinda ilk yirmi arasinda bulunan bir
havalimanma sahiptir. Istanbul Atatiirk Havalimani 2008 yilinda 40‘mnc1, 2011 yilinda
30’uncu, 2012 yilinda 20°nci ve 2013 yili son verilerine gore ise 17’nci sirada yer almistir.
Faaliyetlerinde artis gosteren bir diger havalimani ise Antalya Havalimanidir. 2008 yilinda
71’inci, 2013 y1l1 son verilerine gore ise 52°nci sirada yer almaktadir.

Avrupa yolcu trafigi siralamasinda ise Istanbul Atatiirk Havalimani, 2008 yilinda

10’uncu, 2011 yilinda 8’inci ve 2012 yilinda 6’nc1 siraya yiikselmistir. 2013 y1li son verilerine

Swww.ubak.gov.trsektérel projeler(havayolu ulasimi) SET: 01.04.2014


http://www.ubak.gov.tr/
http://www.ubak.gov.tr/

34

gore ise 5’inci sirada yer almaktadir. Antalya Havaliman1 2008 yilinda 22°nci sirada iken,

2013 yil1 son verilerine gore ise artig gostererek 13’iincii siraya yiikselmistir.9

Tablo 2.2: Tiirkiye’nin Toplam Yolcu Trafigi

I¢ Hat Dis Hat Toplam

Yillar Yolcu .T?plam. Yolcu jl'f)plarrl Yolcu .TprIarrl
Trafigi icindeki Trafigi icindeki Trafigi icindeki

pay1 (%) pay1 (%) pay1 (%)
2003 9128124 26,52 25296 216 73,48 34 424 340 100,00
2004 | 14438292 | 32,06 30 596 297 67,94 45 034589 100,00
2005 | 20502516 | 36,91 35 042 957 63,09 55545 473 100,00
2006 | 28799878 | 46,69 32 884 325 53,31 61 684 203 100,00
2007 | 31970874 | 45,44 38 381 993 54,56 70 352 867 100,00
2008 | 35832776 | 45,11 43 605 513 54,89 79 438 289 100,00
2009 | 41226959 | 48,21 44 281 549 51,79 85 508 508 100,00
2010 | 50575426 | 49,20 52 224 966 50,80 102 800 392 100,00
2011 | 58258324 | 49,53 59 362 145 50,47 117 620 469 100,00
2012 | 64721316 | 49,65 65 630 304 50,35 130 351 620 100,00
2013 | 76 148526 | 50,96 73 281 895 49,04 149 430 421 100,00

Kaynak: Devlet Hava Meydanlar: Isletmesi Genel Miidiirliigii, Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii, Ankara
* Veriler Aralik Sonu Rakamlarindan elde edilmistir.

Tablo 2.3: Tiirkiye’nin Toplam Yolcu Trafigindeki Gelisme

Ic Hat Dis Hat Toplam

Yillar | Zincirleme Sabit Esash Zincirleme Sabit Esash Zincirleme Sabit Esash
Endeks Endeks Endeks Endeks Endeks Endeks

(2003=100) (2003=100) (2003=100)
2003 - 100,00 - 100,00 - 100,00
2004 20,91 120,89 -7,54 92,46 30,82 130,82
2005 15,13 139,18 -7,14 85,86 23,34 161,36
2006 26,49 176,05 -15,50 72,55 11,05 179,19
2007 -2,67 171,36 2,34 74,25 14,05 204,37
2008 -0,74 170,09 0,62 74,70 12,91 230,76
2009 6,89 181,80 -5,66 70,48 7,64 248,40
2010 2,04 185,51 -1,90 69,14 20,22 298,63
2011 0,68 186,77 -0,66 68,68 14,42 341,68
2012 0,24 187,22 -0,24 68,52 10,82 378,66
2013 2,63 192,15 -2,60 66,74 14,64 434,08

*www.ubak.gov.trsektérel projeler(havayolu ulasimi) SET: 01.04.2014
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Tablo 2.2 incelendiginde anlasilmaktadir ki, Tiirkiye’nin yolcu trafigi yillar itibariyle
artis gostermistir. 2003y1l1 Aralik ay1 sonu itibariyle 34 424 340 olan toplam yolcu trafigi
2013 yilinin ayn1 tarihlerinde 149 430 421 olarak belirlenmistir.

2.3.3. T.C. Bes Yillik Kalkinma Planlarinda Havayolu Ulasim

1963 yilindan beri her bes yilda bir Devlet Planlama Teskilati (DPT) tarafindan
kalkinma plani yapilmaktadir. Bunun amaci, kaynaklarin verimli kullanilmas1 ve kalkinmanin
hizlandirilmasi amaciyla iilkenin ekonomik, sosyal ve kiiltiirel planlama hizmetlerinin etkin
ve diizenli olarak yapilmasini saglamaktir (Dilek, 2007: 22). Asagida son ii¢ donem bes yillik
kalkinma planlarinda havayolu ile ilgili maddelere yer verilmis, daha dnceki donemler ise Ek

2’ de sunulmustur.
I. Sekizinci Bes Yillik Kalkinma Plani (2001-2005)

2001- 2005 yillar1 arasmi ilgilendiren bes yillik kalkinma plani igerisinde havayolu

ulagimu ile ilgili maddeleri su sekilde siralamak miimkiindiir;

- Havaalan1 yatirnmlarindaki dnceligin yeni havaalan1 yapmak yerine, meydanlarin

hizmet kapasitelerinin ve standartlarinin ytikseltilmesine verilmesi,

- Donem sonunda hava liman ve meydanlarinda gelen-giden yolcu sayisinin dis

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

- DHMI ve Anadolu Universitesi isbirligi ile sektdrde ihtiya¢ duyulan uluslararas:

standartlarda hava trafik kontrolorii yetistirilmesi,

- Ulastirma Bakanligi Sivil Havacilik Genel Miidiirligiiniin otonom ve yaptirim
giicli yiiksek bir yapiya kavusturulmasi ve personelinin nitelik ve nicelik olarak

gelistirilmesi

I1. Dokuzuncu Bes yillik Kalkinma Plan1 (2007-2013)
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2007- 2013 yillar1 arasmi ilgilendiren bes yillik kalkinma plani igerisinde havayolu

ulagimu ile ilgili maddeleri su sekilde siralamak miimkiindiir;

Atatiirk Havalimani ve Antalya Havalimani terminallerinin isletilmesinin 6zel
sektore devredildigi gibi, bunun yayginlastirilmasia yonelik ¢alismalara devam

edilmesi,

Hava trafigi emniyetini ve kapasitesini artiric1 yatirimlarin gergeklestirilmesi ve
aliacak ilave tedbirlerle i¢inde bulundugumuz boélgede lider ve diinyada sayili bir

havacilik sektoriine sahip olmanin temel amag¢ edinmesi,

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

kontrolii hizmetlerinin modernize edilmesi,

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

olmasinin saglanmasi,

Uzun dénemli talebi karsilamaya yonelik olarak, istanbul bdlgesi basta olmak

iizere yeni havalimani yatirimlar1 planlanmasz,

Sektordeki hizli biliylime nedeniyle ortaya c¢ikan ihtiyaci karsilamak iizere,
uluslararas1 standartlarda egitim veren kuruluslarca yeterli sayr ve nitelikte
personel yetistirilmesi ve bu personelin uzmanlik alanlarinda istihdam

edilmelerinin saglanmasi,

Bolgesel hava tagimaciliginin gelistirilebilmesi i¢in yerel yonetim ve sivil toplum
kuruluslarinin da desteginin saglanmasi, maliyet azaltic1 tedbirlerin alinmasi ve
havayolu sirketlerinin kii¢iik (STOL) havaalan1 yapisina ve yolcu profiline uygun

filo olusturmalar i¢in yonlendirilmesi,
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- Sivil Havacilik Genel Midiirliigliniin yeniden yapilandirilmasinin tamamlanarak
sektoriin  emniyet, verimlilik ve rekabet konular1t basta olmak {izere

denetlenmesinin saglanmasi 6ngoriilmektedir(Dilek, 2007: 25).
1. Onuncu Bes yillik Kalkinma Plan1 (2014-2018)

Sonuncu bes yillik kalkinma planindan bahsederken, 6nce mevcut durum hakkinda

yapilan agiklamalara yer verilmistir. Ardindan sektorle alakali planlara deginilmistir.

- Havayolu tagimaciliginda vergi katki paylarinda indirimler basta olmak iizere,
yapilan diizenlemeler ¢ercevesinde pazara yeni tastyicilarin girmesiyle talepte
yasanan yiksek hizli bliyiime devam etmistir. 2006 yilinda 61,7 milyon olarak
gerceklesen toplam havayolu yolcu trafigi, yillik ortalama yilizde 13"k
biliylimeyle 2012 yilinda 131 milyon yolcuya ulagsmistir. 2006 yilinda 42 olan aktif

hava meydani sayis1 2012 yilinda 49'a ylikselmistir.

- GAP Uluslararas1 Havalimam1 ve Hatay Havalimani tamamlanarak hizmete
acilmigtir. Kayseri, Denizli, Trabzon, Merzifon, Sivas, Balikesir-Koca Seyit,
Batman, Erzincan, Malatya, Kars, Igdir, Elazig, Agri, Adiyaman, Adana,
Gokceada meydanlarinda yeni terminal binalar1 hizmete girmistir. Ayrica Yap-
Islet-Devret yontemiyle yapilan Milas-Bodrum Havalimani dis hatlar terminali,
Sabiha GoOkgen Havalimami i¢ ve dis hatlar terminalleri, Adnan Menderes
Havalimani dis hatlar terminali, Esenboga Havalimani i¢ ve dis hatlar terminali ve

Zafer Havalimani hizmete acilmistir.

- Istanbul Yeni Havalimanmmin ilk etabi Plan donemi sonuna kadar
tamamlanacaktir. Havayolu sektoriinde Istanbul'un uluslararasi bir aktarma ve

bakim-onarim merkezi olmasi desteklenecektir(DPT, 2014).
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2.3.4. Havayolu Ulasiminin Tiirkiye Ekonomisindeki Yeri ve Onemi

Ulagtirma faaliyetleri bireyler i¢in gilinliikk yasamin ayrilmaz parcasidir. Hem
insanlarin hem de mallarin yer degismesi olarak bilinen ulastirma, iilke ekonomisinde 6nemli
bir rol oynamaktadir. Sektordeki gelismeler, iilkenin farkli bolgelerindeki gelismis farkini
azaltacag1 gibi komsu iilkeler ile olan iletisime de katki saglamaktadir. Ganeswar Nayak’a
gore, ulagtirma fikir ve yeniliklerin bir iilkenin degisik yerlerindeki insanlara taginmasini
miimkiin hale getirerek, bu iilkedeki kiiltiir ve medeniyetin gelismesine de katkilar saglar

(Nayak, 2000: 285)

Bir iilkenin gelisimini ve refahini etkileyen 6nemli unsurlardan birisi de ulastirmadir.
Wilfred Owen'e gore, ekonomik faaliyetlerin basarisi ulagtirma sisteminin verimliligine
baglidir (Owen, 1959: 186).Ulagtirma sektoriiniin ekonomideki yeri agiklanirken, mikro
ekonomik diizeyde iiretici ve tiiketicilerin maliyetlerini, makroekonomik diizeyde ise ¢ikti,
istihdam ve gelir diizeyini etkileyebildigi belirtilmektedir. Diger taraftan, on binlerce firmanin
faaliyet gosterdigi bu sektor, iilke niifusuna hatir1 sayilir bir istihdam kaynagi saglamaktadir

(Ttrbedar,2010: 7-18).

Tablo 2.4: Havacilik Sektoriindeki Istihdam ve Ciro Miktari

YILLAR Personel Sayisi Ciro Miktan
2003 65 000 3060000000 TL /2,2 Milyar $
2010 133 407 23207 930 000 TL / 14,9 Milyar $
2011 151 694 32651181000 TL /17,2 Milyar $
2012 167 161 38 147 264 000 TL / 21,4 Milyar $

Kaynak: Havacilik Sektor Raporu, 2014 Ankara.™

Havacilik Sektoriiniin 2003 yilinda 65.000 personel ve 2,2 Milyar ABD Dolar1 ciro
olan biiyiikliigi, 2012 yil1 sonu itibariyle 167.161 personel ve 21,4 Milyar ABD Dolar’a
ulagmustir. Tiirkiye’ de Ulastirma sektoriinde 2003 — 2012 yillar1 arasinda istthdam %157,

ciro ise %854 artis gostermistir (Tablo 2.4). Diinya’ da ise bu rakamlar su sekilde

10

pdf
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aciklanmaktadir; 57 Milyon kisilik bir istihdam alan1 ve 2,2 Trilyon dolar ciro miktar1. 2012
yili itibariyle diinyada 6 Milyar yolcu seyahat etmekte ve bunlarin 131 Milyon u Tiirkiye
yolcu trafigini olusturmaktadir. Diinyada 2011 yilina gore yolcu sayisinda %4,7’lik bir artis
yasanmugtir. Bu artis Tiirkiye *de %10,8’dir(Ulastirma Bakanligi, 2014). Tiirkiye 2003 yilinda
diinya yolcu paymin %0,8” ine, Avrupa yolcu payinin ise %3,2 sine sahipti. 10 yillik bir
stireden sonra Tiirkiye, Diinya yolcu rakamlarinda %2,2, Avrupa yolcu rakamlarinda ise %7,8

lik bir paya ulagmustir.!

2003 yilinda iist gegislerle birlikte hizmet verilen ucgak trafigi 529.205 olarak
gerceklesirken, bu rakam 2012 yili sonunda %160 artarak 1.376.486’ya ulasmistir. 2013

yilinda %9 artisla 1.282.747 olmustur.

Tablo 2.5: Havayolu Sektorii Ugak Sayisi ve Koltuk Kapasitesi (2004-2013)

Yillar ;?;ls(l ?‘Irltzlls (258?2580) Kgs;gijtlési Anggthz (2533211(80)
2003 162 : 100,00 27,599 i 100,00
2004 202 | 2469 | 124,69 34.403 24,65 124,65
2005 240 1881 | 148,15 39.903 15,99 144,58
2006 259 7,92 159,88 42.335 6,09 153,39
2007 250 3,47 154,32 40.185 5,08 145,60
2008 270 8,00 166,67 43524 831 157,70
2009 297 10,00 | 18333 47.972 10,22 173,82
2010 349 1751 | 21543 56.638 18,06 205,22
2011 346 20,86 213,58 55,662 1,72 201,68
2012 370 6,94 228,40 65.208 17,15 236,27
2013 383 351 236,42 65.782 0,88 238,35

Kaynak: Ulastirma Bakanligi/ Sektor Raporu™

Tiirkiye Havayolu ulagiminin 2003 — 2013 yillar1 arasindaki on yillik ugak sayisi ile

koltuk kapasitesi ve artis oranlar1 verileri Tablo 2.5 de gosterilmektedir.

Yhttp://www.ubak.com.tr/ SET: 04.02.2014
Yhttp://www.ubak.gov.tr/BLSM_WIYS/UBAK /tr/dokuman_ust_menu/projeler_faaliyetler/20130319_101736_204 1_64.
pdf


http://www.ubak.com.tr/
http://www.ubak.gov.tr/BLSM_WIYS/UBAK/tr/dokuman_ust_menu/projeler_faaliyetler/20130319_101736_204_1_64
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Tablo 2.6: Iktisadi Faaliyet Kollarina Gére Sabit Fiyatlarla GSYH (Milyon TL, 1998=100)

TARIM SANAYI HIZMETLER ULASTIRMA DIGER GSYH
Yillar GSYH GSYH GSYH GSYH GSYH
Deger icindeki Deger icindeki Deger icindeki Deger icindeki Deger icindeki Deger %
payi(%) payi(%) payi(%) payi(%) payi(%)

2003 8 683,02 11,40 17 964,72 23,50 38 214,43 50,10 8921,87 11,70 9 996,67 131 76 338,19 100,00
2004 8928,67 10,70 20014,79 24,00 42 056,85 50,40 9 860,37 11,80 11 164,53 13,4 83 485,59 100,00
2005 9 570,09 10,60 21 662,75 23,90 45 617,95 50,40 10 882,25 12,00 12 526,33 138 90 499,73 100,00
2006 9 700,28 10,00 23 474,54 24,30 49 440,10 51,10 11 698,01 12,10 13 883,91 14,4 96 738,32 100,00
2007 9 046,10 8,90 24 814,12 24,50 52 485,87 51,80 12 518,68 12,40 14 881,12 14,7 101 254,62 100,00
2008 9 432,90 9,30 24 829,27 24,40 53 203,15 52,20 12 645,56 12,40 15 357,12 151 101 921,72 100,00
2009 9 767,96 10,10 23033,13 23,70 52 094,54 53,70 11 657,36 12,00 15 308,93 158 97 003,11 100,00
2010 9998,74 9,40 26 150,51 24,70 56 210,07 53,10 12941,48 12,20 17 232,06 16,3 105 885,64 100,00
2011 | 10 604,05 9,20 28 716,47 24,90 61 085,49 53,00 14 285,28 12,40 19 202,52 16,7 115 174,72 100,00
2012 | 1093527 9,30 29 202,51 24,80 62 604,90 53,20 14 572,53 12,40 19 660,15 16,7 117 625,02 100,00
2013 | 11276,48 9,20 30 249,59 24,70 66 275,24 54,20 15 068,31 12,30 21278,48 17,4 122 388,46 100,00

Kaynak: TUIK (SET: 10.06.2014) Tarim: tarim, ormancilik, aveilik ve balikgiligi kapsamaktadir. Sanayi: imalat
sanayi, elektrik-gaz ve madencilik-tas ocakgilig1 sektorlerini kapsamaktadir. Diger: Dolayl dlgiilen mali aracilik
hizmetleri ve Vergi-Siibvansiyonlar1 kapsamaktadir. 1998 yili temel alinarak serilerdeki degismeler
hesaplanmuistir.

Tablo 2.6de iktisadi faaliyet kollarinin GSYH i¢indeki degeri ve yiizde (%) pay1 yer
almaktadir. Tablo incelendiginde, yillar itibariyle hizmetler sektoriiniin paymin diger
sektorlere oranla tstiinliigiiniin degismedigi goriilmektedir. 2003 yilinda GSYH’nin %50,10
una sahip olan hizmetler sektorii, yil 2013 oldugunda de hizmetler sektdriiniin payi
%54,20°dir. Hizmetler sektoriiniin 6nemli kisimlarindan biri olan ulastirma sektorii de tarim
sektorii kadar bir paya sahiptir. Son yillarda tarim sektoriiniin payr %9,2 iken ulastirma

sektorliniin payr %12,30’dur. Tablo 2.7’ da da sektor paylarinin yillar itibariyle biiyiime hizi

ve 1998 yilina gore biiyiime hiz1 verilmistir.

Tablo 2.7: Iktisadi Faaliyet Kollara Goére Sabit Fiyatlarla GSYH Biiyiime Hizi

TARIM SANAYI HiZMETLER ULASTIRMA DIGER GSYH

@ z S| 2 I z S| 2 z S| 2 Z o 2 =)
c | Ee|ses|5e|ses| el ses| Bg |s¢2s| ¢ s235| Eg | 3¢9
= = o =L =L RO - o =L - 2 =L - o =L - @ =D
= =0 Tw»m| =T T m| =T T m =T T ™ =0 T m =0 T m
= cc | EBECcS cc lEcgl oc|ECS S c 2cs o c 2ECco S c 2EcS

cuw gLIJo cuw ﬁI.IJoELIJ gLuo cuw -gLuo cuw gLuo csuw gLIJo

N S SN g 9N S o N S 9N g 9 N g o
2003| - 100,00 - |10000] - 100 - 100,00 - 100,00 - 100,00

2004 | 2,83 | 102,83 | 11,41 |111,41| 10,05 | 110,05 10,52 110,52 11,68 111,68 9,36 109,36
2005| 7,18 | 110,22 | 8,23 |120,58| 8,47 | 119,37 10,36 121,97 12,20 125,31 8,4 118,55
2006 | 1,36 | 111,72 | 8,36 |130,67| 8,38 | 129,38 7,50 131,12 10,84 138,89 6,89 126,72
2007 | -6,74 | 104,18 | 5771 |138,13| 616 | 137,35 7,02 140,31 7,18 148,86 4,67 132,64
2008 | 4,28 | 10864 | 0,06 |138,21| 1,37 | 139,22 1,01 141,74 3,20 153,62 0,66 133,51
2009 | 355 | 11249 | -7,23 |128,21| -2,08 | 136,32 -7,81 130,66 -0,31 153,14 -4,83 127,07
2010 2,36 | 11515 | 13,53 | 14557 | 7,90 | 147,09 11,02 145,05 12,56 172,38 9,16 138,71
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2011 | 6,05 | 122,12 | 9,81 [159,85| 8,67 | 159,85 10,38 160,12 11,43 192,09 8,77 150,87

2012 | 3,12 | 12594 | 1,69 [162,55| 2,49 | 163,83 2,01 163,33 2,38 196,67 2,13 154,08

2013 | 3,12 | 129,87 | 359 [168,38| 586 | 173,43 3,40 168,89 8,23 212,86 4,05 29,33

Kaynak: TUIK (SET: 10.06.2014)

2.3.5. Tiirkiye’de Sivil Havacilik Tarihi

Tiirkiye’de Havayolu Ulasimin tarihsel seyri, diinya genel egilimine paralel olarak
sekillenmis bulunmaktadir. Osmanli Devletinin  1911-1912 Trablusgarp Savasinda
ftalyanlarin hava saldirisin ugramasi, askeri havacilik konusunda calismalarin baslatiimasina
zemin hazirlamistir (TUSIAD, 2007:170)

Tiirkiye’de ilk havacilik caligmalar1 1912 yilinda baslamistir. Yer olarak bugiinkii
Atatiirk Hava Limaninin hemen yakinindaki Sefa koy' de, iki hangar ve kiigiik bir meydandan
olusan tesiste baslamistir. Atatiirk'iin "Istikbal Goklerdedir" sozii dogrultusunda 1925 yilinda
kurulmus ve daha sonraki yillarda adim1 Tiirk Hava Kurumu olarak degistiren Tiirk Tayyare

Cemiyeti ile Tiirk Sivil Havaciliginin kurumsal temelleri atilmistir.

Ik Sivil Hava Tagmmacihigi ise 1933 yilinda "Tiirk Hava Postalart" adi ile
baslatilmistir. Yalnizca 5 ugaklik kiiciik bir filo idi. Cumhuriyetin 10. yilinda, Milli Savunma
Bakanligi'na bagli olarak kurulan "Havayollar1 Devlet Isletme Idaresi" Tiirkiye'de sivil hava
yollar1 inga etme ve tagima yapmak iizere gorevlendirilmistir. Diinya Sivil Havaciliginin hizl
bir gelisme gostermesi ile birlikte 1954 yilinda Ulastirma Bakanlig1 biinyesinde kurulan "Sivil
Havacilik Dairesi Bagkanlig1", 1987 yilinda "Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii" olarak giiniin
kosullarina gore yeniden teskilatlandirilmigtir. Sivil Havacilik Genel Miidiirligii, 18 Kasim
2005 tarihine kadar Ulastirma Bakanliginin Ana Hizmet Birimi’ydi, o tarihte yiiriirliige giren
5431 sayili Sivil Havacilik Genel Miudiirliigii Teskilat ve Gorevleri Hakkinda Kanun ile
finansal agidan Ozerk hale gelmis ve su anki yonetim yapisina ulasmistir. Tiirkiye’deki

havacilik faaliyetleri, giiniimiizde, 2920 Sayili Tiirk Sivil Havacilik Kanunu ve bu kapsamda
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yayimlanmis olan idari ve Teknik Yonetmelikler ve Havacilik Talimatlar1 gergevesinde

yiiriitiilmektedir.®

2.3.6. Tiirkiye’ de Faaliyet Gosteren Havayolu Firmalari

2.3.6.1. Tiirk Hava Yollar

Tiirk Hava Yollar1 1934 yilinda 5 ucak ile hizmete baslamistir. Kayda gegen biiyiime
rakamlariyla diinyanin 6nemli havayolu sirketleri arasma girmistir.Gegen yil, Tiirk sivil
havacilik tarihinin en genis ucak alimina imza atmistir. Gelecek on yil i¢inde 252 ugak siparisi
veren Tiirk Hava Yollari, 2021 yili sonunda filosundaki toplam ug¢ak sayisinin yaklasik 375
olmasini kararlagtirmistir.1 Nisan 2008’den itibaren diinyanin en biiyiik havayolu ittifaki olan
“Star Alliance” havayolu ittifakina tiyeligi gerceklesti. Skytrax’ i 2013 degerlendirme
sonuclarina gore Tiirk Hava Yollari, art arda 3. y1l1 olmak iizere “Avrupa’nin En Iyi Havayolu
Sirketi” ilan edildi.Avrupa’nin “4 yildiz” sahibi tek havayolu sirketi olma Ozelligini

tasimaktadir.*

Tablo 2.8: THY Ugak Filosu (2014)

Ucak Tiirii Ucak Sayisi Yolcu Kapasitesi Toplam Kapasite
A340-300 6 270 1620
A320-200 33 180 5940
A330-300 16 289 4 624
A330-200 11 286 3146
A321-200 43 210 9030

A319-132/100 14 144 2016
B777-300 ER 15 337 5055
B737-800 82 189 15 498
B737-700 12 149 1788
B737-900 ER 10 151 1510

Kaynak:http://www.flypgs.comSET: 02.06.2014

2.3.6.2. PEGASUS Havayollari

Bhttp://web.shgm.gov.tr/tr/kurumsal/1--tarihce, SET: 1.4.2014
Yhttp://www.turkishairlines.comSET: 02.06.2014



http://www.turkishairlines.com/tr-tr/kurumsal/basin-odasi/bir-bakista-thy/basari-hikayesi
http://web.shgm.gov.tr/tr/kurumsal/1--tarihce
http://www.flypgs.com/
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PEGASUS Hava Yollari, 1990 yilinda AerLingus, Silkar Yatirim ve Net Holding'in
ortak girisimiyle Istanbul'da kuruldu. Ik ugusunu Mayis 1990'da gerceklestiren PEGASUS,
2005 yilinda ESAS Holding tarafindan satin alinmig. 2005 yilinin Kasim ayinda diisiik
maliyetli havayolu tasiyicisi olarak tarifeli i¢ hat seferlerine baglayarak Tiirkiye’de faaliyet

gosteren 4. tarifeli havayolu olmustur.

PEGASUS, tarifeli ugmaya basladigindan beri yurt i¢inde 6 noktayla basladigi ucus
agin1 bugiin 29 yurt i¢i, 49 yurt disi, 32 {ilke, 79 noktaya ¢ikardi. Airbus firmasi ile 18 Aralik
2012 tarihinde, filosuna teslim tarihindeki liste fiyatina gore 12 miyar USD degerinde toplam
100 adet Airbus A320neo ve A32Ineo tipi yeni ucaklar katmak iizere anlagsma imzaladi.
Sektordeki biiylimesine paralel olarak istihdam sayisini da genisleten PEGASUS, 7 senelik
stire icerisinde 700 kisilik bir ekipten Haziran 2013 sonu itibariyle 2813 kisilik calisan
sayisina ulagmistir. PEGASUS, 174 yolcu kapasiteli 4 adet A320-214 e, 189 yolcu kapasiteli

43 adet B737-800 e sahiptir. Toplam yolcu kapasitesi 8.823" dir.

Istikrarli biiyiimesini siirdiiren PEGASUS, 2011 ve 2012 yilinda OfficialAirline
Guide (OAG) raporunda koltuk kapasiteleri temel alinarak yapilan siralamaya gore
Avrupa’nin en biiyiik 25 hava yolu arasinda “Avrupa’nin En Hizli Biiyliyen Havayolu” olarak
gosterilmistir.

Sirket hisselerinin yiizde 34,5’lik kismini halka arz ederek 26 Nisan 2013 tarihinde
Borsa Istanbul’da “PGSUS” kodu ile islem gérmeye baslayan PEGASUS Hava Yollari;
Tiirkiye’de borsaya katilan ilk 6zel havayoludur.®

2.3.6.3. Digerleri

I. Sun Express: Alman havayolu Lufthansa ile THY arasinda 1989 yilinda
imzalanan anlagmayla kurulmustur. 2 Nisan 1990°da Frankfurt’tan Antalya’ya ilk seferini

gerg:eklestirmistir.16

15http://WWW.flypgs.com/pegasus S.E.T. 20.06.2014
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ii. Atlasjet: Atlasjet Havaciik A.S. 14 Mart 2001 tarihinde Oger Holding A.S.
tarafindan kurulmustur. ilk ugusunu 1 Haziran 2001 tarihinde gerceklestirmistir. 14.06.2004
tarihinde SHGM tarafindan “I¢ ve Dis Hatlarda Tarifeli ve Tarifesiz Seferlerle Yolcu ve Yiik
Tagimacilig1l” yapmak {izere ruhsatlandirilarak, 01.07.2004 tarihinden itibaren i¢ hatlarda
tarifeli seferlerine baslamustir.’

111.0Onur Air: 1992 yilindan bu yana havacilik sektoriinde hizmet veren Onur Air,
2003 yilindan itibaren de uluslararasi uguslarinin yanina tarifeli i¢ hat ucuslar1 eklemistir.
Onur Air giinimiizde dis hatlarda 20 iilkede 80 noktaya, i¢ hatlarda ise 16 noktaya sefer
diizenlemektedir.™®

iv. Borajet: Borajet, 2008 yilinda kuruldu. Borajet uguslarinda, Amerika’dan
Avrupa’ya 80 farkli iilkede 150’den fazla havayolunda giivenle kullanilan, ileri teknoloji
triinii ATR 72-500 tipi ugaklarla hizmet verilmektedir. ATR 72-500, bélgesel havacilik igin
en uygun ugak tipidir.'®

v.AnadoluJet: 23 Nisan 2008 tarihinde Tiirk Hava Yollari 'nin yeni bir is modeli ile
yapilandirdigi farkli bir ticari markasi olarak kurulmustur. 5 ucakla operasyona baslayan
Anadolulet, ilk yilinda 8 ugaklik, 2010 yilinin ilk yarisinda ise 16 ugaklik bir filoya
ulasmistir. 2012 ortalarinda ise 20 ugakla hizmet Vermekteydi.20

Tablo2.9: Havayollarina Goére Ugak Filo Durumu (2014)

Havayolu -~ AL Yolcu Toplam
Firmyas1 Ugak Tiri Ucak Adeti Kapasitesi Kagasite
Sunexpres B737-800 54 189 10 206
B737-700 10 149 1490
A321 13 210 2730
Atlasjet A320 4 168 672
A319 1 134 134
onurair A330 4 280 1120
A321 9 220 1980

"http://www.sunexpress.com.tr/biz-kimiz/sunexpress_100269_100264.html, S.E.T. 10.06.2014
Yhttp://www.atlasjet.com SET:20.06.2014

Bhttp://www.onurair.com.tr/hakkimizda.aspx SET:20.06.2014
Bhttps://www.borajet.com.tr/kurumsal, SET: 20.06.2014

2 http://www.anadolujet.com/aj-tr/corporate/about_us/fleet/index.aspx, SET:20.06.2014



http://tr.wikipedia.org/wiki/T%C3%BCrk_Hava_Yollar%C4%B1
http://tr.wikipedia.org/wiki/23_Nisan
http://www.atlasjet.com/
https://www.borajet.com.tr/kurumsal
http://tr.wikipedia.org/wiki/2008
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A320 10 180 1800

Anadoluiet B737-800 17 189 3213
: B737-700 9 149 1341

Borajet ATR72-500 5 70 350

Diger havayollarina ait filo durumlar tablo 2.9’ de toplu halde verilmistir. Tablodan
havayolu firmalarinin hangi model ugaklara sahip olduklar1 ve toplam yolcu kapasiteleri
anlasilmaktadir.

2.4. ADNAN MENDERES HAVALIMANI

Adnan Menderes Havalimani izmir ili Gaziemir ilgesi sinirlari igerisinde yer
almaktadir. 125 metre rakima sahip havalimaninin gehir merkezine wuzakligi 18
kilometredir.2011 verilerine gore, Izmir Adnan Menderes Havalimani, ticari Tiirkiye ucak
trafiginde Istanbul Atatiirk, Antalya ve Istanbul Sabiha Gokgen havalimanlarinin ardindan

dordiincii siradadir. Ugus diizenleyen sirket sayis1 66 olarak bilinmektedir.*
2.4.1. Havalimaninn Fiziki Ozellikleri

Toplam 8.230.945 m?'lik alana kurulu bulunan Havalimaninda 28.500 m? i¢ hatlar ve
107.699 m? dis hatlar olmak iizere toplam 136.199 m? lik 9 milyon Yolcu/Y1l kapasiteli 2
yolcu terminali mevcuttur.
Havalimaninda kompozitzz, 3.240x45 metre boyutlarinda iki adet pist bulunmaktadir.
Yap-islet-devret modeli (YID)?® ile gerceklesen ve TAV Havalimanlari Holding
tarafindan isletilen D1s Hatlar Terminali asagidaki 6zelliklere sahiptir.
- 107.699 m?*'lik alan,

- 5 milyon yolcu/y1l kapasite,

21http://WWW.adnanmenderesairport.com/tr-TR/ta\vhakkinda

2Kompozit: Makroskobik olarak birbirinden ayri iki ya da daha fazla malzemenin bir araya getirilmesi ile imal
edilen malzeme tiiriidiir.

2y ap-islet-Devret (YID) modeli, genis anlamda (ingilizce: Build-Operate-Transfer (BOT)) bir kamu alt yap: yatirim
veya hizmetinin finansmani 6zel bir sirket tarafindan karsilanarak gergeklestirilmesi ve kamu tarafindan belirlenen bir siire
icin isletilmesi ve yine bu siire iginde iirettigi mal veya hizmeti, taraflarin karsilikli saptadiklart bir tarife uyarinca kamu
kuruluslarina satmasi ve siirenin sonunda igletmekte oldugu tesisleri bakimi yapilmis, eksiksiz ve isler durumda ilgili kamu
kurulusuna devretmesidir.



http://tr.wikipedia.org/wiki/Malzeme
http://tr.wikipedia.org/wiki/%C4%B0ngilizce
http://www.adnanmenderesairport.com/tr-TR/tavhakkinda/Pages/oduller.aspx
http://tr.wikipedia.org/wiki/Makroskobik
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- 9 adet yolcu kopriisii,
- 5354 m2 iizerine kurulu 66 adet check-in kontuari,
- 16 pasaport kontuari,
- 4 adet glimriik muayene bankosu,
- 69.000 m*'lik alan iizerinde 80 agik Otobiis parki dahil 2.311 ara¢ park kapasiteli
kapali otopark.
I¢ Hatlar Terminali asagidaki 6zelliklere sahiptir:
- 28.500 m?'lik alan,
- 4 Milyon yolcu/yil kapasite,
- 6 Adet Yolcu kopriisi,
- 38 adet Check-in kontuari,
- 30967 m?'lik alan iizerinde 1005 arag kapasiteli otopark®*

2.4.2. Gelisimi ve Mevcut Durumu

[zmir’de Adnan Menderes Havalimani faaliyete gegmeden 6nce, Cumaovasi ve Cigli
Askeri havaalanlart hem askeri hem de sivil ugus hizmeti veriyordu.Eski bagbakanlardan
Adnan Menderes’in adi verilen havalimanmi 17 Kasim 1987°de hizmete girdigi tarihlerde
Istanbul’un ardindan Tiirkiye’nin ikinci bilyiik havalimaniydi. 2000°li yillara gelindiginde
talepteki artis yeni ihtiyaglarin ortaya g¢ikmasma neden oldu. Bu amagla Devlet Hava
Meydanlar1 Isletmesi Genel Miidiirliigii (DHMI), Adnan Menderes Havalimani Dis Hatlar
Terminali’ni genisletmek icin calismalara basladi. Proje YID modeliyle olusturuldu ve 5
milyon yolculuk terminal yapilmasi kararlastirildi. 2005 y1li ortasinda terminal insaat1 devam
ederken Havag’in yiizde 60 hissesi TAV’a satildi.150 milyon avroya mal olan yeni terminal 9

Eyliil 2006°da acild1 ve isletmesi TAV tarafindan {istlenildi.?®

24http://www.havalimani.org/havalimanIari/izmir_havalimani SET: 10.06.2014
25http://www.adnanmenderesairport.com/tr-TR/tavhakkinda


http://www.adnanmenderesairport.com/tr-TR/tavhakkinda/Pages/oduller.aspx
http://www.havalimani.org/havalimanlari/izmir_havalimani
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2.4.3. Tiirkiye Ulasim Sektoriindeki Yeri ve Onemi

Izmir Adnan Menderes Havalimani’nin Tiirkiye ulastirma sektoriinde énemli bir yeri
vardir. Bunu daha iyi anlatmak igin Tablo 2.10” da Adnan Menderes Havalimani’nin Tiirkiye
yolcu trafigindeki payr agik¢a goriilmektedir. Tablo 2.10incelendiginde 2013 yil1 verilerinde
149.430.421 olarak belirlenen toplam yolcu sayisimin 10.233.140 inin Andan Menderes
Havalimanina ait oldugu goriilmektedir.

Tablo 2.10: Tiirkiye ve izmir Adnan Menderes Havaliman1 Yolcu Sayilari

Tiirkiye Izmir
Tiirkiye’ L Sabit Esash
Yillar Yolcu Sayis1 | Yolcu Sayis1 | deki pay1 legglc;:i?e Endeks
(%) (2004=100)
2004 45 034 589 2942 281 6,53 - 100,00
2005 55545 473 3 660 586 6,59 24,41 124,41
2006 61 684 203 4411 034 7,15 20,50 149,92
2007 70 352 867 5 236 304 7,44 18,71 177,97
2008 79 438 289 5 455 298 6,87 4,18 185,41
2009 85 508 508 6 201 794 7,25 13,68 210,78
2010 102 800 392 7 485 098 7,28 20,69 254,40
2011 117 620 469 8 523 533 7,25 13,87 289,69
2012 130 351 620 9 355 902 7,18 9,77 317,98
2013 149430421 | 10233140 6,85 9,38 347,80

Kaynak: DHMI, 2014
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BOLUM 111

HAVAYOLU FIRMA TERCIHI ARASTIRMASI
1.1. LITERATUR OZETI

Havayolu yolcularinin havayolu isletmelerini tercih nedenlerini ve hizmetlerden

memnuniyetlerini etkileyen faktorleri belirlemek icin bir¢ok arastirma yapilmistir.

Ornegin, konuyla ilgili olarak, Kiiciikénal ve Korul’un (2009) gerceklestirmis oldugu
“Havayolu Isletmelerinde Insan Kaynaklar1 Yonetimi” konulu arastirmasindan elde edilen
verilere gore, havayolu sektoriiniin, genis bir yelpazede faaliyetlerini siirdiirdiigli ve ayni
sahada birden fazla havayolu ve havacilik dis1 isletmeler ile rekabet icerisinde oldugundan
oncelikle emniyet, yiiksek kalite ve giivenilirlik konularina biiyiilk 6nem vermesi gerektigi
belirlenmistir. Bunlarin saglanmasi i¢in, havayolu isletmelerindeki personel 6nemli bir rol
oynamaktadir. Buradan hareketle, insan kaynaklarinin son derece stratejik bir sekilde

kullanilmas1 gerekmektedir.

Kiigiikonal ve Korul, miisterilerin hizmetlerden memnuniyetlerini etkileyen faktorler
iizerinde dururken, Atalik, (2006) “Sik Ugan Yolcu Programlarinda Sunulan Odiillerin
Miisteri Baghligi Uzerine Olan Etkisinin Belirlenmesine Yénelik Tiirk Hava Yollari
Arastirmas1” adli c¢alisma gergeklestirmistir. Bu c¢alismaya gore, miisterilerin bir kismi,
kendilerine sunulan hizmetlerin kalitesi ve buna bagli olarak ortaya ¢ikan yiiksek tatmin
diizeyi nedeniyle THY’ye baghlik gostermektedir. Diger kismi ise kendilerine sunulan
hizmetlerin kalitesi ve tatmin diizeylerine gore degil, sadece baglilik programi kapsaminda
sunulan odiiller nedeniyle THY ye baghlik gosteren miisteriler oldugu onemli bir gercek
olarak ortaya c¢ikmaktadir. Bu iiyelerin ugus tercihlerinin kendilerine daha cazip odiiller
sunan, bir veya bir anda birden fazla havayolu oldugunda kisa siirede degisecegini ve diger

havayolu isletmelerinin sik ugan yolcu programina yonelecegini sdylemek miimkiindiir.
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Bununla birlikte arastirma kapsaminda ortaya ¢ikan en dnemlive yadsinamayacak gercek; bir
baglilik programi olan sik ucan yolcu programlarinda yolculara sunulan 6diillerin yolcularin

tercihlerini biiyiik 6l¢iide etkiledigi ortaya ¢ikmustir.

Aktepe ve Sahbaz ise, (2010) “Tiirkiye’nin En Biiyilkk Bes Havayolu Isletmesinin
Marka Degeri Unsurlar1 Agisindan Incelenmesi ve Ankara Ili Uygulamasi” adli makalede,
tiiketicilerin zihninde olusan ancak somut olmayan marka kavramlarini ortaya ¢ikarmaya
caligmistir. Bu amagcla, her havayolu isletmesine ait marka farkindaligi, marka sadakati, marka
cagrisimi ve algilanan kalite unsurlart somutlastirilarak ortaya konulmustur. Bdylece,
havayolu igletmelerinin yolcular tarafindan nasil degerlendirildigi, aralarindaki benzerlik ve
farkliliklar belirlenmigtir. Marka, markalagsma, marka bilinirligi, farkindaligi ve sadakati
kavramlartyla yolcu tasimaciligi yapan havayolu isletmeleri arasindaki teorik bosluk

doldurulmaya ¢aligilmistir.

Yildiz ve Erdil (2013)’in Sabiha Gokgen ve Atatlirk Havalimaninda faaliyet gosteren
havayolu sirketlerinin yolcular: ile yaptiklari ¢aligmada, yolcularin havayollarindan aldiklar
hizmetlerden memnuniyetlerini  Servqual ve Servperf Olgekleriyle agiklamiglardir.
Aragtirmanin sonucuna gore Servqual ve Servperf oOlgeklerinde THY ortalamalart diger

havayollaria gore daha yiiksek ¢ikmistir.

Buraya kadar sozii edilen ¢aligsmalarda, yolcularin yerli ve yabanci oldugu géz 6niine
alimmazken, Okumus ve Asil (2007) “Havayolu Tasimaciliginda Yerli ve Yabanci Yolcularin
Memnuniyet Diizeylerine Gore Beklentilerinin incelenmesi” adli makaleyle, bu farki ortaya
cikarmaya ¢alismistir. Calismadan elde edilen verilere gore, yerli ve yabanci yolcularin genel
memnuniyet diizeyleri ayni olmakla birlikte, memnuniyet diizeyleri iizerinde etkili olan
beklentilerinin farklilagtigi goriilmektedir. Yerli yolcularda memnuniyet diizeyine gore on
plana c¢ikan beklentiler sirasi ile fiziksel unsurlar ve hizmetin kisisel uygunlugu

degiskenleridir. Yabanci yolcularda memnuniyet diizeylerine gére 6n plana ¢ikan beklentiler
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ise, dogru ve glivenilir personel, miisteriyi tanima/anlama, hizmette isteklilik ve aninda
hizmet ve inanilirhk degiskenleridir. Yerli yolcularin memnuniyet diizeylerine gore
farklilagmalarinda en etkili olan faktor fiziksel faktorler iken, yabanci yolcularin memnuniyet
diizeylerine gore farklilasmasinda en etkili olan faktér dogru ve giivenilir hizmet faktorleridir.
Bu sonuglar dogrultusunda, yerli yolcularin hizmette somut unsurlara yabanci yolcularin ise

soyut unsurlara daha fazla 6nem verdikleri ortaya ¢ikmaktadir.

Park’in (2007), “Passanger Perception of Service Quality: Korean and Australian
Case Studies” adli makalesinde, yolcularin bilet satin alirken, etkilendikleri 6l¢iitii ortaya
cikarmaya c¢alismistir. Arastirmanin sonucuna gore, yolcularin bilet satin alma kararlarini
verirken etkilendikleri en dnemli 6l¢iit algiladiklar: kalitedir. Algilanan kaliteye etki eden en

onemli faktoriin fiyat oldugu daha 6nce yapilan ¢alismalarda ifade edilmektedir.

Akglingdr ve Demirel (2004), Ulasim politikalarimizin tarihsel gelisimi 1923-1950
aras1 ve 1950’den gilinlimiize kadar olan donemler bazinda incelenmistir. Bu donemlere ait
kalkinma planlarinda ulastirma sektorlerinin yatirnmlardan aldiklar1 paylar, yolcu ve yiik
trafigi rakamlarina deginilmistir. Ulkemizde ulastirma sektdrleri igerisinde demiryollart,
denizyollar1 ve havayollarmin ihmal edilerek agirliginin karayollarina verilerek politika
yanlishig1 yapildigini ileri siirmiislerdir. Karayolu ulasim aginin km olarak uzatilmasi yerine
nitelik olarak kalitesinin arttirilmasinin ayrica ozellikle yik tagimaciliginin deniz ve
demiryollarina aktarilmasmin gerekliliginden bahsedilmistir. Son yillarda havayolu
tasimaciliginin gelistigi ama bu gelismenin gerekliligi olan alt yap1 ¢alismalarinin ve nitelikli
elemanlarin yeterli olmadigina deginilmistir.

Dogan, Akan ve Oktay (2006), Atatiirk iiniversitesi 6grencilerinin sehirlerarasi
ulasim talebini incelemislerdir. Erzurum’dan il digina 6zel arag, otobiis, tren ve ucakla yapilan
seyahatler ele alinmistir. Anket uygulamasi sonucu elde edilen veriler logit model kullanilarak

tahmin edilmistir. Anket sonuglarina gore, dgrenciler sehirlerarasi seyahatlerinde en ¢ok
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otobiisii, ikinci olarak ucagi kullandiklari, tren ve 6zel ara¢ kullanimin ise oldukca diisiik
oldugu belirlenmistir. Aile reisinin 6grenim seviyesinin yilikselmesi, dgrencinin ailesinin
ikamet ettigi yerlesim yerlerinin kdyden kente dogru degismesi ve 6grenci gelirindeki artiglar
ucak ile yolculugu talep etmeyi etkileyen degiskenler olarak ¢ikmistir. Ailede okuyan fert
sayist arttikca, 6grencinin normal veya normalden daha az sayida sehirlerarasi yolculuk
yapma egiliminde olduklar1 gdzlenmistir. Ayrica indirimli tarife ve O0grenci geliri artisi
normalden daha fazla sayida yolculuk yapmasini sagladigi elde edilmistir.

MultinomialLogit Model kullanilarak tiiketici tercihinin arastirildigi calismalara
bakildiginda asagidaki arastirmalar gbze carpmaktadir.

Yayar (2013), “Market Tercihinin Belirleyicileri: Kayseri’de Bir Alan Arastirmasi”
adli caligmasinda, aligverislerinde silipermarketleri tercih eden tiiketicilerin market
tercihlerinde etkili olan faktorleri belirleyebilmek kaygisi tagimaktadir. Bu faktorler bir anket
ile somutlagtirilip ardindan ki-kare bagimsizlik testi ve ¢oklu logit model ile analize tabi
tutulmustur. Arastirmanin temel hipotezi, tiiketiciler market segerken sosyo-ekonomik
faktorlerin yani sira fiyat, temizlik, sikayet, servis, Uriinlerin fiyatlar1 gibi unsurlardan ne

derece etkilendikleridir.

Kakic1 (2005), “Tirkiye'de calisan kadinlarin ¢ocuk bakim tercihleri” isimli
caligmasinda, Tiirkiye genelinde, 5 yas ve altt cocuk sahibi olan evlenmis ve calisan
kadinlarin ¢ocuk bakimi tercihlerini ve ayni zamanda isteki durumu ile ¢alisma zamanini
etkileyen faktorleri multinomial logit model ile tahmin etmek ve politik yorumlarda bulunmak
amaclamistir. Analizlerde kadinin egitiminin ve ailenin esas gelir kaynagmin ¢ocuk bakimi
tercihinde en 6nemli faktorler oldugu saptanmistir. Kadinin isteki durumu ve ¢alisma zamani
ile 1ilgili modellerde de yine kadinin egitimi en Onemli belirleyicilerden biri olarak

bulunmustur.
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Ding (2012), “Tirkiye'de otomobil kasa tipi ve yakit tercihini etkileyen faktorlerin
belirlenmesi” isimli ¢aligmasinda, otomobil tercih etme siirecinde bireyin otomobil tercihinde
hangi faktorlerin etkili oldugunu ve bu faktdrlerin nasil bir etki yarattigini belirlemek
amaclanmistir. Bu amag¢ dogrultusunda Multinomial Logit Model yontemiyle ii¢ fakli analiz
yapilmigtir. Bu analizler sirasiyla otomobil yakit, kasa ve sinif tipi tercihini etkileyen
faktorlerin belirlenmesine yoneliktir. Elde edilen bulgulara gére otomobil yakit, kasa ve sinif
tipi tercihini cinsiyet, egitim ve gelir degiskenlerinin tiiketicinin otomobil tercih etme

stirecinde etkili oldugu belirlenmistir.

Karaguka (2007) “ Tiirk mobil telekomiinikasyon piyasalarinda rekabet (sebeke
endiistrileri agisindan {i¢ firma 6rnegi) “isimli ¢alismasinda elde edilen bulgular, Tiirk mobil
telekomiinikasyon piyasalarinda rekabetin  heniiz arzu edilen seviyede olmadigini
gostermektedir.  Rekabet siirecinin  ilk  donemlerinde mobil telekomiinikasyon
firmalarinin ara baglant1 tcretlerinde yaptiklar1 anlagsmalarin, perakende piyasalarda
gizli isbirligine yol actigt ve fiyat rekabetinin Onlendigi goriilmektedir. Elde edilen
deneysel sonuglara goére de tarifeler rekabet siirecini agiklamakta kismen yetersiz
sayllmaktadir. Bunda piyasadaki yiiksek degistirme maliyetlerinin de payr Onemlidir.
Ayrica deneysel sonuglara gore sebeke etkilerinin giicii belirgin bir sekilde ortaya
cikmaktadir. Bu etkiler analizlerden de anlasilacagi gibi firma bazinda 6nemli olmakla
birlikte piyasa bazinda 6nem  derecesi  azalmaktadir. Ozetle, iilkemizdeki
telekomiinikasyon piyasalarinin birbirleri ile uyumsuz sebekelerden
olustugu, tiiketicilerin ise hem makro hem de mikro sebeke etkilerinden yaralanmak

icin birden fazla hat kullanimina y6neldikleri goriilmektedir.

Erer (2011), “Tiirkiye’de Is Arama Davranisin1 Etkileyen Faktérlerin Belirlenmesi”
isimli ¢aligmasinda, Tiirkiye’de is aramaya ve aranan calisma sekline etki eden faktorleri

ortaya koymak amagclanmistir. Bu amagla, Tiirkiye Istatistik Kurumu’nun 2009 yilinda yaptig
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hane halk: isgiicii anket verilerinden yararlanilmgtir. Is aramaya etki eden faktorler iki
durumlu logit modelle, aranan calisma sekline etki eden faktorler ise ¢ok durumlu logit
modelle tahmin edilmis ve yorumlanmistir. Is arama durumu ve aranan calisma sekli 15 — 64
yas arasinda olanlar, igsizler ve istthdamda olanlar olmak fiizere ii¢ farkli durumda
incelenmistir. Olusturulan modellerde kir — kent ve NUTS1 bolge siniflandirmasi ayrimina

gidilmistir.

Giines (2009), “Tirkiye’de Hanelerin Konut Tercihi: Ekonometrik Yaklasim” isimli
calismas1, Tiirkiye Istatistik Kurumu 2006 yili biitce anketi verileriyle Tiirkiye’de hanelerin
konut tercihlerini ve miilkiyet durumlarini etkileyen faktorleri ortaya koymak amaciyla
hazirlanmistir. Bu amagcla; bireysel karakteristikler ve konut 6zelliklerinden olusan agiklayict
degiskenlerin, konut tercihi iizerindeki etkileri ¢oklu tercih modellerinden Cok Durumlu Logit

Model ve Yuvalanmis Logit Model kullanilarak agiklanmaya ¢alisilmistir.

1.2. ARASTIRMANIN MATERYAL VE YONTEMI

1.2.1. Materyal

Calisma kuramsal boliim ve saha c¢alismasi olmak iizere iki temel cat1 altinda
incelenmistir. Calismanin kuramsal bolimii ikincil kaynaklara dayanmaktadir. Bu konuda
daha once yapilmis saha ¢aligsmalari, makaleler, uzmanlik alan tezleri, ¢esitli kamu kurum ve
kuruluslarinin yayinlart ve sektdrel raporlarindan ikincil kaynaklar olarak yararlanilmistir.
Calismanin uygulama boliimiinde, Izmir Adnan Menderes Havalimani’ndan daha &nce
seyahat etmis olan bireyler ile yiiz yiize yapilan anket ¢alismasindan derlenen birincil
verilerden de yararlanilmistir.  Birincil veriler 2013  Aralik-2014 Ocak donemini

kapsamaktadir.
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1.2.2. Yontem

Izmir ili merkez ilge smirlarinda havayolu ile seyahat etmis bireyler ana kiitleyi
olusturmaktadir. Caligmanin ana kiitlesi 2012 yili adrese dayali niifus sayimlarma gore izmir
il merkezindeki 15 yas iizeri niifustur. Ana kiitlenin tamami 2.278.451°dir (TUIK,2013). Ana
kiitleyi temsil edebilecek sayida ornek hacminin belirlenmesinde 3 nolu formiilden

yararlanilmigtir. Katilimcilarin belirlenmesinde kolayda 6rnekleme yontemi uygulanmastir.

Ana kiitleyi temsil edecek ve dolayisiyla anket uygulanacak 6rnek biiytikligii,

NP(1 — P)Z2

"TIN—DaE +P(1-P)z? ©

formiiliiyle belirlenmistir.

n: Ornek kiitle biiyiikliigii

N: Ana kiitle biiytikligi

P: Ugak ile seyahat etme ihtimali (%50)

1-P: Ugak ile seyahat etmeme ihtimali (%50)
A:Onem diizeyi

Z: %(1-0) Diizeyindeki Z test degeri

D: Hata payidir.

En biiyiik 6rnekle calismak i¢in ugakla seyahat etme ve etmeme olasiliklar1 0,5 olarak

alinmistir. %5 6nem diizeyinde ve %5 hata pay ile ana kiitleyi temsil edecek drnek hacmi,

B 2278451(0,5)(0,5)(1,96)°
T (2278451 — 1)(0,05)2 + (0,5)(0,5)(1,96)°

n= 384 olarak hesaplanmstir (Dilek, 2007).

Arastirmada, ilk olarak bireylerden anket yontemi ile toplanan verilere ait bilgiler
tablolar halinde sunulmustur. Ikinci olarak, Izmir ili merkez ilgelerde Adnan Menderes

Havalimanindan seyahat etmis bireylere havayolu firma tercihlerini etkileyen faktorleri ortaya
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koymak i¢in bireylerin sosyo-ekonomik ve demografik vb. 6zelliklerine gore ¢apraz tablo
analizi yapilmistur.

Calismada, analizde yer alan bagimli degisken (havayolu firma tercihi) ile bagimsiz
degiskenler arasindaki iligkinin yonii agiklanmaya calisilmaktadir. Bu amagla, regresyon
modelinin olusturulmasinda bagimli degiskenin ti¢lii ve kategorik olmasi nedeniyle ¢oklu
logit modelin kullanilmas1 gerekmistir. Bu sebeple THY, PEGASUS ve Diger (Onurair,
Anadolujet, Atlasjet, Borajet, Lufthansa vb. ...) olarak ifade edilen degiskenler bagiml
degisken olarak modele katilmistir. Bagimsiz degiskenler ise Tablo 3.1’ de verilmistir.
Regresyon analizinin tahmininde SPSS ve Stata paket programlarindan yararlanilmistir.

Regresyon modeli kurulmadan once degiskenlere Ki-Kare bagimsizlik testi
uygulanmistir. Bu test sonucglarina gore istatistiksel olarak anlamli ¢ikan degiskenler model
denemelerinde kullamilmistir. En iyi sonucu veren model ile izmir ilinde bireylerin havayolu
firma tercihinin belirleyicileri agiklanmaya ¢alisilmustir.

Nitel Tercih Modelleri

Nitel degiskenler sayisal degerli olmayan kategorik degiskenlerdir. Nitel bagimli
degiskenler dogasi geregi kategorik olan iktisadi davranislardan dogar ya da gozlem sirasinda
yapilan siniflamadan dolay1 olusurlar. Ev ya da mobilya satin alma gibi hane halki kararlar
ile emek piyasasinda isgiliciine ya da bir sendikaya katilip katilmama kararlar1 ile bireyin
secimlerde hangi partiye oy vereceginin karari bagimli degiskenin nitel degisken oldugu
durumlara 6rnek verilebilir (Giines, 2009: 21).

Dogrusal regresyon modelleri birgok veri ¢esidini modellemede faydali olsa da
kullanilabilmesi i¢in bagimli degiskenin normal dagilimli olmasi gerekmektedir. Bagimli
degiskenin iki veya daha fazla nitel tercih i¢erdigi durumlar s6z konusu oldugunda dogrusal

regresyon modeli uygun degildir. Dogrusal regresyon yontemlerinin yetersiz kalmasi

nedeniyle nitel tercih modellerinin tahminlesmesinde farkli yontemler kullanilmaktadir



56

(Koop, 2003:209).Nitel tercih modelleri ile ilgili istatistiksel yontemler paket programlarin
varlig1 ve modellenmek istenen bir¢ok davranigin nitel 6zellik gostermesi ile son 25 yilda hizl
bir gelisme gostermistir.

Herhangi bir tercih durumunda, se¢im yapan birey iki veya daha fazla farkli duruma
sahiptir. Bir niteliksel tercih durumu, karar vericinin asagidaki Olgiitler agisindan
alternatiflerin seti arasindaki bir se¢imle karst karsiya kalmasi durumu olarak
tanimlanmaktadir:

1) Segime tabi tutulan alternatiflerin sayist sonludur.

2) Alternatifler karar verici agisindan Kkarsilikli diglayicidir.  Yani, bireyin
alternatiflerden birini se¢mesi, diger alternatifi segmemesi anlamina gelmektedir

3) Tim miimkiin alternatifler seceneklere dahil edilmektedir. Bu nedenle birey
sadece bir alternatifi segmektedir (Train,1993: 4).

Nitel Tercih Modelleri; ikili Tercih Modelleri ve Coklu Tercih Modelleri olmak
iizere iki baslik altinda incelenebilmektedir. Sadece iki deger alan, “0” ve “1”olarak kodlanan
bagimli degiskenlere iki durumlu bagimli degisken (binary dependent variable) denilmektedir.
Iki durumlu bagimli degiskenlerin bulundugu modellere de ikili Tercih Modelleri (Binary
Choice Models) denilmektedir. Bir hanenin otomobil satin alma karari modellenmek
istenildiginde arastirma siirecinde otomobil satin alinmasi durumunda 1 ve satin alinmamasi
durumunda ise O degerini alan ikidurumlu bagimli degisken s6z konusu olmaktadir ve
modelleme asamasinda Ikili Tercih Modelleri kullanilmaktadir (Giines, 2009: 22).

Bireyin bir yerden baska bir yere giderken hangi ulasim aracini tercih ettigi
modellenmek istendiginde ¢ok durumlu bagimli degisken (multinomial dependent variable)
otobiis,otomobil ve metro olmak {izere bireyin tercih ettigi ulasim aract Coklu Tercih
Modelleri (Multinomial Choice Models) ile modellenmektedir (Baltagi,2008:339).

Bu calismada, uygulamada kullanilan temel yontem oldugu igin nitel tercih

modellerinden “Multinomial Logit Model (MNLM)” detayli olarak incelenmistir.
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MultinomialLogit Model (MNLM)

Gergek hayatta bireyler ¢ogunlukla ikiden daha fazla alternatifli tercih sepetleriyle
kars1 karsiya kalmaktadir. Ekonomide ortak anlam tagimayan ii¢ veya daha fazla farkli deger
alabilen nitel bagimli degiskenler, karsilikli diglayici segenekler arasindan bireylerin tercih
yaptig1 durumlar ¢oklu tercih modelleri tarafindan incelenmektedir (Akin, 2002:28). Cok
durumlu bagimli degiskenlerin farkli ¢esitleriyle uygulamali ekonometri arastirmalarinda
siklikla karsilagilmaktadir.

Coklu tercih modellerini iki gruba ayirmak miimkiindiir. Bunlardan biri sirali
tercihlerle, digeri de sirali olmayan tercihlerle ilgilidir. Tercihlerin dogal bir siralamasi
olmayan degiskenler, sirali olmayan (nominal, siniflayic1) degiskenlerdir. Bu duruma klasik
bir 6rnek ulasim araci tercihidir. Sehirlerarasi seyahatler igin insanlar ugak, araba, tren ve
otobiis arasindan bir tercih yapmaktadirlar. Bu dort tercih i¢in dogal bir siralama yoktur.
Tercihlerin dogal bir siraya sahip oldugu degiskenler ise sirali (ordinal) degiskenlerdir.
Omegin; se¢im yapacak olan bireylere bir duruma iliskin olarak “kesinlikle katiliyorum,
katiliyorum, ne katiliyorum ne katilmiyorum, katilmiyorum ya da kesinlikle katiliyorum”
arasindan se¢im yapmalar1 istenebilmektedir. Burada dogal bir yolla siralanabilen bes
miimkiin alternatif bulunmaktadir. Bu tiir degiskenler sirali logit veya sirali probit model ile
analiz edilebilmektedir (Giines, 2009: 32).

MNLM, sirali olamayan kategorik bagimli degiskenleri analiz etmek i¢in yaygin
olarak kullanilan yontemlerden birisidir.

MNLM, iki durumlu logite benzer olarak diisiiniilmektedir. iki durumlu logit
modelden elde edilen tahminler MNLM parametrelerinin tutarli tahminleyicileridir. MNLM i
iki durumlu logit modelin genellestirilmis hali olarak kabul etmek miimkiindiir. Ug ciktiya
sahip olundugu varsayildiginda, MNLM ii¢ tane iki durumlu logitin karsilastirilmasi olacaktir:

lve2,1ve3, 2ve3.
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A, B, C kategorilerine sahip y c¢iktis1 ele alindiginda, her bir kategori N4, Ngve
N gozlemlerine sahip olunmaktadir. Tek bir bagimsiz degiskenin X oldugu varsayilsm. ki

durumlu logitlerden olusan bir set yapilarak, Y ve X arasindaki iligki analiz edilmek iizere,

B’ye karsi A’nin olasiligi lizerinde X’in etkisini incelemek igin, Ny +Ng gozlemleri

secilmekte ve (4) nolu denklemde gosterildigi sekilde ikidurumlu logiti tahmin edilmektedir:

rr (A/X)
In

mJ = Boase T BraeX (4)

Bagimli degisken, B’ye karst A’nin olasihiginin logaritmasidir. B, , g katsayisi,

X’deki bir birimlik artig i¢in, B’ye karst A’min olasithginin exp(B, ,,g) faktorii kadar

degistigini gostermektedir.
Geriye kalan karsilastirmalar ayni sekilde yapilmaktadir. C’ye karst B’nin ¢iktist

icin, Ny +N gozlemleri secilmekte ve (5) nolu denklemde gosterilen ikidurumlu logiti tahmin

edilmektedir:

| Pr(B/X)
" {P‘r c/X)

J = Bopsc t+ BipscX (5)

N, +N-gozlemleri icin ise bu durum (6) nolu denklemde gosterilmektedir:

[Pra/®
" {P‘r (c/X)

J = Boasc t BracX (6)
Eger X’in B’ye karst A’nin olasiligin1 ve C’ye karst A’nin olasiligini nasil etkiledigi

bilindiginde, A’nin olasiligini nasil etkiledigi de bulunabilmektedir.

Ek olarak, ii¢ logit arasinda gerekli iliski (7), (8), (9) ve (10) nolu denklemlerde

gosterilmektedir:
Pr(A/X) Pr(B/X) Pr(A/X)
n {PI{B!K}J +ln {Pr(CHK}J =In L‘-‘ I{Cf:{}J )

(Boase + BraseX) + (Bossc + Bup/cX) = (Boasc + BrascX) (8)
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Bo.ase + Bo/c = Boasc (9)

BraeX + BipcX= BrascX (10)

Eger B’ye karst A’nin iki durumlu logiti i¢in sonuglarint ve C’ye karsi B’nin
ikidurumlu logitinden elde edilen sonuglart bilindiginde, C’ye karsi A’nin logiti elde
edilebilmektedir. MNLMde, logitlerin tiimii es zamanli tahmin edilmektedir(Erer, 2011: 58-
59).

1.3. ARASTIRMA ILE iLGILi BULGULAR
1.3.1. Tamimlayic1 Istatistikler

Katilimcilardan elde edilen verilere iliskin tanimlayict istatistikler Tablo 3.1°de
sunulmustur. Anket c¢alismasina katilan bireylerin 235’1 (%46,4) kadin, 271’1 (%53.6)
erkektir. Havayolu firma tercihi yapan bireylerin 44°i (%8,7) ilkokul, 37’si (%7,3) ortaokul,
110°u (%21,7) lise, 272’si (%53,8) tiniversite, 43’1 (%38,5) lisansiistii mezunudur. Bireylerin
aylik ortalama kisisel gelir degiskenine baktigimizda 189’u (%37,4) 1000 TL veya daha az,
103’4 (%20,4) 1001-2000 TL, 108’1 (%21,3) 2001-3000 TL, 42’si (%8,3) 3001-4000 TL,
64’1 (%12,6) 4001 TL veya daha fazla gelire sahiptir.

Tablo 3.1: Analizde Kullanilan Degiskenlere Ait Tanimlayici Istatistikler

Degisken Aciklamalar Ortalama | Std. Sapma
Cinsiyet Durumu (0O=Bayan, 1=Erkek) 0,5356 0,49923
Yas ]v)uru_mu(l=2"5 ve alt1 yag, 2=26-35 yas araligi, 3=36-50 yas 21304 1,06556
araligl, 4= 51 ve {istii yas)

Medeni Durumu (0= Bekar, 1=Evli) 0,5099 0,50040
Hanede Yasayan Kisi Sayisi (1= 1-3, 2= 4-6, 3= 7-9, 4= 10- +) 1,4209 0,60581
E'gltlm"Dlimmu (1= Ilkokul, 2= Ortaokul, 3= Lise, 4= Universite, 5= 3,4605 1,04333
Lisansiistii )

Meslek Durumu (1= Memur, 2= Isci, 3= Ogrenci, 4= Ev Hanimu, 5=

Esnaf, 6= Ciftci, 7= Issiz, 8= Serbest Meslek, 9= Emekli ) 3,7688 2,73443
Kisisel Ortalama Gelir (1= 1000 TL veya daha az, 2= 1001 TL -2000

TL, 3=2001 TL -3000 TL, 4= 3001 TL - 4000 TL, 5= 4001 TL veya 2,3854 1,38296
daha fazla)

Kisisel Ortalama Gelir (1= 1000 TL veya daha az, 0= Degil) 0,3735 48422
Kisisel Ortalama Gelir (1= 1001 TL -2000 TL, 0= Degil) 0,2036 0,40304
Kisisel Ortalama Gelir (1= 2001 TL -3000 TL, 0= Degil) 0,2134 0,41014
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Kigisel Ortalama Gelir (1= 3001 TL - 4000 TL, 0= Degil) 0,0830 0,27616
Kisisel Ortalama Gelir (1=4001 TL veya daha fazla, 0= Degil) 0,1265 0,33272
S?yahgt Siklik Durumu (1= Nadiren, 2= Ara Sira, 3= Sik Sik, 4= 21304 0,85757
Siirekli)

Seyahatlerde Tercih Edilen Ulasim Araci (1= Ugak, 2= Tren, 3=

Otobiis, 4= Ozel Otomobil, 5= Deniz Arac1) 2,2846 1,25786
Seyahatlerde Tercih Edilen Havayolu Firmasi (0= THY, 1= Diger, 2=

PEGASUS) 1,0138 0,90204
ADB'den Son Bir Yildaki Seyahat Sayisi( 1= 1 kez, 2= 2-4 kez, 3= 5-7

kez, 4= 8-10 kez, 5= 11 ve daha fazla) 1,8320 1,04049
Bireylerin Seyahat Amaci (1= Tatil, 2= Saglik, 3= Aile-Akraba

Ziyareti, 4= Is Gezisi, 5= Egitim, 6= Diger) 2,6542 1,35008
Bireyin Risk Alma Durumu (1= Risk Almam, 2= Diisiik Diizeyde Risk 25356 118394
Alirim, 3= Orta Diizeyde Risk Alirim, 4= Risk Alirim) ' '
Bireyin Risk Alma Durumu (1= Risk Almam, 0= Degil) 0,2826 0,45071
glergi}gn Risk Alma Durumu (1= Diisiik Diizeyde Risk Alirim, 0= 0,1017 0,39403
Bireyin Risk Alma Durumu (1= Orta Diizeyde Risk Alirim, 0= Degil) 0,2332 0,42329
Bireyin Risk Alma Durumu (1= Risk Alirim, 0= Degil) 0,2925 0,45536
Bilet Fiyatlarinin Uygunlugu (1= Hig Etkili Olmadi, 2= Etkili Olmadi,

3= Emin Degilim, 4= Etkili Oldu, 5= Cok Etkili Oldu) 4,2470 1,26813
Erken Rezervasyon Indirimi (1= Hig Etkili Olmadi, 2= Etkili Olmadi,

3= Emin Degilim, 4= Etkili Oldu, 5= Cok Etkili Oldu) 4,0474 1,34890
Servis ve Ikram Zenginligi (1= Hig Etkili Olmadi, 2= Etkili Olmadi,

3= Emin Degilim, 4= Etkili Oldu, 5= Cok Etkili Oldu) 3,3972 1,57024
Firmanin Daha Konforlu Olmas1 (1= Hig¢ Etkili Olmadi, 2= Etkili 36759 152006
Olmadi, 3= Emin Degilim, 4= Etkili Oldu, 5= Cok Etkili Oldu) ’ ’
Aktarmasiz Uguslar (1= Hig¢ Etkili Olmadi, 2= Etkili Olmadi, 3= Emin

Degilim, 4= Etkili Oldu, 5= Cok Etkili Oldu) 4,2530 1,25518
Firmanin Kamu Mali Olmasi (1= Hig¢ Etkili Olmadi, 2= Etkili Olmadi, 2.6344 1,62977

3= Emin Degilim, 4= Etkili Oldu, 5= Cok Etkili Oldu)

ADB: Adnan Menderes Hava Limani

Tablo 3.1’ de belirtilen tiim degigkenler regresyon modelini olusturmada kolaylik

saglamas diigiincesiyle Ki-kare bagimsizlik testine tabii tutulmus ve analizde %10, %5 ve %1

anlamlilik diizeyinde anlamli ¢ikan degiskenler multinomial logit regresyon modeline

katilmistir.

Katilimcilarin genellikle tercih ettikleri havayolu firmalarina iliskin bilgiler Tablo 3.2

de sunulmustur. Tabloya gore bireylerin %39,9’u THYyi, %18,8’1 Diger firmalar tercih

etmektedir. Tabloya gore en yliksek paya sahip olan firma tercihi %41,3 ile PEGASUS

olmustur.

Tablo 3.2: Seyahatlerde Tercih Edilen Havayolu Firmalar1 igin Tercih Dagilimi

Frekans %

Kiimiilatif (%)

THY 202 39,9

39,9
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DIGER 95 18,8 58,7
PEGASUS 209 41,3 100,0
Toplam 506 100,0

3.3.2. Ekonometrik Model

Uygulamada bireylerin havayolu firma tercihi modellenmistir. Bu amagla, bireylerin
firma tercihlerinde etkili olan faktorler ¢coklu tercih modellerinden MNLM ile incelenmistir.
Modellerde kullanilan aciklayici degiskenler firma ozellikleri ve bireysel karakteristikler
olmak iizere iki gruba ayrilabilmektedir.

MNLM’ de bagimli degiskenimiz Tiirk Hava Yollari, PEGASUS ve Digerleri olmak
iizere li¢ alternatiften olusmaktadir. MNLM icin tercih yapisi Sekil 3.1° de gosterilmistir.

Havayolu Firma Tercihi

TURK HAVAYOLLARI PEGASUS DIGER FIRMALAR
Sekil 3.1: MNLM i¢in Havayolu Firma Tercih Yapisi

Ki-kare analizinde; seyahatlerde tercih edilen havayolu firma tercihi ile firmanin
daha konforlu olmasi, aktarmasiz ucus segenekleri, servis-ikram zenginligi, erken rezervasyon
indirim durumu, bilet fiyatlarinin uygunlugu, firmanin kamu mali olma durumu, kisisel
ortalama gelirin 1.001-2.000TL olma durumu, kisisel ortalama gelirin 2.001-3.000 TL olma
durumu, kisisel ortalama gelirin3.001-4.000 TL olma durumu, kisisel ortalama gelirin 4.001
TL ve daha fazla olma durumu, bireyin diisik diizeyde risk aliyor olmasi, bireyin orta
diizeyde risk aliyor olmasi ve bireyin risk aliyor olmasi arasinda istatistiksel olarak anlamli bir
iligki bulunmustur (%1, %5 ve %210).Bunun anlami, havayolu ulasimi ile seyahat eden

bireyler agisindan firma tercihinde, belirlenen 6zelliklere gore farkliliklar bulunmaktadir.
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Yapilan ki-kare bagimsizlik testi sonucunda istatistiksel olarak anlamli ¢ikan ve
modele dahil edilen degiskenlere ait ¢apraz tablolar asagida tek tek yorumlanmaktadir. Ki-
kare testine gore anlamli ¢ikmayan ve regresyon modeline dahil edilmeyen degiskenlerin test

sonuclart ise EK 1'de verilmistir.

Tablo 3.3:Bilet Fiyatlarimin Uygunlugu ile Havayolu Firma Tercihi

FYTUYGNL (Bilet Fiyatlarinin Uygunlugu)
FIRMA Hig Etkili B B Cok Etkili
Olmadi Etkili Olmadi | Emin Degilim | Etkili Oldu Oldu Toplam

Frekans| % |Frekans| % |Frekans| % |Frekans| % |Frekans| % |Frekans| %
THY 26 12,9 10 5,0 9 4,5 36 17,8 | 121 [59,9| 202 |100,
PEGASUS 13 6,2 2 1,0 7 3,3 43 20,6 | 144 |68,9| 209 |100,
DIGER 10 10,5 2 2,1 7 7,4 18 18,9 58 61,1 95 100,
Toplam 49 9,7 14 2,8 23 4,5 97 19,2 | 323 |63,8| 506 |100,
Ki-kare degeri: 15,065 Onem diizeyi (p)= 0,058

Tablo 3.3’de bilet fiyatlarinin uygunlugu ile havayolu firma tercihi arasinda bir
iligkinin olup olmadigi arastirilmis ve istatistiksel olarak %10 Onem seviyesinde anlamli
bulunmustur(p= : 0,058). Tabloya gore, bireylerin firma tercihinde bilet fiyatlarin1 dikkate
aldiklar1 ve fiyatlarin firmalara gore farklilik gosterdigi soylenebilir. Bireylerin havayolu
seyahatlerinde bilet fiyatlarinin ¢ok etkili oldugu tespit edilmistir. THY" ile seyahat edenlerin
%59,9'u, PEGASUS ile seyahat edenlerin %68,9'u ve Diger firmalarla seyahat edenlerin ise

%61,1'1 bilet fiyatlarinin uygun olmasinin firma tercihini etkiledigini belirtmislerdir.

Tablo 3.4: Firmalarin Erken Rezervasyon Indirim Durumu ile Havayolu Firma Tercihi

ERKNRZRYV (Erken Rezervasyon Indirim Durumu)
FIRMA Hig Etkili _ N Cok Etkili
Olmadi Etkili Olmadi | Emin Degilim | Etkili Oldu Oldu Toplam
Frekans| % |Frekans| % |Frekans| % |Frekans| % |Frekans| % |[Frekans| %
THY 26 12,9 11 5,4 16 7,9 42 20,8 | 107 |53,0| 202 |100,
PEGASUS 16 7,7 6 2,9 7 3,3 52 249 128 |61,2| 209 |100,
DIGER 16 16,8 5 5,3 11 11,6 22 23,2 41 43,2 95 100,
Toplam 58 11,5 22 4,3 34 6,7 116 |229| 276 |545| 506 |100,
Ki-kare degeri: 19,309 Onem diizeyi (p)= 0,013

Tablo 3.4’de firmalarin erken rezervasyon indirim durumu ile havayolu firma tercihi

arasinda bir iliskinin olup olmadig: arastirilmis ve istatistiksel olarak %1 Onem seviyesinde
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anlamli bulunmustur(p= : 0,013). Tabloya gore, bireylerin firma tercihinde erken rezervasyon
indirimlerini dikkate aldiklar1 ve bu durumun firmalara gore farklilik gosterdigi soylenebilir.
Bireylerin havayolu seyahatlerinde erken rezervasyon indirimlerinin ¢ok etkili oldugu tespit
edilmistir. THY' ile seyahat edenlerin %53,0'1, PEGASUS ile seyahat edenlerin %61,2'si ve
Diger firmalarla seyahat edenlerin ise %43,2'si erken rezervasyon indirimlerinin firma

tercihini etkiledigini belirtmislerdir.

Tablo 3.5: Firmalarin Servis-ikram Zenginligi Ile Havayolu Firma Tercihi

SRVSIKRM (Servis-Ikram Zenginligi)
FiIRMA Hig¢ Etkili - Cok Etkili
Olmadi Etkili Olmadi | Emin Degilim | Etkili Oldu Oldu Toplam
Frekans| % |Frekans| % |Frekans| % |Frekans| % |Frekans| % |Frekans| %
THY 34 16,8 19 9,4 21 10,4 49 39,1 79 39,1| 202 |100,
PEGASUS 56 26,8 28 13,4 31 14,8 24 33,5 70 335| 209 |100,
DIGER 16 16,8 8 8,4 14 14,7 17 42,1 40 42,1 95 100,
Toplam 106 | 20,9 55 10,9 66 13,0 90 374| 189 |37,4| 506 |100,
Ki-kare degeri:20,766 Onem diizeyi (p)= 0,008

Tablo 3.5’ de servis-ikram zenginligi ile havayolu firma tercihi arasinda bir iliskinin
olup olmadigr arastirllmis ve istatistiksel olarak %1 Onem seviyesinde anlamh
bulunmustur(p= : 0,008). Tabloya gore, bireylerin firma tercihinde servis-ikram zenginligini
dikkate aldiklar1 ve servi ve ikramlarin firmalara gore farklihik gosterdigi sdylenebilir.
Bireylerin havayolu seyahatlerinde ikramlarin ¢ok etkili oldugu tespit edilmistir. THY' ile
seyahat edenlerin %39,1', PEGASUS ile seyahat edenlerin %33,5'1 ve Diger firmalarla
seyahat edenlerin ise %42,1'1 servis ve ikram zenginliinin firma tercihini etkiledigini

belirtmisglerdir.

Tablo 3.6: Firmalarin Daha Konforlu Olmasi ile Havayolu Firma Tercihi

KNFR (Firmanin Daha Konforlu Olmasi)
. Hig Etkili Cok Etkili
FIRMA Olmadi | Etkili Olmadi | Emin Degilim | Etkili Oldu Oldu Toplam

Frekans| % |Frekans| % |Frekans| % |Frekans| % |Frekans| % |Frekans| %
THY 30 [149 9 4,5 18 8,9 43 21,3| 102 |505| 202 |100,
PEGASUS 46 22,0 16 7,7 25 12,0 39 18,7 83 39,7 209 100,
DIGER 16 | 16,8 5 53 7 74 30 |316 37 38,9 95 100,
Toplam 92 18,2 30 59 50 9,9 112 |22,1| 222 |439| 506 |100,

Ki-kare degeri: 14,989 Onem diizeyi (p)= 0,059
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Tablo 3.6 da firmanin konforlu olmasi ile havayolu firma tercihi arasinda bir
iligkinin olup olmadig1 arastirilmis ve istatistiksel olarak %10 6nem seviyesinde anlamli
bulunmustur(p= : 0,059). Tabloya gore, bireylerin firma tercihinde konforu dikkate aldiklari
ve konforun firmalara gore farklilik gosterdigi soylenebilir. Bireylerin havayolu
seyahatlerinde konforun ¢ok etkili oldugu tespit edilmistir. THY' ile seyahat edenlerin
%50,5'I, PEGASUS ile seyahat edenlerin %39,7'si ve Diger firmalarla seyahat edenlerin ise

%38,9'u konforun firma tercihini etkiledigini belirtmislerdir.

Tablo3.7:Firmalarin Aktarmasiz Ucus Secenekleri ile Havayolu Firma Tercihi

DRKTUCS (Aktarmasiz Ucus Secenekleri)
FIRMA Hig Etkili B Cok Etkili
Olmadi Etkili Olmadi | Emin Degilim | Etkili Oldu Oldu Toplam

Frekans| % |Frekans| % |Frekans| % |Frekans| % |Frekans| % |Frekans| %
THY 18 8,9 11 5,4 14 6,9 31 15,3 128 |63,4| 202 | 100,
PEGASUS 15 7,2 11 53 7 3,3 28 13,4 | 148 |70,8| 209 |100,
DIGER 9 9,5 3 3,2 2 2,1 30 31,6 51 53,7 95 100,
Toplam 42 8,3 25 4,9 23 4,5 89 17,6 | 327 |64,6| 506 |100,
Ki-kare degeri:22,040 Onem diizeyi (p)= 0,005

Tablo 3.7’ de aktarmasiz ugus secenekleri ile havayolu firma tercihi arasinda bir
iliskinin olup olmadig1 arastirilmis ve istatistiksel olarak %1 Onem seviyesinde anlamli
bulunmustur(p= : 0,005). Tabloya gore, bireylerin firma tercihinde aktarmasiz uguslari
dikkate aldiklar1 ve aktarmasiz ugus seceneklerinin firmalara gore farklilik gosterdigi
sOylenebilir. Bireylerin havayolu seyahatlerinde aktarmasiz uguslarin ¢ok etkili oldugu tespit
edilmistir. THY" ile seyahat edenlerin %63,4'li, PEGASUS ile seyahat edenlerin %70,8'1 ve
DIGER firmalarla seyahat edenlerin ise %53,7'si bilet fiyatlarinin uygun olmasmin firma

tercihini etkiledigini belirtmislerdir.

Tablo3.8: Firmalarin Kamu Mah Olma Durumu ile Havayolu Firma Tercihi

KAMU (Firmamin Kamu Mah Olma Durumu)
Hic¢ Etkili Cok Etkili
Olmadi Etkili Olmadi | Emin Degilim | Etkili Oldu Oldu Toplam

FiRMA

Frekans| % |Frekans| % |Frekans| % |Frekans| % |Frekans| % |Frekans| %

THY 63 31,2 26 12,9 29 14,4 17 8,4 67 33,2 202 100,
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PEGASUS 102 |488] 26 [124| 27 [129] 17 8,1 37 [17,7] 209 |100,
DIGER 40 [421| 11 |116] 13 |137| 16 |168| 15 |158| 95 100,
Toplam 205 [405| 63 |125] 69 [136]| 50 99 | 119 [235| 506 |100,
Ki-kare degeri:27,343 Onem diizeyi (p)= 0,001

Tablo 3.8° de firmanin kamu mali olmas1 ile havayolu firma tercihi arasinda bir
iligkinin olup olmadigi arastirilmis ve istatistiksel olarak %1 Onem seviyesinde anlaml
bulunmustur (p= : 0,001). Tabloya gore, bireylerin firma tercihinde firmanin kamu mali
olmasi dikkate aldiklari ve kamu mali olma durumunun firmalara gore farklilik gosterdigi
sOylenebilir. Bireylerin havayolu seyahatlerinde firmanin kamu mali olmasinin ¢ok etkili
oldugu tespit edilmistir. THY" ile seyahat edenlerin %33,2'si, PEGASUS ile seyahat edenlerin
%17,7'si ve Diger firmalarla seyahat edenlerin ise %15,8'i firmanin kamu mali olmasinin

firma tercihini etkiledigini belirtmislerdir.

KGLRS5 degiskeninin ki-kare testinde istatistiksel olarak anlamli ¢ikmasindan dolay1
modele diger gelir degiskenleri de eklenmistir. KGLR1 degiskeni kukla degisken tuzagindan

korunmak amaciyla modele dahil edilmemistir.

Tablo3.9: Bireyin Kisisel Ortalama Gelirinin 1.001-2.000 TL Olmas1 ile Havayolu
Firma Tercihi

KGLR2 (Kisisel Ortalama Gelir: 1.001-2.000 TL)
FiRMA Evet Hayir Toplam
Frekans % Frekans % Frekans %
THY 33 32,0 169 41,9 202 100,0
PEGASUS 48 46,6 161 40,0 209 100,0
DIGER 22 21,4 73 18,1 95 100,0
Toplam 103 100,0 403 100,0 506 100,0
Ki-kare degeri:3,351 Onem diizeyi (p)= 0,187

Tablo 3.9’ da bireyin kisisel ortalama gelirinin 1.001-2.000 TL olmas: ile havayolu
firma tercihi arasinda bir iliskinin olup olmadig: arastirilmis ve istatistiksel olarak %10 6nem

seviyesinde anlamli bulunamamistir (p=: 0,187).

Tablo 3.10: Bireyin Kisisel Ortalama Gelirinin 2.001-3.000 TL Olmas: ile Havayolu
Firma Tercihi

| FiRMA |

KGLR3 (Kisisel Ortalama Gelir: 2.001-3.000 TL) | Toplam |
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Evet Hayir
Frekans % Frekans % Frekans %
THY 50 46,3 152 38,2 202 39,9
PEGASUS 40 37,0 169 42,5 209 41,3
DIGER 18 16,7 77 19,3 95 18,8
Toplam 108 100,0 398 100,0 506 100,0

Ki-kare degeri:2,328

Onem diizeyi (p)= 0,312

Tablo 3.10’ da bireyin kisisel ortalama gelirinin 2.001-3.000 TL olmas: ile havayolu

firma tercihi arasinda bir iligskinin olup olmadig1 arastirilmis ve istatistiksel olarak %10 6nem

seviyesinde anlamli bulunamamistir(p=: 0,312).

Tablo 3.11: Bireyin Kisisel Ortalama Gelirinin 3.001-4.000 TLOImas: ile Havayolu

Firma Tercihi
KGLR4 (Kisisel Ortalama Gelir: 3.001-4.000 TL)
. E u Toplam
FiRMA vet ayir
Frekans % Frekans % Frekans %

THY 15 35,7 187 40,3 202 39,9
PEGASUS 19 45,2 190 40,9 209 41,3
DIGER 8 19,0 87 18,8 95 18,8
Toplam 42 100,0 464 100,0 506 100,0

Ki-kare degeri:0,376 Onem diizeyi (p)= 0,828

Tablo 3.11°de bireyin kisisel ortalama gelirinin 3.001-4.000 TL olmasi ile havayolu

firma tercihi arasinda bir iliskinin olup olmadig: arastirilmis ve istatistiksel olarak %10 6nem

seviyesinde anlamli bulunamamistir(p=: 0,312).

Tablo 3.12: Bireyin Kisisel Ortalama Gelirinin 4.001 TL ve Daha Fazla Olmasi ile
Havayolu Firma Tercihi

KGLRS5 (Kisisel Ortalama Gelir: 4.001 TL ve daha fazla)

FiRMA Evet Hayir Toplam
Frekans % Frekans % Frekans %
THY 32 50,0 170 38,5 202 39,9
PEGASUS 15 23,4 194 43,9 209 41,3
DIGER 17 26,6 78 17,6 95 18,8
Toplam 64 100,0 442 100,0 506 100,0

Ki-kare degeri:9,894

Onem diizeyi (p)= 0,007
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Tablo 3.12°de bireyin kisisel ortalama gelirinin 4.001 TL ve daha fazla olmasi ile
havayolu firma tercihi arasinda bir iliskinin olup olmadig1 arastirilmis ve istatistiksel olarak
%1 onem seviyesinde anlamli bulunmustur (p= : 0,007). Tabloya gore, bireylerin firma
tercihinde gelirlerini dikkate aldiklar1 soylenebilir. Bireylerin havayolu seyahatlerinde
gelirlerinin 4.001 TL ve daha fazla olmasmin ¢ok etkili oldugu tespit edilmistir. THY" ile
seyahat edenlerin %50,0'si, PEGASUS ile seyahat edenlerin %23,4'ii ve Diger firmalarla
seyahat edenlerin ise %26,6's1 gelirlerinin 4.001 TL ve daha fazla olmasinin firma tercihini

etkiledigini belirtmislerdir.

RISK2 degiskeninin Ki-kare testinde istatistiksel olarak anlamli ¢ikmasindan dolay1
modele diger risk alma durumu ile ilgili degiskenler de eklenmistir. RISK1 degiskeni kukla

degisken tuzagindan korunmak amaciyla modele dahil edilmemistir.

Tablo 3.13: Bireyin Diisiik Diizeyde Risk Alma Durumu ile Havayolu Firma Tercihi

RISK2 (Birey Diisiik Diizeyde Risk Aliyor)
. E u Toplam
FiRMA vet ayir
Frekans % Frekans % Frekans %

THY 29 29,9 173 42,3 202 39,9
PEGASUS 50 51,5 159 38,9 209 41,3
DIGER 18 18,6 77 18,8 95 18,8
Toplam 97 100,0 409 100,0 506 100,0

Ki-kare degeri:6,071 Onem diizeyi (p)= 0,048

Tablo 3.13’de bireyin diisiikk diizeyde risk alma durumu ile havayolu firma tercihi
arasinda bir iliskinin olup olmadig: arastirilmis ve istatistiksel olarak %35 6nem seviyesinde
anlamli bulunmustur(p= : 0,048). Tabloya gore, bireylerin firma tercihinde diisiik diizeyde
riski dikkate aldiklar1 ve risk durumunun firmalara gore farklilik gosterdigi sOylenebilir.
Bireylerin havayolu seyahatlerinde risk durumunun cok etkili oldugu tespit edilmistir. THY'
ile seyahat edenlerin %29,9'u, PEGASUS ile seyahat edenlerin %51,5'1 ve Diger firmalarla
seyahat edenlerin ise %]18,6's1 diisiik diizeyde risk alma durumunun firma tercihini

etkiledigini belirtmislerdir.
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RISK3 (Birey Orta Diizeyde Risk Aliyor)
. E - Toplam
FiRMA vet ayir
Frekans % Frekans % Frekans %
THY 41 34,7 161 41,5 202 39,9
PEGASUS 55 46,6 154 39,7 209 41,3
DIGER 22 18,6 73 18,8 95 18,8
Toplam 118 100,0 388 100,0 506 100,0
Ki-kare degeri:2,083 Onem diizeyi (p)= 0,353

Tablo 3.14’de bireyin orta diizeyde risk alma durumu ile havayolu firma tercihi

arasinda bir iliskinin olup olmadig: arastirilmis ve istatistiksel olarak %10 6nem seviyesinde

anlamli bulunamamistir(p=: 0,353).

Tablo 3.15: Bireyin Risk Alma Durumu ile Havayolu Firma Tercihi

RISK4 (Birey Risk Aliyor)
FiRMA Evet Hayir Toplam
Frekans % Frekans % Frekans %
THY 63 42,6 139 38,8 202 39,9
PEGASUS 59 39,9 150 41,9 209 41,3
DIGER 26 17,6 69 19,3 95 18,8
Toplam 148 100,0 358 100,0 506 100,0
Ki-kare degeri:0,634 Onem diizeyi (p)= 0,728

Tablo 3.15°de bireyin risk alma durumu ile havayolu firma

tercihi arasinda bir

iligkinin olup olmadigi arastirilmis ve istatistiksel olarak %10 6nem seviyesinde anlamli

bulunamamistir(p=: 0,728).

Calismada havayolu firma tercihine etki eden faktorlere iliskin elde edilen regresyon

modeline iligkin analiz sonuglar1 Tablo 3.16’da verilmistir. Modelde birgok degisken

istatistiksel olarak anlamli bulunmustur.

Tablo 3.16:Havayolu Firma Tercihi Bulgular

THY DIGER
Degisken Katsay1 | Standart Hata | Wald | Katsay1 | Standart Hata | Wald
Sabit Terim 456 ,602 574 -,131 ,709 ,034
FYTUYGNL | -167*** ,104 2,579 -,021 ,124 ,027
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ERKNRZRV | -,195*** ,101 3,725 | -,348* ,112 9,715
SRVSIKRM ,190* 071 7,237 | 214** ,088 5,968
KNFR ,169** ,076 4,907 111 ,091 1,491
DRKTUCS -,195** ,093 4,383 -,140 ,110 1,619
KAMU ,282* ,069 16,487 ,123 ,085 2,059
KGLR2 -,262 ,297 779 ,233 ,347 452
KGLR3 ,130** ,290 6,312 ,463 ,370 1,565
KGLR4 ,042 419 ,010 ,204 497 ,169
KGLR5 1,170* ,383 9,329 | 1,221* ,440 7,708
RISK?2 -,941* ,323 8,502 -,598 ,381 2,471
RISK3 -,581** ,301 3,709 -,336 ,364 ,855
RISK4 -,253 ,287 ,780 -,302 ,352 737

Not: * , ** ye *** katsayilarin sirasiyla %1, %5 ve %10 anlamlilik diizeyinde istatistiksel olarak anlamli oldugunu
gostermektedir. PEGASUS degiskeni temel degisken olarak belirlenmistir.

Gelistirilen bir modelin uygunlugunun degerlendirilmesi ¢ok onemlidir. Elde edilen
sonuglar iizerinde dikkatli bir denetim yapmadan sonu¢ modelinin yorumlanmasi uygun

olmayacaktir. Bu amagla ¢esitli kontrol yontemleri bulunmaktadir.

Tablo 3.17: Model Fitting Information (Model Uyumluluk Bilgisi)

Model Ki-kare df Sig.

Final 89,163 26 ,000

Model, bir biitiin olarak test edilmis ve modelin uyum iyiligi Tablo 3.20° de verilmistir.
Tablo 3.17 incelendiginde, modelin istatistiksel olarak %1 6nem seviyesinde anlamli oldugu

anlagilmaktadir.

Bunlardan biri de Tablo 3.18’ de verilen Goodness of Fit (Uyum lyiligi) testidir. Bu
testin p degerinin %5’ in lizerinde ¢ikmasi uygun goriillmektedir. Yapilan test sonucunda da

modelin p degeri istatistiksel olarak anlamli bulunmustur.

Tablo 3.18: Goodness-of-Fit (Uyum lyiligi)

Ki-kare df P degeri
Pearson 902,773 854 ,120
Deviance 870,627 854 ,339

Dogrusal Regresyon Analizindeki bagimli degisken ile bagimsiz degiskenler arasindaki

iligkiyi R? istatistigi Olgmektedir. Fakat lojistik regresyon analizinde bodyle bir istatistik
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bulunmamaktadir. Bu nedenle, regresyon analizindeki R? degeri ile lojistik regresyon
analizindeki R? degerini karsilagtirmak dogru olmaz. Literatiirde lojistik regresyon analizi i¢in
birka¢ R? istatistigine yer verilmektedir. En sik kullanilan istatistikler McFaden R2, Cox-Snell
ve Nagelkerke R? istatistikleridir. Bu istatistikler genel olarak kiigiikk ¢ikma egiliminde
olduklarindan farkli modellerin performansin1  degerlendirmek i¢in kullanilmalari
onerilmektedir. Bu nedenle bazi yazarlar sonuclar sunulurken R? istatistiklerini verilmesini

onermemektedir (Oktay ve Organli, 2014: 82).

Cox ve Snell R% olabilirlik esasma gore coklu R? istatistigine benzemektedir.
Istatistigin maksimum degerinin genelde 1°den kii¢iik olmasi bu istatistigin yorumunda
giicliik ¢ikartmaktadir (Kalayct, 2010: 293). Calismada,Cox ve Snell R? istatistigi yaklasik
olarak%16,2'dir. Bu oran, bagimli degisken ile bagimsiz degiskenler arasinda yaklasik

%16,2'lik bir iligkinin oldugunu gosterir.

Nagelkerke R? istatistigi ise Cox ve Snell R? istatistiginin 0-1 aralifinda degerler
almasin1 saglamak amaciyla gelistirilmis bir iliski Ol¢limiidiir (Kalayci, 2010: 293).
Nagelkerke R? istatistigi Tablo 3.19’da yaklasik olarak %18 olarak elde edilmistir. Bu
istatistik bagimli degisken ile bagimsiz degiskenler arasinda yaklasik %18’lik bir iliskinin

oldugunu gostermektedir.

R? istatistiklerinin 0,20 ile 0,40 arasinda c¢ikmasi cogu kaynakta yeterli olarak
aciklanmaktadir. Bu sebepten 6tiirii modelin uygunlugunun degerlendirmesinde elde edilecek
olan degerin bu degerler arasinda olmasi beklenir. Sonu¢ olarak, elde edilen degerler bu
degerler arasinda ise kurulan modelin uygun oldugunu séylenebilir(Oktay ve Organli, 2014:

83).

Tablo 3.19: Modelin R? Tablosu

-2 Cox&Snell R Nagelkerke R McFadden
Adimm | Loglikelihood Square Square
1 913,554 0,162 0,184 ,084
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Olusturulan modelin uyum iyiligini degerlendirmek i¢in siklikla parametrelerin
anlamliliginin sinanmasinda kullanilan Wald istatistikleri ve dogru siniflama oranlar1 gibi
yontemler kullanilmaktadir. Parametrelerin anlamliliginin sinanmasinda bir¢ok test cesidi
kullanilmaktadir. Wald istatistigi bu testlerin en ¢ok kullanilanlarindandir(Oktay ve Orcanli,
2014: 77-78). Calismada modelin uyumlulugu ilk olarak Wald Istatistigi agisindan

degerlendirilecektir.

Anlamli ¢ikan bagimsiz degiskenlerin katsayilari incelendiginde alternatif firma olan
THY i¢in KGLR2, KGLR4 ve RISK4, Diger alternatif i¢in FYTUYGNL, KNFR,
DRKTUCS, KAMU, KGLR2, KGLR3, KGLR4, RISK2, RISK3 ve RISK4 degiskenleri harig
diger degiskenler Wald Testine gore 0,10 6nem diizeyinde anlamli bulunmustur. Bu durum

Tablo 3.16° da goriilmektedir.

Modelin uyum iyiliginin degerlendirilmesinde kullanilan yontemlerden bir digeri

Tablo 3.20°de yer alan siniflandirma tablosudur.

Tablo 3.20: Firma Tercihi Modeline Iliskin Simiflandirma Tablosu

Beklenen
Gozlenen Firma Tercihi
THY Diger PEGASUS | Dogruluk Yiizdesi
_ THY 133 1 68 65,8
TFeI:::?ﬁu DIGER 48 5 42 5,3
PEGASUS 59 1 149 71,3
Toplam Yiizde 47,4 1,4 51,2 56,7

Tabloya gore, THYyi tercih etmemeyi dogru olarak tahmin etme oran1 %65,8 THYyi
tercih etmeyi dogru tahmin etme orani ise %47,4 olarak elde edilmistir. Modelde dogru

siiflandirma yapma oraninin %56,7 oldugu goriilmektedir.

Cok Durumlu Regresyon Modeli’nin THY, PEGASUS ve Diger’i tercih eden bireyleri

gruplara ayirmada yeterli bir model oldugu bulunmustur. Buradan, model uyumunun oldukg¢a
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iyi oldugu ve parametreler belirleyicilik acisindan iyi bir ayrimciliga sahip oldugu sonucuna

varilabilir.

MNLM analiz sonuglarma gore, belirlenen 6nem diizeyinde istatistiksel olarak
anlamli bulunan pozitif katsayili degiskenler, incelenen firmanin tercih edilme olasiliginin
referans firmaya (PEGASUS) gore daha fazla oldugunu ifade ederken, istatistik bakimindan
anlamli negatif katsayili degiskenler ise incelenen firmanin tercih edilme olasiliginin referans

firmaya gore daha az oldugunu ifade eder.

FYTUYGNL, ERKNRZRV, DRKTUCS, KGLR2, RISK2 ve RISK3 degiskenleri,
bireylerin seyahatleri igcin PEGASUS’a gore THY’yi tercih etme olasiliklarini azalmaktadir.
ERKNRZRYV degiskeni, bireylerin seyahatleri icin PEGASUS’a gore Diger firmalar tercih
etme olasiliklarin1  azalmaktadir. SRVSIKRM, KNFR, KAMU, KGLR3 ve
KGLR5degiskenleri, bireylerin seyahatleri igin PEGASUS’a gore THY’yi tercih etme
olasiliklarint arttirmaktadir. SRVSIKRM ve KGLR5degiskenleri, bireylerin seyahatleri i¢in

PEGASUS’a gore Diger firmalari tercih etme olasiliklarini arttirmaktadir.

Elde edilen bulgulara gére “ERKNRZRV (Erken Rezervasyon Indirimi)” degiskeni
katsayis1 her iki alternatif degisken i¢in de negatif ¢ikmistir. Bu durum referans alinan
PEGASUS isimli firmanin erken rezervasyon indirimleri arttikca, THY ve Diger firmalarin
tercih olasiliginin distiigiinii géstermektedir. Bu durum iktisadi beklentilere uygundur.

“FYTUYGNL (Bilet Fiyatlarinin Uygunlugu)” degiskeni katsayist THY alternatif
degiskeni i¢in negatif ¢ikmistir. Bu durum referans alinan PEGASUS isimli firmanin bilet
fiyatlarinin uygunlugu arttikga, bireylerin THY firmasmi tercih etme olasiligini azalttig
sOylenebilir.

“SRVSIKRM (Servis ve Ikram Zenginligi)”degiskeni katsayisi istatistiksel olarak
anlamli bulunan her iki alternatif firma i¢in de pozitif ¢gikmistir. Bu degiskene gore, bireylerin

PEGASUS’a gore THY ve Diger firmalari tercih etme olasiliklar1 artmaktadir. Bu durum,



73

bireylerin PEGASUS firmasmin servis-ikram zenginliginden memnun olmadiklarini ifade
etmektedir. PEGASUS’un ikramlarmin ticretli olmasindan dolayr boyle bir sonucun ortaya
ciktig1 soylenebilir. PEGASUS firmasi maddi degeri pahali olmamakla beraber, yolcularini

mutlu edebilecek ufak ikramlarda bulunursa, tiiketicilerin ilgisini ¢ekebilir.

“KNFR (Firmanin Diger Firmalarla Karsilastirildiginda Daha  Konforlu
Olmas1)”’degiskeni katsayisi istatistiksel olarak anlamli bulunan THY alternatif degiskeni igin
pozitif ¢ikmistir. Bu degiskene gore, bireylerin PEGASUS’a gore THY’yi tercih etme
olasiliklar1 artmaktadir.Bu durum, ankete katilan bireylerin ifadesiyle, referans alinan
PEGASUS isimli firmanin THY” dan daha konforlu olmadigini gostermektedir.

“DRKTUCS (Aktarmasiz Ugus)” degiskeni katsayis1 THY alternatif degiskeni igin
negatif ¢cikmistir. Bu durum referans alinan PEGASUS isimli firmanin aktarmasiz ugus
secenekleri arttikga, THY ’nin tercih olasiliginin diistiiglinii gostermektedir. Bu durum iktisadi
beklentilere uygundur.

“KAMU (Firmanin kamu mali olmas1)” degiskeni katsayisi istatistiksel olarak anlamli
bulunan THY alternatif degiskeni i¢in pozitif ¢ikmistir. Bu degiskene gore, bireylerin
PEGASUS’a gore THY’yi tercih etme olasiligi artmaktadir.Bu durum, ankete katilan
bireylerin THY’yi kamu firmasi olarak gordiigiinden tercih ettigini gostermektedir.

Demografik faktorlerin firma tercihini etkileyen faktorlerden biri olan“KGLR3
(Bireyin Kisisel Ortalama Gelirinin 2.001-3.000 TL Olmasi1)” degiskeni katsayisi istatistiksel
olarak anlamli bulunan THY alternatif degiskeni i¢in pozitif ¢ikmistir. Bu degiskene gore,
bireylerin PEGASUS’a gore THYyi tercih etme olasiligi artmaktadir. Bu durum, kisisel
ortalama geliri 2.001-3.000 TL arasi olan bireylerin daha ¢ok THYyi tercih ettiklerini ifade

etmektedir.

Demografik faktorlerin firma tercihini etkileyen faktdrlerden bir digeri olan “KGLR5

(Bireyin Kisisel Ortalama Gelirinin 4.001 TL ve Daha Fazla Olmasi)” degiskeni katsayisi
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istatistiksel olarak anlamli bulunan her iki alternatif degisken i¢in de pozitif ¢ikmistir.Bu
degiskene gore, bireylerin PEGASUS’a gore THY ve Diger firmalan tercih etme olasiligt
artmaktadir.Bu durum, kisisel ortalama geliri 4.001 TL ve daha fazla olan bireylerin

PEGASUS’ u tercih etmediklerini ifade etmektedir.

“RISK2 (Bireyin Diisiik Diizeyde Risk Alma Durumu)”degiskeni katsayist THY
alternatif degiskeni igin negatif ¢ikmistir. S6z konusu degiskene gore, THY’nin tercih edilme
olasiligit PEGASUS firmasina gore azalmaktadir.

“RISK3(Bireyin Orta Diizeyde Risk Alma Durumu)’degiskeni katsayisi THY
alternatif degiskeni igin negatif ¢ikmistir. S6z konusu degiskene gore, THY’nin tercih edilme
olasiligi PEGASUS firmasina gore azalmaktadir. RISK2 ve RISK3 degiskenlerinin
katsayilari sirasiyla -0,941 ve-0,581'dir. Bu katsayilardan anlagilmaktadir ki, bireyin risk alma
diizeyi arttikca PEGASUS firmasina olan tercih olasilig1 diismektedir..

Analiz sonucuna gore KGLR2, KGLR4 ve RISK4 degiskenleri istatistiksel olarak

anlaml ¢ikmamuistir.
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SONUC VE ONERILER

Ulastirma, ekonomik faaliyetlerin her safhasinda var olan ve bir iilkenin gelisimi ile
refahini etkileyen bir unsurdur. Tek basina iktisadi gelisme i¢in yeterli olmasa da, ulagtirma
altyapisinin yetersizligi, iktisadi gelismenin &niinde dnemli bir kisit olabilmektedir. Ozellikle
kiiresel ticaretin hizla yiikseldigi giiniimiiz diinyasinda, ulastirma sektorii her zamankinden
daha anlamli ve 6nemli hale gelmistir.

Ulastirma sektoriinii ele alan, 6zellikle havayoluyla ilgili pek ¢ok arastirma yapilmisg
ve yapilmaya da devam edilmektedir. Bu arastirmalar sadece bilimsel arastirmalarla kalmamis
havayolunda faaliyette bulunan firmalar tarafindan da gergeklestirilmistir. Firmalar farkli
piyasalara, farkli tiiketici 6zelliklerine uygun hizmet iiretip ¢esitli kar marj1 ile kar etmeyi
amaclarlar.

Firmalar bu hedeflerine ulasabilmek i¢in AR-GE c¢alismalar1 yapmaktadir. Firmalar
bu amag igerisinde iken tiiketicide kendisi i¢in en faydali olacak firmay: tercih edecektir.
Tiiketiciler bu fayday1 elde ederken bir takim kisitlayicilar ile kars1 karsiya kalacak ve bu
kisitlayicilar arasinda en iyi tercihi yapmak isteyeceklerdir. Bu kisitlayicilar tiiketicinin
demografik ozeliklerinin yani sira sosyo-kiiltiirel ozelliklerini de kapsayacaktir. Bu bakis
acilarindan dolay1 ¢alisma iki farkli agidan 6nem arz etmektedir.

Aragtirmanin  uygulama kismina geg¢meden, ilk boélimde mikro ekonomiyi
ilgilendiren teorik bilgilere yer verilmistir. Calismanin daha iyi anlagilabilmesi a¢isindan
tiikketici teorisi acgiklanmaya calisilmistir. Ele alinan havayolu firmalarmin da igerisinde
bulundugu piyasa tiirleri hakkinda bilgiler verilmistir.

Firma yapilar1 ve ozellikleri incelendikten sonra ulagim sektoriine girig yapilmistir.
Sektoriin yapist ve kiiresel diinyadaki yeri hakkinda bilgiler verilmistir. Ulasim sektorii
gelisen teknolojinin hakimiyeti altinda olan diinya icin biiyiik 6nem arz etmektedir. Ozellikle

bir yerden bir yere tasinmasi gereken insan ve mamuller i¢in havayolu ulagimi zaman
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acisindan segenekler arasinda {ist siralarda yer almaktadir. Bu durumu sayisal verilerle
gostermek gerekirse, havayolu ulagiminin ugus trafikleri, yillar itibariyle tasman yolcu
sayilari, GSYH icindeki payi, faaliyet gosteren firmalarin sektordeki paylari bizlere bu
konuda yardimci olmaktadir. Calismada bu verilere de yer verilmektedir.

Calismanin yapilabilmesi i¢in gerekli olan veriler Tirkiye’nin en Onemli
kentlerinden biri olan Izmir ilinde, daha énce Izmir’ den havayolu ile seyahat gerceklestiren
bireyler ile yiiz yiize goriisme sonucunda elde edilen 506 anket ¢alismasindan olugsmaktadir.

Calisma belirli adimlarla hazirlanmistir. Baslangig kisminda arastirmanin mikro
ekonomik bilgileri verilmektedir. Tiiketici teorisi agisindan konu anlatilmis, tiikketici kavrami
talep ve firma taraflarindan degerlendirilmistir. Ardindan ulastirma sektorii hakkinda gerekli
bilgilere yer verilmistir. Calismanin amaglarindan birini olusturan ulastirma sektoriiniin
ekonomideki 6nemi hakkinda teorik bilgiler verildikten sonra sayisal verilerle bu bilgiler
desteklenmektedir.

Elde edilen veriler Multinomial Logit yontemi kullanilarak analiz yapilmustir.
Havayolu ulasimi ile seyahat eden bireylerin firma tercihini etkileyen kisisel faktorler ile
firmaya iliskin ozellikler arasinda istatistiki bakimdan anlamli bir iligkinin olup olmadig1
arastirilan bu caligmada Ki-kare analizi sonuglarina gore bireylere ve firmanin sahip oldugu

ozelliklere gore, firma tercihinin farklilik gosterdigi belirlenmistir.

Bireylerin firma tercihini etkileyen faktorleri belirlemeye yonelik yapilan analizde,
“PEGASUS” temel degisken olarak ele alinarak, PEGASUS yerine THY ve Diger firmalarin
tercihinde hangi faktorlerin etkili oldugu belirlenmeye calisilmistir. Elde edilen bulgulara

gore, Bayanlarin erkeklere gore PEGASUS’ u tercih etme yiizdesi daha fazladir.

Firma tercihini etkiledigi goriilen bir diger degisken ise yas degiskeni olup, 25 ve alti
yas grubuna ait bireylerin ¢ogunlukla PEGASUS’ u tercih ettigi, 26 ve 50 yas grubu bireylerin

ise THY’ ni tercih ettigi analiz sonuglarindan anlagilmaktadir.
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Calismanin bulgular1 Tiirkiye’nin ekonomik ve demografik degisim egilimleriyle
birlikte disilintildiigiinde, havayolunda faaliyet gosteren firmalar i¢in 6nem arz eden bilgiler
icermektedir.

Bu ¢aligmadan elde edilen bulgulara gore; kisisel ortalama geliri 1.000 TL ve daha az
olan bireylerin %46,0’ s1 ulagim i¢cin PEGASUS’ u tercih etmektedir. Bu sonu¢ bize
PEGASUS’ un bilet fiyatlarinin THY ve Diger firmalara gore daha uygun oldugunu ve bunun
bir tercih sebebi olabilecegini gostermektedir. Firmalarin fiyat politikalarimi gézden
gecirmeleri ve hizmetten 0diin vermeyerek bilet fiyatlarinda indirime gitmeleri, tiiketiciler
tarafindan tercih edilme yiizdelerini arttiracaktir.Bulunan bu bulgu ise firmalar tarafindan
dikkate alinabilir.

Calisma sonucunda elde edilen bulgular ayn1 zamanda politika yapicilar agisindan da
onemlilik arz edebilir. Tiirkiye’deki potansiyel pazar durumu firmalara detayli bir sekilde
tanitilarak Tiirkiye’deki havayolu ulastirma sektorii hakkinda yatirim karari alma konusunda
etkili olabilir. Bunun sonucunda havayolu ulagtirma sektoriine yapilacak yeni yatirimlar
Tiirkiye ekonomisine énemli katki saglayacaktir. Oncelikle yeni yapilacak yatirrmlar yoluyla
istthdam artig1 saglanacak ve 1issizlik orani diisecektir. Ayrica vergi geliri ile iilke
ekonomisinin biiytimesine olumlu katk1 saglanacaktir.

Calismada elde edilen bulgular firmalara karar alma asamalarinda yardimci olabilir.
Ornegin galismamizda elde edilen bulgulara gore,ankete katilan 506 bireyin 128 i (%25,29)
PEGASUS’ u tercih ederken erken rezervasyon indirimleriningok etkili oldugunu, 79 u
(%15,61) THY’ yi tercih ederken servis-ikram zenginliginin ¢ok etkili oldugunu, 46’s1
(%9,09) PEGASUS’ u tercih ederken firmanin daha konforlu olmasinin hig etkili olmadigini,
148’s1 (%29,24) PEGASUS’ u tercih ederken aktarmasiz ugus segeneklerinin ¢ok etkili
oldugunu, 67’si (%13,24) THYyi tercih ederken kamu mali olmasinin ¢ok etkili oldugunu

belirtmistir.Spesifik olarak, firmalar pazarlama faaliyetlerinde bu hususlar1 dikkate alabilirler.
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Rekabetin siddetli oldugu bir ortamda firmalarin varliklarin1 devam ettirebilmeleri
icin tiiketici tatminini en iyi sekilde karsilayacak mal ve hizmetleri tiiketici istekleri
dogrusunda tiretmeleri gerekmektedir. Bu yiizden arastirma bolgesi ve diger bolgelerdeki

faaliyet gosteren firmalarin yukarida agiklanan hususlari dikkate almalar1 uygun olabilecektir.
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Tablo 4.1: Bireyin medeni durumu ile Seyahatlerde tercih ettigi firmalara gore 6rneklemin dagilimi

Medeni Durum
FIRMA Evli Bekar Toplam

Frekans % Frekans % Frekans %
THY 107 53,0 95 47,0 202 100,0
Diger 43 45,3 52 54,7 95 100,0
PEGASUS 108 51,7 101 48,3 209 100,0
Toplam 258 51,0 248 49,0 506 100,0

PearsonChi-SquareValue : 1,603 p= 0,449

Tablo 4.2: Bireyin yas durumu ile Seyahatlerde tercih ettigi firmalara goére 6rneklemin dagilimi

YAS DURUMU
FIRMA 25 ve alt1 Yas 26 - 35 }(as 36 -50 }(as 51 ve iistii Yas | Toplam
Araligi Aralig
Frekans % Frekans | % | Frekans % Frekans % Frekans %
THY 64 31,7 | 57 28,2 | 48 23,8 | 33 16,3 | 202 100,0
Diger 42 44,2 | 25 26,3 | 19 200 |9 9,5 95 100,0
PEGASUS 81 38,8 | 55 26,3 | 44 21,1 | 29 139 | 209 100,0
Toplam 187 37,0 137 27,1 | 111 21,9 71 14,0 506 100,0
PearsonChi-SquareValue : 5,937 p= 0,430
Tablo 4.3: Bireyin cinsiyet durumu ile Seyahatlerde tercih ettigi firmalara gore 6rneklemin dagilimi
Cinsiyet Durumu
FIRMA Bayan Erkek Toplam
Frekans % Frekans % Frekans %
THY 91 45,0 111 55,0 202 100,0
Diger 37 38,9 58 61,1 95 100,0
PEGASUS | 107 51,2 102 48,8 209 100,0
Toplam 235 46,4 271 53,6 506 100,0
PearsonChi-SquareValue :4,202 p=0,122

Tablo 4.4: BireylerinHanelerinde Yagayan Kisi Sayisi ile Seyahatlerde tercih ettigi firmalara gére 6rneklemin

dagilim
Hanede Yasayan Kisi Sayisi
FIRMA 1-3 4-6 7-9 10- + Toplam
Frekans % Frekans % Frekans % Frekans % Frekans %

THY 117 57,9 79 39,1 3 15 3 15 202 100,0
Diger 59 62,1 32 33,7 3 3,2 1 11 95 100,0
PEGASUS | 142 67,9 58 27,8 7 3,3 2 1,0 209 100,0
Toplam 318 62,8 169 33,4 13 2,6 6 1,2 506 100,0
PearsonChi-SquareValue : 7,428 p= 0,283
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Tablo 4.5: BireylerinKisisel Ortalama Geliri ile Seyahatlerde tercih ettigi firmalara gére 6rneklemin dagilimi

Kisisel Ortalama Gelir

4001 TL Toplam
FIRMA 1000 TL veya daha
veyadahaaz | 1001-2000 TL | 2001-3000 TL | 3001-4000 TL fazla
Frekans | % | Frekans | % | Frekans | % | Frekans | % | Frekans | % | Frekans | %
THY 72 35,6 | 33 16,3 | 50 24,8 | 15 74 | 32 15,8 | 202 100
Diger 30 31,6 | 22 23,2 | 18 18,9 | 8 8,4 |17 17,9 | 95 100
PEGASU | 87 41,6 | 48 23,0 | 40 19,1 | 19 91 |15 7,2 | 209 100
S
Toplam | 189 37,4 | 103 20,4 | 108 21,3 | 42 8,3 | 64 12,6 | 506 100
PearsonChi-SquareValue : 15,516 p= 0,050
Tablo 4.6: BireylerinEgitim Durumu ile Seyahatlerde tercih ettigi firmalara gore 6rneklemin dagilimi
Egitim Durumu
FIRMA Tlkokul Ortaokul Lise Universite Lisansiistii Toplam
Frekans | % | Frekans | % | Frekans | % | Frekans | % | Frekans | % | Frekans | %
THY 72 35,6 | 33 16,3 | 50 24,8 | 15 74 | 32 15,8 | 202 100
Diger 30 31,6 | 22 23,2 | 18 189 | 8 84 | 17 179 | 95 100
PEGASUS | 87 41,6 | 48 23,0 | 40 19,1 | 19 91 |15 7,2 | 209 100
Toplam 189 37,4 | 103 20,4 | 108 21,3 | 42 8,3 | 64 12,6 | 506 100
PearsonChi-SquareValue : 15,073 p=0,519
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EK?2
Birinci Bes Yillik Kalkinma Plani (1963-1967)

¢ Hava alanlarin1 yapan ve isleten birbirinden ayr1 iki kurum olan Hava Alanlari
ve Akaryakit Tesisleri Insaat Reisligi ve Devlet Hava Meydanlari Isletme Genel Miidiirliigii
arasinda personel fazlaligini1 6nleyecek sekilde isbirligi yapilmasi,

«  Hem sivil hem de askeri hava alan1 bulunan yerlerde, birinin hava ulastirmasi
i¢in secilip kullanilmas1 ve bakim, gelistirme harcamalar1 yalniz bu se¢ilen alana yapilmasi,

% Hava alanlarinin giivenlik donatimi artirtlmasi

Ikinci Bes Yillik Kalkinma Plami (1968-1972)

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

% Hava-taksi servisi konusunda arastirmalar yapilmasi ve potansiyel olan
yerlerde baglatilmasi i¢in destek verilmesi(Dilek, 2007: 22)

Ugiincii Bes Yillik Kalkinma Plani (1973-1977)

s Sivil havacilikla ilgili alan hizmetlerinin etkili olarak yiiriitiilmesi i¢in
baglatilan ¢aligmalarin tamamlanarak ve uygulamaya konulmasi,

% Isletmeye agilmis olan havaalanlarmin fiziki yonden gelistirilmesine devam
edilmesi

Dordiincii Bes Yillik Kalkinma Plani (1979-1983)

¢ Ekonomik olmayan hatlarda c¢alisan ucaklarin daha ¢ok potansiyel gosteren
hatlara kaydirilmasi ve mevcut filonun daha verimli kullanilmasi,

¢ Hava alan ve limanlarinin gerekli elektronik aygitlarla donatilmasinin

tamamlanmas1 ve her tiirli hava kosullarinda aksamayan bir hava ulasim sisteminin

gerceklesmesi,
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v Ucusa elveriglilik belgesi veren ve yasalarla verilmis gorevleri tistlenen
Ulastirma Bakanligi’na bagli “Hava Ulastirmasi: Genel Midiirliigi” niin sivil havacilikla ilgili
gorevlerini giiniin kosullarina uygun diizeyde ve geregince yerine getirebilmesini saglamak
amaciyla gelistirilmesi ve yeniden diizenlenmesi

Besinci Bes Yillik Kalkinma Plani (1985-1989)

v Tirk Hava Yollar1 ugak filosunun, talep tahminleri izlenerek, gelismelere
paralel olarak biiytitiilmesi,

% Hava ulasiminda kullanilan her tiirlii tesis, tesisat ve yardimci sistemlerin her
an kullanilabilir seviyede faal tutulmasi i¢in bakim, onarim ve yenileme hizmetlerine birinci
oncelik verilmesi(Dilek, 2007: 23)

Altinct Beg Yillik Kalkinma Plani (1990-1994)

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

¢ Havayolu ile kargo, posta ve fazla bagaj olarak kamu sektdriince yapilan yiik
tagimalarinda plan hedefi olarak 1994 yilinda i¢ hatlarda 16 milyon ton-km, dis hatlarda 84
milyon ton-km Ongoriilmekte ve dénem iginde i¢ hatlarda % 7.8, dis hatlarda ise %8.8 yillik
ortalama artis olmasi,

*¢  Hava trafik kontrol hizmetlerinin siirat ve emniyetle yapilmasi ve Tiirk hava
sahasimin giivenliginin kurulacak radar agiyla daha st diizeyde saglanmasi amacina yonelik
Tiirkiye Hava Trafik Kontrol Radar Kaplamasi Projesinin sonuglandirilmasi,

s THY ugak filosunun modernizasyonu, standardizasyonu ve gelistirilmesi
caligmalarina devam edilerek, THY’de hizmet standartlarinin ve ucaklarin kapasite
kullannminin yiikseltilerek yurti¢i yolcu tasimaciligindan ziyade uzun menzilli ve ekonomik

acidan daha avantajli dis hatlara yonelmesinin hedef alinmasi,58 gibi Onlemlere yer

verilmistir.
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Yedinci Bes Yillik Kalkinma Plani (1996-2000)
% Havaalanlar1 yatirimlarinda 6nceligin, Atatiirk ve Antalya olmak {izere, mevcut
havaalanlarinin hizmet kapasitelerinin ve standartlarinin yiikseltilmesine verilmesi,

¢ Hava ulagtirmasi alt yapis1 yetersiz olan ancak, turizm ve ihracat potansiyeli

yiiksek bolgelerde havaalani yatirimlarina 6nem verilmesi(Dilek, 2007: 24)
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