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Damsman: Dr. Ogr. Uyesi Ali Emre SARILGAN

Havayolu sektoriinde gergeklesen serbestlesmeden sonra yeni havayolu sirketleri ve
yeni is modelleri ortaya ¢ikmistir. Farkli is modelleri farkli hizmet seviyelerini dogurmustur.
Havayolu sektoriiniin gelisimi turizmin de biiyiimesinde etkili olmustur. Turistlerin tatil
planlarini yaparken hangi havayolu igletmesi ile seyahat edecegi de vermeleri gereken
kararlardan biri olmustur. Bu ¢alismada, turistlerin Tiirkiye’nin en biiyiik turizm merkezi
olan Antalya’da yaptiklar1 harcamalar ile tercih ettikleri havayolu isletmelerinin is modelleri
arasindaki iligkinin incelenmesi amaclanmaktadir. Ayrica, arastirmanin yapildig: tarihlerde
Covid-19 pandemisinin yasanmast nedeniyle pandeminin turizm aktiviteleri {izerine
etkilerinin arastirilmasi ve Antalya’ya gelen turistlerin seyahat yeri se¢imlerine etki eden en
onemli faktorlerin belirlenmesi amaglanmaktadir. Arastirma verileri, Antalya Havalimani
kullanan 448 yolcuya yonelik gerceklestirilen anket yontemi ile toplanmistir. Veriler, SPSS
programi kullanilarak analiz edilmistir.

Calisma sonucunda, havayolu is modelleri arasinda paket tur harcamalar1 ve
konaklama harcamalar1 ortalamalar1 arasinda anlamli farkliliklara rastlanilmasina karsin
konaklama dis1 harcama ortalamalarinda anlamli farkliliklarla karsilasiimamaistir. Covid 19
pandemisi nedeniyle turistlerin yaklasik ticte biri turistik aktivitelere katilmadigini
belirtmistir. Destinasyonun olanaklar1 ve imaji, fiyat-kalite ve politik unsurlar, turistlerin
seyahat yeri se¢imini etkileyen en 6nemli faktorler olarak belirlenmistir.

Anahtar kelimeler: Havayolu is modelleri, Turizm, Turizm Harcamasi, Antalya



ABSTRACT
A RESEARCH ON THE RELATIONSHIP BETWEEN AIRLINE BUSINESS
MODELS AND PASSENGER EXPENDITURES: ANTALYA AIRPORT

Ahmet MELEKOGLU
Department of Civil Aviation Management
Anadolu University, Graduate School of Sciences, January, 2021
Supervisor: Dr. Ogr. Uyesi Ali Emre SARILGAN

After the liberalization in the airline industry, new airline companies and new business
models have emerged. Different business models have spawned different service levels. The
development of the airline industry has also been effective in the growth of tourism. While
making their vacation plans, tourists also have to decide which airline business they will
travel with. In this study, the tourist center of Turkey's largest tourism company, which they
prefer to spend their airline in Antalya, aims to examine the relationship between business
models. In addition, it is aimed to investigate the effects of the pandemic on tourism activities
due to the Covid-19 pandemic at the time of the research and to determine the most important
factors that affect the travel destination choices of tourists coming to Antalya. The research
data were collected by the survey method conducted for 448 passengers using Antalya
Airport. The data were analyzed using the SPSS program.

As a result of the study, although there were significant differences between package
tour expenditures and accommodation expenditures among airline business models, no
significant differences were encountered in non-accommodation expenditure averages. Due
to the Covid 19 pandemic, approximately one third of tourists stated that they do not
participate in tourist activities. The possibilities and image of the destination, price-quality
and political factors have been identified as the most important factors affecting the choice
of travel destination by tourists.

Keywords: Airline business models, Tourism, Tourism expenditure, Antalya
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GIRIS

Havayolu sektorii tarihinde sektorii etkileyen en 6nemli olay belki de serbestlesme
stirecidir. Serbestlesme ile sektore giris, yeni pazarlara erisim ve fiyat belirleme gibi
konularda kisitlamalarin kaldirilmasi ile yeni havayolu sirketleri kurulmus ve yeni is
modelleri ortaya ¢ikmistir. Birbirinden farkli bu yeni is modellerini benimseyen havayolu
isletmeleri ile farkli diizeylerde hizmetlerin olustugu bir sektor ortaya ¢ikmistir. Havayolu
sektoriliniin etkiledigi ve karsilikli ekonomilerini pozitif yonde etkileyen bir diger sektor ise
turizm sektoriidiir. Turizm sektorii diinya genelinde hizla biiyiiyen bir sektor olmustur. Tiim
tilkelerin 6nem verdigi, gelistirmek istedigi bir sektordiir. Turistlerin harcamalar1 turizm
kaynaklar1 olan bolgeler i¢in ¢cok dnemli olmustur.

Turizm kaynaklar1 bulunan bir bolge i¢in o bolgeye ulasim son derece dnemlidir.
Gilinlimiizde uluslararasi seyahat eden turistlerin yarisindan fazlasinin ulagim modu olarak
havayolunun tercih etmesi turizm ve havacilik arasindaki baglantinin 6nemini ortaya
koymaktadir (Alsumairi & Tsui, 2017). Farkli is modellerinin olugsmasi seyahat edenler igin
de farkli secenekler sunmustur. Farkli ihtiyag ve taleplere yonelik ucus seceneklerin oldugu
bir havayolu sektorii olusmustur. Turistler de gitmek istedikleri destinasyona, seyahat
planlarina, biitgelerine vb. faktorlere gore seyahatlerinde kullanacaklart havayolu isletmesine
karar vermek durumunda kalirlar.

Bu c¢alismada; havayolu ile seyahat eden yolcularin yaptiklari harcamalar ve
kullandiklar1 havayolu sirketlerinin is modelleri arasindaki iliskinin Antalya’da incelenmesi
amaglanmaktadir. Birinci boliimde havayolu sektoriindeki is modellerine deginilirken, ikinci
boliimde turizm ve turizm harcamalari {izerine odaklamilmstir. Ugiincii boliimde Antalya
Havalimani’nda yapilan anket ¢alismasinin analizi yapilmistir. Dordiincii yani ¢alismanin

son boliimiinde de aragtirmanin sonucu ortaya konulmustur.



BIiRINCi BOLUM
HAVAYOLU IS MODELLERI

1.1. Havayolu Is Modeli Kavram

“Is modeli” terimi, ydnetim odakl literatiirde en sik kullanilan ifadelerden biri haline
gelmistir. Is modeli yaklasimi, belirli bir noktada belirli bir sirketin stratejilerini ve
organizasyon yapisini tanimlamak ve degerlendirmek icin kullanilir. Is modeli kavrami,
sirketin deger liretme sisteminin kesin bir tanimini yapmay1 amaglar (Daft & Albers, 2015).
Strateji ve ig modeli, birbirine yakin kavramlardir. Strateji daha ¢ok bir sektordeki isletmeler
arasindaki rekabetle ilgilidir. Strateji, isletmelerin bulunduklar1 sektérde gerceklestirilen
faaliyetleri rakiplerinden daha iyi yapmalarinin ve sektérde benzersiz bir konuma sahip
olmalar icin sectikleri yolu belirtir ve onu kullanan isletmeye &zgiidiir. Is modeli ise
isletmelerin temel mantig, stratejilerinin soyutlamasi olarak diisiiniilebilir. Is modeli, bir
isletmenin nasil deger yaratacagini anlamak i¢in bilinmesi gereken temel ayrintilart en
belirgin ozellikleri ile ifade eder. Olusturulan bir iy modeli birden fazla isletmeye
uygulanabilir (Seddon & Lewis, 2003).

Is modeli kavramu, isletmelerin miisteri isteklerini karsilamak icin kullanilmas1 gereken
yontemleri nasil organize edecekleri ve bunun sonucunda gelirlerin nasil olacag: ve nasil kar
elde edecekleri ile ilgili yonetimin varsayimlarini yansitir. Yalginkaya ve Besler’e gore is
modeli; isletmelerin sundugu tiriinler ve hizmetler, hedef pazardaki miisteri ya da miisteri
gruplari, degeri yakalamak icin olusturdugu yap: ve iirettigi gelir ile iligkilidir. Havacilik
baglaminda bakarsak is modeli, havayolu isletmelerinin; yolcu, yiik ve kargo tasimacilig
hizmetlerini yiiriitme yolu olarak tanimlanabilir (Adiloglu-Yal¢inkaya & Besler, 2021).

Havayolu endiistrisinde ortaya ¢ikan is modelleri, tasiyicinin nasil gelir elde ettigine,
misteriye teklif edilen iriiniin sunumuna, ek hizmetlere, gelir kaynaklari ve hedef
miisterilere gore degismektedir. Sektorde yasanan serbestlesme ve isletmeler arasindaki artan
rekabetle isletmeler i modellerini dinamik tutmus sektordeki diger isletmelerin is

modellerine ya da sektoriin durumuna gore degistirmistir (Cento, 2008, s. 17-18).



Porter’a gore, isletmelerin basarisinin veya basarisizliginin temelinde faaliyet

gosterdigi sektordeki rekabet yatmaktadir. Rekabetin gerceklestigi sektorde elverisli,

avantajli bir pozisyona sahip olmak i¢in isletmeler rekabetle basa ¢ikabilecek stratejilere

ihtiya¢ duyarlar. Isletmeler bu stratejilerle, sektorde rekabeti belirleyen giiclere kars1 karli ve

stirdiiriilebilir bir konuma sahip olmay1 hedefler. Porter, rekabeti belirleyen giicleri 5 baslikta

somutlagtirmistir (Porter, 1985):

Tedarikgilerin pazarlik giicii,

Alicilarin pazarlik giicii,

Sektore yeni girenlerin olusturdugu tehdit,
Ikame iiriin veya hizmetlerin tehdidi,

Endiistride mevcut olan rekabet.

Porter, isletmelerin sektordeki diger rakiplerinin Oniine gegebilmesi ve yukarda

siraladigimiz bes giice karsi ayakta kalabilmesi igin 3 strateji onermistir (Manteghi &
Zohrabi, 2011; Knight, Moen, & Madsen, 2020; Dombrowski, Krenkel, & Wullbrandt, 2018;
Chan & Wong, 1999):

Maliyet Liderligi Stratejisi: Bu stratejiyi benimseyen isletmeler, sektordeki
diger rakiplerine gére maliyet avantajina sahip olmaya ¢alisir. Bunu da tirettigi
iirlinii ve/veya hizmeti daha az maliyetle iiretip pazarlayarak ya da ¢esitli yollarla
gergeklestirebilir.

Farkhlastirma Stratejisi: Bu stratejiyi benimseyen isletmeler, irettigi iriin
ve/veya hizmeti miisterilere, sektordeki rakiplerine gore benzersiz olarak sunmay1
hedefler. Sundugu iirlin ve/veya hizmeti farklilagtiran isletme yarattig1 ekstra
degerle miisteriyi daha fazla licret 6demeye ikna etmeye calisir.

Odaklanma Stratejisi: Bu stratejide ise isletmeler, belirli bir pazari veya bolgeyi
secerek o bolgedeki rekabet durumunu ve miisteri ihtiyaclarint ¢oziimleyerek
istte ifade edilen iki stratejinden birini tercih ederek bdlgede rakiplerine gore

avantaj saglamaya calisir.

Havayolu endiistrisinde de sirketler Porter’in onerdigi stratejilerinden birini segerek

rekabet avantaji saglamaya g¢alismaktadir. Havayolu endiistrisinde sirketler tarafindan

uygulanan 4 is modeli oldugu sodylenilebilir. Bunlar; geleneksel, diisiik maliyetli, tarifesiz

(charter) ve bolgesel havayolu is modelleridir. Geleneksel ve diisiik maliyetli havayollarinin
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is modellerinde artan rekabetle beraber bir yakinlagsma baslamistir. Bu yakinlagsma ile ortaya
¢ikan igletmeler hibrit havayollari olarak tanimlanmistir (Moir & Lohmann, 2018; Kuyucak
Sengiir & Sengiir, 2017; Jean & Lohmann, 2016).

1.2. Geleneksel Havayollar

Porter’in onerdigi stratejilerden farklilastirma stratejisini benimseyen geleneksel veya
tam hizmet sunan ag tasiyicilart farkli hizmet siniflar1 sunarak yerel, uluslararasi ve
kitalararas1 ¢ok cesitli destinasyonlara sik ve baglantili ucuslar gergeklestirir. Ugus Oncesi
(lounge hizmeti, 6ncelikli gegis vb.) ve ugus sirasinda (yiyecek, igecek, eglence vb.) ekstra
hizmetler sunan geleneksel havayollari, bilet fiyatina dahil olarak havaalan1 dinlenme
salonlar1 ve ticretsiz koltuk se¢imi gibi hizmetlerle iiriiniinii farklilastirmaya ¢aligir (Bitzan
& Peoples, 2016; Gillen & Morrison, 2005; Camilleri, 2018). Bir¢ok Avrupa iilkesinde,
ulusal tasiyicilar tam hizmet saglayan tasiyicilar olarak faaliyet gostermektedir. THY, Air
France / KLM, Lufthansa, British Airways, lIberia, Austrian Airlines, LOT ve SAS
tilkelerinin ulusal havayolu olmakla birlikte geleneksel havayolu is modeli ile
isletilmektedirler.

Geleneksel havayolu isletmelerinin diger 6zellikleri su sekilde siralanabilir (Mehta,
Rice, Deaton, & Winter, 2019; InterVISTAS, 2013; Reichmuth, 2008; Cento, 2008; Schmitt
& Gollnick, 2016):

- Topla dagit ag yapis1 kullamirlar: Geleneksel havayollari, noktadan noktaya
ucuslarin yani sira bir veya daha fazla merkez havaalanlarinda baglantili ucuslar
sunarlar. Bunu da topla-dagit ag yapisi sistemiyle gerceklestirirler. Daha kiigiik
pazarlardan bir merkez havaalanina varig zamanlar1 birbirine yakin olan uguslarla
merkez havaalam1 bir toplanma alam1 gibi olusturularak oradan diger
havaalanlarina uguslar gerceklestirilir. Bu sekilde tek bir ugusta bir¢cok pazar
birlestirilerek mevcut kapasite daha iyi kullanilir. Daha az ugakla birgok
destinasyon birbirine baglanabilir (Ben-Yosef, 2005; Doganis, 2005; Goedeking,
2010).

- Heterojen filo yapisi: Geleneksel havayollari; bolgesel kiiciik ugaklardan, dar
govdeli (B737, A320 vb.) ve genis govdeli (B747,B777,A380) ugaklara kadar



farkl1 ugak tiplerini filolarinda bulundururlar. Ornegin American Airlines’in
filosunda 4 farkli ireticiye ait 17 farkli ucak tipi bulunmaktadir. Bunlarin 12
tanesi dar govde, 5 tanesi ise genis govde ucaklardan olusmaktadir (http-1). Diger
bir geleneksel havayolu olan Tiirk Hava Yollari’'nin filosunda ise 2 ugak
iireticisine ait 18 farkli tipte ugcak bulunmaktadir. Bunlarin 10’u genis govdeli 8’1
dar govdeli olup filosunda toplam 363 adet u¢ak bulunmaktadir (http-2).

- Gelir yonetimi: Geleneksel havayollar1 gelirlerini maksimize etmek adina gelir
yonetimi uygularlar. Genellikle miisterilere bir ugus icin farkli ticret siniflari
sunulur. Bu farkli siniflar farkli hizmetleri de igerir. Bu yiizden farkli iicrette
biletler miisterilere sunulur. Geleneksel havayollari, gelir yonetimi ile hangi sinifa
ne kadar koltuk tahsis edilecegine karar vererek gelirlerini artirmayi
hedeflemektedir (Lawhead & Gosavi, 2019; Smith, Leimkuhler, & Darrow,
1992).

- Farkh satis kanallari: Geleneksel havayollar1 farkli miisterilerine ulagmak igin
farkl satig kanallarini kullanir. Bunlarin arasinda seyahat acenteleri, web tabanli
acenteler, havayolunun kendi web sitesi lizerinden dogrudan satis kanali,
havayolunun ¢agr1 merkezi ve havaalani ofisleri yer alir.

- Havayolu isbirlikleri: Geleneksel havayollari i¢in kendi baslarina kiiresel bir ag
gelistiremeyecekleri i¢in bunu diger havayollari ile igbirligine giderek yaratmaya
calisir. Bu sekilde kiiresel bir agin pargasit olur. Star Alliances, SkyTeam ve
Oneworld bu isbirligi gruplarina drnek gosterilebilir.

- Sik Ucus Programlari: Geleneksel havayollari, sik ugan yolcularini
odiillendirmek, etkilesimini artirmak ve sadakat yaratmak adina miisteri iliskileri
yonetimi gergeklestirir. Bu yonetimin pargasi olarak sik ugus programlart sunar

ve miisterileri uctuklar1 mil basina puanlar verir.

1.3. Diisiik Maliyetli Havayollar:

1978 yilinda ABD Havayolu Deregiilasyon Yasasi ile ABD i¢ pazar
serbestlestirilmistir. Buna gore 6zel havayolu isletmelerinin sektore giris, rota belirleme ve

bilet fiyat1 konusundaki engelleri kaldirilmistir. Boylece, sektordeki hali hazirda faaliyet



gosteren isletmeler icin biliylime firsatlar1 ortaya ¢ikmis, ayni zamanda yeni igletmelerle
sektordeki rekabet artmistir. Diisiik maliyetli havayollari da bu donemde ortaya ¢ikmis ve
hava tasimaciligl sektOriiniin yapisinin degismesinde rol oynamustir (Walsh, 2011; Baik,
Kwak, & Lee, 2011; Goetz & Vowles, 2009).

Southwest Havayollar1 diisiik maliyetli is modelinin Onciisii olarak sayilmaktadir.
Deregiilasyona kadar sektordeki engeller nedeniyle sadece Teksas eyaletinde hizmet veren
Southwest, deregiilasyon ile biiyiime firsat1 yakalamistir. Diisiik maliyet is modeli daha sonra
Avrupa’da goriilmeye baslamistir. Ryanair ve Easyjet’le beraber diisiik maliyetli havayollari
Avrupa’da yayginlasmaya basglamistir (Schmitt & Gollnick, 2016; Barrett, 2004).

Diisiik maliyetli havayolu isletmeleri, geleneksel havayollarmin {iriiniini
farklilastirmak i¢in sundugu hizmetlerden kacinirak maliyetlerini diisiiriip rekabet avantaji
saglamaya calisan havayolu isletmeleridir. Bu avantaji saglamak i¢in diisiik maliyetli
havayollari, geleneksel havayollar1 ile karsilastirildiginda basitlestirilmis bir is modeli
olusturmaya calisir. Diisiik maliyetli havayolu isletmelerinin 6zellikleri asagidaki gibi
siralanabilir (Loh, Yuen, Wang, Surucu-Balci, Balci, & Zhou, 2020; Acar & Karabulak,
2015; Sarilgan A. E., 2012; Shaw, 2011; Cento, 2008; Klophaus, Conrady, & Fichert, 2012):

- Noktadan noktaya ucuslar: Disiik maliyetli havayollart igin merkez bir
havalimaninda baglantili uguslar sunmak ek maliyetlere sebep olacaktir. Bu yiizden
diisiik maliyetli havayollar direkt, aktarmasiz uguslar sunmaktadirlar.

- Kisa ve orta mesafeli ucuslara odaklamilmasi: Diisiik maliyetli havayollar
genellikle yerel ve yakin yurt dis1 pazarlara hizmet vermektedirler.

- Tek bir hizmet simifi olmasi: Geleneksel havayollarinin aksine business ve 1. simnif
yolcu smiflar1 yoktur. Genellikle ugaktaki tiim koltuklar tek bir {icret sinifindan
satilmaktadir.

- SiIk oturma diizeni: Diisiik maliyetli havayollari, daha fazla yolcu kabul edebilmek
icin ucak icindeki koltuklar arasi mesafeleri minimum tutarak koltuk kapasitesini
artirmay1 hedefler.

- Minimum turn-around siiresi (u¢agin bir sonraki ucus i¢cin hazirlanmas):
Basarili bir diisitk maliyetli tasiyici igin turn-around siiresi ¢ok 6nemlidir. Genel

olarak sektordeki 50 dakikalik turn-around siiresine karsin diisik maliyetli



havayollart bu siireyi 25-30 dakika olarak planlamaktadirlar. Ugaklarin
havaalanlarindaki kalis siiresi uzadik¢a maliyetlerde artmaktadir.

ikincil havalimanlarinin tercih edilmesi: Diisiik maliyetli havayollar1 igin
havaalan iicretleri 5nemli kistaslardan biridir. Ikincil havaalanlar1 genellikle hizmet
verilmek istenen sehre uzak olsalar da bu havaalanlar1 yolculardan ticari gelir elde
edebilmek i¢in havayollarina daha diisiik iicretler sunarlar. Ayrica diisiik maliyetli
havayollari, biiyiik havaalanlarinda oldugu gibi slot kisitlamalarina da takilmazlar.
Homojen filo yapisi: Diisiik maliyetli havayollar1 genellikle filolarinda tek tip ucagi
bulundurarak maliyet avantaji yaratmaya calisir. Cogu diisiik maliyetli i¢in bu tip
B737 ve A320 tipidir. Tek tip filoya sahip olmak havayollari i¢in pilotlarin egitimi
ve bakim gibi konularda avantaj saglar. Ornek olarak, Ryanair tek tip filo konusunda
giizel bir 6rnektir. Filosundaki ucaklar yalnizca 737 degil ayn1 zamanda hepsi 737 nin
800 tiirtidiir. Su anda operasyonda ortalama 5.5 yasinda 300’den fazla ucaklari
bulunmaktadir. Hali hazirda 100 adet 737-800 siparisi bulunmaktadir (http-3).

Ucak i¢i hizmetlerin iicretli olmasi: Geleneksel havayollarinin aksine diisiik
maliyetli havayollar1 bilet fiyatina dahil olarak yiyecek-icecek, eglence, iicretsiz
bagaj ve koltuk se¢imi gibi hizmetler vermemektedir. Diisiik maliyetli havayollari,
ek tcretler talep ederek bunlar1 yolculara sunar ve ek gelirler elde etmeye ¢alisirlar.
Bu gelirler diisiik maliyetli havayollarinin gelirlerinde ¢cok 6nemli bir yere sahiptir.
Yan gelirler, 2019 mali yilinda Ryanair’in toplam faaliyet gelirlerinin yaklasik%
32'sini ve 2018 mali yilinda Ryanair’in toplam faaliyet gelirlerinin yaklagik% 28'ini
olusturmustur (http-4).

Dogrudan satis kanallarim1 kullanmasi: Havayolu isletmeleri icin seyahat
acentelerine 6denen komisyonlar belirli bir maliyet olusturmaktadir. Diisiik maliyetli
havayollari bu maliyetlerden kaginmak igin internet tabanli dogrudan satisi tercih

etmektedirler.



1.4. Charter Havayollar:

Charter havayolu isletmeleri, tur operatorleriyle yapilan anlagmalarla tarifesiz olarak
ucuslarii isleten havayollaridir. Charter havayolu isletmelerinin - miisterileri tur
operatorleridir ve koltuklarmin tamamini veya bir boliimiinii bu operatorlere satarlar. Charter
havayollar1, bunun disinda 6zel amagl seyahat eden gruplar (spor takimlari, askeri amagli)
tarafindan da kiralanabilir. Avrupadaki charter havayollarina bakildiginda genellikle seyahat
acenteleri, otelleri olan tur operatdrleri kendi havayolu isletmelerini de kurmuslardir. Ornek:
TUI, Thomas Cook (Cento, 2008). Charter havayollari; konaklama, ugus, havaalanina
ulasim, glinlik tur ve geziler gibi hizmetlerin entegre oldugu bir iirlinlin ulasgim ayagini
sunmaktadirlar (Rodriguez & O'Connell, 2018).

Charter havayollari, yogun koltuk diizeninin oldugu ugaklarla, yiiksek doluluk
oranlarinda calistiklart i¢in birim maliyetleri diisiiktir. Ayrica, paket turu satma isini tur
operatorleri tistlendigi i¢in charter havayollari sadece isletme maliyetini {istlenir, pazarlama
ve dagitim gibi maliyetlerden kaginmis olur. Bu 6zelliklerle diisiikk maliyetli havayollar gibi
davrandigi sdylenebilir (Papatheodorou & Lei, 2006; Taylor, 2016). Tur operatorleri, tiim
ucagin kiralanmasi ve / veya otellerde biiyiik blok rezervasyonlar igin pazarlik
yaptiklarindan, charter uguslar genellikle daha ucuz olmaktadir (Camilleri, 2018). Charter
havayolu isletmelerinin diger 6zellikleri ise asagidaki gibi siralanabilir (Doganis, 2005):

- Charter havayollari, daha diisiik iicretler sunduklar1 i¢in 6zellikle kendi tilkelerindeki
sehirlerde ikincil havaalanlarini tercih etmektedirler.

- Kabin ekibi ve pilot maaslar1 diger tarifeli havayollarindaki ticretlere nazaran daha
dustiktiir.

- Sezonluk olarak calistiklar: i¢in siirekli olarak personel bulundurmalarina gerek
yoktur.

- Charter havayolu isletmerinin tarifeli havayollarina gore ugak kullanim oranlar1 daha
yiiksektir. Bunun ilk sebebi, tarifeli havayollar1 daha uzun rotalarda kullandigi
ucaklart daha kisa rotalarda da kullandig1 zaman ugagin kullanim siiresi azalmaktadir
ancak charter havayolu isletmelerinin ugtugu rotalarin uzunluklar1 benzer olup ayn
ucaklar1 kullanmaya devam etmektedirler. Diger bir sebebi de gece giindiiz

farketmeden ugus saatlerini ayarlamalaridir.
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Deregiilasyondan sonra hizla havacilik sektoriinde yayilan diisiik maliyetli havayolu
isletmeleri kisa ve orta mesafeli turizm destinasyonlarmna tarifeli seferler diizenleyerek
charter havayolu igletmelerinin bu pazarlardaki payina ortak olmaya baslamistir. Turistler de
tarifeli seferlerin olmasi sebebiyle daha kisa siireli tatilleri planlayabilmistir. Uzun mesafeli
rotalarda ise charter havayolu isletmeleri olumsuz etkilenmemistir. (Castillo-Manzano,

Castro-Nuno, Lopez-Valpuesta, & Pedregal, 2017).

1.5. Bolgesel Havayollari

Bolgesel hava tasiyicilar1 yogun trafigin oldugu rotalarin disinda kalan kiiglik bolgeleri
birbiriyle ve de bu bolgeleri toplanma merkezleriyle baglayan 19-120 koltuklu bolgesel
jetlerle ugus imkani sunan hava tasiyicilaridir. Bélgesel havayolu igsletmelerinin bu baglantiy1
sunmast kiiciik bolgeler i¢in ¢ok Onemlidir. Bolgesel havayolu isletmelerinin faydalari
asagidaki gibi siralanabilir (Sarilgan A. E., Tiirkiye’de bolgesel hava yolu tagimaciliginin
gelistirilmesi i¢in yapilmasi gerekenler, 2011):

- Bulundugu cografya sebebiyle ulasimin gii¢ oldugu bolgeleri ve diger tasimacilik
modlaria erisimin de gii¢ oldugu yerlesim yerlerini birbirine baglayarak bolgelerin
ekonomik olarak gelismelerine katkida bulunmaktadir.

- Bolgesel havayollar1 hub olarak adlandirilan havaalanlarini kiiciik yerlesim yerleri ile
baglayarak hub havaalanlarinin da biiyiimesinde rol oynar.

- Hikiimetler, kii¢iik yerlesim yerlerine ulasim saglayarak bu bolgeleri gelistirmek
adina bolgesel havayollarina ekonomik destek saglayabilir.

Bolgesel havayollart ozellikle ABD’de geleneksel havayollar1 adma uguslar
gerceklestirmektedir. Geleneksel havayollar1 kisa ve orta mesafeli hatlarda kod paylagim
anlagsmalariyla bolgesel havayollarini kullanarak maliyet avantaji1 elde etmektedirler. Diisiik
yogunluklu hatlarda geleneksel havayollar1 kendi ugaklarini kullandigi zaman doluluk
oranin1 artirmada zorlanacagindan bolgesel ugaklarin bu hatlarda kullanilmasi doluluk
oraninin artirilmasima yardimer olur. Ornek olarak ABD’de faaliyet gdsteren Comair, Delta
Havayollar1 alt markast olan Delta Connection altinda hizmet vermektedir (Gillen,
Hasheminia, & Jiang, 2015; Forbes & Lederman, 2007).



1.6. Havayolu Is Modellerinin Yakinlasmasi ve Hibrit Havayolu Isletmeleri

Hava tasimaciliginda yasanan serbestlesme ile DMH’ler daha ucuz fiyatlarla hizmet
vermeye baglamislardir. Geleneksel havayollar1 da kendisinden daha diisiik maliyetlere sahip
olan bu havayollarina kars1 kendi is modellerini gézden ge¢irmek durumunda kalmislardir.
Maliyetleri azaltip daha diisiik {icretlerle hizmet vermeye baslamiglardir. Buna karsin
DMH’ler de kendi is modellerinde zamanla bazi1 degisiklikler ve yenilikler getirmislerdir.
Sonug olarak her 2 is modeli de degisikliklere ugramustir (Vidovi¢, Stimac, & Vince, 2013).
Bunlara 6rnek vermek gerekirse bazi geleneksel havayollari ugak i¢i ikram hizmetini belirli
ucus saatinin altindaki uguslarda kaldirmistir. Genellikle ikincil havalimanlarin1 kullanan
DMH’ler hizmet verdikleri sehirlerdeki ana havalimanlarina da seferler diizenlemeye
baslamiglardir. Geleneksel havayollari, kisa ve orta mesafeli hatlarda DMH’ler ile rekabet
edebilmek adina kendi alt kuruluslarin1 kurmaya baslamislardir. Ornek olarak Lufthansa,
Eurowings’i kurmustur. Bazi1 DMH’ler de uzun mesafeli hatlarda hizmet vermek tizere yan
tastyicilarini kurmuslardir. Ornegin bir DMH olan Air Asia, Air Asia X’i kurmustur (Tomova
& Materna, 2017).

Hibrit havayolu isletmelerini, geleneksel havayolu isletmelerine gore daha diisiik
ticretler sunan, diisiik maliyetli havayollarinin sundugu basitlestirilmis tirtinii farklilastirirak
deger yaratmaya calisan havayolu isletmeleri olarak tanimlayabiliriz. Hibrit havayolu
isletmelerin 6zellikleri asagidaki gibi siralanabilir (Cetiner, Giines, & Peker, 2019):

- Heterojen bir filo yapisina sahiptirler. Hem uzun mesafeli hatlarda kullanilabilecek
tipte ugaklar hem de kisa ve orta mesafeli hatlarda kullanilabilecek ucaklari
filolarinda bulundurur.

- Hibrit havayollari, miisterilere farkli ticret siniflari sunarlar.

- Noktadan noktaya uguslarin yan1 sira merkez havaalanlarii da kullanarak topla dagit
ag yapisina uygun bir sekilde uguslar diizenler.

- Diistik maliyetli havayollarina gore ucak icinde daha yiiksek konfor saglamak

amaciyla koltuklar aras1t mesafeler daha genistir.
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IKINCi BOLUM
TURIZM VE TURIZM HARCAMALARI

2.1. Turizm Kavram

Son yillarda istikrarli bir sekilde biiyliyen ve ayn1 zamanda turizm kaynaklarina sahip
olan tilkeleri de ekonomik olarak biiyiiterek diinya genelinde 6nemli bir sektdr olan turizm
ile ilgili birkac ortak tanim vardir: Diinya Turizm Orgiitiine gdre turizm; insanlarin kisisel,
ticari veya mesleki amaglarla normal ortamlariin disinda olan yerlere veya iilkelere hareket
etmesini gerektiren sosyal, kiiltiirel ve ekonomik bir olgudur (http-5). Tribe (1997), turizmi;
turistlerin, tedarikgilerin, ev sahipligi yapan devletlerin ve topluluklarin turistlerin ilgisini
cekme ve onlar1 agirlama siirecindeki etkilesimlerinden kaynaklanan olgu veya bu iliskilerin
toplami olarak tanimlamaktadir. Diger bir tanima gore turizm, insanlarin yasadiklari
yerlerden diger yerlere bos zaman, eglence, kiiltiir, tibbi tedavi, is, spor ve diger amagclar icin
gecici olarak aktarilmastyla ilgili tiim heterojen faaliyetler ve hizmetlerdir (Succurro, 2019).

Turizm, seyahatin gerceklestirildigi yere gore ii¢ sekilde simiflandirilabilir (United
Nations Department of Economic and Social Affairs, 2010):

- Yerel Turizm: Sadece iilke i¢inde seyahat eden belirli bir iilkenin sakinlerinin
gerceklestirdigi turizm hareketini ifade etmektedir.

- Ice Yonelik (inbound) Turizm: Belirli bir iilkede seyahat eden o iilkede
yasamayanlarin dahil oldugu turizmdir.

- Disa Yonelik (outbound) Turizm: Baska bir iilkeye seyahat gerceklestirenleri
kapsayan turizmdir.

Diinya Turizm Orgiitii (2019), amaglarina gére turizm tiirlerini; kiiltiirel, eko, kirsal,
macera, saglik, is, gastronomi, kiyi, sehir, dag, egitim ve spor turizmi olarak siralamistir.
2018 yilinda gerceklesen seyahat amacina gore turizm faaliyetlerinin: %56°s1 eglence ve tatil,

%27’si saglik, din ve diger, %12’si ise is amagli seyahatler olarak ger¢eklesmistir (http-7).

2.2. Turizm Uriinii

Uriin, bir ihtiyac1 veya bir istegi karsilamak icin dikkat ¢gekmek, satin almak, kullanmak

veya tiiketmek i¢in kullanilabilecek herhangi bir sey olarak tanimlanabilir. Uriin, pazarlama
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karmasinin 6nemli unsurlarindan biridir ve misterilerin ihtiyaglarmi1 karsilamak ve
organizasyonel hedeflere ulasmak icin uygun sekilde tasarlanmali ve yonetilmelidir.
Miisteriyi 1yl tanimak ve ihtiyaclarin1 anlamak, onlara uygun iirlin sunulmasinda ve {riiniin
satilmasinda 6nemli unsurlardandir (Kotler & Keller , 2016; Akpoyomare, Adeosun, &
Ganiyu, 2012). Turizm iriinleri de, bireylerin normal yagam alanlarindan bagka yerlere
seyahat etmelerini ve aktiviteler gerceklestirmelerini saglar. Her sektdrde oldugu gibi
turistlerin taleplerini anlayarak {iriinlin gelistirilmesi karli kalmak i¢in gerekli kosullardandir
(Smith S. L., 1994).

Turizm bir hizmet sektdrii olmasina ragmen, bu tamamen soyut oldugu anlamina
gelmemektedir. Turizm, bulunduklar1 yerler iizerinde 6nemli bir etkiye sahip olan karmasik
bir altyap1 kiimesine ve fiziksel kaynaklara dayanmaktadir. Turistler ise, altyapi ve
kaynaklarin kendisini degil bu altyap1 ve kaynaklar kiimesinin sagladigi deneyimleri satin
almaktadirlar. Turistlerin toplam deneyimi de turizm iiriinii olarak adlandirilmaktadir. Daha
genis anlamda ise turistlere bir aktivite deneyimi olarak sunulan farkli mal ve hizmetlerin bir
karistmi turizm irlinii olarak adlandirilmaktadir. Turizm iirlinii, tatilin planlanmasi
rezervasyon, seyahat ve degerlendirme asamalarina ayrilabilir. Bu sekilde daha sonra satin
alma davranisini etkileyen asamalar belirlenebilir. Farkli bir yaklasimda ise turizm iirlinii
destinasyonun es anlamlis1 olarak diisiiniilmektedir. Turizm iirlinii; cazibe merkezleri,
konaklama, yiyecek-igecek, ulasim gibi destinasyon unsurlarinin karisimi olarak ifade edilir
(Cooper & Hall, 2008).

Medlik’e (2012) gore turizm {irlindi, turistlerin kullanimina sunulan cazibe
merkezlerinin, tesislerin ve hizmetlerin bir karigimidir. Toplam {iriin, turistlerin agisindan,
turistlerin evden ¢ikisindan doniisiine kadar olan tiim deneyimini kapsamaktadir. Xu’ya
(2010) gore turizm iriind, turistlerin turizm ihtiyacin1 karsilayan ve karsilikli faydalar
saglayan bir deneyimdir. Diger bir tanima gore bir turizm tirtind, belirli bir merkezdeki dogal,
kiiltiirel ve insan yapimi kaynaklarn, turistik yerlerin, tesislerin, hizmetler ve faaliyetler gibi
somut ve somut olmayan unsurlarin birlesimidir. Bu iiriin, ¢esitli dagitim kanallar1 tizerinden
fiyatlandirilir ve satilir (UNWTO, 2019). “Turizm iiriini” kavrami, turizm sektoriindeki
profesyonellerin belirli paketleri veya turizm destinasyonlarini pazarlamak igin kullandig1 bir

kavramdir. Mutfak turizmi, ekoturizm, sehir turizmi, giines ve kum turizmi, tarim turizmi,
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saglik turizmi, kis turizmi vb. gibi belirli “turizm triinleri” tiirlerinden s6z edilebilir (United

Nations Department of Economic and Social Affairs, 2010).

Turistik tirtinlerin 6zellikleri asagidaki gibi siralanabilir (Colakoglu, 2014):

- Uretim ve tiiketim ayn1 anda ve ayni1 yerde gerceklesir.

- Turistik iiriinler depolanabilir 6zellikte degildir.

- Turistik tiriinler de satis 6nce gerceklesir ardindan tiretim agsamasi gelmektedir.

- Turistik iirtinler tamamlanmamis ya da yart mamul durumunda olmayan, miisterinin

kullanimina sunulmus tamamlanmais bir {iriindiir.

- Turizm sektoriiniin de biiyiimesiyle her gelir seviyesine uygun {iriinler ortaya ¢iksa

da turistik iirlinlere olan talep, fiyattan etkilenmektedir.

Smith’e (1994) gore turizm iriinii bes unsurdan olugmaktadir. Bunlar endiistriyel tesis,

konukseverlik, hizmet, secenek 6zgiirliigli ve katilimdir.

Endiistriyel Tesis; bir site, dogal bir kaynak veya bir selale olabilecegi gibi, yaban
hayatinin bulundugu herhangi bir yer veya tatil kdyii gibi tesisler, otel gibi sabit
miilkler ya da yolcu gemileri gibi mobil yerlerde olabilir. Bu tesislerin kalitesi,
sunulan turistin deneyimine ne kattigina, ¢evreyi koruyup koruyamamasina ve
turistlerin i¢in erisilebilirligine gore degerlendirilebilir.

Hizmet Kalitesi: Bir endiistriyel tesiste, turistlerin ihtiyaglarin1 karsilayacak
hizmetlerinde verilmesi gerekir. Ornegin temizlik, resepsiyon, yiyecek i¢ecek vb. gibi
gereksinimler vardir. Tesisteki hizmet kalitesi, c¢alisanlarin bilgi birikimi ve
performansi ile degerlendirilebilir.

Konukseverlik: Hizmet, bir goérevin teknik olarak yetkin bir performansla
gerceklestirilmesi olmakla birlikte misafirperverlik, gorevin gergeklestirildigi sirada
takiilan tutumdur. Miisteri ihtiyaclarimi karsilamadaki istekliliktir. Subjektif bir
konu olsa da miisterilerin geri bildirimleri ile konukseverlik diizeyi gelistirilebilir.
Secenek ngiirliigii: Miisterilere, icinde segenekler barindiran turizm {iriinleri
sunulmas1 miisteriyi iiriine daha fazla geker. Ornegin, kisiye kendi aktivitelerini
kendilerinin belirlemesi, 6rnegin bir turda otel, restoran segcme gibi seceneklerin
sunulmas1 memnuniyeti artitrilabilir.

Katihm: Tiketicilerin turizm irilinlerinin saglanmasina basarili bir sekilde
katilmasinin temeli yukaridaki unsurlarin birlesimiyle meydana gelir. Katilim sadece
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fiziksel bir sekilde dahil olmak degil, ayn1 zamanda tatmin olma veya faaliyetlere
odaklanma anlaminda dahil olma duygusudur. Ornegin, eglence igin seyahat eden bir
turist tatmin edici bir sekilde eglenmek, diger turistlerle iletisim kurabilmek ve

kendini giivende hissetmek ister.

2.3. Turizm Sektorii ve Onemi

Turizm sektorii ekonomik olarak kiiresel refahin artirilmasinda 1950'lerden sonra
onemli bir rol oynamigtir. O zamana kadar, tarim ve imalatin payr daha biiylik olmustur.
Turizm, hizmet sektoriiniin diger bilesenlerine kiyasla en dinamik sektor olmustur ve olmaya
devam etmektedir. 21. ylizyil kiiresel ekonomisinin ana itici giligleri olarak telekomiinikasyon
ve bilgi teknolojisinin yani sira seyahat ve turizm sektorleri gésterilmektedir. Bu durumdan,
turizmin sadece kiiresel refaha olan etkisini degil, ayn1 zamanda turizmin diinya genelindeki
topluluklari, insanlarin yasam tarzlarini ve yasam Kalitelerini etkiledigi anlasilabilir.
Turizmin bu bakimdan hem ekonomik hem de sosyal agidan ¢ok 6nemli bir olgudur (Crouch
& Ritchie, 1999).

Diinyanin en hizli biiyliyen ekonomik sektorlerinden olan turizm, uluslararas: ticarette
cok onemli bir role sahip olmustur. Birgok gelismekte olan iilkenin ana gelir kaynaklarindan
biri haline gelmistir. Ulkelerin sahip olacag1 gelir, sunduklari turizm hizmetlerinin kalitesiyle
de dogru orantili olarak artacaktir (http-6). Turizm, ilkelerin kaynaklarimi kullanarak
ekonomik olarak en yliksek verimi alabilecekleri bir sektor oldugu i¢in bazi iilkeler cografi
konumlarinin avantaji ile ihracat gelirlerinin biiyiik bolimiinii turizmden elde etmektedirler.
Turistleri o bolgeye veya destinasyona ¢eken fiziksel, tarihi, kiiltiirel ve eglence kaynaklari
turistlerin seyahat etme kararindaki en 6nemli faktorlerdendir. Bir iilkede hali hazirda var
olan bu kaynaklar, bolgenin rekabet edebilirligi iizerinde dogrudan etki yaratan unsurlardir
(Esen & Uyar, 2012). Dogal kaynaklar1 kisitli olan iilkeler de turizmin artan 6neminin farkina
vararak turistler arasinda imajlarimi ve ¢ekiciligini artirmak amaciyla kaynaklarini
tilkelerindeki turizm altyapisini gelistirmeye harcamaya baslamistir (Hong, 2009).

Kiiresel refahin artmasina yardimci olarak diinya genelinde yoksullugun azalmasinda
onemli bir sektor olan turizmin yoksullugu azaltmada olan etkileri asagidaki gibi siralanabilir
(Ashley, De Brine, Lehr, & Wilde, 2007):
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- Dogrudan Etkiler: Sektorde isci ya da yatirim yaparak girisimci olanlar elde ettikleri
kazanglarla turizmin dogrudan etkiledigi gruplardir. Ayrica yiliksek oranda vasifsiz
veya yari vasifli isgiiclinii kullandig1 i¢in turizm, yoksul insanlar i¢in 6nemli bir
isttihdam kaynag1 olmaktadir.

- Dolayh Etkiler: Turizm; yiyecek ve icecek, insaat, ulasim, mobilya ve diger bir¢ok
sektorden gelen girdilere dayanmaktadir. Turizm sektOriiniin biliylimesi hizmet
sektoriiniin diger bilesenlerinin de gelismesinde rol oynar.

- Dinamik Etkiler: Turizm ¢ok ¢esitli dinamik etkilere sahiptir. Turizm gelisimi, yerel
hanelerin ge¢im stratejilerini, kiigiik isletmelerin gelisimini, yerel veya ulusal
ekonominin biliylimesini etkileyebilir. Turizm sektorii kadinlara da istihdam
saglayarak ekonomiye katilmalarinda 6nemli bir rol oynar ve is hayatinda cinsiyet
engellerinin agilmasina yardimci olur.

2017 yilinda uluslararasi turizm, yaklasik 1.6 trilyon dolarlik ihracat geliri ile tiim
diinyada ilk 5 ihracat iiriini kategorisinde kimyasal maddeler ve yakittan sonra 3. sirada
gelmistir (World Tourism Organization, 2019). Diinya Turizm Orgiitiine gére turizm
sektorii, diinya gayri safi yurt i¢i hasilasinin ve istthdamin yaklasik% 9'unu, toplam diinya
ihracatinin% 6's1 ve genel hizmet sektoriiniin ihracatinin% 30'unu olusturmaktadir.
(Konstantakis, Soklis, & Michaelides, 2017).

Turizm sektoriiniin 20. ve 21. Yiizyildaki gelisimine dair rakamlar asagidaki Tablo
2.1’de gosterilmistir (World Tourism Organization, 2015; World Tourism Organization,
2019):

Tablo 2. 1. 1950-2018 Yillar: Arasi1 Turizm Istatistikleri

Yil Turist Hareketi(milyon kisi) | Gelir(milyar dolar)
1950 25 2

1980 278 104

1995 527 415

2014 1133 1245

2018 1401 1451
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Turizm sektoriiniin performansi, bir dizi temel ve destekleyici faaliyetlerle daha da
artirillabilir. Bu faaliyetler turizm deger zinciri olarak adlandirilir. Turizmi gelistirecek
politikalarin olusturulmasi, {iriin gelistirme, tanitim ve pazarlama, dagitim ve satig gibi
baglantili siirecler turizm deger zincirinin temel faaliyetlerini olusturur. Destek faaliyetleri
olarak ulasimin, altyapinin, insan kaynaklarinin ve teknolojinin gelistirilmesi de turizm

sektoriiniin biiylimesinde yardimci olacaktir (UNWTO, 2019).
2.4. Turizm Harcamalar

Turizm yoneticileri i¢in, en iyi miisteri profilinin tespiti, tesise veya bolgeye yarar
saglayacak ve daha yiiksek harcamalar saglayacak turistlerin kim oldugunun arastirilmasi en
onemli konulardan bazilaridir (Aguilo, Rossello, & Vila, 2017). Brida ve Tokarchuk’a gore,
turistler genellikle seyahat ettikleri yerlerdeki aligveris firsatlarini, orada gegirdikleri sinirl
siire boyunca yerel kiiltiirle etkilesime gegebilmek i¢in essiz bir firsat olarak gormektedirler
ve bir¢ok turist, aligverisi seyahatin ana nedenlerinden birisi olarak gérmektedir. Gelir,
sosyo-demografik 6zellikler (yas, cinsiyet, egitim, medeni durum ve ¢ocuklar) ve seyahate
gore turist harcamalarinin degistigi diistiniilmektedir (Brida & Tokarchuk, 2017).

Turizm amagh seyahatler icin ve seyahat sirasinda ihtiyac olabilecek tiiketim mallar1 ve
hizmetlerinin temin edilmesi i¢in 6denen miktarlar turizm harcamalar1 kapsamina
girmektedir. Bireylerin istek ve ihtiyaglarini kargilayan tim bireysel mal ve hizmetler
potansiyel olarak turizm harcamalariin bir pargasi olabilir. Turist harcamalari, turizm
faaliyetlerinin Ol¢lilmesindeki temel kavramlardandir ve s6z konusu turistin toplam
tilketimini ifade eder. Ulasim, konaklama, yiyecek, icecek, hediyelik esyalar ve eglence gibi
tipik hizmetlerin yani sira degerleri ne olursa olsun yerel olarak {iretilen veya ithal edilen
degerli esyalar( sanat eseri, miicevher vb.), dayanikli tiiketim mallar1 (bilgisayarlar, arabalar
vb.) da turizm harcamalar1 kapsaminda degerlendirilmektedir. Isveren tarafindan ddenen is
seyahatine giden calisanlarin yaptiklari harcamalar da bu kapsamdadir. Ozetle turizm
harcamalari asagidaki gibi siralanabilir (United Nations Department of Economic and Social
Affairs, 2010; Amir, Osman, Bachok, & Ibrahim, 2015):
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-Paket tatil ve paket turlar: Tur operatdrleri tarafindan belirli bir fiyat karsiliginda
tiikketicilere sunulan konaklama, ulasim ve bunlara bagli yan hizmetlerin birlikte sunuldugu
seyahatlerdir.

-Konaklama harcamalari: Konaklama yerindeki (otel, pansiyon, apart otel, hostel
vb.) kalacak yer ve ekstra harcamalari kapsar.

-Yiyecek ve icecek harcamalary: Gida ve yemek tliketimi harcamalari, diinyadaki
¢ogu turist i¢in toplam harcamalarin {i¢te birini kapsamaktadir.

-Yerel ve uluslararasi ulasim harcamalari: Ozellikle hava yoluyla seyahat eden
turistler gézoniine alindiginda ulasim harcamalari toplam turizm harcamalarinin 6nemli bir
boliimiinii temsil etmektedir.

-Eglence, Kkiiltiir ve spor aktivitelerine iliskin harcamalar: Turistlerin gittikleri
destinasyonu kesfetmek amaciyla yaptiklar1 gezilerde, katildiklar1 aktivitelerde vs. yaptiklari
harcamalar1 kapsamaktadir.

-Aligveris harcamalar:: Diinya Turizm Orgiitii’niin raporuna gore turistlerin
aliiveriglerinden elde edilen gelir, yerel ekonomilere 6nemli bir katki saglayarak toplam
turizm gelirlerinin dortte birini olusturmaktadir (Brida & Tokarchuk, 2017).

-Diger harcamalar

Diinya Turizm Orgiitiiniin 2018 yil1 turizm harcamalarina ait paylastig: rakamlar ise

Tablo 2.2°de gosterilmektedir (http-7):

Tablo 2. 2. 2018 Yili Turizm Harcamalar

Toplam Turizm Harcamasi 1 milyar 462 milyon $

Bir 6nceki yila gore degisim 112 milyar $

Seyahat basina harcama 1040 $

Toplam Turizm Ihracat: 1 milyar 717 milyon dolar ( turizm gelirleri
+ ulagim harcamalar )

Turizmin toplam ihracattaki pay1 %7

Bolgelere gore harcama oranlari Tim harcamalarin %36’s1  Asya-Pasifik,

%35’1 Avrupa, %17’si Amerika, %6°s1 Orta
Dogu’da, 9%2’si ise Afrika kitasinda
gerceklesmistir. %4’liikk pay herhangi bir
bolgeye atanmamastir.
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2.5. Turizmde Ulasim ve Turizm Havacihk iliskisi

Ulasim; insanlarin ¢evresi ile etkilesime gegmesinde, kendilerinin ve ortaya koyduklari
bilgi, esya veya hizmetlerin ¢esitli ulasim modlar1 ile bulunduklar1 yerden farkli yerlere
tasinmasina olanak saglar (Doganay & Deniz , 2014; Deniz, 2016). Ulasim ve seyahat,
insanlar1 bir araya gelmesinde ve toplumlarin etkilesmesini saglamada temel itici giiglerdir
(Schmitt & Gollnick, 2016). Ulagim, turizm igin ise, bir turistin olagan ikamet yerinden farkli
yerlere seyahat etmek igin aktarilmasidir. Tasimacilikta kullanilan ¢esitli ulasim modlari
bulunmaktadir. Hangi ulasim modunun tercih edilecegi asagidaki unsurlara dayandirilabilir
(United Nations Department of Economic and Social Affairs, 2010):

-Kat edilecek mesafe,

-Hangi ulasim moduyla ne kadar mil / kilometre kat edilebilecegi,

-Tasima isinin se¢ilen modla ne kadar siirecegi,

-Secilen ulasim modunun maliyeti.

Turizm, bugiin diinyanin en hizli biiyiiyen sektorlerinden biri ise ulagimin gelismesinin
de bunda biiyiik payr vardir. Turistlerin seyahat edebilecegi ulasim modlar1 genel olarak
hava, su ve kara ulasimidir. Genellikle uzak bolgelere gerceklestirilen seyahatler ig¢in hava
yolculugu kullanilirken daha kisa mesafeler i¢in turistler kara ve su tasimaciligini
kullanabilirler. Kara tasimaciliginda seyahat segenekleri olarak, demiryolu ya da karayolu
sunulmaktadir. Suyolu tasimaciliginda ise seyahat secgenekleri olarak okyanus
yolculuklarinda; feribotlar ve hoverkraftlar, yolcu kargo gemileri, nehir yolculuklarinda;
tekneler ve yatlar kullanilmaktadir (Camilleri, 2018, s. 7-12).

Diinya Turizm Orgiitiiniin 2018 yilinda turizmde kullanilan ulasim modlarinin oranina
ait paylastig1 rakamlar asagidaki gibidir (http-7):

- %158’1 hava yolu,
- %37’si kara yolu,
- %4’1 deniz yolu,
- %2’si ise demir yolu ile ger¢eklesmistir.

Yarim ylizyili askin bir siiredir, tiiketicilerin harcamalarinin ve kiiresel istihdamin

%11’e yakinini olusturarak tek basina ¢ok onemli bir sektor olan hava yolu tagimaciligi,

seyahat ve turizmin de onemli bir unsurudur (Hanlon, 2007). Giiniimiizde, uluslararasi
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turistlerin % 50'sinden fazlasi, 6zellikle uzun mesafeli destinasyonlar arasinda seyahat etmek
i¢in hava yolu tasimaciligini tercih etmektedir (Alsumairi & Tsui, 2017).

Havacilikta serbestlesmeden 6nceki donemdeki kisitlamalar rekabeti azaltmis, uculan
rota sayisini Ve yeni havayollarinin hizmet sunma kapsamini sinirlamistir. Bu nedenle hava
tasimaciligmin fiyati yiikksek olmus ve talebin fiyattan etkilendigi turizm hareketlerinde
onemli gelismeler yasanmamistir. Havacilik politikalari, hava tasimaciliginin fiyatinin ve
yogunlugunun 6énemli bir belirleyicisidir. Dolayisiyla bu durum, toplam turizm seviyesini de
etkilemektedir. Serbestlesme, turizmin diinya ¢apinda gerg¢eklesen biiyiimesinde 6nemli bir
faktor olmustur (Vieira, Camara, Silva, & Santos, 2019; Forsyth, 2006). Hava tasimaciliginin
serbestlestirilmesi ve diisiik maliyetlerle isletilen yeni nesil ugaklarin ortaya ¢ikmasi gibi
gelismelerle bilet fiyatlar1 diismiis ve fiyattaki degisimlere olduk¢a duyarli olan turizm
sektorii de bu durumdan olumlu etkilenmistir (Bieger & Wittmer, 2006).

Diisiik maliyetli havayollarinin ortaya ¢ikmasi ile turizm talebinin durumunun
arastirildig1 ¢cok sayida calismada, cografya fark etmeksizin turizm destinasyonlarina olusan
talebin arttigr goriilmiistiir. Dislik maliyetli havayollar1 kendi pazarlarimi yaratmaya
baslamiglardir (Khan, Jung, Kim, & Kim, 2019). Diisiik maliyetli havayollarinin Avrupa’da
bliylimesi ve sayilarinin artmasiyla Avrupa i¢indeki turizmde de patlama yasanmistir. Diisiik
maliyetli havayollarinin turizm iizerinde bu denli etkili olmasinin birka¢ nedeni asagida
siralanmustir (Bieger & Wittmer, 2006; Forsyth, 2006):

- Avrupa ic¢inde seyahatin ucuzlamasi ve Avrupali turistin Avrupa digina daha az
seyahat etmesi, diger iilkelere gére Avrupa’da daha fazla turizm harcamasinin
olusmasina yol agmistir.

- Daha uygun fcretlerle yeni destinasyonlar1 kesfetme imkani1 Avrupalilarin
harcamalarinda turizme ayirdiklar1 pay: artirmalarina neden olmustur.

- Disiik maliyetli havayollarinin genellikle ikincil havalimanlarina ucuz fiyatlarla
noktadan noktaya ucgus gerceklestirmeleri, kisa siireli sehir turizmi ve konut / ikinci
ev turizmi gibi yeni turizm c¢esitlerinin ortaya ¢ikmasina neden olmustur.

- Diislik maliyetli havayollarinin kisa ve orta mesafeli hatlarda charter havayollarinin
yerini almaya baglamasi ve genis govdeli ugaklarin da gelismesi ile charter
havayollart uzun mesafeli hatlara odagmi artirmistir. Bu durum kis turizmin

gelismesinde 6nemli rol oynamistir. Kis turizmi olarak genelde kayak tatili yapan
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turistler Karayipler, Maldivler gibi daha uzak olan bolgeleri de tatil destinasyonlari

arasina eklemislerdir.

2.6. Tiirkiye’de Turizm ve Turizme iliskin Istatistikler

Turizm, uluslararasi pazarlara acik olan ve doviz getirisi olan sektdrlerden oldugu igin
Tiirkiye’nin en 6nemli sektorlerinden biridir. Turizm sektoriiniin {ilke ekonomisine olan
katkis1 son yillarda daha da artmaktadir. Tiirkiye 1980 yilindan itibaren turizmde gelisme
gostermeye baglamistir ve turizm, ekonomiye onemli katki saglayan sektorlerden olmustur.
Daha o6nceki yillarda Tiirkiye, sahip olunan dogal kaynak zenginliginin karsiligini turizmde
alamamistir ve 1980 sonrasinda turizmden daha fazla faydalanmak icin yasal girisimler
baslamistir. Turizm sektoriiniin bliylimesi i¢in 1982 yilinda baslatilan turizm tesvikleri ile
Tiirkiye, diinya genelinde bilinen bir turizm merkezi haline gelmistir (Cimat & Bahar , 2003;
Dinger, Dinger, & Ustaoglu, 2015).

Tiirkiye, dort mevsim turizm potansiyeline sahip bir iilke olarak turizm c¢esitliligi

konusunda ¢ok zengindir. Bu turizm gesitleri asagida Tablo 2.3.’de gosterilmistir (http-8):
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Tablo 2. 3. Tiirkiye'deki Turizm Cesitliligi

Turizm Cesitleri

Aciklamalar

Saglik ve Termal Turizm

Tiirkiye sahip oldugu jeotermal kaynaklarla
Avrupa’da 1. diinyada ise 7. siradadir. 72
adet termal turizm merkezi yer almaktadir.
Termal kaynaklara sahip olma bakimindan
Marmara Bolgesi ve Ege Bolgesi oldukca
zengindir.

Kiy1 Turizmi

Tirkiye’de Akdeniz ve Ege kiyilar iklimi
ile deniz turizmi agisindan Onemli
bolgelerdir. Antalya ili ise, kiyr turizminin
en c¢ok gelistigi bolgelerin  basinda
gelmektedir.

Kis Turizmi

Tirkiye’de kis sporlari ile ilgili 29 adet
Kiiltiir ve Turizm Koruma ve Gelisim
Bolgesi(KTKGB) bulunmaktadir. Erzurum
Palandoken, Bursa Uludag ve Kayseri
Erciyes, Oonemli kis turizmi
bolgelerindendir.

Yayla Turizmi

Antalya, Giresun, Ordu, Rize, Trabzon,
Artvin, Sinop ve Antep lilkemizdeki yayla
turizmi merkezleridir.

Magara Turizmi

Ulkemizde 40 bine yakin magara
bulunmaktadir. Magara olusumlar1 igin
onemli bir unsur olan karstik bolgeler en
fazla Orta ve Bati1 Toros’ta yer almaktadir.
Damlatas Magarasi, Karain Magarasi,
Cennet ve Cehennem Obruklari, Eshab-1
Kehf Magarasi 6nemli turistik magaralardir.

Av Turizmi

Yaban kegisi, dag kecisi, kizil geyik, karaca,
yaban domuzu ve tilki; ilkemizde avina izin
verilen hayvan tiirlerindendir.

Kongre Turizmi

Tiirkiye, cografi konumu itibariyle Avrupa
ve Asya’yt Dbirbirine  baglamaktadir.
Ozellikle Istanbul’dan; Amerika, Ortadogu
ve Asya’ya giinliik olacak sekilde ucak
seferleri diizenlenmektedir. Ayrica
konaklama ve kongre tesisleri agisindan
oldukca zengindir. Bu sebeplerden Tiirkiye,
kongre turizmi i¢in ideal bir merkezdir.
Istanbul, Izmir, Antalya ve Ankara bu
konuda en ¢ok tercih edilen illerdir.

Golf Turizmi

Ulkemizde toplam 18 adet golf tesisi, buna
bagli olarak da 36 adet golf sahasi
bulunmaktadir. Antalya, golf turizmi
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acisindan tilkemizin en 6nemli merkezidir.
Ozellikle sadece Belek bolgesinde 11 tesis,
27 golf sahas1 bulunmaktadir.

Yat Turizmi

Tiirkiye sahip oldugu koy, korfez ve
plajlarla turistlere yat turizmi imkan1 da
sunmaktadir. Ege ve Akdeniz kiyilarinda
(Izmir, Kusadasi, Bodrum, Datca,
Bozburun, Marmaris, Gocek, Fethiye,
Kemer ve Antalya) donanimli yat limanlar
bulunmaktadir.

Ipek Yolu Turizmi

Asya’dan baslayip Avrupa’ya uzanan Ipek
Yolunda, Anadolu oOnemli bir kavsak
noktas1 olmustur. Bu yoldaki hanlarin ve
kervansaraylarin ~ tekrar  diizenlemeyle
turizme kazandirilmalar1 amac¢lanmaktadir.
Nevsehir’de  bulunan  Sari Han  ve
Antalya’da bulunan Alara Han turistik
merkez olarak hizmete agilmistir.

Inan¢ Turizmi

Tiirkiye’de Miisliimanlik, Hristiyanlik ve
Musevilik dinlerine ait giiniimiize kadar
varligm slirdlirmiis eserler ve yapilar
bulunmaktadir. Ayasofya Cami, St. Pierre
Anit Miizesi ve Meryem Ana Evi turistler
tarafindan ziyaret edilen en Onemli
merkezlerden birkacidir.

Hava Sporlar1

Tiurkiye’nin  ¢esitli  bolgelerinde hava
sporlar1 faaliyetleri gerceklestirilmektedir.
Nevsehir balon sporu agisindan, Fethiye’de
yama¢  parasiiti = acisindan  Onemli
merkezlerdir.

Dagcilik

Ulkemiz; tirmanig, kamp ve yiiriiyiis gibi
aktivitelerde bulunmak isteyen dagcilar ve
turistler i¢in de bir ziyaret noktasidir. Ornek:
Agr1 Dagi, Erciyes Dagi, Beydaglari,
Kackar Siradaglari.

Akarsu-Rafting

Tiirkiye, su sporlart agisindan 6nemli bir
turizm potansiyeline sahiptir. Coruh Nehri,
Kopriicay ve Manavgat Cayi, rafting ve
akarsu sporlar1 i¢in turistler ve sporcular
tarafindan en ¢ok ziyaret edilen
akarsulardir.

Sualt1 Dalig

Ulkemizde; su altindaki canli ¢esitliliginin
gozlemlenmesi, batiklar ve su alti
magaralarint gérmek isteyen dalicilar igin
dalis bolgeleri bulunmaktadir. Antalya’da;
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Kemer, Kas, Finike ve Manavgat’ta,
Balikesir Ayvalik’ta, Mersin’de, Mugla’da;
Datca, Marmaris ve Bodrum’da,
Canakkale’de;  Saros, Gok¢eada ve
Bozcaada’da dalis bolgeleri bulunmaktadir.

Kus Gozlemciligi Tirkiye, kus cesitliligi bakimindan zengin
bir {llkedir. Bu durumun olusmasinda
Tirkiye’nin kuslarin go¢ yollar1 iizerinde
olmast ve sulak alanlarin bollugu etkili
olmustur. Meri¢c Havzasi, Marmara
Havzasi, Susurluk Havzasi, Gediz Havzasi,
Kiiciik Menderes ve Biiyilk Menderes
havzalart kus gozlemine elverisli, zengin
kus ¢esitliligine sahip bolgelerdir

Tiirkiye, 2023 Turizm Stratejisi kapsaminda siirdiirtilebilir turizm yaklagim ile is
olanaklarinin artmasi, iilke gelisiminde turizmin baglica sektorlerden biri olmasi ve 2023
senesine gelindiginde turist sayis1 ve elde edilen turizm kazanci agisindan diinyanin ilk bes
tilkesi arasinda olan bir destinasyon ve turizm merkezi olma vizyonuna sahip bulunmaktadir.
Bu vizyona bagli olarak gelistirilen prensipler (Tiirkiye Cumhuriyeti Kiiltiir ve Turizm
Bakanligi, 2007):

- Yoreler aras1 gelismislik diizeyini azaltmak
- Diger iilkelerle igbirliginin artirilmasi
- Uluslararasi olarak pazarlama faaliyetlerinin gelistirilmesi
- Ulkeye nitelikli turisti getirmek ve buna bagl gelirleri artirmak
- Ozel sektoriin tesvik edilmesi
- Altyap1 ve ulasimi gelistirmek
Diinya Turizm Orgiitiiniin 2018 yilma ait acikladig1 Tiirkiye nin turizm istatistikleri

asagida Tablo 2.4.’de gosterilmistir (http-9):
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Tablo 2. 4. 2018 Yilina Ait Tiirkiye'nin Turizm Istatistikleri

Tiirkiye’ye gelen turist sayisi 45.8 milyon kisi
Tiirkiye’nin turizm gelirler 25.2 milyar $
Tiirkiye’nin toplam ihracatinda turizmin pay1 %17

Tiirkiye’ye gelen her turist basina elde edilen gelir 550 $

Tablo 2.4’de Diinya Turizm Orgiitii’niin agikladig1 rakamlara gore Tiirkiye’ye gelen
her turist basina gelir 550 $ iken Tablo 2.7’de TUIK ’in agikladig1 rakamlara gére 647 $’dr.
Tiirkiye’nin turizm gelirleri bakimindan diger {iilkelerle karsilagtirilmasi i¢in Diinya Turizm
Orgiitiiniin agikladig1 2018 yilinda en ok turistin geldigi ve en ¢ok gelir elde eden 10 iilkeye
ait rakamlar asagida Tablo 2.5 ve Tablo 2.6’da gosterilmistir (World Tourism Organization,
2019):
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Tablo 2. 5. 2018 Yilinda En Cok Turiste Ev Sahipligi Yapan 10 Ulke

Ulkeler Turist Sayisi1 (milyon kisi)
1- Fransa 89
2- Ispanya 83
3- ABD 80
4- Cin 63
5- Italya 62
6- Tirkiye 46
7- Meksika 41
8- Almanya 39
9- Tayland 38
10- Birlesik Krallik 36

Tablo 2. 6. 2018 Yilinda En Cok Turizm Geliri Elde Eden 10 Ulke

Ulkeler Turizm Geliri(milyar $)
1- ABD 214
2- Ispanya 74
3- Fransa 67
4- Tayland 63
5- Birlesik Krallik 52
6- Italya 49
7- Awvustralya 45
8- Almanya 43
9- Japonya 41
10- Cin 40

Istatistiklere gore Tiirkiye turist sayis1 bakimindan diinyada nemli bir yere sahipken
karsiliginda turizm geliri olarak kendisinden daha az turist agirlayan Almanya, Tayland,
Ingiltere, Japonya ve Avustralya’dan daha az turizm geliri elde etmistir. Tiirkiye, 2018
yilinda 25.2 milyar dolarlik turizm geliri ile 15. sirada kendine yer bulmustur.

Diinya Ekonomik Forumu 2 yilda bir Seyahat ve Turizm Rekabet Endeksini
yayimlamaktadir. Seyahat ve Turizm Rekabet Endeksi, 140 ekonominin seyahat ve turizm
rekabetciligini karsilagtirmakta ve seyahat ve turizm sektoriiniin siirdiiriilebilir kalkinmasini
saglayan bir dizi faktor ve politikalar1 6lgmekte ve bu da bir iilkenin kalkinmasina ve rekabet
giiciine katkida bulunmaktadir. Endeks, 4 alt endeksten olusup alt endeksler de 14 Kkriterden
olusmaktadir (Calderwood & Soshkin, 2019):

- Cevreyi Etkinlestirmek
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- Seyahat ve Turizm Politikas1 ve Etkinlestirilmesi
- Altyap1
- Dogal ve Kiiltiirel Kaynaklar
Tirkiye bu endeksin genel siralamasinda 4.2 puan ile 140 iilke i¢inde 43. siradadir.
Cevreyi etkinlestirmek alt endeksinde 4.6 puan ile 82.sirada, seyahat ve turizm politikasi alt
endeksinde 4.5 puan ile 56.sirada, altyapr alt endeksinde 4.4 puan ile 38.siradadir, dogal ve
kiltiirel kaynaklar alt endeksinde 3.3 puan ile 27.siradadir.
Tiirkiye Istatistik Kurumu’nun (TUIK) agikladig verilere gore 2015-2019 yillari arasi

Tiirkiye’nin turizm istatistikleri asagida Tablo 2.7’de gosterilmistir:

Tablo 2. 7. 2015-2019 yillar: arast Tiirkiye Turizm Istatistikleri (TUIK, 2019)

Turizm geliri ($) Ziyaretci sayisi Kisi bas1 ortalama
harcama ($)
2015 31.464.767.000 41.617.530 756
2016 22.107.440.000 31.365.330 705
2017 26.283.656.000 38.620.346 681
2018 29.512.926.000 45.628.673 647
2019 34.520.332.000 51.860.042 666

2019 yilinda Tiirkiye’ye 51.7 milyon ziyaretci gelmistir. Gelen ziyaretgilerin geldikleri
iilkelere gore siralamalarinda Rusya 7 milyon ile basi cekmektedir. ilk 5 iilke arasinda yer
alan diger 4 iilke ise Almanya 5 milyon, Bulgaristan 2.7 milyon, Ingiltere 2.6 milyon ve iran
2.1 milyondur. Gelen yolcularin en ¢ok kullandigi ulasim modu %76,67 ile havayoludur.
Gelen yolcularmn giris yaptiklar sinir kapilarina gore ilk 5 sehrin payi, Istanbul %33.08,
Antalya %32.51, Edirne %9.65, Mugla, %7.15, Artvin %5.9’dur (TC. Kiiltiir ve Turizm
Bakanlig1 Yatirim Isletmeler Genel Miidiirliigii, 2019).

2.7. Turizm ve Covid-19

2019’un Aralik ayinda Cin tarafindan nedenleri bilinmeyen zatiirre benzeri bir salgin
oldugu bildirilmistir. Bu hastalarda yapilan aragtirmalar neticesinde yeni koronaviriis

sebebiyle hastaliklarin gergeklestigi ortaya ¢ikmistir. Ocak 2020'nin baslarinda, Wuhan'daki
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bir deniz iiriinleri pazari, ABD Hastalik Kontrol ve Onleme Merkezleri (CDC) tarafindan
salginin slipheli merkezi olarak belirlenmistir (Foo, Chin, Tan, & Phuah, 2020). Koronaviriis
(Covid-19) hastaligi, SARS-COV-2 viriisiiniin neden oldugu bulasici ve ¢ok hizli yayilan bir
hastalik olarak tanimlanmaktadir (Bakar & Rosbi, 2020). Son dénemlerde ortaya ¢ikan
SARS, Ebola ve HIN1 salginlarindan farkli olarak Covid-19 pandemisi kiiresel ¢apta bir
saglik krizi, finansal kriz ve Covid-19 durgunlugu olarak da adlandirilan bir ekonomik krize
sebep olarak diinyanin en oliimciil salginlarindan biri olmaya devam etmektedir. Diinya
Saglik Orgiitii tarafindan 12 Mart 2020 tarihinde salgin olarak ilan edilen Covid-19 hastalig
kiiresel ¢apta ekonomik, politik, sosyo-kiiltiirel sistemleri dnemli 6lgiide etkilemistir. Saglik
iletigimi stratejileri ve Onlemleri (6rnegin sosyal mesafe, seyahat yasaklari, evde kalma
kampanyalari, kendi kendine veya zorunlu karantinalar, kalabalik ortamlarda bulunma ile
ilgili sinirlamalar) kiiresel seyahat ve turizmi sekteye ugratmistir. Turizm, seyahat ve
konaklama sektorleri en fazla olumsuz etkilenen sektorlerden olmustur (Sigala, 2020;
Fotiadis, Polyzos, & Huan, 2021).

Diinya Turizm Orgiitii’niin verilerine gére seyahat kisitlamalari, tiiketicilerin
cekincesi ve salgimmi kontrol altina almak icin iilkelerin yaptig1 calismalar neticesinde
uluslararas: turist hareketi Ocak 2020 ile Ekim 2020 arasinda %72 azalmistir. Bunun
sonucunda turizm 30 y1l 6nceki seviyelere gerilemistir. Yilin ilk on ayinda yasanan diisiis,
2019'un ayn1 déonemine kiyasla 900 milyon daha az uluslararas: turist gelisini ve uluslararasi
turizmden elde edilen ihracat gelirlerinde de 935 milyar ABD dolar1 kayb1 ifade etmektedir.
Diinya Turizm Orgiitii 2020 yili i¢in uluslararasi turizme dair tahminlerde, yaklagik 1.1
trilyon ABD dolar1 gelir kayb1 olacagini 6ngdrmektedir. Uluslararas: turizmdeki bu diistisiin,
kiiresel GSYIH'de tahmini 2 trilyon ABD dolarinin iizerinde bir ekonomik kayba yol
acabilecegi diisiiniilmektedir. leriye bakildiginda, bir agmin duyurulmasi ve
yayginlagtirilmasinin tiiketici giivenini kademeli olarak artirmasi ve seyahat kisitlamalarinin
esnetilmesine katkida bulunmasi beklenmektedir. Diinya Turizm Orgiitii’niin 2021-2024
senaryolarina gore, 2021'in ikinci yarisinda uluslararasi turizmde bir toparlanma olabilecegi
belirtilmektedir. Bununla birlikte, uluslararasi turizmin 2019 seviyelerine doniisii 2 ila 4 y1l

stirebilecegi diistiniilmektedir (http-10).
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Popiiler turizm destinasyonlari da bu donemde salgindan dolayr olumsuz
etkilenmislerdir. Turizmin toplam ihracattaki payma bakildiginda en fazla etkilenen 10
destinasyon Tablo 2.8’de gosterilmistir (http-11).

Tablo 2. 8. Turizmin Toplam Ihracattaki Payina Gore Covid-19 Salgimindan En
Fazla Etkilenen 10 Destinasyon

1- Turks ve Caicos Adalar1 (%95)
2- Macao (Cin) (%90)

3- Palau (%88)

4- Saint Lucia (%86)

5- Cook Adalar1 (%385)

6- Bahamalar (%84)

7- Maldivler (%83)

8- Aruba (%79)

9- Anguilla (%71)

10- Cape Verde (%71)

Toplam turizm i¢indeki uluslararasi turizmin payina bakildiginda en fazla etkilenen 10
destinasyon 2.9’da gosterilmistir (http-11).

Tablo 2. 9. Toplam Turizm Igindeki Uluslararast Turizmin Payina Bakildiginda En
Fazla Etkilenen 10 Destinasyon

1- Monaco (%98)

2- Liechtenstein (%98)
3- Bahreyn (%97)

4- Karadag (%94)

5- Cad (%94)

6- Filistin (%93)

7- Togo (%93)

8- Cape Verde (%93)
9- Malta (%90)

10- Liikksemburg (%89)
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Ocak 2020-Ekim 2020 arasinda Tiirkiye’nin uluslararasi turizm gelirleri %609,
uluslararasi turist gelisleri ise %72 azalmigtir (http-11).

Otellerin doluluk oran1 Ocak 2020-Ekim 2020 arasinda Tablo 2.10’daki gibidir (http-
12).

Tablo 2. 10. En Cok Turisti Agirlayan 10 Ulkedeki Ocak 2020-Ekim 2020 Arasindaki
Otel Doluluk Oranlar

Destinasyonlar Ocak 2020 — Ekim 2020
arasinda turizm pazarinin gelismis
oldugu iilkelerdeki otel doluluk
oranlar1 (%)

Cin 47

Fransa 37

Almanya 33

Italya 26

Meksika 29

Ispanya 30

Tayland 29

Tiirkiye 36

Birlesik Krallik 39

Birlesik Devletler 44

Diinya Geneli 41

- Otel rezervasyonlarinin Ocak 2020-Ekim 2020 arasinda degisimi Tablo 2.11°deki
gibidir (http-12).
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Tablo 2. 11. Ocak 2020-Ekim 2020 Arasindaki Otel Rezervasyonlarinin Degisimi

Destinasyonlar Ocak 2020 — Ekim 2020
arasinda turizm pazarinin gelismis
oldugu tilkelerdeki otel
rezervasyonlari degisimi (%)

Cin -75

Fransa -52

Almanya -57

Italya -66

Meksika -43

Ispanya -70

Tayland -62

Tiirkiye -57

Birlesik Krallik -59

Birlesik Devletler -41
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UCUNCU BOLUM
HAVAYOLU iS MODELI VE YOLCU HARCAMALARI ARASINDAKI
ILISKi UZERINE BiR ARASTIRMA: ANTALYA HAVALIMANI UYGULAMASI

3.1. Arastirmanin Amaci ve Onemi

Birbiriyle i¢ ice gecmis yapilariyla havacilik ve turizm sektorlerinin  diinya
ekonomisinden aldiklar1 pay her gecen giin artmaktadir. Hizmet verdikleri bdlgelere
sagladiklar1 ekonomik, sosyal ve kiiltiirel faydalar bu sektorlerin 6nemini ve gelismisliklerini
giin gectikge arttirmaktadir.

Havayolu isletmeleri uyguladiklar1 farkli is modelleri sebebiyle farkli miisteri tiplerine
odaklanmaktadirlar. Ornegin, geleneksel havayolu isletmeleri, nispeten fiyata cok da duyarl
olmayan miisterilere hizmet sunma amaciyla, hizmet unsurunu 6ne ¢ikartan isletmelerdir.
Diistik maliyetli havayollari, ucuz fiyatlarla yolculara ugus imkani saglayan, charter havayolu
isletmeleri ise tur operatorlerinin ulasim ayaginda hizmet saglayan isletmelerdir.
Arastirmanin amact bu birbirinden farkli is modelleriyle faaliyette bulunan havayolu
isletmelerinin yolcular1 arasinda turist harcamalari arasinda farklilik olup olmadiginin ortaya
konulmasidir. Caligmanin gergeklestirildigi tarihlerde Covid-19 pandemisinin olmasi
sebebiyle pandeminin turizm faaliyetleri iizerindeki etkileri, arastirilmas1 amaglanan diger
bir konudur. Antalya’ya gelen turistlerin ‘seyahat yeri se¢im kriterlerinin’ belirlenmesi de
calismanin arastirma konularindan birisidir. Bu ¢alismada Tiirkiye’nin en biiylik turizm
merkezi olan Antalya’da literatiirdeki benzer ¢alismalar incelenerek, yolculara anket
uygulanmasi sonucu elde edilen verilerin analiz edilmesi ile bilimsel olarak ortaya
konulmustur.

Bu calismanin 6nemi ise bu konuda su ana kadar Tiirkiye’de yapilmis ilk ¢aligma
olmasidir. Diinya genelinde turist harcamalari ile ilgili ¢esitli arastirmalar vardir. Aym
zamanda az da olsa diinya genelinde, havayolu is modelleri ve turist harcamalari ile ilgili
yapilan ¢aligmalar da vardir. Calisma, Diinya’da ve Tiirkiye’de bu konuda bu 6lgekte yapilan

ilk olma 6zelligini tagimaktadir.
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3.2. Arastirma Problemi

Havayolu sektoriinde yasanan serbestlesme hareketi ile birlikte artan rekabet ortami yeni
is modellerinin ortaya ¢ikmasini da beraberinde getirmistir. Artan rekabet ile sektordeki
rakiplerle miicadele etmek ve ayakta kalabilmek adma havayollarinin is modellerinde
dontistimler olmustur. Farklilagtirma stratejisini benimseyen havayolu isletmelerinin is
modeli geleneksel havayolu olma yoniinde baskin olurken, maliyet liderligi stratejisini
benimseyen havayolu isletmelerinin ise diisiik maliyetli havayolu is modelini benimsedikleri
goriilmektedir. S6z konusu iki havayolu is modelinin disinda farkli stratejiler benimseyen
havayollariin charter havayolu, bolgesel havayolu ve hatta hibrit havayolu gibi farkl i
modellerini benimsedikleri de goriilmektedir.

Havayolu sektorii birgok farkli sektor ile yogun etkilesim i¢indedir. Turizm sektorii bu
sektorlerin basinda gelmektedir. Hizl1 ve kolay ulasim olanaklari seyahat etme istegi olan
insanlar1 harekete geciren etkenlerdendir. Biiyiik ve uzun menzilli ugaklarin gelistirilmesi ile
diinya iizerindeki uzak bolgeler birbirine baglanmistir. Turizm i¢in kaynagi olan ama ulagimi
zor olan bolgeler havayolu ulasimi ile ulasilabilir hale gelebilmektedir. Bu sayede seyahat
edenlerin harcamalar1 bolgelere 6nemli ekonomik katkilar saglamis olmaktadir. Havayolu
tasimaciliginin  baslica endirekt etkileri baglaminda ugus destinasyonlarinda yer alan
bolgelere kazandirilan turizm harcamalari gosterilebilir.

Havayolu sektorii ve turizm sektdriiniin birbirine iist diizeyde bagimli olduklari
goriilmektedir. Havayolu isletmelerinin yolcusu konumundaki miisteriler seyahatlerinin
devaminda turizm endiistrisinin igerisinde yer alan isletmelerin miisterileri olarak rol
almaktadirlar. Biitlinlesik olarak ele alinabilecek bu akis igerisinde turistlerin hem havayolu
isletmesi tarafinda hem de turizm isletmeleri tarafinda birbiri ile iligkili unsurlar yer
almaktadir. S6z konusu iligkileri ele alirken turizm sektorii tarafinda turist harcamalar1 6n
plana ¢ikan unsurlardan biridir. Diger yandan ulasim modu olarak havayollarinin tercih
edilmesi durumunda havayolu seyahati de turistlerin genel seyahat deneyimleri igerisinde yer
almaktadir. Havayolu isletmelerinin sunduklar1 hizmet ise havayolu is modellerine gore
degiskenlik gostermektedir. Dolayisiyla havayolu se¢imi turistlerin seyahat plani dahilinde
vermeleri gereken kararlardan biridir. Turistlerin havayolu tercihleri ve devaminda turistik

destinasyondaki faaliyetleri arasinda iliskiler literatiirde farkli agilardan ele alinmistir

32



(Eugenio-Martin & Inchausti-Sintes, 2016; Ferrer-Rosell & Coenders, 2017; Ferrer-Rosell,
Coenders, & Martinez-Garcia, 2015).

Ferrer-Rosell, Coenders ve Garcia (2015) yaptiklar1 ¢alismada, turistlerin seyahatleri
icin ne kadar biitge ayirdiklarini, biit¢elerinin yapisinin belirleyicilerini anlamay1 ve
kullandiklar1 havayolu tiirleri arasindaki farklar1 analiz etmeyi amaglamislardir. 2010'da
Ispanya'ya giden hava yolcularina ait mikro resmi istatistik verilerini ve bilesimsel veri
analizi (CODA) metodolojisini kullanmiglardir. Bulgular arasinda yiiksek gelirli diisiik
maliyetli havayolu yolcularinin destinasyonda nispeten daha fazla harcama yaptigi, yiiksek
egitimli yolcularin ise hem geleneksel hem de diisiik maliyetli havayolu tiirleri i¢in ihtiyari
harcamalarda daha biiyiik bir paya sahip oldugu yer almaktadir. Eugenio-Martin & Inchausti-
Sintes (2016) yaptiklar1 ¢calismada; turistlerin diisiik maliyetli havayollarin1 kullanarak elde
ettikleri seyahat tasarruflari ile gittikleri destinasyonda daha yiiksek turizm harcamalarinda
bulunup bulunmadiklarin1 test etmeyi amaglamislardir. Baslangi¢ noktasindaki ve varig
noktasindaki turizm harcamalarini birbirinden ayiran 3SLS yontemini kullanmiglardir.
Kanarya Adalar1 6rneginin sonuglarinda, hipotezlerinin ¢ogu turist profili i¢cin gegerli
oldugunu ve tasarruf-transfer oranlarinin% 10,3 ile% 46,1 arasinda degistigi sonucunu elde
etmislerdir. Ferrer-Rosell ve Coenders (2017) yaptiklari ¢alismada havayolu ile seyahat eden
yolcularin toplam seyahat harcamalar1 ve harcama tahsisi konularinda havayolu tiirlerinin
birbirine yaklasip yaklasmadigint gozlemlemeyir amaglamiglardir. Yaptiklar1 anket
aragtirmas1 sonucunda, hem geleneksel havayolu hem de diisiik maliyetli havayolu
kullanicilarinin seyahat biitgesi tahsisinde (ulasim ve varis yerindeki harcamalar arasinda ve
varis noktasi giderleri dahilinde) yakinlastigini, ancak toplam seyahat harcamalar1 a¢isindan
farklilik gosterdigi bulgularini elde etmislerdir.

Bu arastirma kapsaminda turistlerin Antalya olarak belirlenen turizm destinasyonunda
yaptiklar1 harcamalar ile tercih ettikleri havayolu isletmelerinin is modelleri arasindaki
iligkinin incelenmesi amaglanmaktadir. Bu kapsamda aragtirmanin problemi yolcularin tercih
ettikleri havayolunun is modeline gore turizm harcamalari arasinda farklilik olup olmadiginin
incelenmesidir. Arastirmanin yapildigr tarihlerde Covid-19 pandemisinin yasanmasi
nedeniyle pandeminin turizm aktiviteleri lizerine etkilerinin arastirilmasi da arastirma
kapsaminda belirlenen bir diger problemdir. Bunula beraber Antalya’ya gelen turistlerin

seyahat yeri se¢imine etki eden faktdrlerin belirlenmesi amaglanmaktadir.
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3.3. Arastirmanin Simirhliklar

Arastirmanin sinirliliklart asagidaki sekilde siralanabilir;

- Arastirma sadece Antalya ilinde yapildigi i¢in Tiirkiye’nin tiimiinii kapsamamaktadir.
Fakat Antalya Tiirkiye’ nin en biiylik turist destinasyonu olmakla kalmayip hemen her
milletten turistin ziyaret ettigi Akdeniz’deki en biiylik destinasyonlardan bir tanesidir
ve bu yiizden arastirmaya konu olmustur.

- Ankette kullanilan likert 6lgegi yanlilik olusturma sorunsalina sahiptir. Insanlar
yiksek puan verme egiliminde olduklari igin sonuglar oldugundan daha yiiksek
puanda ¢ikabilmektedir. Anketlerde bu durum bilinen bir sorunsaldir.

- Aragtirma yapildigi tarih ve dénemle (Agustos 2020) sinirlt oldugundan bu zaman
diliminde gelen turistleri ve donemin kendine has 06zellik ve kosullari olmasi
arastirmanin bir diger sinirliligidir.

- Arastirmanin bir diger simirliligi da Covid-19 doneminde yapilmasidir. Bu durum
turist davraniglarinda mutlaka bir degisiklige yol agmis ve anket yapilmasinda ve
turistlerin harcama davraniglarinin normalin disinda olmasina yol agmis olabilir.

- Anket uygulamasi, sadece bu pandemi doneminde anket yapmay1 kabul eden sinirlt

sayida turiste gerceklestirilebilmistir.

3.4. Arastirmanin Yontemi

Arastirma kapsaminda turizm harcamalarina odaklanilmistir. Bu dogrultuda ilk olarak
turizm harcamalarinin siniflandirilmasi yapilarak bir gergeve belirlenmistir. Belirlenen
turizm harcamalar1 dogrultusunda havayolu is modelleri basta olmak tizere farkli demografik
degiskenler de dahil edilerek degiskenler arasi iliskiler incelenmistir. Yapilan analizlerde
ilgili hipotezlere uygun olan nicel aragtirma yontemleri kullanilmistir. Arastirma yontemi

kapsaminda agiklamalara alt basliklarda yer verilmektedir.

3.4.1. Arastirma orneklemi
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Aragtirmanin  evrenini  Antalya iline turizm amacghh seyahat eden yolcular
olusturmaktadir. 2019 yilinin sonu itibariyle Antalya Havalimani yolcu trafigi rakamlari i¢
hat 6.958.930 yolcu, dis hat 28.720.491 yolcu olmak {iizere toplam 35.679.421 yolcudur.
Yolcu trafigi rakamlar1 gelen ve giden yolcularin toplamini ifade etmektedir. Arastirmanin
evrenini ifade eden yolcu trafigi rakamlar dikkate alindiginda %95 giiven diizeyi ve %5 hata
pay1 i¢in belirlenen yeterli 6rneklem biiyiikliigli Cochran’in formiiliine gore 385 katilimel
olarak hesaplanmistir (Bartlett, Kotrlik, & Higgins, 2001). Kategorik verinin yer aldig1 anket
arastirmalarinda yaygin olarak kullanilan 6rneklem hesaplama formiilii asagida yer
almaktadir.

t2.p.q
dZ

n=

Yukarida yer alan Orneklem hesaplama formiiliinde t; %95 giiven diizeyindeki t
degerini (t=1,96), p ve q olasiliklar1 belirlenen olayin gerceklesme ve gerceklesmeme
olasiliklarint (p=0,5, q=0,5), d ise kabul edilebilir hata paymi (d=0,05) ifade etmektedir.
Kullanilan veri toplama araci olarak anket kullaniminin ve toplanan kategorik verilerin
varlig1 g6z dniinde bulunduruldugunda 6rneklem biiyiikliigii icin Cochran’in formiilii dikkate
alinmustir.

Arastirma kapsaminda yapilan parametrik testler dikkate alindiginda ise merkezi limit
teoremi dikkate alinarak genel kabul goren n>30 6rneklem biiyiikliigiinlin yeterli oldugu
goriilmektedir (Field, 2009). Arastirma kapsaminda yolcularin seyahat edecekleri
destinasyonu belirlerken dikkat ettikleri kriterleri belirlemek i¢in agiklayici faktor analizine
yer verilmistir. S6z konusu faktdr analizi 6zelinde ise 6rneklem biiyiikliiglintin 300 olmasi
yeterlidir (Tabachnick & Fidell, 2013).

Arastirma kapsaminda, 2020 yil1 Agustos ayinda Antalya’dan ayrilan yolculara yonelik
Antalya Havalimani i¢ hatlar ve dis hatlar terminallerinde anket c¢aligmasi yapilmustir.
Arastirmanin mali agidan kisitlar1 diisiiniilerek kolayda 6rnekleme yontemi kullanilmastir.
Yapilan caligma kapsaminda 448 gecerli anket toplanmustir. Yukarida yer alan farkl
orneklem biiyiikligi limitleri gdz Oniine alindiginda arastirma Ornekleminin yeterli

bliytikliikte oldugu anlasilmaktadir.
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3.4.2. Veri toplama araci

Arastirmada veri toplama araci olarak anket kullanilmistir. Ankette toplam 27 soru yer
almakta olup, anket sorulari ve 6lgmeyi amagladiklar1 konular asagida Tablo 3.1°’de yer

almaktadir. Anket formu ise EK-1’de yer almaktadir.

Tablo 3. 1. Arastirma Anketi Sorular: ve Olciim Konular

SoruNo  Anket Sorusu Olciilen Konu
1 Ucusunuz Demografik
2 Ugtugunuz Havayolu Demografik
3 Ugus amaciniz Demografik
4 Bu seyahati kiminle gergeklestirdiniz? Demografik
5 Bu seyahati kag kisiyle gerceklestirdiniz? (Siz dahil) Demografik
6 Bu ziyarette yanimizda kag¢ ¢ocugunuz vardi? Demografik
7 Antalya’ya ilk gelisiniz mi? Demografik
8 Bir daha gelmek ister misiniz? Demografik
9 Antalya’da kag giin kaldiniz? Demografik
10 Yilda ortalama kag kere ucakla seyahat edersiniz? Demografik

Paket turla mi1 geldiniz? (Evetse liitfen paket tur i¢in 6dediginiz tutari

1 yaziniz ve 13. Soruya geciniz.) Turizm harcamas
12 Bu seyahate iligkin “konaklama harcamasi” tutariniz? TL Turizm harcamasi
13 Bu seyahate iliskin “konaklama digindaki” harcamalariniz? TL Turizm harcamasi
14 Konaklama yerindeki harcamalariniz (spa, masaj, extralar vb.) TL Turizm harcamast
15 COVID-19 “kalma yeri tercihinizi” etkiledi mi? COVID-19 Etkisi
COVID-19 nedeniyle yapmak istediginiz, fakat yapamadiginiz
16 aktiviteler agagidakilerden hangileridir? (Birden fazla COVID-19 Etkisi
isaretleyebilirsiniz)
17 Konaklama yeriniz? Demografik
18 Konaklama tipi? Demografik
19 Uyrugunuz Demografik
20 Mesleginiz Demografik
21 Yasiniz Demografik
22 Egitim diizeyiniz Demografik
23 Cinsiyetiniz Demografik
24 Medeni durumunuz Demografik
25 Cocuk say1s1 (toplam) Demografik
26 Aylik ortalama gelir diizeyiniz Demografik
27 Ilér%ii?e?iﬁilidggzl (Sjcr)lru}lrllillzl” Ejl}llillllﬁrﬁ;(bifrllgrlr?r(li(:;:a::gilrlf; gdre en az Seyahat destinasyonu

1, en ¢ok 5 olacak sekilde isaretleyiniz. (18 madde) segim kriterleri

Ankette yer alan sorularin Ol¢tiigli konulara bakildiginda demografik, turizm

harcamalari, Covid-19 etkisi ve seyahat destinasyonu se¢im kriterleri olmak {izere 4 ana
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grubun yer aldig1 goriilmektedir. Ancak sunu belirtmek gerekir ki, her bir sorunun 6l¢iim
kapsami sadece bir konu ile smirli olmayabilir. Tabloda belirtilen konular ilgili sorular
Ozelinde One ¢ikan 6l¢iim konularidir.

Aragtirma kapsaminda ele alinan degiskenler ve 6l¢iim diizeyleri ise Tablo 3.2’de yer
almaktadir. Ankette yer alan sorularin bir kisminda se¢eneklerin ya da maddelerin her biri
farkli bir degiskeni ifade etmektedir. Baz1 degiskenler de (6rnegin toplam harcama
degiskenleri) mevcut sorularin ifade ettigi degiskenlerden tiiretilmistir. Bu nedenle degisken

sayis1 soru sayisindan farkli olup, aragtirmada toplam 64 degisken yer almaktadir.

Tablo 3. 2. Arastirmada Kullanilan Degiskenler ve Olgiim Diizeyleri

Olcme
Diizeyi
ucus_tipi Katilimeinin ugus tipi 1= I¢ hat, 2= Dis hat Nominal
1=Turkish Airlines,
2=Pegasus Airlines,
3=TUI Airways,
4=Azur Air,
5=Jet2.com,
6=Nordwind Airlines,
7=Aeroflot Russia,
Katilimeinin birlikte ugtugu havayolu ~ 8=Freebird Arlines,
ad1 9=Corendon Airlines,
10=Pobeda Airlines,
11=Rossiya Airlines,
12=SunExpress,
13=Royal Flight
Airlines, 14=Ural
Airlines, 15=S7
Siberia Airlines
1=Geleneksel
Havayolu, 2=Diisiik
Maliyetli Havayolu,
3= Charter Havayolu
1=Tatil, 2=1s, 3=
ucus_amaci Katilimcimin ugus amact Arkadas/akraba Nominal
ziyareti, 4=Diger
.. .. 1=Yalniz, 2=Aile,
Katilimcinin E;Sl(l;;f)seyahat ettigi 3=Arkadas, Nominal
4=Partner, 5=Diger
Katilimcinin kendisi dahil birlikte 1=1, 2=2, 3=3, 4=4,

Degisken Ad1 Degisken Aciklamasi Degerler

havayolu_adi Nominal

havayolu_is_modeli Havayolu is modeli Nominal

birlikte_seyahat

kisi_say1st seyahat ettigi kisi sayisi 5=5 ve iizeri Siral
.. Katilimciin seyahatinde yanindaki 1=0, 2=1, 3=2, 4=3 ve
cocuk_sayisi . Sirali
cocuk sayis1 iizeri
antalya_ilk_gelis Katilimeinin Antalya'ya ilk gelisi mi? 0=Hayir, 1=Evet Nominal
tekrar_ziyaret Katilimcimin Antalya'y: tekrar ziyaret 0=Hayir, 1=Evet Nominal

etme istegi
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Ol¢me

Degisken Adi Degisken Aciklamasi Degerler Diizeyi
kalma_suresi Katimeimin AI;:;II};? da kaldign giin Tamsay1 Oranli
ort_ucak_seyahat Katilimeinin 1311’ yilda ortalama ucakla Tamsay1 Oranli
yaptig1 seyahat sayis1
paket_tur Katilimeinin pa(ljket turla seyahat etme O=Hayir, 1=Evet Nominal
urumu
paket_tur_harcamasi Katilimeinin paket tur i¢in harcadigi Tamsay1 Oranli
tutar (€)
konaklama_harcamasi Katilimeinin konaklama igin harcadigi Tamsay1 Oranli
tutar (€)
Katilimeinin konaklama yerindeki
konaklama_extra_harcama eckstra harcamalari (spa, masaj, extralar Tamsay1 Oranli
vb.) toplami (€)
toplam_konaklama_harca Katilimcinin konaklama yerindeki
. Tamsay1 Oranlt
masi toplam harcamalari (€)
. Katilimeimin eglence i¢in harcadigt
eglence_harcamasi tutar (€) Tamsay1 Oranli
restoran_harcamasi Katilimeinin restoran i¢in harcadigi Tamsay1 Oranli
tutar (€)
ulasim_harcamasi Katilimeinin ulasn(]n€ ;gm harcadigi tutar Tamsay1 Oranli
. . Katilimeinin seyahat/gezi i¢in
seyahat_gezi_harcamasi harcadig! tutar (€) Tamsay1 Oranli
. . Katilimecinin hediyelik esya igin
hediye_harcamasi harcadig tutar (€) Tamsay1 Oranli
. Katilimeinin market aligverisi igin
market_harcamasi harcadig tutar (€) Tamsay1 Oranli
diger_konaklama_disi_har Katilimcinin konaklama dis1 harcadigi
o Tamsay1 Oranli
cama diger tutar (€)
toplam_konaklama_disi_h Katilimcimin konaklama dig1
- - - Tamsay1 Oranl
arcama harcamalar1 toplami (€)
. Katilimeinin konaklama yeri se¢imi _ _ .
covid_konaklama iizerindeki Covid-19 etkisi 0=Hayur, 1=Evet Nominal
Katilimcinin Covid-19 nedeniyle
covid_activities_none katilamadig higbir aktivitenin 0=Hayr, 1=Evet Nominal
olmamasi
covid_dalis Katlimernin ?0“449 nedeniyle 0=Hayr, 1=Evet Nominal
yapamadig1 aktivite: Dalig
Katilimemnin Covid-19 nedeniyle
covid_disko yapamadig aktivite: Disko, gece 0=Hayir, 1=Evet Nominal
kuliibii
covid_masaj Katlhmcmm,com.i'.lg neden!yle 0=Hayuir, 1=Evet Nominal
yapamadig1 aktivite: Masaj
covid_tekne_turu Kat111mcm1n CO.V '.d 19 nedeniyle 0=Hayuir, 1=Evet Nominal
yapamadig aktivite: Tekne turu
. Katilimcinin Covid-19 nedeniyle _ _ .
covid_gunluk_tur yapamadi@ aktivite: Ginliik tur 0=Hayr, 1=Evet Nominal
covid_doga_gezisi Katlhmcn{m C(.)V.ld'lg ne demylg 0=Hay1r, 1=Evet Nominal
yapamadig1 aktivite: Doga gezisi
Katilimcinin Covid-19 nedeniyle
covid_yerel_alisveris yapamadig1 aktivite: Yerel 0=Hayur, 1=Evet Nominal

magaza/market aligverisgi
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Ol¢me

Degisken Adi Degisken Aciklamasi Degerler Diizeyi
covid_su_sporu Katihmeinin Covid-19 nedeniyle 0=Hayr, 1=Evet Nominal
yapamadig1 aktivite: Su sporlari
covid_arac_kiralama Katlhmcfmn pr1d-19 nedg niyle 0=Hayuir, 1=Evet Nominal
yapamadig1 aktivite: Arag kiralama
covid_diger Kathmeinin C OVI(.l'.lg nec%myle 0=Hayir, 1=Evet Nominal
yapamadig1 aktivite: Diger
1=0tel 1-2-3 Yildiz,
2=0tel 4-5 Yildiz,
konaklama_yeri Katilimeinin konaklama yerinin tiirii 3__Aﬂe. veya Arkadas, Nominal
4=Daire, Apart otel,
Pansiyon, Hostel,
5=Diger
1=0da veya Oda-
Kahvalt1, 2=Yarim
Pansiyon, 3=Tam
konaklama_tipi Katilimcinin konaklama tipi Pansiyon, 4=Hersey Nominal
Dahil veya Ultra
Hersey Dahil,
5=Diger
uyruk Katilimcmnim uyrugu ;L;"I?Srslé,zézfl\:lng]ﬁ?z’ Nominal
1=Calistyor,
calisma_durumu Katilimeinin ¢alisma durumu 2=Emekli, 3=Ogrenci,  Nominal
4=Issiz
1=24 ve alt1, 2=25-34,
- 3=35-44, 4=45-54,
yas Katilimeinin yag araligi 5=55-64, 6=65 ve Sirali
iizeri
1= Lise ve alt1,
egitim_durumu Katilimcmin egitim durumu 2=Universite, Nominal
3=Lisansiistii
cinsiyet Katilimeinin cinsiyeti 1=Kadin, 2=Erkek Nominal
medeni_durum Katilimeinin medeni durumu 1=Evli, 2=Bekar Nominal
cocuk_sayisi_toplam Katilimcinin ¢ocuk sayisi 1=0, 2_11"izse_ri27 4=3 ve Sirali
1=500 ve alt1, 2=501-
1000, 3=1001-1500,
. 4=1501-2000,
aylik_gelir Katilimemin Oi'tillaréla aylik gelir 5=2001-2500, Syralt
araligt (€) 6=2501-3000,
7=3001-3500, 8=3501
ve usti
seyahat_yeri_secimi_1 Ugak bilet fiyati Nominal
seyahat_yeri_secimi_2 Destinasyonun p;‘;i;kslgérﬁsﬁme uygun Nominal
seyahat_yeri_secimi_3 Destin?syqpun devletimin politik I:Ijig 6nerp1i dve.gil, Nominal
goriisline uygun olmasi 2=0Onemli degil,
seyahat_yeri_secimi_4 Destinasyonun iklim 6zellikleri 3=Orta diizeyde Nominal
seyahat_yeri_secimi_5 Destinasyonun tarihselligi onemli, 4=Onemli, Nominal
seyahat_yeri_secimi_6 Destinasyondaki eglence olanaklari 5=Cok Onemli Nominal
seyahat_yeri_secimi_7 Destinasyondaki konaklama fiyati Nominal
seyahat_yeri_secimi_8 Destinasyona ugus siiresi Nominal
seyahat_yeri_secimi_9 Farkli yerler gormek Nominal
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Ol¢me

Degisken Adi Degisken Aciklamasi Degerler Diizeyi
seyahat_yeri_secimi_10 Vize kolayligi Nominal
seyahat_yeri_secimi_11 Kaliteli hizmet olanaklari Nominal
seyahat_yeri_secimi_12 Aktivitelerin fiyatlart Nominal
seyahat_yeri_secimi_13 Aktivitelerin gesitliligi Nominal
seyahat_yeri_secimi_14 Saglik hizmeti kolayliklari Nominal
seyahat_yeri_secimi_15 Uygun fiyatl aligveris olanaklari Nominal
seyahat_yeri_secimi_16 Gidilecek destinasyonun imaji Nominal
seyahat_yeri_secimi_17 Alinacak hizmetin kalite-fiyat oran Nominal
seyahat yeri_secimi_18 Yiyecek ve icecek fiyati Nominal

Arastirma degiskenlerinden toplam konaklama harcamasi ve toplam konaklama disi
harcama gibi degiskenler katilimcilardan toplanan ilgili harcama degiskenlerinden elde
edilmistir. Havayolu is modeli degiskeni ise yolcularin belirttigi havayolu adi dikkate
alinarak kodlanmistir. Katilimcilarin ¢oklu se¢im yapabildigi Covid-19 nedeniyle katilim
gosterilmeyen aktivitelerin her biri ise ayr1 birer ikili degisken olarak kodlanmistir. Son
olarak seyahat yeri se¢imine etki eden maddeler ise 27. Soru altindadir ve toplam 18 madde

yer almaktadir.

3.4.3. Turizm harcamalarinin siniflandirilmasi

Arastirma kapsaminda ele alinan baslica problem turizm harcamalar: ile havayolu is
modelleri arasindaki iliskiyi ortaya koymaktir. Bu iligkiyi ortaya koyarken toplam turizm
harcamasi yerine, bireylerin harcamalar1 siniflandirilarak daha derinlemesine bilgilerin elde
edilmesi amaglanmistir. Turizm harcamalarinin siniflandirilmasi ile ifade edilmek istenen
aslinda turistin yaptig1 harcamalarin boliimlere ayrilmasi islemidir. Boliimlere ayirma
isleminde kirilim noktalarinin belirlenmesi ise harcama siniflarinin belirlenmesine baglhdir.
Bir diger ifadeyle turizm harcamalarinin siniflandirilmasiyla bireylerin turizm harcamalari
kompozisyonu ortaya konulmaktadir.

Bu kapsamda turizm harcamalarinin nasil siniflandirilacagi konusunda literatiirde yer
alan diger ¢alismalar (D'Urso, Disegna, & Massari, 2020; Ferrer-Rosell & Coenders, 2017;
Ferrer-Rosell, Coenders, & Martinez-Garcia, 2015; Gomez-Deniz, Perez-Rodriguez, &
Boza-Chirino, 2020; Mehran & Olya, 2019) ve uzman goriisleri dogrultusunda bir ¢ergeve
belirlenmistir. Turizm harcamalarinin smiflandirilmasina yonelik belirlenen c¢ercevede

biiyiik 6l¢ciide Ferrer-Rosell ve Coenders (2017); Ferrer-Rosell et al. (2015) ¢alismalarindan
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faydalanilmistir. Ayrica aragtirmanin yapildigi turizm destinasyonu olan Antalya’nin turizm
yapisinin 6zellikleri de bu siniflandirmada belirleyici olmustur. Bu dogrultuda Antalya’daki
turizm faaliyetlerinin konusu itibariyle agirlikli olarak tatil amagli olmasi en Onemli
belirleyici olmaktadir. Turizm harcamalarinin  smiflandirilmasinda dikkate alinan

boliimlendirmeye agagida Sekil 3.1°de yer verilmistir.

Turizm Harcamasi

Toplam Konaklama Toplam Konaklama Dig1
Paket Tur Harcamasi P p 3
Harcamasi Harcama
- Konaklama Harcamasi - Eglence Harcamasi
- Konaklama Ekstra Harcamasi - Restoran Harcamasi

- Ulagim Harcamasi

- Seyahat/Gezi Harcamasi

- Hediye Harcamasi

- Market Aligverisi Harcamasi

- Diger Konaklama Dig1 Harcama

Sekil 3. 1. Turizm Harcamalarinin Siniflandirilmast

Turizm harcamalari ile diger degiskenlerin iliskileri ele alinirken Sekil 3.1°de yer alan
siiflandirmaya gore hareket edilmistir. Turizm amagli Antalya’ya seyahat eden yolcularin
yaptiklar1 turizm harcamalar1 analizlerinde asagida yer alan varsayimlara dikkat edilmistir.

- Paket tur ile gelen yolcularin yaptiklar1 harcamalar paket tur harcamasi degiskeni
altinda ele alinmistir. Eger bir yolcu paket tur ile seyahat ediyorsa konaklama ve
konaklama dis1 harcama ayrimi yapilmamistir. Paket tur harcamasi ulasim,
konaklama, konaklama dis1 aktiviteler gibi seyahat paketi kapsamindaki tiim
unsurlar1 kapsamaktadir.

- Paket tur disindaki yolcularin harcamalar1 iki ana bolime ayrilmaktadir. Bunlar
konaklama harcamalar1 ve konaklama dis1 harcamalardir.

- Toplam konaklama harcamasi hem kalacak yer i¢in 6denen toplam fiicreti hem de

konaklama yerinde yapilan ekstra harcamalar1 kapsamaktadir.
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- Toplam konaklama dis1 harcama ise, eglence harcamasi, restoran harcamasi, ulagim
harcamasi, seyahat/gezi harcamasi, hediye harcamasi, market aligverisi harcamasi
ve diger konaklama dis1 harcamalar1 kapsamaktadir.

Turizm harcamalari igin yapilan bu siiflandirma sayesinde tercih edilen havayolu is
modeline gore turist harcamalari arasindaki farkliliklarin incelenmesine imkan tanimaktadir.
Ayrica aragtirmada yer alan diger degiskenler ile iligkilerin incelenmesi agisindan da harcama
siniflarinin olusturulmasi avantaj saglamaktadir. Toplam turizm harcamasina gore yapilacak
olan analizlerde alt kirilimlardaki farkliliklarin tespit edilmesi miimkiin olmazken, mevcut
smiflandirma daha derinlemesine degiskenler arasi iligkilerin incelenmesine imkan

tanimaktadir.

3.4.4. Havayolu is modelleri

Arastirma kapsaminda yapilan uygulamanin Antalya Havalimani’nda yapilmasi
nedeniyle, bu destinasyona ugus gergeklestiren havayollarimi temsil edebilecek sekilde
havayolu is modelleri ele alinmistir. Geleneksel havayolu, diisiik maliyetli havayolu, charter
havayolu aragtirmada incelenen havayolu is modelleridir. Bu is modelleri disinda kalan
bolgesel havayolu, hibrit havayolu gibi farkli havayolu is modelleri Antalya pazarinda ¢ok
diisiik seviyede faaliyet gostermesi ya da hi¢ faaliyet gostermemesi nedeniyle arastirmaya

dahil edilmemistir.

3.4.5. Arastirma modeli ve hipotezler
Arastirmada sianan hipotezler sunlardir:

- Ho: Diistik maliyetli havayolu ile Charter havayolunu tercih eden turistlerin paket
tur harcamasi ortalamalar1 arasinda anlamli bir fark yoktur.
- Hai: Distik maliyetli havayolu ile Charter havayolunu tercih eden turistlerin paket

tur harcamasi ortalamalar1 arasinda anlamli bir fark vardir.
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- Ho: Turistlerin tercih ettikleri havayolu is modeline gore toplam konaklama
harcamasi ortalamalar1 arasinda anlamli bir farklilik yoktur.
- Ha: Turistlerin tercih ettikleri havayolu is modeline gore toplam konaklama

harcamasi ortalamalar1 arasinda anlamli bir farklilik vardir.

- Ho: Turistlerin tercih ettikleri havayolu is modeline gore toplam konaklama dis1
harcama ortalamalar1 arasinda anlamli bir farklilik yoktur.
- Ha: Turistlerin tercih ettikleri havayolu is modeline gore toplam konaklama dis1

harcama ortalamalar1 arasinda anlamli bir farklilik vardir.

3.5. Bulgular

3.5.1. Demografik degiskenlere ait tanimlayici istatistikler

Arastirma bulgulart kapsaminda toplanan demografik degisken verilerine ait

tanimlayici istatistiklere alt basliklarda yer verilmistir.

3.5.1.1.Ucus tipi

Katilimcilara havayolu ile seyahatlerindeki ugus tipi sorulmustur. Ugus tipi degiskeni
i¢c hat ve dis hat olmak flizere iki kategorili bir degiskendir. Kategorilere ait katilimci

frekanslarinin dagilimi Sekil 3.2°de yer almaktadir.

Ugus Tipi
400
349
350
300
250
200
150
99
100
0
Dis Hat ic Hat

Sekil 3. 2.Ucus Tipi Dagilimi
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Sekil 3.2°de yer alan grafikte gortildiigi tizere 349 katilimci dis hat, 99 katilimci i¢ hat
ucusu ile ulasim saglamistir. Katilimeilarin %77,9’u dis hat, %22,1°1 i¢ hat ugus ile
Antalya’ya seyahat etmistir.

3.5.1.2. Seyahat edilen havayolu

Katilimcilara hangi havayolu ile seyahat ettikleri sorulmustur. Havayolu adi olarak
adlandirilan bu degisken icerisinde 15 farkli kategori yer almaktadir. Arastirma
ornekleminde yer alan katilimcilarin seyahat ettikleri havayollarinin dagilimi Sekil 3.3°de

yer almaktadir.

Seyahat Edilen Havayolu
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Sekil 3. 3. Seyahat Edilen Havayolu Dagilimi

Katilimcilarin ilk sirada tercih ettikleri havayolunun Tiirk Hava Yollar1 (%18,1) oldugu
goriilmektedir. Ikinci sirada katilimcilarin %15’inin tercih ettigi Pegasus havayollar1 yer
almaktadir. Ugiincii sirada ise %12,7 ile Ingiltere merkezli TUI Airways yer almaktadir.
Diger havayollarmin katilimer dagilimina gore siralamasi ise, %11,8 ile Azur Air, %8,7 ile
Jet2.com, %6,5 ile Nordwind Airlines, % 5,8 ile Aeroflot Russia, % 5,8 ile Freebird Arlines,
%4,7 ile Corendon Airlines, %4 ile Pobeda Airlines, %2 ile Rossiya Airlines, %1,8 ile
SunExpress, %1,8 ile Royal Flight Airlines, %0,9 ile Ural Airlines ve %0,4 ile S7 Siberia
Airlines seklindedir.
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Toplanan anket verileri dogrultusunda katilimecilar tarafindan belirtilen seyahat ettikleri

havayolu adina gore havayolu is modelleri belirlenmistir. Havayolu is modelleri asagida

Tablo 3.3’te yer almaktadir.

Tablo 3. 3. Havayolu Is Modelleri (Alfabetik Sirayla)

Havayolu ad1

is Modeli

Faaliyet Gosterdigi Ulke

Aeroflot Russian Airlines

Azur Air
Corendon Airlines
Freebird Arlines
Jet2.com
Nordwind Airlines
Pegasus Airlines
Pobeda Airlines
Rossiya Airlines
Royal Flight Airlines
S7 Siberia Airlines
SunExpress
Turkish Airlines
TUI Airways
Ural Airlines

Geleneksel Havayolu
Charter Havayolu
Charter Havayolu
Charter Havayolu

Diisiik Maliyetli Havayolu
Charter Havayolu
Diisiik Maliyetli Havayolu
Diisiik Maliyetli Havayolu
Charter Havayolu
Charter Havayolu

Geleneksel Havayolu
Charter Havayolu

Geleneksel Havayolu
Charter Havayolu
Charter Havayolu

Rusya
Rusya
Tiirkiye
Tirkiye
Ingiltere
Rusya
Tiirkiye
Rusya
Rusya
Rusya
Rusya
Tirkiye
Tiirkiye
Ingiltere
Rusya

Katilimcilarin seyahat ettikleri havayolunun is modeline gore frekanslarinin dagilimi

ise Sekil 3.4’te yer almaktadir.

250

200

150

Havayolu is Modeli

Dusiik Maliyetli Havayolu

215
124
109
100
50
0

Geleneksel Havayolu Charter Havayolu

Sekil 3. 4. Havayolu Is Modeli Dagilimi

Arastirma katilimcilarinin biiyiik ¢cogunlugu (%48) havayolu seyahatlerinde charter

havayolunu tercih etmistir. ikinci sirada katihmcilarin %27,7’si tarafindan tercih edilen
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diisiik maliyetli havayollar1 yer almaktadir. Ugiincii sirada ise katilimcilarin %24,3’i

tarafindan tercih edilen geleneksel havayollar1 yer almaktadir.

3.5.1.3. Ucus amaci

Ugus amaci degiskeni katilimcilarin seyahat amacini ifade etmektedir. Tatil amacl
seyahat, is amagli seyahat, arkadas/akraba ziyareti amagli seyahat ve diger olmak tizere dort
farkli kategori belirlenmistir. Katilimeilarin seyahat amaglarina gére dagilimi Sekil 3.5°de

yer almaktadir.

Ugus Amaci (Seyahat Amaci)

450

400 382
350
300
250
200
150

100

50 26 33 -
o [ [ |
Tatil is Arkadas/akraba Diger

ziyareti

Sekil 3. 5. Ucus Amaci (Seyahat Amaci) Frekanslart

Katilimeilarin %85,3°1 tatil amacgh olarak seyahat etmistir. Antalya ilinin konusuna
gore turizm faaliyetleri arasinda tatil amacgh turizmde 6n planda olmasi1 nedeniyle bu durum
beklendigi gibidir. Ikinci sirada %7,4 ile arkadas/akraba ziyareti amaci ile seyahat eden
katilimcilar gelirken bunu %5,8 ile is amagh seyahat eden katilimcilar ve %1,6 ile diger

amaglarla seyahat eden katilimcilar takip etmektedir.

3.5.1.4. Yolcularin birlikte seyahat ettigi kisiler

Katilimcilara  seyahatlerini  kiminle birlikte gerceklestirdikleri  sorulmustur.
Katilimecmin yalniz seyahat etmesi, ailesiyle birlikte seyahat etmesi, arkadasiyla birlikte

seyahat etmesi, partneriyle birlikte seyahat etmesi ve diger segenekleri degisken
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kategorilerini olusturmaktadir. Katilimeilarin birlikte seyahat ettikleri kigilere gore

dagilimlar Sekil 3.6’da yer almaktadir.

Birlikte Seyahat Edilen Kisiler

250 238
200
150
100

68 68 72
50
2
0
Yalniz Aile Arkadas Partner Diger

Sekil 3. 6. Birlikte Seyahat Edilen Kisilerin Dagilim

Katilimeilarin %53,1°i ailesiyle seyahat etmeyi tercih etmistir. Ikinci sirada ise
katilimeilarin %16,1’inin partneriyle seyahat ettigi goriilmektedir. Ugiincii ve dérdiincii
sirada yer alan yalniz ve arkadas ile birlikte seyahat etme ise katilimcilarin %15,2°lik
kisimlarin1 olusturmaktadir. Son sirada ise katilimcilarin %0,4’liniin diger secenegini

isaretledikleri goriilmiistiir.

3.5.1.5. Yolcularn birlikte seyahat ettigi kisi sayisi

Katilimcilarin kendileri ile birlikte kag kisi seyahat ettiklerini ifade etmektedir. Seyahat
edilen kisi sayist i¢in 1, 2, 3, 4 ile 5 ve {lizeri secenekleri katilimcilara sunulmustur.
Katilimcilarin birlikte seyahat ettikleri kisi sayisina gére dagilimlart asagida Sekil 3.7°de yer

almaktadir.
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Birlikte Seyahat Edilen Kisi Sayisi

173
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20 70 77
60
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Sekil 3. 7. Birlikte Seyahat Edilen Kisi Sayisi Dagilimi

Katilimeilarin - 173’{niin - (%38,6) iki kisilik grup halinde seyahat ettikleri
goriilmektedir. %23,4’lik kesimde yer alan katilimcilar 3 kisilik grup halinde seyahat
etmektedir. 4 kisilik grup halinde seyahat eden katilimcilar ise toplam katilimcilarin %
17,2’sini olusturmaktadir. Katilimeilarin %15,6°s1 yalniz seyahat etmektedir. 5 ve daha fazla
kisiden olusan kalabalik gruplar halinde seyahat eden katilimcilar ise % 5,1°lik kesimi
olusturmaktadir.

Havayolu is modeline gore yolcularin birlikte seyahat ettikleri kisi sayilart ise Tablo

3.4’de yer almaktadir.

Tablo 3. 4. Havayolu s Modeline Gore Birlikte Seyahat Edilen Kisi Sayis

Havayolu is Modeli Birlikte Seyahat Edilen Kisi Sayisi Degisken
1 2 3 4 5 ve iizeri Ortalamasi
Geleneksel Havayolu 32 35 21 19 2 2,3
Diisiik Maliyetli Havayolu 22 56 28 10 8 2,4
Charter Havayolu 16 82 56 48 13 2,81
Toplam 70 173 105 77 23 2,57 (Genel Ort.)

Havayolu is modeline gore birlikte seyahat edilen kisi sayilarina bakildiginda
geleneksel havayollarini tercih eden yolcularin %61,5’inin 1 veya 2 kisi olarak seyahat
ettikleri gorilmektedir. Diisiik maliyetli havayollarinin tercih eden yolcularin ise cogunlukla
(%45,2) 2 kisi olarak seyahat ettikleri goriilmektedir. Charter havayollarini tercih eden

yolcularda da diisiik maliyetli havayollarindaki duruma benzer sekilde 2 kisi olarak seyahat
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edenlerin ¢ogunlukta (%38,1) oldugu goriilmektedir. Birlikte seyahat eden kisi sayist
degiskeninin ortalamasina bakildiginda ise genel ortalama 2,57 olup, farkli havayolu is
modellerine gore kisi sayilar1 ortalamalar1 birbirine olduk¢a yakindir. Havayolu is modeline

gore birlikte seyahat edilen kisi sayisinin en yliksek oldugu is modeli ise charter havayoludur.

3.5.1.6. Yolcularin yanlarindaki ¢ocuk sayisi

Katilimcilara seyahatlerinde yanlarindaki cocuk sayilari sorulmustur. Anketin 25.
Sorusunda yer alan katilimcilarin toplam cocuk sayisindan farklt olarak, bu soruda
seyahatlerinde yanlarinda olan ¢ocuk sayisina odaklanilmistir. Bu sayede katilimcilarin
seyahatlerine yanlarinda ¢ocuklarini gotiirmelerine yonelik bilgi toplanmistir. Katilimeilarin
seyahatlerinde yanlarinda bulunan ¢ocuk sayilarinin dagilimi sekil 3.8’de yer almaktadir.

Yolcularin Yanlarindaki Cocuk Sayisi

300
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Sekil 3. 8. Yolcularin Yanlarindaki Cocuk Sayilart Dagilimi

Katilimcilarin biiyiik ¢ogunlugunun (%61,4) seyahatlerine ¢ocuklarini getirmedikleri
goriilmektedir. Yanlarinda 1 g¢ocuk olan 97 katilimei toplam o6rneklemin %21,7’sini
olusturmaktadir. %14,7°1ik kesim ise yanlarinda 2 ¢ocuk getirmislerdir. Yanlarinda 3 ve tizeri

cocuk getiren katilimeilar ise 10 kisi olup, %2,2’lik dilime karsilik gelmektedir.
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3.5.1.7. Antalya’ya ilk defa gelme durumu

Katilimcilara Antalya’ya ilk defa gelme durumlar sorulmustur. Sekil 3.9°da

katilimcilarin verdikleri cevaplarin dagilimi yer almaktadir.

Antalya'ya ilk Gelisiniz Mi?
400

351
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50
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Sekil 3. 9. Antalya’y1 Ilk Defa Gelme Durumu Dagilimi

Katilimeilarin 9%21,7°lik kismi1 Antalya’y1 2020 yazinda ilk defa ziyaret etmislerdir.

%78,3’liik kesim ise Antalya’y1 daha 6nce ziyaret etmislerdir.

3.5.1.8. Antalya’yi tekrar ziyaret etme istegi

Katilimcilara bu ziyaretleri sonrasinda Antalya’yr tekrar ziyaret etmek isteyip
istemedikleri sorulmustur. Katilimcilarin Antalya’y1 tekrar ziyaret etme istegi dagilimi Sekil

3.10°da yer almaktadir.

Antalya'yi Tekrar Ziyaret Etmek ister Misiniz?

500
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Sekil 3. 10. Antalya'yi Tekrar Ziyaret Etme Istegi Dagilimi
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Yukarida yer alan sekilde goriildiigii lizere katilimcilarin %97,8’ine karsilik gelen
biiyiik gogunlugu Antalya’y1 tekrar ziyaret etmek istediklerini belirtmislerdir. %2,2°lik kesim
ise tekrar ziyaret etmek istemediklerini belirtmistir.
3.5.1.9. Konaklama siireleri

Katilimcilara Antalya’da toplam kag¢ giin konakladiklart sorulmustur. Katilimeilarin

konaklama siirelerinin dagilimi Sekil 3.11°de yer almaktadir.

Konaklama Siresi (Giin)
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Sekil 3. 11. Konaklama Siireleri Dagilimi

(=]

Katilimcilarin konaklama stirelerine bakildiginda ilk sirada gelen %23,2°1lik kesimin 7
giin konaklama yaptig1 goriilmektedir. Genelde 1 haftalik tatil tercihini takip eden konaklama
stireleri ise 6 giin (%13,6) ve 10 giin (%]13,2) olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Katilimeilarin
ortalama konaklama siiresi ise 8,18 giin olup, standart sapmasi 4,354 tiir.

Havayolu 1s modeline gore turistlerin konaklama siirelerinin ortalamalarina
bakildiginda; geleneksel havayollarini tercih eden turistlerin ortalama konaklama siiresinin
6,94 giin, diisiik maliyetli havayollarinin tercih eden turistlerin ortalama konaklama siiresinin
8,48 giin ve charter havayollarinin tercih eden turistlerin ortalama konaklama siiresinin 8,63
giin oldugu gorilmiistiir. Diisiik maliyetli ve charter havayollarini tercih eden turistlerin
ortalama konaklama siireleri birbirine yakin olup, geleneksel havayollarini tercih eden

turistlere gore daha yiiksek oldugu goriilmektedir.
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3.5.1.10.  Yullik ortalama ucakla seyahat sayist

Katilimcilara yilda ortalama ka¢ defa ucgakla seyahat ettikleri sorulmustur.

Katilimcilarin yillik ortalama ugakla seyahat sayilarinin dagilimi asagida Sekil 3.12°de yer

almaktadir.
Ortalama Ucakla Seyahat (Yillik)
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Sekil 3. 12. Yillik Ortalama Ugakla Seyahat Dagilimi

Katilimeilarin biiylik ¢ogunlugunun (%28,1) yilda ortalama 2 kez ucakla seyahat
ettikleri goriilmektedir. Ikinci sirada ise %21°lik dilimde yer alan yilda 1 kez ucakla seyahat
eden katilimcilar yer almaktadir. Ugiincii sirada yilda ortalama 10 kez ugakla seyahat eden
%11,6’lik kesim yer almaktadir. Katilimcilarin yillik ortalama ugakla seyahat sayisi

ortalamasi 4,49 olup, standart sapmas1 4,899 tur.

3.5.1.11. Konaklama yeri tiirii

Katilimcilara konaklama yerlerinin tiirii sorulmustur. Otel 1-2-3 yildiz, Otel 4-5 yildiz,
Aile veya arkadas, Daire, apart otel, pansiyon, hostel ve Diger se¢enekleri katilimcilarin
konaklama tiirii i¢in se¢enekleridir. Katilimeilarin tiiriine gére konaklama yerlerinin dagilimi

Sekil 3.13’de yer almaktadir.
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Konaklama Yeri Tir0
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Sekil 3. 13. Konaklama Yeri Tiirii Dagilimi

Katilimeilarin %73,4°i 4 veya 5 yildizli otelleri tercih etmistir. ikinci sirada ise
%15,4’liik katilimc1 grubunun konaklama yeri segiminde aile veya arkadaslarini tercih ettigi
goriilmektedir. %6,3’liikk kesim daire, apart otel, pansiyon, hostel tercih ederken, %4,5’lik
kesim ise diger konaklama yerlerini tercih etmistir. En az tercih edilen konaklama yeri tiirii

ise 1, 2 veya 3 yildizli oteller olup katilimcilarin 90,41 tarafindan tercih edilmistir.

3.5.1.12. Konaklama tipi

Katilimcilarin konaklama tipleri Oda veya Oda kahvalti, Yarim pansiyon, Tam
pansiyon, Hersey dahil veya Ultra hersey dahil, Diger secenekleri olmak tizere 5 kategoriye

ayrilmistir. Katilimceilarin konaklama tipi dagilimi Sekil 3.14°te yer almaktadir.

Konaklama Tipi
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Sekil 3. 14. Konaklama Tipi Dagilimi
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Katilimcilarin %70,5°1 hersey dahil veya ultra hersey dahil segeneklerini tercih
etmislerdir. %19,4’liik kesim ise diger konaklama tiplerini (arkadas, aile, kamp vb.) tercih

etmistir. %8,3’liikk kesim ise oda veya oda-kahvalt1 secenegini tercih etmistir.

3.5.1.13. Katilimct uyrugu

Katilimcilarin uyruklarmin dagilimi asagida Sekil 3.15’te yer almaktadir.

Uyruk
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BERus EAlman ETirk Dingiliz

Sekil 3. 15. Katilimcilarin Uyruklarinin Dagilimi
Arastirma katilimcilarinin %35°1 Rus, %281 Tiirk, %21’ Ingiliz ve %16’s1 Alman’dir.

3.5.1.14. Calisma durumu
Katilimcilarin ¢alisma durumlari Sekil 3.16’da yer almaktadir.

Calisma Durumu
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Sekil 3. 16. Calisma Durumu Dagilimt
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Katilimeilarin % 72,5 calisma durumunu calisiyor olarak isaretlemistir. % 13,6’lik

kesim 6grencidir. Katilimcilarin % 7,6’s1 issiz ve % 6,3t emeklidir.

3.5.1.15. Yas aralig

Katilimcilarin yas araliklar1 i¢in 24 ve alt1, 25-34, 35-44, 45-54, 55-64, 65 ve iizeri
kategorileri kullanilmistir. Yas araliklarinin dagilimi asagida Sekil 3.17°de yer almaktadir.

Yas Araligi Dagilhmi
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Sekil 3. 17. Yas Araligi Dagilimi

Katilimcilarin %36°s1 25-34 yas; %29°u 35-44 yas; %16°s1 24 ve alt1 yas; %11°145-54
yas; %7°s1 55-64 yas ve %1°1 65 ve lizeri yas araliginda bulunmaktadir.

3.5.1.16.  Egitim diizeyi

Katilimeilarin egitim diizeyleri i¢in lise ve alti, iiniversite, lisansiistii olmak {izere {i¢

kategori kullanilmistir. Katilimeilarin egitim diizeyi dagilimlar: Sekil 3.18’de yer almaktadir.

Egitim Duzeyi
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Sekil 3. 18. Egitim Diizeyi Dagilimi
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Katilimcilardan 359 kisi (%80,1) tiniversite egitimine, 56 kisi (%12,5) lise ve alt1

egitim diizeyine, 33 kisi (%7,4) lisansiistii egitim diizeyine sahiptir.

3.5.1.17. Cinsiyet dagilim
Katilimcilarin cinsiyetlerinin dagilimi Sekil 3.19°da yer almaktadir.

Cinsiyet

@ Erkek EKadin

Sekil 3. 19. Cinsiyet Dagilimi
Katilimeilarin 242’si (%54) erkek, 206’s1 (%46) kadindir.

3.5.1.18. Medeni durum
Katilimeilarin medeni durumlariin dagilimi Sekil 3.20°de yer almaktadir.

Medeni Durum

= Evli = Bekar

Sekil 3. 20. Medeni Durum Dagilimi

Katilimeilarin 25371 (%56,5) evli, 195’1 (%43,5) bekardir.
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3.5.1.19. Toplam ¢ocuk sayist

Katilimeilarin toplam ¢ocuk sayist degiskeninin diizeyleri 0, 1, 2, 3 ve {izeri olarak
belirlenmistir. Bu diizeyler katilimcilarin seyahatlerinde yanlarinda getirdikleri gocuk sayisi
sorusu ile aynmidir. Katilimcilarin toplam ¢ocuk sayilar1 dagilimlar1 asagida Sekil 3.21°de yer
almaktadir.

Toplam Cocuk Sayisi
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Sekil 3. 21. Toplam Cocuk Sayis1 Dagilimi

Katilimcilarin % 49,6’simnin hi¢ ¢ocugu bulunmamaktadir. %21,4’liik kesimin 1
cocugu, %20,5’lik kesimin 2 ¢cocugu, %8,5’lik kesimin ise 3’ten fazla ¢ocugu bulunmaktadir.
Katilimcilarin  seyahatlerine getirdikleri ¢ocuk sayilarina bakildiginda ise, %17,9’unun

seyahatlerine ¢ocuklarinin hepsini getirmedigi goriilmiistiir.

3.5.1.20. Ayhk gelir diizeyi

Katilimeilarin aylik gelir diizeyleri € birimi olarak sorulmustur. Bu degiskenin
kategorileri, 500 ve alt1 (€) ilk kategori olmak iizere her bir kategoride 500 € artis ile en son
3501 ve tstii (€) kategorisi olacak sekilde belirlenmistir. Toplam 8 kategoride farkli gelir
diizeyleri belirlenmistir. Katilimcilarin gelir diizeylerinin dagilimi Sekil 3.22°de yer

almaktadir.
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Sekil 3. 22. Gelir Diizeyi Dagilimi

Katilimeilarin biiylik ¢ogunlugu (%24,8) aylik 500 € ve altinda gelire sahiptir.
Katilimeilarin %16,1°1 aylik 501-1000 €; %15°1 aylik 1001-1500 €; % 15,81 aylik 1501-2000
€; % 12,1°1 aylik 2001-2500 €; %8’1 aylik 2501-3000 €; %4,5°1 aylik 3001-3500 €; %3,8’1

aylik 3501 € ve st gelir diizeyine sahiptir.

Havayolu is modeli tercihine gore turistlerin gelir diizeyi dagilimlari incelenmis ve

Tablo 3.5’de yer verilmistir.

Tablo 3. 5. Havayolu Is Modeline Gére Gelir Diizeyi Dagilimlar: (€)

500 ve 501- 1001- 1501- 2001- 2501- 3001- 3501ve Degisken
alt1 1000 1500 2000 2500 3000 3500 ustii Ortalamasi
Geleneksel 31 24 21 11 6 4 5 7 304
Havayolu (%28) (%22) (%19) (%10) (%6) (%4) (%5)  (%6) '
Diisiik Maliyetli 33 14 13 19 14 16 10 5 365
Havayolu (9%27) (%11) (%11) (%15) (%11) (%13) (%8) (%04) '
Charter 47 34 33 41 34 16 5 5 334
Havayolu (%22) (%16) (%15) (%19) (%16) (%8) (%2) (%2) ’
Toplam 111 72 67 71 53 36 20 17 (Gegﬁ%rt )

*Parantez igerisinde verilen yiizdeler ilgili havayolunu tercih eden turistler icerisindeki orani ifade etmektedir.
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Havayolu is modeline gore turistlerin gelir diizeyleri incelendiginde degisken
ortalamalarinin birbirine yakin oldugu goriilmektedir. Genel ortalama ise 3,35 olup
Antalya’y1 tercih eden turistlerin ortalama 1600 € gelire sahip oldugu sdylenebilir. Gelir
diizeyi dagilimina bakildiginda ise her ii¢ havayolu is modeli i¢in de 500 € ve altinda gelir

diizeyine sahip turistlerin ¢cogunlukta oldugu goriilmektedir.

3.5.2. Turizm harcamalari ve havayolu is modeli iliskileri

Arastirma kapsaminda havayolu is modeli ve turizm harcamalar arasindaki iligkiler
incelenirken, aragtirmanin yontem kisminda verilmis olan turizm harcamalari
siiflandirmasindaki ii¢ farkli harcama tiiriine gore ayri karsilastirmalar yapilmistir. Bu
boliim altinda yer alan basliklarda havayolu is modeline gore farkli harcama tiirlerinin
kargilagtirmalart yer almaktadir. Turist harcamalarina iliskin analizler yapilmadan Once
toplanan verilerin tiimii € para birimine déniistiiriilmiistiir. Ilgili doniisiimlerde Agustos 2020
aymdaki ortalama doviz kurlari dikkate alinmistir (1€=1,19$=8,7 TL). Ayrica harcamalara
iligkin analizlerde analiz birimi olarak her bir anket i¢in katilim gosteren grup (aile, arkadas
grubu, es vb.) dikkate alinmistir. S6z konusu harcama verileri ankette yer alan kisi sayisindan
bagimsiz olarak dogrudan katilimci tarafindan ankette belirtilen rakamlardir. Kisi basi
ortalamalara gdre analiz yapilmamasinin ana nedeni anket katilimcisinin birlikte seyahat
ettigi kisilerden kagi icin iicret ddemis oldugunun bilinmemesidir. Ornegin 4 kisi seyahat
eden bir grupta katilimer birlikte seyahat ettigi 2 ¢ocugunun oldugunu belirtmistir ancak
cocuklar1 i¢in ticret ddeyip O0demedigini belirtmemistir. Bu nedenle ornekteki toplam
harcamalarin 4 kisiye boliinerek kisi basi harcamalarin hesaplanmasi durumunda analizi
yanlis yonlendirici bir doniisiim yapilmasi s6z konusu olacaktir. Buna ek olarak birlikte
seyahat edilen kisi sayist degiskeni kategorik bir degisken olup, en yiiksek kategori kisi
sayisindan bagimsiz olarak “5 ve iizeri” olarak belirlenmistir. Kalabalik seyahat eden
turistlerin frekansi diisiik oldugundan dolay1 bu sekilde bir kategori benimsenmistir. Ancak
bu durum kalabalik turist gruplariin tam sayisinin belirlenmesini sinirlamaktadir. Kisi basi

harcamalar ilgili analizlerin sonrasinda sadece tanimlayici istatistik olarak sunulmustur.
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3.5.2.1. Havayolu is modeline gore paket tur harcamalarinin karsilagtirilmasi

Turizm harcamalar1 simiflandirmast altinda yer alan ilk smif olarak paket tur
harcamalar1 ile havayolu is modeli arasindaki etkilesim incelenmistir. Daha once de
belirtildigi iizere paket tur ile gelen turistlerin harcamalar1 paket tur harcamasi degiskeni
altinda ele alinmistir. Paket tur harcamasi ulasim, konaklama, konaklama dis1 aktiviteler gibi
seyahat paketi kapsamindaki tiim unsurlar1 kapsamaktadir.

Paket tur ile gelen yolcularin havayolu is modeline gore dagilimi Tablo 3.6’da yer almaktadir.

Tablo 3. 6. Paket Tur ile Gelen Yolcularin Havayolu Is Modeline Gére Dagilimi

Havayolu is Modeli Frekans Yiizde

Geleneksel Havayolu 0 %0
Diisiik Maliyetli Havayolu 21 %11,9
Charter Havayolu 156 %88,1
TOPLAM 177 %100

Yukaridaki tabloda goriildiigii tizere arastirma orneklemi igerisinde paket turla gelen
toplam 177 yolcu bulunmaktadir ve bu yolcularin arasinda geleneksel havayollarini tercih
eden bulunmamaktadir. Bu nedenle havayolu is modeline gore paket tur harcamalarinin
karsilagtirilmas1 amaciyla bagimsiz gruplar t-testi yapilmistir.

Bagimsiz 6rneklem t-testi i¢in gerekli varsayimlar kontrol edilmistir. Test degiskeni
olarak paket tur harcamalar1 kullanilmistir. Paket tur harcamasi degiskeni siirekli bir
degiskendir ve aldig1 degerler birbirinden bagimsizdir. Orneklem verileri evren icerisinden
rastgele secilmistir. Paket tur harcamasi degiskeninin normal dagilima uygunlugu igin
Skewness ve Kurtosis degerlerine bakilmistir. Skewness degeri 0,900 ve Kurtosis degeri
1,161 olup, bu degerler degiskenin normal dagilima uygun oldugunu géstermektedir. S6z
konusu degerlerin -2 ile +2 arasinda yer almasi sartt aranmistir (George & Mallery, 2010).

Yapilan bagimsiz 6rneklem t-testi sonuglar1 Tablo 3.7 ve Tablo 3.8’de yer almaktadir.

Tablo 3. 7. Bagimsiz Orneklem t-testi Tamimlayici Istatistikleri

Paket Tur Harcamasi

Havayolu is Modeli N Standart Sapma  Std. Hata Ort.
Ortalamasi
Diisiik Maliyetli Havayolu 21 1488,48 731,96 159,73
Charter Havayolu 156 1082,99 732,04 58,61
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Diisiik maliyetli havayolunu tercih eden turistlerin paket tur harcamasi ortalamasi
1488,48 € ve standart sapmasi 731,96 €’dur. Charter havayolunu tercih eden turistlerin paket
tur harcamasi ortalamas1 1082,99 € ve standart sapmas1 732,04 € dur. Iki farkli havayolu is
modelini tercih eden yolcularin harcamalar1 ortalamalar1 arasinda yaklasik 400 € fark
bulunmaktadir ve harcamalarin standart sapmalar1 birbirine ¢ok yakindir. S6z konusu iki
grubun paket tur harcamalari arasindaki farkin anlamli olup olmadigi test edilmistir. Asagida
test hipotezleri yer almaktadir.

- Ho: Diistik maliyetli havayolu ile Charter havayolunu tercih eden turistlerin paket
tur harcamasi ortalamalar1 arasinda anlamli bir fark yoktur.
- Ha: Disiik maliyetli havayolu ile Charter havayolunu tercih eden turistlerin paket

tur harcamasi ortalamalari arasinda anlamli bir fark vardir.

Tablo 3. 8. Bagimsiz Orneklem t-testi Sonucu

Ortalama Std. Hata Farkin %95 Giiven Arahgi

t degeri df p .
Farki Farki Alt Simir Ust Simir
2,383 175 ,018* 405,48 170,15 69,66 741,30
*p<0,05

Yapilan Levene testi F degeri 0,268 olup p degeri 0,606 (p>0,05)’tir. Bagimsiz
orneklemlerin varyanslart arasinda fark olmadigi goriilmektedir. Bagimsiz 6rneklem t-testi
sonuglar1 Tablo 3.8’de esit varyans varsayimina dayanarak verilmistir.

Diisiik maliyetli havayolunu tercih eden turistlerin paket tur harcamalar1 ortalamasi
(Ort=1488,48 €; SH=159,73) charter havayolunu tercih eden turistlerin paket tur harcamasi
ortalamasindan (Ort=1082,99 €; SH=58,61) 405,48 € daha fazladir ve bu fark istatistiksel
acidan anlamhidir (t(175)=2,383; p<0,05). Hi alternatif hipotezi kabul edilmistir.

Kisi basi ortalama paket tur harcamalarma bakildiginda ise, diisiik maliyetli
havayollarini tercih eden turistlerin ortalama kisi bag1 paket tur harcamasi 453,5 €, charter
havayollarini tercih eden turistlerin ortalama kisi basi paket tur harcamasi 361,3 €’ dur. Diisiik
maliyetli havayollarini tercih eden turistlerin ortalama kisi bas1 paket tur harcamalarinin daha

yiiksek oldugu goriilmektedir.
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3.5.2.2.Havayolu is modeline gore toplam konaklama harcamalarinin karsilastirilmast

Turistlerin paket tur digindaki harcamalari incelenirken turist harcamalar1 konaklama
ve konaklama dis1 olmak {izere iki sinifa ayrilmistir. Toplam konaklama harcamasi hem
kalacak yer i¢in 6denen toplam iicreti hem de konaklama yerinde yapilan ekstra harcamalari
kapsamaktadir. Konaklama harcamasi yapmis olan turistler analizin bu kismina dahil
edilmistir. Toplam konaklama harcamasinin havayolu is modeline gore karsilastirmasi igin

kullanilan yolcu sayilar1 agagida Tablo 3.9°da yer almaktadir.

Tablo 3. 9. Konaklama Harcamas: Yapan Turistlerin Havayolu Is Modeline Gére Dagilimi

Havayolu is Modeli Frekans Yiizde
Geleneksel Havayolu 69 %32,7
Diisiik Maliyetli Havayolu 67 %31,8
Charter Havayolu 75 %35,5
TOPLAM 211 %100

Yukaridaki tabloda goriildiigii gibi 3 farkli havayolu is modeli i¢in de toplam
konaklama harcamalar1 ortalamalar arasindaki farkliligin test edilmesi miimkiindiir. Bunun
icin tek yonlii varyans analizi (ANOVA) yapilmistir.

Tek yonlii varyans analizine dahil edilen degiskenlerden toplam konaklama harcamasi
degiskeni bagimli degiskendir. Tercih edilen havayolu is modeli degiskeni ise grup (faktor)
degiskenidir. Havayolu is modeline gore ii¢ farkli turist grubu bulunmaktadir. Analiz
oncesinde varsaymmlar test edilmistir. Her ii¢ turist grubu da aymi evrene aittir. Orneklem
rassal olarak sec¢ilmistir. Gruplar ve gozlemler birbirinden bagimsizdir. Bagimli degisken
olan toplam konaklama harcamas: siirekli degisken olup, normal dagilima uygunlugu i¢in
Skewness ve Kurtosis degerlerine bakilmistir. Skewness degeri 1,429 ve Kurtosis degeri
1,610’dur. Degerler -2, +2 arasinda yer aldigindan normallik sart1 saglanmistir. Yapilan tek

yonlii varyans analizi sonuglar1 Tablo 3.10 ve Tablo 3.11°de yer almaktadir.
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Tablo 3. 10. Tek Yonlii Varyans Analizi Tammlayici Istatistikleri (Konaklama Harcamasi)

Toplam Ortalamanin %95
Konaklama  Standart  Std. Giiven Arahgi .
Min Max
Harcamasi Sapma Hata ..
Alt Simir  Ust Simir
Ortalamasi (€)
Geleneksel
69 757,46 668,11 80,43 596,96 917,96 34 3361
Havayolu
Diisiik Maliyetli
67 1039,09 1008,64 123,22 793,06 1285,11 20 4000
Havayolu
Charter Havayolu 75 617,05 820,38 94,72 428,30 805,80 5 3000
Toplam 211 796,98 855,69 58,90 680,85 913,10 5 4000

Geleneksel havayolunu tercih eden turistlerin toplam konaklama harcamasi ortalamasi
757,46 € ve standart sapmasi 668,11 €’dur. Diigiik maliyetli havayolunu tercih eden
turistlerin toplam konaklama harcamasi ortalamasi 1039,09 € ve standart sapmasi 1008,64
€’dur. Charter havayolunu tercih eden turistlerin toplam konaklama harcamasi ortalamasi
617,05 € ve standart sapmasi 820,38 €’dur. Havayolu is modelinden bagimsiz olarak
Antalya’ya gelen turistlerin toplam konaklama harcamasi ortalamasi ise 796,98 € olup
standart sapmasi1 855,69 €’dur. Havayolu is modeline gore ii¢ farklt grubun standart
sapmalarin1 oldukga yiiksek oldugu goriilmektedir. S6z konusu bagimli degiskenin harcanan
para olmasindan dolayr en biiyiik ve en kiiglik degerler arasindaki fark oldukg¢a fazla

olmaktadir. Asagida tek yonlii varyans analizinde test edilen hipotezler yer almaktadir.
- Ho: Turistlerin tercih ettikleri havayolu is modeline gore toplam konaklama

harcamasi ortalamalar1 arasinda anlamli bir farklilik yoktur.
- Hi: Turistlerin tercih ettikleri havayolu is modeline gore toplam konaklama
harcamasi ortalamalar1 arasinda anlamli bir farklilik vardir.

Varyanslarin homojenliginin test edilmesine yonelik yapilan Levene testinde grup
ortalamalar1 yerine grup medyanlar dikkate alinmistir. Bunun nedeni bagimli degisken olan
toplam konaklama harcamasinin parasal degeri ifade etmesi nedeniyle en biiyiik ve en kiigiik
degerleri arasindaki farkin ve dolayisi ile standart sapmalarin yiiksek olmasidir. Bu nedenle

medyana gore varyanslarin homojenligini test etmek daha saglikli olacaktir. Levene testi
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istatistigi 2,839 olarak hesaplanmig ve p>0,05 (p=0,61)’dir. Varyanslar homojen olarak kabul
edilmistir. ANOVA sonucu ise Tablo 3.11°de yer almaktadir.

Tablo 3. 11. ANOVA Sonucu (Konaklama Harcamasi)

Kareler Toplam df Ortalamanin Karesi F p
Gruplar Aras1 6463107,515 2 3231553,758 4,563 ,011
Gruplar i¢i 147302400,409 208 708184,617
Toplam 153765507,924 210

Turistlerin havayolu is modeli tercihlerinin toplam konaklama harcamalari iizerinde
istatistiksel agidan anlamli etkisi goriilmiistiir (F=4,563; p<0,05; 1?=0,04). Turistlerin tercih
ettikleri havayolu is modeline gore toplam konaklama harcamasi ortalamalar1 arasinda
anlaml bir farkliligin oldugu alternatif hipotezi kabul edilmistir. Bir sonraki adim olarak
hangi havayolu is modelini tercih eden turistlerin harcamalar1 arasinda farklilik oldugunu
incelemek i¢in Fisher’in LSD post-hoc testi yapilmistir. Post-hoc testi asamasinda ¢oklu
karsilagtirma problemine karst koymak i¢in Bonferroni diizeltmesi yapilmistir. 3 farkli
kargilagtirmanin oldugu problem kapsaminda p degerleri icin esik degeri 0,017
(0,05/3=0,017) olarak diizeltilerek test yorumlanmigtir. Post-hoc testi sonuglart Tablo
3.12°de yer almaktadir.

Tablo 3. 12. Fisher’in LSD Post Hoc Coklu Karsilastirma Testi Sonucu

. . Ortalama 98,3% Giiven Aralig1
Havayolu Is Modeli Havayolu Is Modeli Std. Hata p N
Farki Alt Stmir Ust Sinir
Diisiik Maliyetli
-281,62 144,33 ,052 -628,91 65,66
Geleneksel Havayolu Havayolu
Charter Havayolu 140,41 140,37 ,318 -197,34 478,16
Diisiik Maliyetli ~ Geleneksel Havayolu 281,62 144,33 ,052 -65,66 628,91
Havayolu Charter Havayolu 422,04 141,46 ,003 81,66 762,41

Geleneksel Havayolu  -140,41 140,37 ,318 -478,16 197,34

Charter Havayolu Diisiik Maliyetli .
-422,04 141,46 ,003 -762,41 -81,66
Havayolu

*QOrtalamalarin farki 0,017 diizeyinde anlamlidir. (p<0,017)

LSD post-hoc testinin sonuglarina gore (0=0.017) diisiik maliyetli havayolunu tercih
eden turistlerin toplam konaklama harcamalar1 (Ort=1039,09 €; SH=123,22) ile charter
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havayolunu tercih eden turistlerin toplam konaklama harcamalar1 (Ort=617,05 €; SH=94,72)
ortalamalar1 arasinda istatistiksel agidan anlamli (p<0,017) bir farklilik vardir. Diisiik
maliyetli havayolunu tercih eden turistlerin toplam konaklama harcamasi ortalamasi charter
havayolunu tercih eden turistlere gore 422,04 € daha fazladir. Gelencksel havayolunu tercih
eden turistlerin toplam konaklama harcamasi ortalamalariyla diger havayolu is modellerini
tercih edenlerin toplam konaklama harcamasi ortalamalari arasinda ise anlamli bir farklilik
bulunmamaktadir. Havayolu is modeline goére toplam konaklama harcamasi
ortalamalarindan en az biri farkli oldugundan, Hi alternatif hipotezi kabul edilmistir. Ug
havayolu is modelini tercih eden turistler i¢cin de toplam konaklama harcamasi

ortalamalarinin gosterimi Sekil 3.23°de yer almaktadir.

Toplam Konaklama Harcamasi Ortalamalari

1200
1000
800
600
400

200

Geleneksel Havayolu Diisiik Maliyetli Havayolu Charter Havayolu

Sekil 3. 23. Toplam Konaklama Harcamasi Ortalamalar

Toplam konaklama harcamas: degiskeni, konaklama harcamasi ve konaklama
yerindeki ekstra harcamalarinin toplami seklindedir. Toplam konaklama harcamasi
ortalamalarina goére gruplar aras1 farkliliklarin incelenmesinin ardindan, harcama
siniflandirmasinin alt kirilimlarinin incelenmesi bize turist harcamalarina iligkin daha detayli
bilgi sunacaktir. Bu kapsamda havayolu is modeline gore konaklama ve konaklama yerindeki

ekstra harcamalarin dagilimi Sekil 3.24°de sunulmustur.
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Konaklama Harcamalari

Genel Ortalama o4 €

Charter Havayolu 1€

Diistik Maliyetli Havayolu 4€

|

Geleneksel Havayolu 54 €

0,00€ 200,00€ 400,00€ 600,00€ 800,00€1.000,00€.200,00€

M Konaklama Ekstra Harcamasi B Konaklama Harcamasi

Sekil 3. 24. Havayolu Is Modeline Gére Konaklama Harcamalart

Yukarida yer alan sekil incelendiginde toplam konaklama harcamasi igerisinde yer alan
konaklama ekstra harcamasinin ortalamasinin 96,54 € oldugu goriilmektedir. Havayolu is
modeline gore konaklama ekstra harcamalarina bakildiginda asil konaklama harcamasina
gore oldukca diisiik oldugu goriilmektedir. En diisiik konaklama ekstra harcamasi charter
havayolunu tercih eden turistlere aittir. Ana konaklama harcamalari ise daha 6nce toplam
konaklama harcamalart i¢in yapilan karsilastirmay1 destekleyici niteliktedir.

Kisi bas1 ortalama toplam konaklama harcamalarina bakildiginda, geleneksel
havayollariin tercih eden turistlerin ortalama kisi bas1 toplam konaklama harcamasi1 291,6
€, diistik maliyetli havayollarini tercih eden turistlerin ortalama kisi basi toplam konaklama
harcamas1 485,5 €, charter havayollarini tercih eden turistlerin ortalama kisi basi toplam
konaklama harcamas1 249,1 € dur. Havayolu i modeline gore ortalama kisi basi toplam
konaklama harcamalarinin siralamasi ile yukarida yer alan ve birlikte seyahat eden turist

grubu harcamalarina gore yapilan siralamanin ayni oldugu goriilmektedir.

3.5.2.3.Havayolu is modeline gore toplam konaklama dist harcamalarin karsilagtiriimast

Toplam konaklama dis1 harcama; eglence harcamasi, restoran harcamasi, ulasim
harcamasi, seyahat/gezi harcamasi, hediye harcamasi, market aligverisi harcamasi ve diger

konaklama dis1 harcamalarin toplami olarak tanimlanmistir. Konaklama dist harcama yapmais
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olan turistler analizin bu kismina dahil edilmistir. Toplam konaklama digi harcamanin
havayolu is modeline gore karsilastirmasi igin kullanilan yolcu sayilar1 asagida Tablo 3.13°de

yer almaktadir.

Tablo 3. 13. Konaklama Disi Harcama Yapan Turistlerin Havayolu Is Modeline Gére

Dagilimi
Havayolu is Modeli Frekans Yiizde
Geleneksel Havayolu 85 %26,8
Diisiik Maliyetli Havayolu 87 %27,4
Charter Havayolu 145 %45,7

TOPLAM 317 %100

Havayolu is modeline gore toplam konaklama dis1 harcamalarin ortalamalari
arasindaki farkliligin test edilmesi amaglanmis ve tek yonlii varyans analizi (ANOVA)
yapilmistir. Tek yonlii varyans analizine dahil edilen degiskenlerden toplam konaklama dis1
harcama degiskeni bagimli degiskendir. Tercih edilen havayolu is modeli degiskeni ise grup
(faktor) degiskenidir. Havayolu is modeline gore {i¢ farkli turist grubu bulunmaktadir. Analiz
oncesinde varsaymmlar test edilmistir. Her ii¢ turist grubu da ayn1 evrene aittir. Orneklem
rassal olarak sec¢ilmistir. Gruplar ve gozlemler birbirinden bagimsizdir. Bagimli degisken
olan toplam konaklama harcamas: siirekli degisken olup, normal dagilima uygunlugu i¢in
Skewness ve Kurtosis degerlerine bakilmigtir. Skewness degeri 1,349 ve Kurtosis degeri
1,753 tiir. Degerler -2, +2 arasinda yer aldigindan normallik sart1 saglanmistir. Yapilan tek

yonlii varyans analizi sonucu Tablo 3.14 ve Tablo 3.15°de yer almaktadir.
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Tablo 3. 14. Tek Yonli Varyans Analizi Tammlayict Istatistikleri (Konaklama Disi

Harcama)
Toplam Ortalamanin %95
Konaklama Dis1  Standart Std. Giiven Arahgi .
Min Max
Harcama Sapma Hata ..
Alt Stmir  Ust Simir
Ortalamasi (€)
Geleneksel
85 316,48 263,36 28,56 259,67 373,28 31 1025
Havayolu
Diisiik Maliyetli
87 263,93 226,83 24,31 215,58 312,27 6 1100
Havayolu
Charter Havayolu 145 272,86 183,64 15,25 242,72 303,01 16 1008
Toplam 317 282,11 219,67 12,33 257,83 306,38 6 1100

Geleneksel havayolunu tercih eden turistlerin toplam konaklama dis1 harcama
ortalamas1 316,48 € ve standart sapmas1 263,36€’dur. Diisiik maliyetli havayolunu tercih
eden turistlerin toplam konaklama dis1 harcama ortalamasi 263,93 € ve standart sapmasi
226,83 €’dur. Charter havayolunu tercih eden turistlerin toplam konaklama dig1 harcama
ortalamasi 272,86 € ve standart sapmas1 183,64 € dur. Havayolu is modelinden bagimsiz
olarak Antalya’ya gelen turistlerin toplam konaklama dis1 harcama ortalamasi ise 282,11 €
olup standart sapmasi 219,67 €’dur. Asagida tek yonlii varyans analizinde test edilen
hipotezler yer almaktadir.

- Ho: Turistlerin tercih ettikleri havayolu is modeline gore toplam konaklama dig1
harcama ortalamalar1 arasinda anlamli bir farklilik yoktur.
- Hi: Turistlerin tercih ettikleri havayolu is modeline gore toplam konaklama disi

harcama ortalamalar1 arasinda anlamli bir farklilik vardir.

Varyanslarin homojenliginin test edilmesine yonelik yapilan Levene testinde grup
ortalamalar1 yerine grup medyanlar dikkate alinmigtir. Bunun nedeni bagimli degisken olan
toplam konaklama harcamasinin parasal degeri ifade etmesi nedeniyle en biiyiik ve en kiigiik
degerleri arasindaki farkin ve dolayisi ile standart sapmalarin yiiksek olmasidir. Bu nedenle

medyana gore varyanslarin homojenligini test etmek daha saglikli olacaktir. Levene testi
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istatistigi 3,604 olarak hesaplanmig ve p<0,05 (p=0,028)’dir. Varyanslarin homojen olarak
dagilmadigi goriilmektedir. ANOVA sonucu ise Tablo 3.15°de yer almaktadir.

Tablo 3. 15. ANOVA Sonucu (Konaklama Disi Harcama)

Kareler Toplamm df Ortalamanin Karesi F p
Gruplar Arasi 141557,816 2 70778,908 1,471 0,231
Gruplar i¢i 15107697,32 314 48113,686
Toplam 15249255,14 316

Turistlerin havayolu is modeli tercihlerinin toplam konaklama dis1 harcamasi tizerinde
istatistiksel agidan anlamli etkisi goriillmemistir (F=1,471; p>0,05). Turistlerin tercih ettikleri
havayolu is modeline gore toplam konaklama dis1 harcama ortalamalar1 arasinda anlamli bir
farkliligin olmadig1 Ho hipotezi kabul edilmistir.

Kisi bast ortalama toplam konaklama dis1 harcamalarma bakildiginda, geleneksel
havayollariin tercih eden turistlerin ortalama kisi basi toplam konaklama dis1 harcamasi
164,3 €, diisiik maliyetli havayollarim1 tercih eden turistlerin ortalama kisi basi toplam
konaklama dis1 harcamas1 133,7 €, charter havayollarini tercih eden turistlerin ortalama kisi
basi toplam konaklama dis1 harcamasi 113,0 €’ dur. Havayolu is modeline gore ortalama kisi
bagi toplam konaklama dis1 harcamalarina bakildiginda geleneksel havayolunu tercih eden
turistlerin ilk sirada yer aldig1 goriilmektedir.

Tercih edilen havayolu is modeline gore konaklama dis1 turizm harcamalarinin
dagilimina bakilmistir. Toplam konaklama dis1 turizm harcamasi icerisinde yer alan eglence
harcamasi, restoran harcamasi, ulagim harcamasi, seyahat/gezi harcamasi, hediye harcamast,

market harcamasi ve diger harcamalarin ortalamalarinin dagilimi Tablo 3.16’da verilmistir.
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Tablo 3. 16. Havayolu Is Modeline Gére Konaklama Disi Harcama Ortalamalar:

Geleneksel Diisiik Maliyetli Charter Genel

Havayolu Havayolu Havayolu Ortalama
Eglence Harcamasi 50,69 € 50,41 € 45,52 € 48,25 €
Restoran Harcamasi 63,52 € 4251 € 43,86 € 48,76 €
Ulasim Harcamasi 56,29 € 18,45 € 11,63 € 25,47 €
Seyahat/Gezi 41,80 € 733 € 27,67 € 25,87 €

Harcamasi

Hediye Harcamasi 32,94 € 51,34 € 65,57 € 52,91 €
Market Harcamasi 16,26 € 4,59 € 10,63 € 10,48 €
Diger Harcamalar 53,44 € 88,87 € 67,85 € 69,76 €

Yukaridaki tabloda yer alan konaklama dig harcama ortalamalarina bakildiginda
havayolu is modeline gore bazi farkliliklarin oldugu goriilmektedir. Her ne kadar toplam
konaklama dis1 harcamalara gore farklilik olmasa da harcama kirimlarini incelemek bize
daha detayl1 bilgi saglayacaktir. Eglence harcamalari her ti¢ havayolu is modeli i¢in de benzer
seviyededir. Restoran harcamalarinin ise geleneksel havayolunu tercih eden turistlerde daha
yikksek oldugu goriilmektedir. Ulagim harcamalar1 incelendiginde yine geleneksel
havayolunu tercih eden turistlerin lider oldugu goriilmektedir. Seyahat/gezi harcamasina en
az biitce ayiran turistler diisiik maliyetli havayolunu tercih edenler, en fazla biitce ayiranlar
ise geleneksel havayolunu tercih edenlerdir. Hediye harcamasi en yiiksek olan turist grubu
ise charter havayolunu tercih edenlerdir. Market harcamasinda en diisiik ortalama diisiik
maliyetli havayolunu tercih eden turistlere ait iken, diger iki havayolu is modelini tercih eden
gruplar arasindaki fark azdir. Diger harcama baghgi altinda ise en yiiksek harcama

ortalamasina sahip turist grubu diisiik maliyetli havayolunu tercih edenlerdir.
3.5.3. Turistlerin uyruklarina gore harcama istatistikleri

Arastirma kapsaminda turizm harcamalarinin uyruklara gore ortalama istatistikleri
incelenmistir. Toplam konaklama harcamasi ve toplam konaklama dis1 harcama olmak iizere
iki ana harcama siifindaki ortama harcamalar uyruklara gore verilmistir. Turistlerin
uyruklarma gore toplam konaklama harcamasi ortalamalar1 asagida Sekil 3.25°de yer

almaktadir.
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Uyruklara Gore Toplam Konaklama Harcamalari
€ 1.800,00
€1.595,10
£ 1.600,00
€ 1.400,00
€ 1.200,00
£1.000,00 TEAATO

€ 800,00 €631,90

€ 600,00
€400,00 €295,60

£200,00 .
£ -
Rus Alman Tiirk ingiliz

Sekil 3. 25.Turistlerin Uyruklarina Gére Toplam Konaklama Harcamast

Ortalamalar:

Analiz birimine gore olusturulan yukaridaki sekilde gorildigli {izere toplam
konaklama harcamasi ortalamasi en yiiksek olan turistler Ingilizlerdir. ikinci sirada Ruslar
gelmektedir. Uglincii sirada ise Almanlar ve son sirada Tiirkler yer almaktadir.

Turistlerin uyruklarina gore toplam konaklama dis1 harcama ortalamalar: ise asagida

Sekil 3.26’da yer almaktadir.

Uyruklara Gore Toplam Konaklama Disi

Harcamalar
€ 400,00 €357.00
€350,00 €333,60
£293,10

€300,00
€ 250,00 €208.10
€ 200,00
€ 150,00
€ 100,00

£50,00

€ -
Rus Alman Tiirk ingiliz

Sekil 3. 26. Turistlerin Uyruklarina Gore Toplam Konaklama Disi Harcama

Ortalamalar:
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Turistlerin uyruklarina gore toplam konaklama dis1 harcama ortalamalarina
bakildiginda ilk sirada Almanlar gelmektedir. Ikinci sirada ise Ingilizler gelmektedir.
Ingilizler ve Almanlarin konaklama dis1 harcama ortalamalari birbirine yakindir. Konaklama
dis1 harcama ortalamasina gore ti¢lincii sirada Ruslar gelmekte olup, son sirada ise Tiirkler

yer almaktadir.

3.6.Covid-19 Pandemisinin Turizm Faaliyetlerine Etkileri

Arastirma kapsaminda yapilan uygulamanmn yapildigi tarihlerde Covid-19
Pandemisinin olmasi nedeniyle turizm faaliyetlerine olan etkinin incelenmesi amac¢lanmaistir.
Aralik 2019°da ilk olarak Cin’in Wuhan eyaletinde bulasici koronaviriisii ortaya ¢ikmistir ve
kisa siirede yerel salgin olmanin Gtesine gecerek global etkileri olmustur. Diinya Saglik
Orgiitii Mart 2020°de korona viriis salgimi global pandemi olarak ilan etmistir (Yang,
Zhang, & Chen, 2020). Kisa siirede tiim diinyay1 etkisi altina alan Covid-19 Pandemisi hem
havacilik hem de turizm sektorlerini olduk¢a olumsuz etkilemistir (Farzanegan, Gholipour,
Feizi, Nunkoo, & Andargoli, 2020; Tanriverdi, Bakir, & Merkert, 2020).

Covid-19’un turizm faaliyetlerine etkisini ele alirken katilimcilara ilk olarak
pandeminin konaklama yeri sec¢imleri lizerine etkisi olup olmadigt sorulmustur. Bu
dogrultuda katilimcilardan 80 kisi (%17,86) Covid-19’un konaklama yeri se¢imlerinde etkili
oldugunu belirtmistir. Geri kalan 368 kisi (%82,14) ise konaklama yeri se¢giminde Covid-
19°un etkisinin olmadigini belirtmistir.

Bir sonraki adimda ise turistlerin Antalya’da kaldiklar1 siire igerisinde Covid-19
nedeniyle katilamadig: etkinliklerin neler oldugu sorusu iizerinde durulmustur. Bunun i¢in
katilimcilardan daha onceden belirlenen turizm aktivitesi kategorilerinden hangilerine
Covid-19 nedeniyle katilamadiklarini isaretlemeleri istenmistir. Covid-19 nedeniyle

turistlerin katilamadig etkinliklerin frekanslari Sekil 3.27°de yer almaktadir.
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Turizm Faaliyetleri Covid-19 Etkisi
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Sekil 3. 27. Covid-19 'un Turizm Faaliyetleri Uzerindeki Etkisi

Toplanan frekans verileri incelendiginde Covid-19 nedeniyle en fazla etkilenen
faaliyetin gece kuliibii oldugu goriilmektedir. Katilimcilarin %18’i pandemi nedeniyle gece
kuliibiine gidemedigini belirtmistir. Ikinci sirada yer alan faaliyet ise katilimcilarin %14’
tarafindan belirtilen masajdir. Ugiincii sirada yer alan arag kiralama faaliyetlerinin
katilimcilarin %14°1 tarafindan yapilamadig goriilmektedir. Dordiincii sirada katilimcilarin
%12’s1 tarafindan belirtilen dalis faaliyetleri gelmektedir. Doga gezisi (%10), tekne turu
(%9), su sporu (%6), yerel aligveris (%6), giinliik tur (%5) ve diger (%3) aktiviteler sirasiyla
katilimcilarin Covid-19 nedeniyle gerceklestiremedigi faaliyetlerdir.

Katilimcilarin  %62°si (278 kisi) ise turizm aktivitelerinin Covid-19 nedeniyle
etkilenmedigini belirtmistir. Konaklama yeri seciminde Covid-19’un etkisinin diisiik olmast
durumundaki benzer sekilde turistlerin ¢ogunlugu turizm aktivitelerine katilma karar

verirken pandemiden dolay1 etkilenmemistir.

3.7.Turistlerin Seyahat Yeri Secimine Etki Eden Faktorler

Aragtirmanin veri toplama aracinin son bdliimiinde turistlerin seyahat yeri se¢imine
etki eden faktorleri belirlemek amaciyla katilimcilarin 18 farkli maddeyi degerlendirmeleri
istenmistir. Ilgili maddeleri degerlendirmek iizere 5°li Likert 6lgegi kullanilmis ve 6lgek
ifadeleri 1=Hi¢ 6nemli degil, 2=Onemli degil, 3=Orta diizeyde &nemli, 4=Onemli, 5=Cok

Onemli olacak sekilde belirlenmistir. Katilimcilarin vermis olduklari cevaplar dogrultusunda
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turistlerin seyahat yeri secimini etkileyen faktorleri belirlemek amaciyla agimlayici faktor
analizi yapilmistir.

Ac¢imlayict faktor analizi 6ncesinde 18 maddenin yer aldigi dlgegin gilivenilirligine
bakilmistir. Likert tipi 6l¢egimizde yer alan maddelerin bir biitlin olusturup olusturmadigini
gormek amaciyla Cronbach’s Alpha degeri hesaplanmistir. Turistlerin seyahat yeri se¢im
kriterlerini etkileyen faktorleri belirlemek i¢in hazirlanan 18 maddelik 6lgegin hesaplanan
Cronbach’s Alpha degeri 0,914’tiir. Bu deger 0,80 ile 1 arasinda ise 6lgek yiiksek derecede
giivenilir olarak kabul edilmektedir (Ozdamar, 2015).

Acimlayici faktor analizinde 6rneklemin analiz icin yeterli olup olmadigina yonelik
KMO (Kaiser Mayer Olkin) dl¢limiine bakilmigtir. KMO degeri 0,897’dir. Bu deger 1’e ne
kadar yakinsa 6rneklem analiz i¢in o kadar iyi anlami tagimaktadir. Sosyal bilimlerde 0,8
isti KMO degeri oldukga 1yi sayilmaktadir (Yaslioglu, 2017).

Verilerin faktdr analizine uygunlugu i¢in bakilan bir bagka test ise Bartlett testidir.
Agimlayici faktor analizi i¢in bu testin anlamli ¢ikmasi gereklidir. Bartlett testi maddeler
aras1 korelasyon matrisini genel olarak incelemekte ve bu korelasyon matrisinin istatistiki
olarak anlamliligina bakmaktadir (Yashoglu, 2017). Yapilan Bartlett testi %95 giiven
diizeyinde istatistiksel olarak anlamlidir (p<0,05).

Agimlayic1 faktor analizinde yer alan maddelerin tanimlayict istatistikleri Tablo

3.17°de yer almaktadir.
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Tablo 3. 17. Seyahat Yeri Segimi Maddelerinin Tanimlayict Istatistikleri

Madde No Madde Ortalama Std. Sapma N
1 Ugak bilet fiyati 4,3036 1,09168 448
2 Destinasyonun politik goriistime uygun olmasi 3,2656 1,55106 448
3 Destinasyonun devletimin politik goriisiine uygun olmasi 3,2054 1,55374 448
4 Destinasyonun Iklim 6zellikleri 4,3393 0,98584 448
5 Destinasyonun tarihselligi 3,9933 1,18998 448
6 Destinasyondaki eglence olanaklari 45112 0,86692 448
7 Destinasyondaki konaklama fiyati 4,4174 0,96115 448
8 Destinasyona ugus siiresi 4,1228 1,24265 448
9 Farkl1 yerler gérmek 4,6875 0,73007 448
10 Vize kolayligi 4,3192 1,19221 448
11 Kaliteli hizmet olanaklar 47411 0,645 448
12 Aktivitelerin fiyatlart 4,529 0,91913 448
13 Aktivitelerin ¢esitliligi 4,6451 0,82001 448
14 Saglik hizmeti kolayliklar1 4,4799 1,01644 448
15 Uygun fiyatli aligveris olanaklar 4,3884 1,05807 448
16 Gidilecek destinasyonun imaj1 45335 0,90918 448
17 Almacak hizmetin kalite-fiyat orani 4,7076 0,7338 448
18 Yiyecek ve icecek fiyati 4,4286 1,04669 448

Seyahat yeri secimine etki eden maddeler yukaridaki tabloda madde numarasina gore

sirall verilmigtir. Maddelerin 6nem diizeyleri ortalamalar incelendiginde ilk sirada kaliteli

hizmet olanaklarinin yer aldig1 goriilmektedir. Turistlerin ikinci sirada 6nem verdigi husus

ise alinacak hizmetin kalite-fiyat oramdir. Ugiincii sirada yer alan madde farkli yerler

gormektir. Aktivitelerin cesitliligi ise 6nem diizeyine gore dordiincii sirada seyahat yeri

secimini etkileyen maddedir. Besinci sirada yer alan madde gidilecek destinasyonun imajt

olarak belirtilmistir. Diger maddelerin 6nem diizeyleri yukaridaki tabloda ortalama

siitununda belirtilmistir. S6z konusu maddelerin seyahat yeri se¢imi lizerindeki Onem

siralamasi katilimcilarin verdikleri yanitlarin ortalamasina dayanarak yapilmastir.

Faktor analizi baglangicinda maddelerin paylasilan varyanslari (communalities) Tablo

3.18’de yer almaktadir.
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Tablo 3. 18. Maddelerin Paylasilan Varyanslar: (Baslangig)

Madde No Madde Paylasilan Varyans
1 Ucak bilet fiyati 0,695
2 Destinasyonun politik goriisiime uygun olmasi 0,705
3 Destinasyonun devletimin politik goriisiine uygun olmasi 0,751
4 Destinasyonun iklim 6zellikleri 0,435
5 Destinasyonun tarihselligi 0,641
6 Destinasyondaki eglence olanaklari 0,444
7 Destinasyondaki konaklama fiyati 0,734
8 Destinasyona ugus siiresi 0,476
9 Farkli yerler gérmek 0,426
10 Vize kolaylig1 0,477
11 Kaliteli hizmet olanaklar1 0,471
12 Aktivitelerin fiyatlart 0,72
13 Aktivitelerin ¢esitliligi 0,653
14 Saglik hizmeti kolayliklari 0,611
15 Uygun fiyatli aligveris olanaklar 0,545
16 Gidilecek destinasyonun imajt 0,552
17 Almacak hizmetin kalite-fiyat orani 0,638
18 Yiyecek ve icecek fiyati 0,723

Agimlayic1 faktor analizinde Varimax rotasyonu metodu kullanilmistir. Analizde
maddelerin paylasilan varyanslar1 (communalities) i¢in en az 0,50 olacak sekilde maddeler
tutulmustur. Maddelerin faktor yiikleri i¢in belirlenen alt sinir 0,30°dur. Ayrica hesaplanan
faktor yiikleri matrisinde binisik olan maddelerin farklari i¢in belirlenen alt sinir 0,10°dur.

Baslangi¢ faktor analizi sonrasinda paylasilan varyans ve faktor yiikleri limitlerine gore
asamali olarak yapiya uygun olmayan maddeler cikarilmistir. Iterasyonlar sonucunda
destinasyonun iklim ozellikleri, destinasyona ugus siiresi, farkli yerler gormek, vize
kolayligi, kaliteli hizmet olanaklar1 ve destinasyonun tarihselligi maddeleri yapidan
cikarilmistir. Turistlerin seyahat yeri secimine etki eden faktorleri ortaya koyan nihai yapida
toplam 12 madde kalmistir. Nihai yapinin Cronbach’s Alpha degeri 0,887, KMO degeri
0,866 ve Bartlett Testi %95 gliven diizeyinde anlamlidir (p<0,05). Yapilan faktor analizinin
dondiiriilmiis bilesenler matrisi Tablo 3.19°da yer almaktadir. Ayrica ilgili tabloda

maddelerin ifade ettigi faktor yapilarinin isimleri de yer almaktadir.
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Tablo 3. 19. Dondiiriilmiis Bilesenler Matrisi ve Faktor Yiikleri

Destinasyon

Mﬁl%de Madde ifadesi Olanaklar ve Fiyat ve Kalite  Politik Unsurlar

imaj

1 Ugcak bilet fiyati 0,805

2 Destinasyonun politik goriisiime 0,883

uygun olmasi
3 Destmﬁsyqpun devletimin politik 0,925
goriisline uygun olmasi

6 Destinasyondaki eglence olanaklari 0,691

7 Destinasyondaki konaklama fiyati 0,827

12 Aktivitelerin fiyatlar 0,605

13 Aktivitelerin ¢esitliligi 0,795

14 Saglik hizmeti kolayliklar1 0,696

15 Uygun fiyatli aligveris olanaklar 0,579

16 Gidilecek destinasyonun imajt 0,734

17 Almacak hizmetin kalite-fiyat orani 0,59

18 Yiyecek ve igecek fiyati 0,74

Maddeler tarafindan ortaya konana faktor yapisinda ti¢ faktor yer almaktadir. Faktor

sayist belirlenirken 6z degerlerinin 1°den biiylik olmasi sarti aranmistir. Bu faktorler

kapsadiklar1 madde ifadeleri dikkate alinarak isimlendirilmistir. Turistlerin seyahat yeri

secimine etki eden faktorler sirasiyla “Destinasyon Olanaklar1 ve Imaji”, “Fiyat ve Kalite”

ve “Politik Unsurlar” olarak belirlenmistir.

Elde edilen ii¢ faktorlii yapi turistlerin seyahat yeri secimine etki eden toplam varyansin

%69,64’inli agiklamaktadir. Ayrica her bir faktor tarafindan agiklanan varyanslar Tablo

3.20°de yer almaktadir.

Tablo 3. 20. Faktorler Tarafindan A¢iklanan Varyanslar

Faktir Oz Deger Aciklanan Kiimiilatif A¢iklanan
Varyans Varyans
Destinasyon 0 9
Olanaklari ve imajl 3,329 27,74% 21,74%
Fiyat ve Kalite 3,066 25,55% 53,29%
Politik Unsurlar 1,961 16,35% 69,64%
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Turistlerin seyahat yeri secimine etki eden faktorleri kesfetmek amaciyla yapilan
acimlayict faktor analizi sonucunda elde edilen ti¢ faktorlii yapinin turistlerin s6z konusu
secimlerindeki toplam varyansin %69,64’ilinli agiklamaktadir. %70’e yakin olan agiklanan
varyans diizeyi sosyal bilimler ¢aligmalarinda iyi olarak kabul edilmektedir. “Destinasyon
Olanaklar1 ve Imaj1” faktérii tek basina toplam varyansin %27,74’{inii agiklamaktadir. “Fiyat
ve Kalite” faktorii de “Destinasyon Olanaklar1 ve Imaji” faktériiniin acikladigi varyansa
oldukca yakindir ve toplam varyansin %25,55’ini agiklamaktadir. “Politik Unsurlar” faktorii
ise sadece iki madde igermesine ragmen toplam varyansin %16,35’ini aciklamaktadir.
Faktorlerin acikladiklari varyanslar ayni zamanda ilgili faktorlerin 6nem diizeyi siralamasini
da ifade etmektedir. Bu durumda turistlerin seyahat yeri se¢ciminde en fazla etkisi olan faktor
destinasyonun olanaklari ve imajidir.

Turistlerin tercih ettikleri havayolu is modeline gore seyahat yeri se¢iminde etkili olan

faktorlerin ortalamalar1 asagida Sekil 3.28°de yer almaktadir.

Seyahat Yeri Seciminde Etkili Faktor Ortalamalari

Charter Havayolu

Geleneksel Havayolu

0,00 1,00 2,00 3,00 4,00 5,00

m Politik Unsurlar H Fiyat ve Kalite M Destinasyon Olanaklan ve imaji

Sekil 3. 28. Turistlerin Tercih Ettikleri Havayolu Is Modeline Gére Seyahat Yeri
Seciminde Etkili Olan Faktor Puanlart

Turistlerin tercih ettikleri havayolu is modeline gore seyahat yeri se¢iminde etkili
faktorlere bakildiginda destinasyon olanaklari ve imaji konusunda en ¢ok Onem veren
turistlerin diisiik maliyetli havayollarmi tercih ettikleri gortilmektedir. Fiyat ve kalite
konusuna en ¢ok dnem veren turistler ise charter havayollarini tercih etmektedir. Charter

havayollarmi1 ve diisiik maliyetleri havayollarini tercih eden turistlerin ikisi de politik
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unsurlar konusuna ayni ve yiiksek diizeyde 6nem vermektedir. Geleneksel havayolunu tercih
eden turistler ise politik unsurlara olduk¢a az 6nem vermektedir.
Turistlerin uyruklarina gore seyahat yeri se¢iminde etkili olan faktdrlerin ortalamalari

asagida Sekil 3.29°da yer almaktadir.

Seyahat Yeri Seciminde Etkili Faktoér Ortalamalari

ingiliz
Tiirk
Alman

Rus

0,00 1,00 2,00 3,00 4,00 5,00 6,00

m Politik Unsurlar M Fiyat ve Kalite M Destinasyon Olanaklan ve Imaji

Sekil 3. 29. Turistlerin Uyruklarina Gore Seyahat Yeri Se¢iminde Etkili Olan Faktor

Puanlar

Turistlerin uyruklarina gore seyahat yeri segiminde etkili olan faktorler incelendiginde
destinasyon imaj1 ve olanaklar1 konusuna en fazla 5nem verenler Ingilizlerdir. Diger uyruklar
icin de destinasyon imaj1 ve olanaklarinin 6nem arz ettigi ve ortalama puanlarin tiimiinde
4’iin lizerinde oldugu goriilmektedir. Fiyat ve kalite konusunda ise en fazla 6énem veren
turistler Almanlardir. Almanlar ile Ingilizlerin fiyat ve kalite konusuna verdikleri dnem
diizeyi birbirine oldukg¢a yakin olup her ikisi de yiliksek seviyededir. Politik unsurlar
konusunda da en fazla 6nem veren turistler Almanlardir. Ingilizlerin yine Almanlar ile
birlikte politik unsurlara yiiksek Onem verdigi goriilmektedir. Anketin Antalya’da
uygulandigr g6z Oniinde bulunduruldugunda politik unsurlar konusunda en az Onem
verenlerin Tiirklerin olmasi dogal karsilanmaktadir. Ancak Ruslarin da en az Tiirkler kadar

politik unsurlara seyahat yeri se¢iminde dikkat etmedigi goriilmektedir.



DORDUNCU BOLUM
SONUC VE YORUMLAR

4.1. Sonuc¢ ve Yorumlar

Agustos 2020°de Antalya Havalimani’nda 4 dilde (Tiirkge, Ingilizce, Almanca, Rusga)
448 kisiye yapilan bu ¢alisma sonucunda asagidaki sonuglara ulasilmistir:

Katilimcilarin %78’1 dis hat, %22’si i¢ hat ucus ile Antalya’ya seyahat etmistir.
Katilimeilarin %481 charter, %281 diisiik maliyetli ve % 24’t geleneksel havayolu ile
ulasimin1  gerceklestirmistir. Katilimcilarin  yaklasik %85°1 tatil, %7’si arkadas/akraba
ziyareti ve %6’s11s amaciyla Antalya’yi ziyaret edenlerden olugsmaktadir. Ankete katilanlarin
%353’l uguslarinda ailesiyle, %15’1 yalmz, %17’si partneriyle ve %15°1 arkadasiyla
gerceklestirmistir. Havayolu is modeline gore birlikte seyahat edilen kisi sayilarina
bakildiginda geleneksel havayollarini tercih eden yolcularin %61,5’inin 1 veya 2 kisi olarak
seyahat ettikleri goriilmektedir. Buna mukabil diisiik maliyetli havayollari ile 2 kisi uganlarin
orani %45’tir bu oran charter havayollarinda ise %38 olarak bulunmustur. 2 kisi ve iizeri
seyahat edenlerin orani charter havayollarinda %95’i ge¢mektedir. Bu oran da bize tur
operatorlerinin fiyatlamalarmin genellikle kisi basina iki ve iizeri kisiler i¢in oda basina
gerceklestigi i¢in ¢aligmada bulunan degerlerin sektor iginde dogrulandigini gostermektedir.

Ankete katilanlarin %61°1 ¢ocuksuz, %39’u ise 1 veya daha fazla ¢ocuklu olarak
seyahatlerini gergeklestirmislerdir. Bu oran normalin altinda géziikmekle beraber, pandemi
riskinin bu doneme 6zel sonuglarindan oldugu disiiniilmektedir. Bununla beraber,
Antalya’da yaz aymin en sicak doneminin Agustos ay1 olmasi sebebiyle ¢ocuklu aileler daha
cok Eyliil ve Ekim aylarinda Antalya’ya gelmeyi tercih ettigi i¢in bu durum ortaya ¢ikmustir.

Katilimcilarin %22’si Antalya’ya ilk kez geldigini belirtmistir. Bu durumda %78’1 yani
yaklasik olarak her 4 kisiden 3’iiniin Antalya’y1 ilk ziyareti degildir. Bu durum Antalya’nin
turistler agisindan cazibesini gostermektedir. Bagka bir ¢alismada bu tekrar ziyaretlerin
nedenleri arastirilabilir.

Bununla beraber ankete katilanlarin yaklasik %98’1 tekrar Antalya’ya gelecegini

belirtmistir. Bu diinyanin neresinde olursa olsun ¢ok biiyiik bir orandir ve Antalya’nin ne
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kadar ¢ok ziyaret edilmek istenilen bir turizm merkezi oldugunu ve turist memnuniyetini
ortaya koymaktadir.

Ankete katilanlarin Antalya’da ortalama kalis siireleri yaklasik 8 giindiir. %231 7 giin,
%1410 6 gin ve %I13°0 10 giin kaldiklarint belirtmislerdir. Kalma siiresi ve is modeli
arasindaki iligki incelendiginde geleneksel havayollarini tercih edenlerin yaklasik 7 giin,
diisiik maliyetli havayollarimi tercih edenlerin 8 giin ve charter havayolunu tercih edenlerin
yaklasik 9 giin konaklama yaptiklar1 ortaya ¢ikmistir. Buna gore en uzun kalanlar charter
havayolu ile Antalya’ya ziyaret edenlerdir.

Katilimcilarin %281 ucakla yilda 2 kez, %211 ise yilda 1 kez ucakla seyahat ettigini
belirtmistir. Katilimcilarin yillik ucgakla seyahat siklig1 4 olarak belirlenmistir.

Konaklama yeri tiiriine gére katilimcilarin verdikleri yanitlar incelendiginde yaklasik
%73 liniin 4 ve 5 yi1ldizl1 otellerde ve %15’inin aile veya arkadaglarinin yaninda kaldigim
belirtmislerdir. Gelen turistlerin yaklasik 4’te 3’{iniin 4 ve 5 yildizli otellerde kalmasi ileride
baska aragtirmalara konu olmasi gereken verilerden birisidir. Bu biiyiikliikte hemen hemen
hicbir turizm merkezinde bu kadar yiiksek oranlarin ¢ikacagi diisiiniilmemektedir. Bu durum
kiiciik ve orta biiyiikliikteki otel, motel, pansiyon vb. (KOBI) isletmecileri zor durumda
birakabilecek bir durumdur. Bundan bagka diinyadaki benzer turizm merkezlerindeki 4 ve 5
yildizl1 otel fiyatlari ile Antalya’daki 4 ve 5 yildizli otel fiyatlarinin karsilastirilmasi gerekir.
Turistlerin tekrardan Antalya’y: ziyaret etme isteklerinin ana nedeni iyi hizmeti, ¢cok uygun
fiyata almalariin ¢ok biiyiik bir faktor oldugu diistiniilmektedir.

Konaklama tiiriine gore katilimcilarin verdikleri yanitlar incelendiginde yaklagik
%71’inin her sey dahil veya ultra her sey dahil secenegini isaretledikleri belirlenmistir.
%]19’u aile veya arkadas yaninda ve %8’1 ise oda veya oda-kahvalti seceneklerini
isaretlemislerdir. Her sey dahil ve ultra her sey dahil tatil oranlarinin bu kadar yiiksek olmasi
gene diinyadaki benzer tatil merkezlerinde karsilasilabilecek oranlardan ¢ok yiiksektir ve
ileriki arastirmalarda aragtirilmasi gereken unsurlardan birisi olabilir.

Aragtirma katilimcilarinin uyruklari incelendiginde %35°1 Rus, %28’1 Tiirk, %21°1
Ingiliz ve %16’smin Alman oldugu goriilmektedir. Bu calisma déneminde pandemi kurallar:
ve kisitlar1 nedeniyle pek cok iilkeden turist gesitli nedenlerle gelememistir. Bu yiizden

calisma bu 4 turist grubuna uygulanmistir.
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Ankete katilanlarin ¢alisma durumlari incelendiginde yaklasik %73 {inilin ¢alistig1, %
14’linilin 6grenci, %8’ inin igsiz ve %6’ sinin emekli oldugu belirlenmistir.

Katilimcilarin yas araliklart ise %36°s1 25-34, 9%29’u 35-44 yas arasindadir sadece
%1°’1 65 yas ve lizerinde secenegini isaretlemistir. Bunun nedeni hem Agustos ayinin
Antalya’nin en sicak donemi olmas1 hem de pandeminin en ¢ok 65 yas iistiinii etkilemesiyle
beraber pek cok iilkede 65 yas iistli insanlara uygulanan seyahat kisitlamalar1 gosterilebilir.

Katilimcilarin  egitim diizeyleri incelendiginde yaklasik %80’inin {iniversite ve
%]13’linlin lise ve alti seceneklerini isaretledikleri belirlenmistir. Bunun anlami tatile
gidenlerin biiylik ¢ogunlugunun egitimli, tatil i¢in para kazanma ve tatil yapma istegi olan
kisilerden olustugudur. Egitimli kisilerin egitimsiz olanlara karsi nispeten daha fazla para
kazandig1 diisiiniildiiglinde bu oranin yiiksek olmakla beraber normal oldugu sdylenebilir.

Katilimeilarin %54°0 erkek ve %46°s1 kadindir. Bunlarin da yaklagik %57’si evlidir.
Katilimecilarin yaklasik %50°si ¢cocugunun olmadigini belirtmistir. %21 inin 1, %20’sinin 2,
%9 unun ise 3 ve fazla cocugu vardir.

Katilimeilarin gelir seviyeleri incelendiginde yaklasik %25’inin 500 Euro ve altinda
gelire sahip oldugu, %16’simin 501-1000 Euro ve %15’inin 1001-1500 Euro gelire sahip
oldugu goriilmiistiir. 3501 Euro ve tistli gelire sahip olanlarin oran1 sadece %4’tlir. Gelir
seviyesindeki bu oranlar Antalya’yi1 tercih eden turistlerin genellikle alt-orta gelir diizeylerine
sahip olduklarin1 gostermektedir. Bu durum turist harcamalarini da direkt etkileyen bir
unsurdur. Neden alt-orta gelir gruplarindaki turistlerin Antalya’y1 tercih ettiklerinin
belirlenmesi de ayr1 bir ¢galisma konusu olabilir.

Havayolu is modeline gore gelir dagilimi incelendiginde her ii¢ havayolu is modelinde
de en fazla en alt gelir grubundan kisilerin bulundugu goriilmektedir. Bunun nedeni bu
pandemi doneminde Ozellikle geleneksel havayolu isletmelerinin bilet iicretlerini, diisiik
maliyetli ve charter havayolu isletmelerinin seviyesine c¢ekerek, pandemi nedeniyle
dolduramadiklari koltuklarini1 doldurmaya c¢alismalar1 gosterilebilir.

Havayolu is modeline gore paket tur harcamalarina bakildiginda;

- HI alternatif hipotezi kabul edilmistir. H1: Diisiik maliyetli havayolu ile Charter
havayolunu tercih eden turistlerin paket tur harcamasi ortalamalar1 arasinda anlaml

bir fark vardir.
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Diisiik maliyetli havayolunu tercih eden turistlerin paket tur harcamalar1 ortalamasi,
charter havayolunu tercih eden turistlerin paket tur harcamasi ortalamasindan 405 € daha
fazladir.

Kisi bast ortalama paket tur harcamalarina bakildiginda ise, diisiik maliyetli
havayollarini tercih eden turistlerin ortalama kisi basi paket tur harcamasi1 454 €, charter
havayollarini tercih eden turistlerin ortalama kisi basi paket tur harcamasi 361 €’dur. Diisiik
maliyetli havayollarini tercih eden turistlerin ortalama kisi bas1 paket tur harcamalarinin daha
yiiksek oldugu goriilmektedir.

Havayolu is modeline gore toplam konaklama harcamalarina bakildiginda;

- H1 alternatif hipotezi kabul edilmistir. H1: Turistlerin tercih ettikleri havayolu is
modeline gore toplam konaklama harcamasi ortalamalar1 arasinda anlamli bir

farklilik vardir.

Diisiik maliyetli havayolunu tercih eden turistlerin toplam konaklama harcamasi
ortalamasi charter havayolunu tercih eden turistlere gore 422,04 € daha fazladir. Geleneksel
havayolunu tercih eden turistlerin toplam konaklama harcamasi ortalamalariyla diger
havayolu is modellerini tercih edenlerin toplam konaklama harcamasi ortalamalar1 arasinda
ise anlaml bir farklilik bulunmamaktadir. Havayolu is modeline gore toplam konaklama
harcamas1 ortalamalarindan en az biri farkli oldugundan, H1 alternatif hipotezi kabul
edilmistir.

Toplam konaklama harcamasi degiskeni, konaklama harcamasi ve konaklama
yerindeki ekstra harcamalarmin toplami seklindedir. Toplam konaklama harcamasi
ortalamalarina gore gruplar arasi farkliliklarin incelenmesinin ardindan, harcamalarinin
smiflandirilip alt kirthmlariim incelenmesi sonucu; toplam konaklama harcamasi igerisinde
yer alan konaklama ekstra harcamasinin ortalamasinin 96,54 € oldugu goriilmektedir.
Havayolu is modeline gore konaklama dist harcamada bulunan charter havayolunu
kullananlar 78 €, geleneksel havayolunu kullananlar 103 € ve diisiik maliyetli havayolunu
kullananlar 124 € ortalama harcama yapmuslardir.

Kisi basi ortalama toplam konaklama harcamalarina bakildiginda, geleneksel
havayollarinin tercih eden turistlerin ortalama kisi basi toplam konaklama harcamasi 292 €,

diisiik maliyetli havayollarini tercih eden turistlerin ortalama kisi bas1 toplam konaklama
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harcamasi 486 €, charter havayollarin1 tercih eden turistlerin ortalama kisi basi toplam
konaklama harcamasi 249 €’dur. Havayolu is modeline gore ortalama kisi basi toplam
konaklama harcamalarinin siralamasi ile yukarida yer alan ve birlikte seyahat eden turist
grubu harcamalarina gore yapilan siralamanin benzer oldugu goriilmektedir.
Havayolu is modeline gore toplam konaklama dis1 harcamalar incelendiginde,
- HO hipotezi kabul edilmistir. HO: Turistlerin tercih ettikleri havayolu is modeline gore

toplam konaklama dis1 harcama ortalamalar1 arasinda anlamli bir farklilik yoktur.

Turistlerin tercih ettikleri havayolu is modeline gore toplam konaklama dig1 harcama
ortalamalari arasinda anlamli bir farkliligin olmadigi tespit edilmistir.

Kisi basi ortalama toplam konaklama dis1 harcamalarina bakildiginda, geleneksel
havayollariin tercih eden turistlerin ortalama kisi bas1 toplam konaklama dis1 harcamasi1 164
€, diisiik maliyetli havayollarini tercih eden turistlerin ortalama kisi bas1 toplam konaklama
dist harcamasi 134 €, charter havayollarini tercih eden turistlerin ortalama kisi basi toplam
konaklama dis1 harcamasi 113 €’dur. Havayolu is modeline gore ortalama kisi basi toplam
konaklama dis1 harcamalarina bakildiginda geleneksel havayolunu tercih eden turistlerin ilk
sirada yer aldig1 goriilmektedir.

Tercih edilen havayolu is modeline gore konaklama dis1 turizm harcamalarinin
dagilimma bakilmistir. Toplam konaklama dis1 konaklama harcamasi igerisinde yer alan
eglence harcamasi, restoran harcamasi, ulagim harcamasi, seyahat/gezi harcamasi, hediye
harcamasi, market harcamasi ve diger harcamalarin ortalamalarinin dagilimi incelendiginde;
eglence harcamalarinda belirgin bir fark olmamakla birlikte geleneksel havayolu is modelini
tercih edenlerin en biiyiiktiir. Restoran, ulagim, seyahat/gezi ve market harcamalarinda da
geleneksel havayolu is modelini tercih edenlerin harcamalar1 digerlerine gore yiiksektir.
Hediye harcamasi ise en yiiksek charter havayolu is modelini tercih edenler tarafindan
gerceklestirilmistir. Bunlarin disinda kalan diger harcamalarda ise diisiik maliyetli havayolu
is modelini kullanan turistlerin yiiksektir.

Turistlerin uyruklara gore gore toplam konaklama harcamalari incelendiginde
bityiikten kiigiige Ingiliz (1595 €), Rus (885 €), Alman (632 €) ve Tiirk (296 €) turistlerin

siralandi81 belirlenmistir.
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Turistlerin uyruklarina gore toplam konaklama dis1 ortalamalarma bakildiginda ilk
sirada Almanlar (357 €) gelmektedir. Ikinci sirada ise Ingilizler (333 €) gelmektedir.
Ingilizler ve Almanlarin konaklama dis1 harcama ortalamalari birbirine yakindir. Konaklama
dis1 harcama ortalamasina gore ligiincii sirada Ruslar (293 €) gelmekte olup, son sirada ise

Tiirkler (208 €) yer almaktadir.
4.1.1. Covid-19 etkisinin belirlenmesi

Covid-19’un turizm faaliyetlerine etkisini ele alirken katilimcilara ilk olarak
pandeminin konaklama yeri se¢imleri iizerine etkisi olup olmadigi sorulmustur. Bu
dogrultuda katilimcilardan 80 kisi (%17,86) Covid-19’un konaklama yeri segimlerinde etkili
oldugunu belirtmistir. Geri kalan 368 kisi (%82,14) ise konaklama yeri se¢iminde Covid-
19°un etkisinin olmadigini belirtmistir.

Diger adimda turistlerin Antalya’da kaldiklar siire igerisinde Covid-19 nedeniyle
katilamadigi etkinliklerin neler oldugu sorusu sorulmustur. Bunun sonunda Covid-19
nedeniyle en fazla etkilenen faaliyetin gece kuliibii oldugu goriilmiistiir. Katilimeilarin %181
pandemi nedeniyle gece kuliibiine gidemedigini belirtmistir. ikinci sirada yer alan faaliyet
ise katilimcilarin %14°ii tarafindan belirtilen masajdir. Ugiincii sirada yer alan arag kiralama
faaliyetlerinin katilimcilarin %141 tarafindan yapilamadigi goriilmektedir. Dordiincii sirada
katilimcilarin %12’si tarafindan belirtilen dalis faaliyetleri gelmektedir. Doga gezisi (%10),
tekne turu (%9), su sporu (%6), yerel aligveris (%6), glinliik tur (%5) ve diger (%3) aktiviteler
sirasiyla katilimcilarin Covid-19 nedeniyle gergeklestiremedigi faaliyetlerdir.

Bu harcamalarin turistler tarafindan pandemi nedeniyle yapilamamis olmasi mutlak
suretle turist harcamalarin1 direkt olarak etkilemistir. Katilimcilarin  %38°1  turizm
faaliyetlerine katilmak konusunda ¢ekimser kalmistir.

Katilimcilarin %62’si ise turizm aktivitelerinin Covid-19 nedeniyle etkilenmedigini
belirtmistir. Konaklama yeri se¢iminde Covid-19’un etkisinin diisiik olmas1 durumundaki
benzer sekilde turistlerin gogunlugu turizm aktivitelerine katilma karar1 verirken pandemiden

dolay1 etkilenmemistir.
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4.1.2. Turistlerin seyahat yeri se¢imini etkileyen faktorlerin belirlenmesi

Turistlerin seyahat yeri se¢imini etkileyen faktorlerin belirlenmesi amaciyla
katilimcilara sorulan 18 maddenin degerlendirilmesi sonucu en Onemli faktorler;
destinasyonun olanaklar1 ve imaji, fiyat ve kalite ve politik unsurlar olarak belirlenmistir.

Turistlerin tercih ettikleri havayolu is modeline gore seyahat yeri se¢iminde etkili
faktorlere bakildiginda destinasyon olanaklart ve imaji konusuna en ¢ok Onem veren
turistlerin diigiik maliyetli havayollarini tercih ettikleri goriilmektedir. Fiyat ve kalite
konusuna en ¢ok 6nem veren turistler ise charter havayollarini tercih etmektedir. Charter
havayollarmi ve diisiik maliyetleri havayollarini tercih eden turistlerin ikisi de politik
unsurlar konusuna ayni1 ve yliksek diizeyde 6nem vermektedir. Geleneksel havayolunu tercih
eden turistler ise politik unsurlara olduk¢a az 6nem vermektedir.

Turistlerin uyruklarina gore seyahat yeri seciminde etkili olan faktorler incelendiginde
destinasyon imaji ve olanaklari konusuna en fazla onem verenler Ingilizler oldugu
goriilmustiir. Fiyat ve kalite konusunda ise en fazla 6nem veren turistler Almanlardir.
Almanlar ile Ingilizlerin fiyat ve kalite konusuna verdikleri onem diizeyi birbirine oldukca
yakin olup her ikisi de yiiksek seviyededir. Politik unsurlar konusunda da en fazla 6nem veren
turistler Almanlardir. Ingilizlerin yine Almanlar ile birlikte politik unsurlara yiiksek énem
verdigi gorilmektedir. Tirklerin ve Ruslarin politik unsurlara seyahat yeri seciminde diger
milletler kadar dikkat etmedigi goriilmektedir.

Havayolu is modeli ve turist harcamalar1 konusundaki bu ¢alisma diinyada pandemi
kosullarinda gergeklestirilen bir calisma olmasi nedeniyle bazi 6zel durumlari da beraberinde
getirdigi asikardir. Bu donemde;

- Havayolu isletmeleri yetersiz talep nedeniyle bilet fiyatlarin1 diigtirmiisler. Bunun
sonucu havayolu is modelleri arasinda fiyat farki gecmis donemdeki diizeylerde
olmamustir.

- Turistlerin ¢ogu tatile gitmemeyi tercih etmis (Diinya turist ve yolcu sayis1 yaklasik
%60 azalmistir. Benzer sekilde Antalya havalimani yolcu sayist da 9.7 milyona
diismiistiir).

- Pandemi nedeniyle pek ¢ok turizm tesisi acilmamis, agilanlar yeterli doluluk oranini

saglayabilmek i¢in uygun fiyatlar sunmak zorunda kalmislardir.
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- Tur operatorleri bir sene dncesinden yaptiklar: baglantilari nedeniyle sahip olduklari
kapasiteyi, son dakika turlariyla ¢cok ucuza satmak durumunda kalmiglardir.
- Turizm bolgelerindeki pek ¢ok restoran, gece kuliibii, market, su sporlar1 vb. is kollar1

sinirlt donem ve say1 da faaliyet gostermislerdir.

Covid-19 nedeniyle turistlerin yaklasik 3’te 1’1 konaklama dis1 harcama yapamadigini
beyan etmislerdir. Bu durumun toplam harcamalar1 diisiirdiigii ortadadir.

Bu c¢alisma o6zellikle gelismis Bati iilkelerinde politik unsurlarin ne kadar 6nemli
oldugunu ortaya koymasi agisindan onemlidir. Ozellikle Alman ve Ingilizlerin Tiirk ve
Ruslardan ¢ok daha fazla bu unsura énem vermeleri bu iilkeden turist bekleyen lilke ve
bolgelerin tilke politikalarindan direkt etkilendigini bilerek hareket etmeleri 6nemlidir.

Bu caligsma bu alanda yapilmis ilk ¢alisma olmakla beraber pandemi dénemine denk

gelmesi sebebiyle bu doneme has 6zel durumun etkisinde sonuglari ortaya koymustur.
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EK-2 ANKET FORMU (TURKCE)

Havayolu Is-Modeli ve Yolcu Harcamalar Arasindaki iliski Uzerine Bir
Arastirma: Antalya
Sayin katilimci, Anadolu Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii’'nde yapilmakta olan
bilimsel bir ¢calismaya degerli vaktinizi ayirarak destek verdiginiz i¢in tesekkiir ederiz.

Saygilarimizla

1. Ugusunuz: O Dishat O I¢ hat
2. Uctugunuz Havayolu: .......................
3. Ugus amacimiz? O Tatil O Is O Arkadas ve akraba ziyareti O

Diger.........
4. Bu seyahati kiminle ger¢eklestirdiniz?
O Yalmiz O Aile O Arkadas O Partnerimle O Diger............
5. Bu seyahati kag kisiyle gerceklestirdiniz? (Siz dahil)
01 02 03 04 OS5vefazla..........
6. Bu ziyarette yaninizda ka¢ cocugunuz vardi?
00 O1 02 O 3 ve lstii
7. Antalya’ya ilk gelisiniz mi? O Evet O Hayir

8. Bir daha gelmek ister misiniz? O Evet O Hayir
9. Antalya’da kag giin kaldiniz?

11. Paket turla m1 geldiniz? (Evetse liitfen paket tur i¢in 6dediginiz tutar1 yaziniz ve 13.

Soruya geciniz.)

O Hayir

12. Bu seyahate iliskin “konaklama harcamas1” tutariniz? TL

KONAKLAMA ILE ILGILI HARCAMALAR




13. Bu seyahate iligkin “konaklama disindaki” harcamalariniz? TL

KONAKLAMA DISINDAKI HARCAMALAR

Eglence

Restoran

Ulagim

Seyahat, gezi

Hediye, hediyelik esya

Marketten alinan yiyecek ve icecekler

TOPLAM

14. Konaklama  yerindeki  harcamalarmiz ~ (spa,  masaj, extralar  vb.)

15. COVID-19 “kalma yeri tercihinizi” etkiledi mi?
O Evet O Hayir
16. COVID-19 nedeniyle yapmak istediginiz, fakat yapamadiginiz aktiviteler
asagidakilerden hangileridir? (Birden fazla isaretleyebilirsiniz)
O Tiim katilmak istediklerime katildim.
O Dalis O Yakin turistik merkezlere giinliik tur (Pamukkale, st Clouse) O Disko
O Kanyon, Telefirik vb. dogal gezi aktivitelerine katilmak

O Masgj O Yerel Marketlerde Aligveris
O Araba kiralama O Tekne turu
O Su sporlart O Diger...........

17. Konaklama yeriniz?
O Otel 1-2-3 Yildiz O Otel 4-5 Yildiz O Aile veya arkadas O Daire, Apart otel,
pansiyon, hostel O Diger............

18. Konaklama Tipi? O Oda veya Oda-Kahvalti O Yarim Pansiyon

O Tam Pansiyon O Hersey Dahil veya Ultra Hersey Dahil O Diger.....
19. Uyruk: O Rus O Alman O Ukraynali O Tiirkiye O Diger.............
20. Mesleginiz: O Calistyorum O Emekli O Ogrenci O Issiz



21. Yasmiz: 0<24 0 25-34
22. Egitim: O Lise ve alt1
23. Cinsiyet: O Kadin
24. Medeni Durum: O Evli
25. Cocuk sayist: O Yok
26. Aylik ortalama gelir (Euro):

O 500 ve alt1 O 501-1000

O 2001-2500 O 2501-3000

27. Liitfen asagidaki sorular1 “Seyahat yeri belirlerken se¢im kriterlerinizi goz oniinde”

03544 04554 05564 0O>65
O Universite O Lisans Ustii
O Erkek O Yanit yok
O Bekar
01 02 0=3
O 1001-1500 O 1501-2000
0O 3001-3500 0 3501 ve tstii

bulundurarak 6nem derecesine gore en az 1, en ¢ok 5 olacak sekilde isaretleyiniz.

1 2 3 4 5
Ucak bilet fiyat1 1 2 3 4 5
Destinasyonun politik goriisime uygun 1 2 3 4 5

olmasi
Destinasyonun devletimin politik goriisiine 1 2 3 4 5
uygun olmasi

Destinasyonun Iklim ézellikleri 1 2 3 4 5)
Destinasyonun tarihselligi 1 2 3 4 5)
Destinasyondaki eglence olanaklari 1 2 3 4 5
Destinasyondaki konaklama fiyati 1 2 3 4 5)
Destinasyona ugus siiresi 1 2 3 4 5
Farkli yerler gormek 1 2 3 4 5)
Vize kolayligi 1 2 3 4 5
Kaliteli hizmet olanaklari 1 2 3 4 5)
Aktivitelerin fiyatlar 1 2 3 4 5)
Aktivitelerin ¢esitliligi 1 2 3 4 5
Saglik hizmeti kolayliklar1 1 2 3 4 5)
Uygun fiyath aligveris olanaklari 1 2 3 4 5
Gidilecek destinasyonun imaji 1 2 3 4 5)
Almacak hizmetin kalite-fiyat orani 1 2 3 4 5
Yiyecek ve icecek fiyati 1 2 3 4 5




EK-3 ANKET FORMU (INGILIiZCE)

A Research on the Relationship between Airline Business Models and Passenger
Expenditures: A case of Antalya
Dear participant, thank you for your valuable time in supporting a scientific study
conducting at the Graduate School of Social Sciences, Anadolu University.

Regards

=

Your flight: O International O Domestic

The name of your airline:  .................

3. Purpose of flight? O Holiday O Business O Visiting friends and relatives O
Others...

4. With whom did you make this trip?

N

O Alone O Family O Friends O Partner O Others
5. How many people have you made this trip with? (including you)

01 02 03 04 O 5 and over
6. How many children did you have with you on this visit?

00 O1 02 O 3 and over
7. Have you come to Antalya for the firsttime? O Yes O No

8. Do you want to come again? O Yes O No

9. How many days did you stay in Antalya?

10. How many times do you take plane a year?

11. Did you come with a “tour”? (If YES please write the price of the “Tour” and then
question 13)

12. How much were your accommodation expenses for this trip? ( EURO)

| ACCOMMODATION EXPENSES \

13. How much were your expenses out of accommaodation for this trip? (EURO)

EXPENDITURES OTHER THAN ACCOMMODATION

Entertainment

Restaurant

Transportation

Travel, trip

Gift, souvenir

Food and beverage bought from supermarket

TOTAL




14.
15.

16.

17.

18.

19.

20.
21.
22.
23.
24.

25.

26.

Spending at the accommodation? (Spa, massage, extras, etC.) .........cccceeerene EURO

COVID-19 affected your “place for accommodation” for this journey? O Yes O No

Which activieties you wish but could not join because of COVID-19? (could mark more
than one)
O I did all activies what | want
O Scuba diving O Daily tour other touristic areas (Pamukkale,etc)
O Night clubs O Natural excursion activities (Canyon, national parks
O Massage O Shoping local markets O Rent car
O Boat Tour O Water Sports O Other....

Where was your accommodation?

O Hotel 1-2-3 star O Hotel 4-5star O Family or
friends O Apartment, apart hotel, hostel O Other...........
Type of accommodation?

O Bed or Bed&Breakfast O Half Board O Full Board
O All-inclusive OOther...............
Nationality? O Russian O German O Ukrainan O Turkish O Other: ..............

What’s your occupation? O Employed O Retired O Student O Unemployed
Age? O0<24 025-34 03544 O 45-54 0O55-64 O >65

Education? O High school and below O University O Postgraduate
Gender? O Female O-Male O No answer
Marital status? O Married O Single

Number of children? ONone O1 0O 2 O >3

Average monthly income? (Euro)

O 500 and down O 501-1000 O 1001-1500 O 1501-2000

O 2001-2500 O 2501-3000 O 3001-3500 O 3501 and up



27. Below are a number of statements regarding your selection criteria when determining a
travel destination. Answer the following questions on a scale of 1-5 where 5 indicates the

most important and 1 is the least important.

1 2 3 4 5
Flight ticket fare 1 2 3 4 5
Compliance of destination with my political view 1 2 3 4 5
Compliance of destination with my own state’s 1 2 3 4 5
political view
Climate characteristics of the destination 1 2 3 4 5
The historicity of the destination 1 2 3 4 5
Entertainment opportunities at destination 1 2 3 4 5
Accommodation price at destination 1 2 3 4 5
Flight time (duration) of origin to destination 1 2 3 4 5
Seeing different places 1 2 3 4 5
Visa convenience 1 2 3 4 5
Quality service opportunities 1 2 3 4 5
Prices of activities 1 2 3 4 5
Diversity of activities 1 2 3 4 5
Healthcare facilities 1 2 3 4 5
Affordable shopping opportunities 1 2 3 4 5
The image of the destination to be visited 1 2 3 4 5
Quality-price ratio of the services 1 2 3 4 5
Food and beverage price 1 2 3 4 5




EK-4 ANKET FORMU (ALMANCA)

Eine Untersuchung zum Zusammenhang zwischen Geschiftsmodellen von
Fluggesellschaften und Passagierausgaben: Ein Fall von Antalya

Sehr geehrter Teilnehmer, vielen Dank fiir Thre wertvolle Zeit bei der Unterstiitzung
einer wissenschaftlichen Studie an der Graduiertenschule fiir Sozialwissenschaften der
Universitdt Anadolu.

Griille
1. lhr Flug: O International O Inland

2. Der Name Ihrer Fluggesellschaft: ............... ..

3. Zweck des Fluges? O Urlaub O Geschidft O Besuch bei Freunden und Verwandten
OAndere...
4. Mit wem haben Sie diese Reise gemacht?

O Allein O Familie O Freunde O Partner O Andere

5. Mit wie vielen Personen haben Sie diese Reise gemacht? (dich mit einbeziehend)
01 02 03 04 OS5undhdher

6. Wie viele Kinder hatten Sie bei diesem Besuch dabei?

00 O1 O2 O3undhoher
7. Sind Sie zum ersten Mal nach Antalya gekommen? O Ja O Nein
8. Wollen Sie wieder kommen? O Ja O Nein
9. Wie viele Tage waren Sie in Antalya?

11. Sind Sie mit einer Pauschalreise gekommen? (Wenn ja, notieren Sie sich bitte den Betrag,
den Sie fiir die Pauschalreise bezahlt haben, und fahren Sie mit Frage 13 fort.)

OJa(oeiiii Euro)
ONein ...
12. Wie hoch waren Thre Ubernachtungskosten fiir diese Reise? EURO
| UNTERKUNFTSKOSTEN |

13. Wie hoch waren Thre Ausgaben fiir diese Reise? EURO

AUSGABEN ANDERER ALS UNTERKUNFT

Unterhaltung

Restaurant

Transport

Reiseausflug, Ausflug

Geschenk, Andenken

Lebensmittel und Getrdanke im Supermarkt gekauft

GESAMT




14. Ausgaben in der Unterkunft? (Spa, Massage, EXtras Usw.) ........ccccccevveunene
15. Hat COVID-19 Ihre Wahl der Unterkunft beeinflusst? O Ja O Nein

16. Welche der folgenden Aktivitdten mochten Sie ausfiihren, konnen sie jedoch aufgrund
von COVID-19 nicht ausfiihren? (Sie konnen mehr als eine markieren)

O Nein, ich habe mich dem angeschlossen, was ich besuchen wollte

O Tauchen O Tagliche Tour zu nahe gelegenen Touristenattraktionen

(Pamukkale,etc) ODisco O Canyon, Seilbahn usw. Teilnahme an natiirlichen
Ausflugsaktivititen
O Massage O Einkaufen auf lokalen Mérkten
O Mietwagen O Bootstour
O Fallschirm O Andere ......... ..
17. Wo war lhre Unterkunft? O Hotel 1-2-3 Sterne O Hotel 4-5 Sterne O Familie oder
Freunde O Apartment, getrenntes Hotel, Hostel O
Andere ......... ..

18. Art der Unterkunft? O Bett oder Bed & Breakfast O Halbpension

O Vollpension O All-inclusive OSonstiges ....

19. Nationalitét? O Russisch O Deutsch O Ukrainisch O Tiirkisch O Andere: ...
20. Was ist lhre Beruf? O Angestellt O Rentner O Student O Arbeitslos
21. Alter? 0 <24 025-34 0 35-44 O 45-54 O 55-64 O > 65
22. Bildung? O Gymnasium und darunter OUniversitit OAufbaustudium
23. Geschlecht? O weiblich O ménnlich O Divers
24. Familienstand? O verheiratet O ledig
25. Anzahl der Kinder? O Keine 01 02 0=3
26. Durchschnittliches monatliches Einkommen? (Euro)

O 500 < O 501-1000 O 1001-1500 O 1501-2000

0O 2001-2500 0O 2501-3000 O 3001-3500 O 3501 >



27. Nachfolgend finden Sie eine Reihe von Aussagen zu lhren Auswahlkriterien bei der
Festlegung eines Reiseziels. Beantworten Sie die folgenden Fragen auf einer Skala von 1 bis

5, wobei 5 das Wichtigste und 1 das Unwichtigste angibt.
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Flugtarif

1
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w
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Ubereinstimmung des Bestimmungsortes mit
meiner politischen Ansicht

1

N

w

SN

ol

Ubereinstimmung des Bestimmungsortes mit der
politischen Sichtweise meines eigenen Staates

[EEN

N

w
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ol

Klimaeigenschaften des Ziels

Die Historizitit des Ziels

Unterhaltungsmdglichkeiten am Bestimmungsort

Ubernachtungspreis am Bestimmungsort

Flugzeit (Dauer) vom Abflug zum Ziel

Verschiedene Orte sehen

Visa Bequemlichkeit

Qualitativ hochwertige Servicemoglichkeiten

Preise fur Aktivititen

Vielfalt der Aktivitiaten

Gesundheitseinrichtungen

Erschwingliche Einkaufsmoglichkeiten

Das Bild des zu besuchenden Ziels

Qualitéits-Preis-Verhéltnis der Dienstleistungen

Preis fiir Speisen und Getridnke
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EK-5 ANKET FORMU (RUSCA)

HccaenoBanue B3anMoCBsi3H OM3HeC-MoO/1e/ieil aBUAKOMIIAHUI € pacxoaamMu
NaccaKUPoOB: HA MPpUMepe AHTAJINH

VYBaxkaeMblil yYaCTHHK, CacMO0 3a YJeIEHHOE BpeMsl M OKa3aHHYIO MOJICPKKY B
HAyYHOM HCCJIeIOBAaHUH, IPOBOIUMOM B BhIcIiel 1ikosie connanbHbIX HAyK Y HUBEpCUTETA
Amnanomny.

1. Bam peiic: O Mexnynapoauslii O BHyTpeHHUi

2. Ha3zBaHue aBUAaKOMIIAaHUU, KOTOPOH BBI JICTHTE: ............... ..
3. Hens moeznku? O Otasix O busnec O [Nocemenue npyseit u poacrsennukos O [pyras...
4. C keM BBl COBEPIIHIIN 3Ty MOE3AKY?
O Cam(Cama) O C cemnéii O C apy3bsamu O C naptaépom O [pyrue

5. Co CKOJIbKMMH JIFOJJbMH Bbl COBEPLIMIIN 3Ty N0e3AKY? (BKIItOUas ceost)

O1 02 03 04 O5ubonee
6. CKOJIBKO JIETEl ¢ BaMH B DTOM ITOE31Ke?

(ON0] O1 O2 O3ubobomaee
7. Ilpuexanu au Bbl B AHTQJINIO BIIEPBbIE? O Jla O Her
8. Bbl x0THTE NMpUExaTh CroJia CHOBA? O Ja O Hert
9. CkonpKo nHEHN Bbl IpoBeu B AHTaIUN?

11. Ber npuexanu c¢ typom? (Ecnum JIA, Hamumwure, mokaiayhcTa, CTOUMOCTb Typa, U
nepeiaure Kk Borpocy 13)

O Ha (B nogmapax CILIA ..................... )

O Her
12. Bamm pacxozpl Ha Ipo>kuBaHue B 3Tol moe3ake? B momrapax CIIA

| PACXO/Ibl HA TIPO)XVBAHUWE |

13. Bamu pacxo/isl B 3TOM 1moe3 ke moMuMo poskuBanusi? B momnapax CIIA

PACXO/bI, IOMUMO ITPOXXNUBAHUA

PazpnekarenpHas nporpamMmma

Pecropansl

Tpancnopr

[TyremectBus

Ilonapku, CyBeHUpBI

Ena v HanuTky (KyTUIEHHBIE B CyIIepMapKeTe)

OBIIAA CYMMA




14. JlomomuutenbHbIe pacxoabl BO Bpemsi mnpokuBanusa? (Cma mpomemaypbl, Maccax,
JIONIOJTHUTEIIbHBIC YCIIyTH U T. 1.) B nommapax CHIA.......................

15. TToBnusin mu COVID-19 Ha Bamm BEIOOp MecTa MPOKUBAHUS? O la O Her

16.Uto u3 mepednciieHHOro BBl XOTenu OBl crenarb, HO He cMmoriu u3-3a COVID-19?
(MOeTe OTMETHUTh OoJiee OTHOTO IMMYHKTA)

O cpenan(ia) Bc€, uto xotein(na) O JaiBunr

OnHomHEBHBIN Typ B Onm3nexamue Typuctudeckue 1eHTpsl (Ilamykkane, Canra-Kiayc)

O/luckoreka O Iocemienue nprpoIHBIX MAPKOB (KAHBOH, KaHATHAS IOPOT'a U T.I1.)
O Maccax O Ilokynku Ha MECTHBIX PbIHKAaX U MarasmHax

O Apenna aBToMoOuUIS O Mopckasi 3KCKypcus

O Boanbie BubI ciopTa O pyroe ......cccevvunenn.

17. Mecto nipebbiBanus?0 Otens 1-2-3 3Be3nb1 O Otenb 4-5 38e3q O CeMbst WU IPY3bst
O AmnaprameHTsl, anapT-oTens, xocren O Jpyroe

18. Tumn pazmemenusa? O [IpoxuBanue wiu npoxuBanue+3asrpak O [lomymancuon
O Ilonueiii nancuon O Bcee BkmoueHo wiu YiabTpa Bc€ BKItodeHo O

Apyroe
19. I'paxmancTBO? OpoccusauH(poccusinka)Onemer(HeMka)OykpanHer(YKpanHKa)
O typok(Typ4aHka) O npyroe
20.ConmanpHslif cTaTyC! O Pa6oraromuii O [lencuonep O Ctynent O be3paboTHbrit
21. Bospacr: 0<24 0O 25-34 O 35-44 O 45-54 O 55-64 O > 65
22. OGpa3oBaHue: O Cpeagnee wnmu cpeaHee  NpodheCCHOHATBHOE
obOpaszoBaHue
O Beicuiee O Cowuckartenb

23. Ilom: O Kenmuna O MyxunHa O Her oTBeTa
24. Cemeitnoe nonoxenue: O Xenat/3amyxem O Xounoct/He 3amMmyxeM
25. KonnyectBo neteii? O Her 01 02 0=3
26. Cpennemecsunslit 1oxon? ( B EBpo)

0 <500 0 501-1000 O 1001-1500 O 1501-2000

0O 2001-2500 O 2501-3000 O 3001-3500 O >3501

27. Hwmwxe mnpuBOIUTCS P  YTBEPKICHHUH, KacalONIMXCS KPHUTEpPHEB BbIOOpa TpH
ONpeIeJIEHUU MyHKTa Ha3HaueHus. OTBEThTE Ha CJEAYIOIIKE BOIPOCHI M0 IiKaie ot 1 a0 5,
rae 5 o603HavaeT caMoe BaXKHOE, a 1 - HauMeHee BaKHOE.
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CootBeTcTBHE  IIYHKTa  HAa3HAYEHUS  MOEH
IIOJINTUYECKON TOYKH 3pEHUs

CootBercTBHE IIyHKTa
rOCYIapCTBEHHOM IMOJUTUKE MOEU CTPaHbI

Ha3HAa4YCHU

Knumatnueckue
Ha3sHAYCHUA

XapaKTEPUCTUKU MTyHKTA
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I/ICTOquHOCTL ITYHKTAa Ha3HAUYCHUA

Bo3MoxxnocTH pa3BJ’ICLIeHI/II71 B ITYHKTC HAa3HAYCHUA

CTOMMOCTD IMPOXMBAHWA B ITYHKTC HA3HAUCHUA

Bpems monera (mpoaoKUTENBHOCT) A0 MYHKTa
Ha3HAYCHUS
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Kemanne BHUACTH HOBBLIC MECTA

BusoBoe yno0cTBO

Bo3MoxHOCTH KaueCcTBEHHOTI0 00CTyKUBaHUS

L{eHbl HA MEPONIPUITHS

Pa3nooOpaszue nesTebHOCTH

MeauumHcKe yapexIeHus

Bo3MO0XXHOCTB IONIHMHTA IT0 JOCTYIIHBIM LICHAM

Nvumx ITYHKTA HA3HAYCHU

CooTHoI1IeHHE [CHA-KAa4YCCTBO YCIIYT

HCHI)I Ha NPOAYKTHI IMTAHUA U HAITUTKH
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