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Danisman: Dog. Dr. Yilmaz Kiligaslan

Son yillarda Tiirkiye ekonomisindeki ortalamanin tizerindeki biiylime, kisi bagina gelirde
artisa neden olmustur. Gelir artistyla beraber diger sosyoekonomik ve demografik
faktorlerdeki gelismeler, tiiketicilerin ulagim tercihleri arasindan havayolu ulasimini
se¢melerinde artisa neden olmustur. Ulasim da havayolu ile seyahat etmeyi segenler bu
tercihlerinde alinan hizmet kalitesi, bilet fiyatlari, zaman giivenlik gibi faktorleri dikkate
almaktadir. Artan rekabet¢i pazarda havayolu firmalar tiiketici tercihleri dogru analiz
etmek zorundadirlar. Bu c¢alismanin birbiriyle baglantili iki hedefi bulunmaktadir.
Calismanin birinci hedefi yolcularin ulagim araglar1 arasindan havayolu ulagimini neden
tercih ettiklerini incelemektir. Bu amag¢ dogrultusunda Tiirkiye’de yurt i¢i ve yurt dis1
ulagiminda farkli ulasim araclar1 karsilastirilarak havayolu ulasimi tercihi analiz
edilecektir. Bu analiz ile havayolu wulagimi tercihini belirleyen faktorleri
belirlenebilecektir. Analizden elde edilecek bulgularla havayolu ulagiminin ulasgim
araclar1 arasindaki tercih edilme yogunlugu belirlenecektir. Ikinci hedefi ise bireylerin
havayolu ulasiminda hangi sinif havayolu firmasin1 tercih ettiklerini analiz etmektir. Bu
analiz havayolu firmalar1 siniflandirilarak yapilacaktir. Analizde Havayolu firmalar
Geleneksel havayolu firmalar1 ve Low-Cost (diisiik ticretli) havayolu firmalan seklinde
siniflara ayrilarak degerlendirilecektir. Calisma sonucunda elde edilecek bulgularin
havayolu firmalar1 agisindan 6nemli olacagi diisiinlilmektedir. Ulagim se¢imi analizinde
kullanilacak “Heckman Sample Selection” Modeli ulasim araci se¢iminde ilk kez

kullanilmasi nedeniyle literatiire katki saglayacaktir.

Anahtar Sozciikler: Ulasim Ekonomisi, Ulasim Secimi, Havayolu Firma Talebi,

Havayolu-YHT entegrasyonu, Heckman Se¢im Modeli



ABSTRACT
TRANSPORTATION AND AIRLINE COMPANY SELECTION
Tamer Yeter
Departments of Sivil Aviation Management
Anadolu University, Graduate School of Social Sciences, August, 2020

Supervisor: Dog. Dr. Yilmaz Kiligaslan

Turkey's above-average economy growth has caused an increase in per capita income in
recent years. Increase in income together with developments in socioeconomic and
demographic factors has led to an increase in consumers' choice of air transport among
transport preferences. Those choosing air travel in transport selection take service quality,
ticket prices, time, security into consideration. Airline companies must analyze the
consumers’ preferences correctly in an increasingly competitive market. This research is
related with two goals. The first aim of this study is to examine why passengers prefer air
transport among different means of transportation. For this aim, airway transportation
preference in both domestic and international travel will be examined in Turkey by
comparing different means of transportation. The research will include domestic and
international flights. The second aim is to analyze which type of airlines is preferred by
the individuals in air transportation. In this analysis, the airline companies will be divided
into classes as traditional and low-cost airline companies. The ‘“Heckman sample
selection” model to be used in transportation selection analysis will contribute to the

literature because it’s used for the first time in the selection of transportation means.

Keywords: Transportation Economics, Transportation Selection, Airline Demand,

Airline-HSR Integration, Heckman Selection Model
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ETiK iLKE VE KURALLARA UYGUNLUK BEYANNAMESI

Bu tezin bana ait, 6zgiin bir galisma oldugunu; ¢alismamin hazirlik, veri toplama, analiz ve
bilgilerin sunumu olmak {izere tiim asamalarinda bilimsel etik ilke ve kurallara uygun
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ve bu kaynaklara kaynakcada yer verdigimi; bu calismanin Anadolu Universitesi tarafindan
kullamlan “bilimsel intihal tespit programi”yla tarandifim ve higbir sekilde “intihal
icermedigini” beyan ederim. Herhangi bir zamanda, ¢alismamla ilgili yaptigim bu beyana aykiri
bir durumun saptanmasi durumunda, ortaya ¢ikacak tiim ahlaki ve hukuki sonuglari kabul

ettigimi bildiririm.

Tamer YETER
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GIRIS

Ulke ekonomilerinin biiyiimeleriyle birlikte; ticari iliskiler, kiiltiirel iliskiler, egitim ve turizmin
onemi giderek artmaktadir. Bu durum, gerek uluslararas: gerekse iilke i¢i iligkiler de ulagimin
roliinli  artirmaktadir. Kiiresel ekonomilerindeki biiyiimelerden etkilenen Tiirkiye
ekonomisindeki ortalamanin {izerindeki biiyiime, kisi basina gelirde artisa neden olmustur.
Gelir artigiyla beraber diger sosyoekonomik ve demografik faktorlerdeki gelismeler, bireylerin

ulagim sistemleri arasindan havayolu ulasimini segmelerinde artisa neden olmustur.

Kiiresel ekonomilerdeki biiylimeyle bireylerin havayolu tagimaciligina olan talepleri havacilik
sektorii 1970’11 yillarda ABD’de yapilan deregiilasyonlarla birlikte serbestlesme siirecine
baglamasiyla daha da artmustir. Ozellikle havayolu yolcu tagimaciligi icin yapilan
diizenlemelerle havayolu firmalarinin pazara girisleri kolaylastirilmistir. ABD’de baglayan
serbestlesme hareketleri kisa siirede Avrupa’daki iilkeleri de etkilemistir. Sektérde Yapilan
diizenlemelerle mevcut kurallarda esnekliklerle birlikte yenileri eklenerek havayolu yolcu
tagimaciligi prosediirleri yenilenmistir. Yapilan diizenlemelerin temel amaci, havayolu ulasimi

pazar1 genisleterek havacilik sektoriiniin biiyiimesini saglamaktir.

Serbestlesme hareketleri yeni havayolu firmalarmin havayolu yolcu tasimaciligi pazarina
giriglerini kolaylagtirarak havacilik sektoriiniin biiylimesini saglamistir. Boylece pazarda artan
rekabetle birlikte bilet ticretlerinde azalmalarin baslamasiyla yolcular ulagim sistemleri i¢inden
havayolu ulagimin1 daha fazla tercih etmeye baslamislardir. Bu durum ayn1 zamanda havayolu

ulagimi1 pazarinin bliylime hizini artirmistir.

Kiiresel pazarda baslayan degisim Tiirkiye’de etkisini 1980 sonrasinda baslayan 6zellestirme
politikalartyla havacilik sektoriine yapilan diizenlemelerde gostermistir. Deragiilasyonlarin da
etkisiyle 1980°’li ortalarindan itibaren havacilik sektoriinde yapilan reformlarla havayolu yolcu
tasimaciligl piyasasinda serbestlesme baslamistir. Kisa siirede etkisini gostererek Tiirkiye
havayolu ulasiminda kalkinma dénemine girilmistir. Son 10 yillik siirecte yapilan yatirimlarla

birlikte biiylime hiz1 oranlari artarak devam etmektedir.

Biiyiimenin etkisiyle havayolu ulasgimina olan talepte hizli bir sekilde artmistir. Bu talebi
karsilayabilmek i¢in havayolu firmalar1 finansal araglarla yeni yatirimlar yaparak ugak filolarin
genisletip, mevcut ugus rotalarina yenilerini ekleyerek ulusal ve uluslararasi hava sahalarini

genisletebilirler.

Bu ¢alismada ulasim sistemleri yolcu tasimaciligi talebini etkileyen faktorler incelenmistir. Bu

dogrultuda galismada birbirleriyle baglantili iki amag belirlenmistir. Calismanin birinci amact
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yolcularin ulasim sistemleri arasindan havayolu ulasimini neden tercih ettiklerini incelemektir.
Bu ama¢ dogrultusunda Tiirkiye’deki yolcularin yurt i¢i ve yurt dis1 seyahatleri sirasinda
kullandiklar: farkli ulasim araglar1 karsilagtirilarak havayolu ulasimi tercihi analiz edilecektir.
Bu analiz ile havayolu ulasimi tercihini belirleyen faktorler belirlenebilecektir. Analizden elde
edilecek bulgularla havayolu ulasiminin ulasim sistemleri arasindaki tercih edilme yogunlugu

belirlenecektir.

Calismanin ikinci amaci ise bireylerin havayolu ulagiminda hangi simif havayolu firmasini
tercih ettiklerini analiz etmektir. Bu analiz havayolu firmalar1 siniflandirilarak yapilacaktir.
Analizde Havayolu firmalar1 geleneksel havayolu firmalar1 ve diisiik {icretli havayolu firmalari
seklinde siniflara ayrilarak havayolu siiflarina olan yolcu talepleri incelenecektir. Calisma
sonucunda elde edilecek bulgularin havayolu firmalar1 agisindan son derece 6nemli olacagi

distiniilmektedir.

Calismada dikkat ¢ekilmek istenen bir diger konu entegre ulasim sistemleridir. Diinya’da
ulagim sistemlerinin birbirleriyle is birligi yaparak entegre ulasim sistemlerini olusturduklari
goriilmektedir. Genelde havayolu-YHT ve havayolu-karayolu entegre ulasim sistemleri olarak
hizmet vermektedir. Ozellikle yurt i¢i ve yurt dist baglantili ulasimda havayolu-YHT sistemi
kullanilmaktadir. Ulkemizde yeterli talebin olusmasiyla cografi konumu ve fiziki sartlinin
elverdigi Ol¢lide havayolu-karayolu ve havayolu-YHT entegre ulasim sistemlerinin

gerekliliginin distiniilmesi 6nemli bir tartisma konusudur.



BiRINCI BOLUM
1. ULASIM SISTEMLERI SECIiMi

Ulasim sistemleri iilkelerin bolgeleri arasinda sanayi ticaret aglarini olusturarak ekonomik
gelisme ve istikrar ile iilke ekonomilerinin kalkinmalar1 ve toplumsal refahin olugsmasinda
onemli bir etkendir. Ulagim kiiltiirler arasindaki iligkilerin kurulmasini saglayarak sosyal hayati
dogrudan etkiler ve toplumsal gelisimine katkida bulunur. Ayn1 zamanda ulagim, ilkeler
arasindaki iligkileri kolaylagtirarak birbirlerini daha yakindan taniyan toplumlar olusmasini
saglamaktadir. Harbeson (1977, s.97)’de ulasim sistemleri temel amacinin, ekonomik ve sosyal
diizenlemelerle birlikte rekabetgi fiyat politikasi olusturarak toplumlarin refah seviyesini

artirmak oldugunu belirtmistir.

Ulasim sistemleri yolcularin isteklerini karsilayabilmek igin faaliyet siireglerini, ekonomik,
giivenli ve hizli bir ulasim amaci dogrultusunda planlamalidir. Bu amagclar1 karsilamak icin
ulagim sistemlerinin ileri seviyede teknolojiye ihtiyaglar1 vardir. Teknolojik gereksinimler
ulagim sistemleri altyapilarina yapilan yatirimlarla karsilanabilir. Ulasim sistemleri alt
yapilariin yiiksek kalitede yapilmasi ulasim sistemlerini gelistirmekle birlikte cografi engelleri
de ortadan kaldirarak yolcu tasimaciligindan daha fazla verim elde edilmesini saglar (OECD,
2017, s. 168). Ayn1 zamanda, altyap: yatirimlart ulagim sistemlerinin is birliginde bulundugu
ekonomik faaliyetlerinde gelismesine 6nemli bir katkida bulunmaktadir. Boylelikle, ulasim
sistemlerinin gelistirilmesi ile uzun donemde ekonomik biiyiimenin de olumlu etkilenecegi
soylenebilir (Pradhan, 2019, s. 8).

Havacilik teknoloji transferinin yogun yasandigi sektorlerin baginda gelmektedir. Teknoloji
havayolu firmalarinin, sektdriin ve yolcularin degisen istek ve ihtiyaglarina karsilik verebilecek
is stratejilerinin etkinlestiricisi ve itici giiciidiir (Taneja, 2002, s. 24). Bu nedenle, havaalanlari
giivenlik ve hizmet siiregleri iyilestirmek i¢in havayolu firmalar1 da yolcularina ugus dncesi ve
ucus sirasinda verdikleri hizmetlerin kalitelerini artirmak i¢in miimkiin olabilecek en yiiksek
seviyede teknolojiyi kullanmalidir. Ayn1 zamanda, teknolojik zorunluluk, havacilik sektorii
bilesenlerinin Ar-Ge yatirimlar1 ile faaliyetlerini iyilestirerek yeni teknolojiler ortaya

cikarmalarina ve var olan teknolojileri de gelistirmelerine olanak saglamaktadir.



1.1.Ulasim Sistemi Araclari
1.1.1. Karayolu ulasim sistemi

Karayolu yolcu tasimaciligi ulagim sistemleri arasinda en fazla yolcu tastyan sistemdir. Bunun
en onemli nedenlerinden bir tanesi devletin otoyollarina yaptig1 yatinmlardir. Tiirkiye de ilk
otoyol 1973 yilinda hizmete ag¢ilmistir. 1980 ve 2000 yillar1 arasinda devlet otoyol yatirimlarini
artirarak il yollar1 yerine otoyol yapimina dnem vermistir (Cetin, Barig ve Saroglu, 2011, s.
141). Bu yatirimlar sonucunda, 1984 yilinda otoyol uzunlugu 77 km, 2000 yilina gelindiginde
1674, 2010 da 2080 km ve 2015°te ise 2159 kilometreye kadar ulagmistir (Aydemir ve Cubuk,
2016, s. 134).

Cografi ve fiziksel kosullar ulasim sistemleri yolcu tasimalarini etkiler. Karayollar
tasimaciliginin - Tiirkiye’nin neredeyse her sehrinden dogrudan aktarmasiz her giin
gerceklestirebilmesi diger ulasim araglarina gore avantajli olmasimi saglamistir. Ayrica,
karayollar1 seyahat firmalar1 diger ulasim sistemlerine kars1 maliyet avantajina sahiptir. Arag,
yakit ve personel giderleri diger ulagim araglarina gore oldukga diisiiktiir. Bu durum, ¢ok fazla
seyahat firmasi ve ara¢ olmasina neden olmustur. Tiirkiye’de binlerce karayolu seyahat firmasi
varken ticari yolcu tagimaciligi yapan 11 havayolu firmas: vardir (SHGM, 2019, s. 29). TCDD
ana-hat trenleri ve YHT devlet tarafindan isletilmekle birlikte sayilari sinirlidir. Bu nedenler
ulasimda karayollarinin diger ulasim araglarindan daha fazla yolcu tasimasina imkan

saglamistir.

Karayolu ulagimi ile havayolu ulasimi isbilirligi kurularak kisa donemde ulasim sistemleri
karayollar1 havayollari kombine ulagimi gergeklestirilebilir. Bu igbirligi yolcularin seyahatlerini
daha hizli ve rahat bir sekilde yapmalarina imkan verecektir. Tiirkiye’de havayolu ile karayolu
kombine tagimaciligi konulu 04.02.2020 tarihinde bir genelge yaymlamistir (UHDGM, 2020).
Bu genelge ile Ulagtirma ve Altyap1 Bakanliginin havayolu ve karayolu kombine tasimaciligini
destekledigi acik¢a goriilmektedir. Genelgenin amaci havayolu ve karayolu kombine yolcu

tagimaciligini kolaylastirmaktir.

1.1.2. Havayolu ulasgim sistemi

Havayolu tasimacilifinda gelisme donemi serbestlesmeyle politikalariyla belirlenen
deregiilasyonlarla baslamistir. Degeriilasyon Oncesinde havayolu ulagiminda tarife, rota ve
ticret ile ilgili kararlar devletler tarafindan belirlenitken ABD’de 1978 yilinda baslayan
deregiilasyonlarla birlikte tarife, rota ve iicretlerle ilgili kararlari verme yetkisi havayolu

sirketlerine birakilmistir (Cook, 1996). Serbestlesme sonrasi yapilan bu esneklikler yeni
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havayolu firmalarinin pazara girmesi i¢in uygun bir ortam hazirlamistir. Havayolu pazarinin
genislemesiyle rekabetgi bir havayolu yolcu tasimaciligi pazariin olusmasi saglandi. Bununla
birlikte, deregiilasyon sonrasi rekabetin havayolu firmalarma olumlu ve olumsuz etkileri
olmustur. Goetz ve Vowles (2009, s. 261)’a gore deregiilasyonlarin olumlu etkileri bilet
ticretlerin azalmasi, daha fazla ugus yapilmasina izin verilmesi ve havayollarinin daha verimli
ucuslar yapmasi i¢in imkanlar saglanmasidir. Deregiilasyonlarin olumsuz etkiler ise, havayolu

firmalarinin kazanglarinda istikrarsizliklara neden olmasidir.

ABD’de baslayan ve giderek yayginlasan havayolu tasimaciligin’daki serbestlesme
diizenlemeleri kiiresel etkilerini Avrupada 80’li yillarin ortalarindan itibaren gostermeye
baslamistir (Neiberger, 2008, s. 249). 1992 yilina gelindiginde , ABD ve Hollanda arasinda
yapilan ilk “Acik Gokler Anlasmasi” ile havayolu serbestlesme hareketleri uluslararasi
ucuslarda goriilmeye baslanmistir. Anlasma ile iki iilke arasinda havayollar1 kapasite ve
frekans kisitlamalar1 kaldirilmistir (Fu, Oum ve Zhang, 2010, s. 25). Cin’de ise havayolu yolcu
tagimacilig1 serbestlesmesi diger iilkere gore daha ge¢ baslamistir. Cin diger tilkelerden farlki
olarak kismi serbestlesme gergeklestirmistir. Cin merkezi hiikkiimeti 2002 yilinda tam rekebet
piyasasi olusturmak yerine “Big Three” olarak adlandirilan Air China, China Southern ve
China Eastern havayolu firmalarinin pazardan daha fazla pay almalarimi isteyerek devletin
havayolu tagimaciliginda denge unsuru olacagimi uyguladigi kurallarla agikca ortaya
koymaktadir (Lei ve O’Connell, 2011°den aktaran Wang, Bonilla ve Banister, 2016, s.12).
Burada gergeklestirilen uygulama havayolu tasimaciligi pazarinda aksak rekabete neden
olacaktir. Bu durum, diger firmalarin pazardan pay alamalar1 nedeniyle faaliyetleri durdurmak

zorunda kalmalarina neden olabilir.

Deregiilasyon tilkemizde 1980 yillarda etkisini gostermeye baslamis. Goktepe (2007, s. 215)
Tiirkiye’deki serbestlesme siirecinin ii¢ asamada gerceklestigini belirtmistir. Bu asamalar, 1987
yilinda baglayan birinci asamada serbestlesme hareketiyle ticretler, kapasite paylasimi ve pazara
giris kurallarinda serbestlik getirildigini, 1990 yilindaki ikinci asamada rota, slot
fiyatlandirmada daha fazla esneklik tanindigini ve 1992 yilindaki {iglincli asamada ise, isletme
lisans1 ve pazara giris Ozgiirligii ve licret tarifelerinin olusturulmasmin gerceklestirildigini
belirtmistir. 2017 yilina gelindiginde Tiirkiye’deki havayolu firmalar1 yurt iginde 55 noktaya,
yurt diginda ise 296 noktaya ugus gerceklestirmistir (TOBB, 2018, s.31). Bu durum son yillarda

Tiirkiye’nin havayolu yolcu tagimaciliginda ki gelisiminin gostergesidir.



1.1.3. Demiryolu ulasim sistemi

Demiryolu ulagiminin rayli sistemlerden olusmasi nedeniyle iklim kosullarindan minimum
seviyede etkilenmektedir. Bu yapisal 6zellik kaza sayilarinin ve sefer gecikmelerinin daha az
olmasini saglar. Bu faktorler demiryollarini diger ulasim sistemlerine karsi avantajli konuma
getirebilir. Diger taraftan, demiryolu ana hat ulasiminin durak ve hat sayilarinin az olmasi ve
seyahat siiresinin diger ulasim sistemlerine gére daha uzun olmasi ulasimda tercih edilmesini
azaltabilir. Son yillarda TCDD” in yatirimlart ile yapilan YHT tren hatlarinin seyahat kisaltmasi

bu dezavantaji1 avantaja doniistiirmeye baslamistir.

Tirkiye’de YHT yolcu tasimaciligit 2009 yilinda Ankara-Eskigehir hatt1 ile isletilmeye
baglamistir (Ekmen-Ugev ve Mahdum, 2015, s. 8). TCDD’nin yaptig1 yatirimlarla 2018 yili
itibariyle YHT giizergahlar1 Ankara-Istanbul (Pendik), Ankara-Eskisehir, Ankara-Konya ve
Konya-Istanbul (Pendik) olmak iizere 4 tanedir (TCDD, 2019b, 5.45). YHT" in gelismesi diger
ulagim sistemlerini de etkilemektedir, hizmet verdigi biitiin sehir hatlarinda karayollari
ulasimina ciddi bir rakip olmustur. YHT ile havayolu ulasimi rekabeti ise en fazla, istanbul -
Ankara seferlerinde beklenebilir (TCDD, Faaliyet Raporu 2018, 2019).

1.1.4. Denizyolu ulasim sistemi

Tiirkiye cografi konumuyla kitalar arasinda lojistik merkezi olma potansiyeline sahiptir
(IMEAK, 2018, s. 313). Tiirkiye nin uluslararas1 ticaret yiik tasimaciliginda en fazla kullanilan
ulagim sistemi olan denizyolu tagimaciligi dis ticaret tasimaciligi hacminin % 88,47 sini
olusturmaktadir (Bozkurt, Pelit ve Irmak, 2018). Tiirkiye denizyolu dis ticaret tasimaciligina
verdigi 6nemi heniiz sehirlerarasi yolcu tagimaciliina yeterince vermemistir. Ancak, yapilacak
dogru yatirnmlarla Tiirkiye cografi avantajini uluslararasi ve filke i¢i denizyolu yolcu

tasimaligini gelistirerek degerlendirebilir.

Diinyada denizyolu tagimaciligi iki sekilde yapilmaktadir. Bunlar yurti¢i karasularinda yapilan
‘Kabotaj Tasimaciligi’ ve Uluslararasi agik denizlerde yapilan ‘Uluslararasi yolcu
Tasimaciligidir’ (Yenal, 2011, s. 2). Diinyada turizm sektoriinde Kkruvaziyer gemi turizmi
onemli bir yere sahiptir. Tiirkiye’nin cografi konumu nedeniyle kruvazer gemi turizmine
elverisli bir yapidadir, fakat iilkemizdeki armatorlerin Tiirk ya da Yabanci Bayrakli kruvaziyer
gemileri yoktur (DPT, 2007, s. 19). Turizm sektorii bu alana yatirim yaparak turizmde faaliyet
allanlar1 genisletilebilir. Son yillarda Tiirkiye’de tilke i¢i denizyolu ulasiminda sehirlerarasi kisa

mesafeli hatlar da kullanilan kabotaj tasimaciligi ile tasinan yolcu sayilarinda artig



gozlenmektedir. Kabotaj tagimaciliginin en yogun oldugu bolgeler sirasiyla Marmara Havzasi,

Izmir Bolgesi ve Canakkale Bolgeleridir (Denizcilik Genel Miidiirliigii, 2019).

1.1.5. Tiirkiye’de ulasim sistemleri kombine tasimacihigi

T.C. Ulagtirma Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi 2015 yilinda yaymladigi ©Tiirkiye
Kombine Tasimacilik Strateji Belgesi *’ ile kombine tasimaciliin stratejik hedefleri arasinda
denizyolu-karayolu ve karayolu-demiryolu kombine tasimaciligi birinci hedef olarak
belirlemistir (UDH, 2014, s. 34). Yayinlanan belgeler Bakanligin ulasim sistemlerinin
birbirlerine entegre olmasi gerektiginin farkinda oldugu ve oncelikli hedefin karayolu-
demiryolu ve denizyolu karayolu kombine tagimaciliginda oldugu goriilmektedir. Bu
hedeflerden karayolu-demiryolu yolcu tasimaciligi faaliyete gegmistir ve giinlimiizde hizmet
vermeye devam etmektedir. Havayolu yolcu tasimaciligina olan talebin artmasiyla birlikte 2020
yilina gelindiginde havayolu ulagiminin diger ulasim sistemleri ile kombine tasimacilik
yapmasina iligkin yeni bir genelge yaymlanmistir (UHDGM, 2020). Havayolu-karayolu
kombine tasimacilig: ile ilgili 2006, 2009, 2016 yillarinda yayinlanan genelgeler faaliyete
doniistirilmemistir KDGM (2018). Bu nedenle, havayolu tasimaciligimin diger ulastirma
sistemleri ile kombine tasimacilik yapmasina iliskin stratejik hedefler gegmiste geri planda
kalmaktaydi, fakat 2020 yilinda Bakanlik tarafindan yayinlanan yeni genelgede bu konunun
onemine dikkat c¢ekilerek havayolu-karayolu kombine tagimaciligin yapilmak istenildigi ve
kombine tagimacilikta 6nceligin havayolu-karayolunda oldugunu soyleyebiliriz. Gliniimiizde,
yolcu taleplerinin her gecen giin arttig1 havayolu yolcu tasimaciligi ve biliylime orani en fazla
olan YHT ile entegre yolcu tagimaciligi iliskin diizenlemeler yapilarak, Bakanligin entegre
tasimacilik stratejik hedefleri arasinda havayolu YHT entegre sistemininde yer almasi
gerekmektedir. Yolcu tasimaciliginda en hizli talep artisinin havayolu ve YHT tasimaciliginda

olmasinin nedenleri hiz, giivenlik ve hizmet kalitesidir.

Havayolu YHT entegre tasimaciliginin Avrupa’dan 6nemli 6rnekleri mevcuttur. Xia ve Zhang,
(2016, s. 457) calismalarinda, Almanya’da havayolu ve YHT ulagimini ek bir bilet ve bagaj
tasima hizmeti ile gerceklestiren AIRail basarili bir 6rnek olarak gosterilmistir. Calismada
havalimani, havayolu ve YHT hizmetinin esgiidiimlii hareket etmeleri ile gerceklestirilen bu
hizmet detayl bir sekilde analiz edilmistir. Genelde uluslararasi seyahatlerde kullanilan entegre
sistemim uluslararas1 kismi1 Lufthansa havayolu firmasi ile yapilirken, iilke ici seyahat kismi
ise Deutsche Bahn YHT sistemi ile yapilmaktadir. Bir diger 6rnekte, Albalate, Bel ve Fageda
(2015, s. 172) calismalarinda havayolu YHT entegre tasimaciliginda havayolu ve YHT arasinda

baglantilarin yerine havaalanlarinda YHT istasyonlar1 bulunmasinin entegre tasimacilikta daha

7



iyi sonuglar verecegini belirtmislerdir. Bu duruma basarili birer 6rnek olarak, Almanya

Frankfurt ve Fransa Paris Charles de Gaulle uluslararasi havalimanlarini gostermislerdir.

1.2. Ulasim Sistemleri Rekabetini Etkileyen Faktorler

Tiirkiye’de havayolu ulasimi ile rekabetinin en yogun oldugu ulasim araci karayollaridir. 2009
yilindan itibaren seferlere baglayan YHT ile bu durum Tiirkiye genelinde olamasa da bazi sehir
hatlarinda degismeye baslamistir. YHT sefer sayilarinin artmasiyla birlikte YHT yolcu sayisi
yiizdesel olarak en hizli artan ulagim aract durumuna gelmistir (TCDD, 2019a, s. 24).
Tiirkiye’deki havayolu ulasimr ile YTH ulasimi rakabetini gelismis ve gelismekte olan tilkelerle
kiyasladigimiz zaman iki farkli durumdan s6z edebiliriz. Birincisi, Tiirkiye’de YHT sayis1 hat
sayis1 ve yolcu sayisinda geridedir. Ikincisi, Tiirkiye’de havayolu ve YHT rekabeti belirli hatlar
disinda ¢ok azdir. Rekabetin en yogun yasandig: hatlar, Istanbul-Ankara ve Ankara —Konya
hatlaridir. Bu hatlarda koltuk doluluk oranlart YHT talebinin olduk¢a fazla oldugunu
gostermektedir. Yolcu sayist istikrarli bir sekilde artmasina ragmen heniiz havayolu ve
karayollar1 ile rekabet edecek seviyeye gelmemistir. Oniimiizdeki yillarda TCDD’nin planlart
dahilinde agilacak yeni hatlarla rekabetin artacagi ve i¢ hatlar yolcu tasimaciliginda YHT” in
havayollarma ciddi bir rakip olabilecek potansiyele sahip olacag goriilmektedir. Havayolu ve
YHT rekabetine 6rnek alinabilecek iilke son on yilda yaptigi yatirimlarla Cin’dir. Cin
Devletinin 2008-2010 yillar1 arasinda YHT yatirimi toplamda 300 milyar dolar1 bulmaktadir
(Yang ve Zhang, 20123, s. 1322). Tirkiye’de diger ulasim sistemleriyle rekabet edebilecek
seviyeye gelebilmesi icin yeni YHT hatlarin yapilmasi ve sefer sayilarinin artirilmasi

gerekmektedir.

Ulasim sistemleri arasindaki rekabeti etkileyen en énemli unsur yolcu talebidir. Talep, 6zel
firmalar ve devlet kurumlari tarafindan alinan ulastirma kararlar i¢in pazar analizi yapilirken
kullanilan en 6nemli bilgilerdir (Oum, Waters II ve Fu, 2008, s. 254). Asagidaki boliimlerde
ulasim sistemleri rekabetini etkileyen yolcu talebini belirleyen faktorler, bireylerin sosyo-
ekonomik oOzellikleri ve ulasim sistemlerinin yapisal oOzellikleri dikkate alinarak

olusturulmustur.
1.2.1. Gelir

Kisi bas1 milli gelir, kisisel gelir dagilimi ve gelir esnekligi bir {ilkenin gelismislik diizeyini
belirleyen baslica faktorlerdendir. Gelismis ve gelismekte olan iilke ayrimi yapilirken bu
faktoreler énemli birer kriterdir. Ulkelerin gelismislik diizeyi ulasim sistemlerini dogrudan

etkilemektedir. Adil gelir dagiliminin oldugu iilkelerde bireylerin ulasim sistemlerine olan



talepleri de artmaktadir. Bu baglamda ekonomisi giiglii olan iilkeler ulagim sistemlerine
yaptiklar1 yatirimlarla bireylere farkli alternatifler sunabilirler bireylerin taleplerini

karsilayabilirler.

Yolcular, ulasim araglarin1 segerken kullandiklar1 destinasyonlarda birden fazla ulagim araci
secenckleri mevcut ise, Oncelikli olarak kisisel gelirlerine gore tercihlerini belirleyip
harcamalarini bu dogrultuda gerceklestireceklerdir. Cografi bolgelerdeki ulasim harcamalarinin
farkl1 olmasinin nedeni, yolcularin yasadiklar1 bolgelerdeki gelir dagilimi farkliliklarinin
ulagim araci se¢imlerini dogrudan etkilemesinden dolayidir. Bolgelerdeki gelir dagilimi ile
ilgili arastirmalardan, Aydin (2012, s. 150) ¢alismasinda, Tiirkiye’nin bazi bolgelerinin cografi
avantajlar1 nedeniyle diger bolgelere gore ekonomik gelismislik diizeyinin daha iyi olmasin
gelir dagilimi tizerine etkisinin arastirmacilar tarafindan incelendigini belirtmistir. Calismada,
Tiirkiye’deki arastirma sonuglarina gore bolgelerdeki gelir dagiliminda diizelme egilimine
bagladigi belirtilmistir. Arastirma sonuglarindan bolgelere cografi konumlarina uygun ulasim
sistemleri yapilmasinin bolgesel kalkinmayla birlikte iilke ekonomisininde kalkinmasini

saglanabilecegini soyleyebiliriz.

Gelirin bireylerin yasamlarina etkisi sosyo-ekonomik ve soyso-demogafik unsurlarla beraber
analiz edilmelidir. Bireyler bir toplumu olusturan en 6nemli pargadir. Bireyleri etkileyen her
faktor dogrudan toplumsal yapiy1 da etkilemektedir. Besagni ve Borgarello (2020, s. 159)’a
gore sosyo-demografik unsurlarin gelir ve davranisi hane halklarinin kopmozisyon
degiskenlerden (dogum yeri ve vatandaslik) daha fazla etkiledigini belirtmistir. Bu sonug bize
bireylerin dogduklar1 boélgelerden go¢ ederek ekonomik bagimsizliklarini kazandiklar
bolgelerde yasama egiliminde olduklarin1 gostermektedir. Mittal vd., (2017, s. 374) gelir ve
demografik yapinin yolcu talebi iizerine etkisi inceledikleri ¢aligmalarinda, yolcularin ulagim
sistemlerine olan taleplerini etkileyen en dnemli faktorlerin gelir, niifus yapisi ve alternatif
ulagim sistemleri oldugunu belirlemislerdir. Gelirin Sneminin vurgulandigr bir baska
arastirmada, Lee ve Sener’e (2016, s. 153) gore gelir, istihdam olanaklarina erisim, seyahat
maliyeti gibi faktorler bir arada kullanilarak ulasim planlarinin kolayca yapilabilecegini
belirtmislerdir. Tsui vd., (2019, s. 11)’de havayolu koltuk kapasitesi (ASK) ve turizm talebini
iligkisini inceledikleri ¢aligmalarinda, iilkelerin bolgesel ekonomisinin 6nemine dikkat ¢ekerek,
havayolu koltuk kapasitesi talebinde her bir destinasyonun turizm talebi ve bolgesel niifus
yogunluguyla birlikte iilkelerin gelir diizeylerinin de etkili olabilecegini belirtmislerdir. Ulagim
sistemlerine olan talep artik¢a ulagim sistemleri yolcu tasima kapasitelerini miimkiin olabilecek

diizeyde artirmak isteyeceklerdir. Bu baglamda, ulagim sistemleri 6lgek ekonomileri ile koltuk



kapasitelerini artirarak yolcu talebini diisiik maliyetle karsilayip kazang elde edebilirler
(Rodrigue, Comtois ve Slack, 2013, s. 15).

Ulkelerin ekonomik refah seviyesine ulasabilmesi icin toplumu olusturan bireyler arasindaki
gelir farkliligini en aza indirmesi gerekmektedir. Iktisat bilimine gore bireyler arasindaki gelir
dagilimi esitsizligi giderilerek ekonomik kalkinma saglanabililir. Yitzhaki ve Schechtman,
(2013, s. 364)’a gore, gelir esnekligi ekonominin yoksulluk ve esitsizlik tizerindeki etkisi
aciklar, esitsizlik dlciisii olarak Gini katsayisini kullanir.  Ulkelerin sosyo-ekonomik ve soyso-
demografik yapilar1 birbirinden farklidir. Bu nedenle ekonomik yapilarinin hane halklarinin
refah seviyesini ne kadar etkilendikleri ve toplumlarin demografik yapisinin sosyal hayata
etkisinin ne diizeyde oldugu farklilik gosterebilir. Bu baglamda, arastirmalarda Gini katsayisi
degerlendirilirken de bir iilkenin veya bolgenin demografik yapisi analiz edilmelidir (Warrens,
2018, s. 581). Literatiirde Gini katsayisinin dneminin vurgulandigi ekonomi bilimi aragtirmalari
disinda diger bilim dallarininda aragtirmalar yaptig1 goriilmektedir. Bu arastirmalardan, Li ve
DaCosta (2013, s. 60) Cin’de gelir esitsizliginin ulagim sistemleri iizerine etkilerini incelemek
icin kurduklari ekonometrik modelde, Gini katsayisini ekonomik, demografik ve tasima
degiskenleriyle birlikte kullanarak analizlerini gergeklestirmislerdir. Elde edilen sonuglara

gore, genellikle yolculardan gelirleri dogrultusunda harcama yapmalar1 beklenmektedir.

Yolcular gelir gruplara ayrilarak ulagim sistemlerine olan yolcu talepleri tahmin edilebilir.
Bascom ve Christensen (2017, s. 228) arastirmalarinda gelir gruplarin1 yoksulluk esigine gore
sekiz gruba ayirarak ulasim sistemleri se¢imini analiz etmislerdir. Arastirmada, gelir diizeyinin
ulasim sistemleri se¢imini etkiledigini belirlemislerdir. Bir diger ¢alismada, Ashiabor, Baik ve
Trani (2007, s. 9) ABD’de yolcularin sehirler arasi seyahat talebini Logit modelle analiz
etmiglerdir. Logit modelde seyahat maliyeti ve yolcularin gelir seviyeleri bagimsiz degisken
olarak yer almistir. Analiz sonuglarinda gelir diizeyi yliksek yolcularin seyahat maliyetlerinden
daha az etkilendikleri ve yolcularin gelirlerinin artmasiyla birlikte seyahat maliyetinin ulagim
sistemlerine olan yolcu talebini daha az etkiledigini belirlemislerdir. Asahi ve Murakami (2017,
s. 87) disiik tcretli Southwest havayolunun havayolu tagimaciligi pazarini nasil etkiledigini
arastirdiklar1 caligmalarinda, ekonomik faktorleri de goz Oniine alarak pazar biiyiikliigiini
belirlemek i¢in yontem olarak ekonometrik model kullanmislardir. Modelde, ugus rotalarindaki
yolcularin kigi bagma gelirlerini degisken olarak kullanarak gelirin pazara etkisini analiz

etmislerdir.
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1.2.2. Fiyat

Yolcular seyahatlerinde hangi ulagim sistemlerini kullanacaklarina karar verirken se¢imlerini
belirleyen en 6nemli faktorlerden birisi de bilet fiyatidir. Havayolu yolcu tasimaciligr ve YHT
rekabetini konu edinen arastirmalarin ¢ogunlugu bilet fiyatinin rekabet edebilirlik tizerindeki
etkisini analiz etmektedir. Bu arastirmalardan, Gundelfinger-Casar ve Coto-Millan (2017, s.
16) calismalarinda havayolu YHT rekabetini ulasim talebi modeli olusturarak analiz
etmislerdir. Aragtirma sonucunda talebi belirleyen faktorlerin bilet fiyatlari, yolcularin gelirleri
ve YHT ile yapilan seyahatin siiresi oldugunu belirlenmistir. Burada dikkat edilecek nokta,
havayolu YHT rekabetini analiz ederken bilet iicretinin yani sira seyahat siiresininde ¢ok
onemli bir unsur olmasidir. Bir diger ¢alismada ise, Yang vd. (2018, s. 3) Cin’de 2007-2013
yillar1 arasinda 138 rota i¢in YHT ile havayolu rekabetini panel data verileri ile arastirmistir.
Aragtirma sonunda YHT nin havayolu ulasimini belirlenen rotalarda %27 azalttigi sonucunu

elde etmislerdir.

Tiirkiye’de YHT bilet fiyatin1 devletin belirlemesi nedeniyle YHT ve diger ulagim araglari
arasinda tam rekabetten s6z etmek dogru olmaz. Bunun nedeni, bilet fiyatlarinin piyasa
kosullariyla belirlendiginden tam olarak emin olamamizdir. Tiirkiye’deki YHT bilet fiyat
belirlemesine benzer uygulamay1 Cin’de yapmaktadir, Yang vd. (2018, s. 2) ¢aligmalarinda
YHT ve havacilik endiistrisinin hiikiimetin kontroliinde oldugunu belirtmislerdir. Bu ¢calismada
YHT’nin yani sira havayolu ulagimininda devlet kontroliinde olmasi nedeniyle Cin
ekonomisinde ulagim sektdriiniin devlet kontroliinde oldugunu ve ulasim sistemleri arasinda

tam rekabet kosullarinn bulunmadigini s6yleyebiliriz.

Fiyat esnekligi ulasim sistemleri yolcu talebinin belirlenmesinde &nemli bir faktordiir.
Yolcularin seyahatlerinde kullanabilecekleri birden fazla ulasim aract mevcut ise olusacak talep
bilet ticretlerinde kirllganliga neden olacaktir. Adler, Pels ve Nash (2010, s. 822) galismalarinda
havayolu demiryolu rekabeti 6rneklemini merkez havayolu baglanti noktalar1, diisiik ticretli
havayolu baglanti noktalar1 ve YHT noktalar1 olarak belirleyip, bu noktalarda sosyal refah
fonksiyonu olusturmuslardir. Yaptiklari analizde havayolu demiryolu rekebetini is fiyati, bos
zaman fiyati, is fiyat1 esnekligi ve bos zaman fiyati esnekligi ile agiklamiglardir. Analiz
sonuglarina gore, demiryolu aglarmin yaygin oldugu iilkelerde YHT’nin havayolu pazari
tizerindeki etkisi oldukca fazladir. Jonk ve Riet (2008, s. 240)’de ulasim sistemlerinden
karayolu otobiis, YHT ve havayolu yolcu tagimaciligi talebini inceledikleri ¢caligmalarinda, fiyat
esnekliginin talep tlizerindeki etkisini analiz etmislerdir. Yaptiklar1 analizde havayolu yolcu

tasimaciliginin fiyat degisikliklerinden diger ulasim sistemlerine gore daha fazla etkilendigini
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belirlemiglerdir. Oum, Waters II ve Yong (1992, s. 146)’da fiyat esnekliginin ulasim talebi
iizerine etkisini incelendikleri ¢aligmalarinda, yolcularin uzun dénemde fiyat degisikliklerine
kisa donemde oldugundan daha iyi uyum sagladiklarini belirlemislerdir. Cin’de Ma vd., (2019,
S. 66) tarafindan YHT nin havayolu iizerine etkisini inceledikleri arastirmada, YHT ’nin hem
ekonomi hem de business sinifi ucak biletlerine olan talebi diisiirdiiglinii ve 6zellikle kisa ve
orta mesafe seyahatlerde havayolu business sinifi kullanan yolcularin daha fazla ilgisini
cektigini belirlemiglerdir. Cin’de yapilan bir diger ¢alismada Zhang vd., (2019, s. 1) YHT ve
havayolu rekabetinin havayolu bilet ticretlerini %34 ve ucus sikliklarii da %60 azalttigini

belirlemislerdir.

1.2.3. Giivenlik

Ulasim sistemleri tilkelerin ekonomisi i¢in 6nemli bir yere sahiptir. Ulagim sistemleri bolgeler
arasindaki ulasim aglariyla sanayi ve tiretim, ticari faaliyetlerin ve turizm sektdriiniin
gelismesine katki saglayarak bolgelerin ekonomik kalkinmasina yardimei olur. Xie vd. (2019,
s 10) yaptiklar ¢aligmalarinda, giivenli ulasimla istihdam olanaklarina daha kolay erisilerek
bolgesel kalkinmayla birlikte ekonomik gelismenin de saglandigini belirtmislerdir. Buna
karsin, ulasim sirasinda meydana gelen kazalar can ve mal kaybinin yani sira iilke
ekonomilerinde maliyetlere neden olmaktadir. Blincoe vd. (2002’den aktaran Savage 2013, s.
1) ABD’ de yaptigi ¢alismasinda, 2012 yilinda meydana gelen karayolu kazalarin ABD
ekonomisine maliyetlerinin 306 milyar dolar oldugunu bu rakamin gayri safi yurt i¢i hasilanin
%2,3’line denk geldigini belirlemistir. Gillen ve Morrison (2015, s. 1) ise , havacilikta giivenlik
faaliyetlerinin ekonomik refah seviyesini artirmamasina ragmen azalmasini Onledigini
belirtmislerdir. Gilivenligin iilke ekonomilerini nasil etkiledigini inceleyen arastirmalar, kazalar
nedeniyle ortaya ¢ikan maliyetlerin Oniine gegilebilmesi igin giivenlik ve emniyet yonetimine

onem verilmesi gerektigini gostermektedir.

Ulasim sistemlerinde dncelikli hedef can ve mal giivenliginin saglanmasi olmalidir. Bunun i¢in
gerekli diizenlemeler ilgili otoriteler tarafindan dikkatli bir sekilde yapilmalidir. Havayolu
tasimaciligi gerek operasyon Oncesindeki kurallar1 gerekse de operasyon sirasindaki kati
kurallariyla giivenli ulagimda diger ulagim sistemlerinin oniinde yer almaktadir. Bu durumun
en onemli nedenleri ulusal ve uluslararasi uguslarin havacilikla ilgili ulusal ve uluslararasi ve
resmi kuruluslar tarafindan denetleniyor olmasidir. Havacilikta en dnemli resmi kural koyucu
ve diizenleyici kurulus olan ICAO (Uluslararas1 Sivil Havacilik Orgiitii) tarafindan yaymlanan
annex’lere havayolu firmalar1 ve kuruluslar1 uymak zorundadir. Biitiin ticari ve 6zel ugusglar

ICAO’nun yayinladigi emniyet ve giivenlikle ilgili prosediirleri i¢eren “annex 17: Giivenlik”,
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“annex: 19: Emniyet Yonetimi® ve “annex 18: Tehlikeli Maddelerin Havayolu ile Giivenli
Tasimaciligr” gore diizenlenmelidir. ICAO’nun bir birinden farkli konularda 19 annex’i
bulunmaktadir. Emniyet Yonetimi 2015 yilinda annex 19 olarak sonradan eklenmistir (De
Florio, 2016, s. 8).

1.2.3.1. Biogiivenlik

Giliniimlizde ulagim sistemlerinin diinya genelindeki pandemik salginlarin yayilmasini
dogrudan etkiledigini gérmekteyiz. Bu nedenle, biitiin ulasim sistemleri biogiivenlige daha
fazla 6nem vererek ulasim operasyonlarini gergeklestirmelidir. Uluslararasi yolcu tagimaciligin
en fazla havayolu ulasimiyla yapilmasi nedeniyle havayolu tasimaciligi olusturan bilesenler,
havayolu firmalar1 ve havaalanlarinin biogiivenlige diger ulasim sistemlerinden daha fazla
onem vermeleri gerekmektedir. ICAO meclis kararlari A40-14’te salgin hastaliklarin
yayilmasinin ucak dezenfeksiyonu ve vektdr kontrol yontemleriyle onlenebilecegini ayrica
devletlerin CAPSCA’ya (Sivil Havacilikta Halk Saghg Olaylarmin Onlenmesi ve Yonetimi
icin Isbirlik¢i Diizenleme Kurulu) iiye olmalar1 da tavsiye edilmektedir. Boylece uluslararasi
ve ulusal havacilik organizasyonlar is birligini i¢inde hareket ederek salgin hastaliklarin
yayilmasinin 6niine gegilebilir (ICAO, 2020). ICAO’nun yayinladigi “annex 18: Tehlikeli
Maddelerin Havayolu ile Giivenli Tasimacilif1” de ugak kabininde yolcularin yanlarinda
tasidiklar1 esyalarla ilgili ve ugaklarin kargo boliimiindeki mallarin taginmasi ile ilgili kurallara
yer vermektedir. Fakat, annex 18’de yolcularla ilgili kisisel hijyenleriyle ilgili konular yer

almamaktadir. Ilerleyen zamanlarda bu konularla ilgili yaymlar beklenebilir.

Diinya Saglik Orgiitii (WHO), havacilik sektdriindeki bir diger énemli kurulus olan IATA’nin
(Uluslararas1 Hava Tasimaciligr Birligi) bulasici hastaliklarin oniline gegmek icin her yil
Bulagici Maddeler Nakliye Yonergeleri yaymladigini bu yonergelerin ICAO’nun talimatlari
g0z Oniine alinarak hazirlanmasi gerektigini belirtmistir (WHO, 2004, s. 94). IATA Corona
virisiiniin hizla yayilmasinin ardindan Covid-19 6nlemleri igin yapilmas: gereken tedbirleri
dokuz asamada tamimlamustir. Dikkat edilmesi gereken noktalar yolculara ugus oncesi ve
sonrasinda verilen hizmetlerin temassiz, self servis ve yolcular arasinda mesafeye dikkat ederek

yapilmasidir (Careen, 2020).

Salginin yayilmasiyla birlikte yolcu tagimaciliginda ciddi azalmalar olmaktadir. Bu durumdan
en fazla etklenen ulasim sistemi ise havayolu yolcu tasinmaciligidi. EUROCONTROL
tarafindan yayinlanan raporda Covid -19 viriisiiniin yayilmasiyla birlikte havayolu yolcu
tasimaciligi trafik verileri yaymlanmistir. Veriler incelendiginde avrupa genelinde havayolu

trafik hacminin yaklasik %90’n1 kadar azaldigi goriilmektedir. Tiirkiye’de benzer bir durum
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soz konusudur, ugus operasyonlarinda %90’dan fazla azalmayla birlikte havayolu ulagiminin
neredeyse tamamen durma noktasina geldigi sdylenebilir (EUROCONTROL, 2020).

1.2.4. Seyahat siiresi ve Mesafe

Ulasim sistemlerinden havayolu, YHT ve karayolu yolcu tasimacilig: rekabetini belirleyen en
onemli faktorden biri de seyahat siiresi ve mesafedir. YHT hizlarinin seyahat siiresinin
kisaltmasiyla faaliyette bulundugu sehir hatlarinda karayolu ulasimina istiinliik kurmaya
baslamis, havayolu yolcu tagimaciligiyla ise rekabet edebilecek seviyeye gelmistir. Giiniimiizde
Tirkiye’de YHT maksimum hizlart 250km/saat tir (TCDD, 2019a, s. 7). YHT hizim
artirmasiyla kisa mesafeli yolcu tagimaciliginda havayolu ve karayollarina karsi rekabete
istiinliik saglayabilir. Yang ve Zhang (2012, s. 1327) ¢alismalarinda YHT hizinin artmasiyla
havayoluyla daha fazla rekabet ederek ucak bilet iicretlerini diisiirdiigiinii belirlemislerdir.
Gleave (2004’den aktaran D’Alfonso, Jiang ve Bracaglia, 2016, s. 263) calismalarinda,
havayolu tagimaciligi tizerinde YHT etkisinin mesafelere gore degistigini belirtmislerdir. 200
km’den az mesafelerde en yogun rekabet yasandigini ve havayolu ile rekabetin en az oldugu
mesafenin ise 800-1000 km arasi oldugu belirlemislerdir. Benzer bir ¢alismada Wang, vd.,
(2018, s. 111) YHT’ nin havayolu ulasimina etkisini seyahat mesafelerini siniflandirarak analiz
etmiglerdir. Arastirmada, mesafeleri 850 km’den biiyiik ve 850 km’den kiigiik rotalar olarak
belirlemislerdir. Analiz sonuglarinia gore, YHT hizin1 azaltinca 850 km’ den kiigiik rotalarda

havayolu trafiginin 850 km’den fazla olan rotalara gore daha fazla oldugunu belirlemislerdir.

Kisa mesafeli seyahatlerde havayolu ile YHT rekabeti daha fazladir. Kisa mesafelerde diisiik
icretli havayolu firmalar1 YHT ile geleneksel havayolu firmalarina gore daha fazla rekabet
edebilirler. Bu durumun nedeni kisa mesafeli seyahatlerde sadece bilet licreti 6demek isteyen
yolcularin sayisi fazla olmasidir. Clewlow, Sussman ve Balakrishnan (2014, s. 142)
caligmalarinda, YHT ve diisiik ticretli havayolu rekabetini ele almis ve kisa mesafeli rekabetin
Oonemine vurgu yapip, rekabeti talep denklemi olusturarak tahmin etmislerdir. Tahmin
sonuglarinda, YHT’ nin kisa mesafede Avrupa havayolu i¢ pazar paymi azalttigin1 ve diisiik
iicretli havayollarinin orta mesafeli uguslara yonelmesine neden oldugunu belirlemislerdir.
Hsiao ve Hansen (2011, s. 1122) ¢alismalarinda, En Kiiciik Kareler yontemi ile mesafelere gore
ulasim sistemlerine olan yolcu talebini tahmin etmislerdir. Kurduklari modelde, kisa mesafeli
seyahatlerde karayolu ve demiryolu ulagim sistemleri yolcu taleplerinin havayolu ulasim
sistemi yolcu talebine gore daha fazla oldugunu, uzun mesafeli seyahatlerde ise havayolu
ulasim sistemi yolcu talebinin daha fazla oldugunu tespit etmislerdir. Bir diger ¢alismada,

Dixon, Rimmer ve Waschik (2017, s. 3) seyahat siiresindeki degisikler nedeniyle yolcularin
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seyahatlerinde zaman kullanimin1 dikkate alarak ulasim sistemlerini birbirlerinin yerlerine
ikame ettiklerini belirlemislerdir. Button’a (2006, s. 17) gore, ulasim sistemleri tercih edilirken
zamanin degeri farkli gelir gruplarina, seyahat amaglarina, seyahat mesafesine ve trafik

yogunluguna gore degiskenlik gostermektedir.

Havayolu YTH rekabetinde merkez hatlarinda farkli durumlar s6z konusudur. Belirli hatlardaki
rekabet diger hatlara gore fazla olabilir. Bu duruma &rnek olarak Istanbul-Ankara hatti
gosterilebilir. Ozellikle diisiik iicretli havayolu firmalar tarafindan kullanilan Sabiha Gokgen
Havalimani1 ve Pendik YHT garinin ayni1 konum iizerinde yer almasi nedeniyle havayolu ile
YHT rekabeti en yogun bu hatta yasanmaktadir. Rekabetin etkileri ise dogrudan ulasim ticretleri
iizerinde goriilmektedir. Capozza (2016, s. 22) Italya’da demiryolu ulasiminin havayolu ulasim
iicretlerine etkisi inceledigi ¢aligmasinda, demiryolu seyahat siiresindeki %10’luk artigin
havayolu ulagim iicetlerini %3,1-3,9 oranlar1 arasinda artirdig1 sonucunu elde etmistir. Bir diger
arastirmada Xia ve Zhang (2016, s. 475) havayolu ve YHT rekabetinin oldugu hatlarda YHT
hizinin artirilmast ve havayolu demiryolu baglanti siirelerinin iyilestirilmesinin ucak bilet

ticretini azalttigini, YHT bilet ticretini ise artirdigini ya da azalttigin1 belirlemislerdir.

1.2.5. Entegre ulasim sistemi

Tirkiye’de YHT ulasim sistemi ve havayolu ulasim sistemini birbirlerine entegre edilerek
planlanirsa yurti¢i ulasim sistemleri bir biitiin olarak daha etkili bir sekilde kullanilabilir.
Tiirkiye’de ozellkle orta mesafeli sehirler arasi seyahatler i¢in havayolu ile YHT baglantis
distintilebilir. Entegre ulagim sistemi iki asamada gerceklestirilir, birinci asamada biiyiik
sehirlerdeki merkez havalimanlariyla yakin mesafeli kii¢tik sehirler arasinda YHT ile dogrudan
entegrasyon saglanir. Ikinci asamada ise, havayolu ulagimi ile orta mesafede bulunan sehirlere
direkt uguslar yapilabilir. Boylece, sehirler arasi yolcu tasimaciligi daha verimli bir sekilde
gergeklestirilebilir. ' YHT-havayolu entegrasyonuna oOrnek olarak Cin ulagim sistemi
gosterilebilir. Cin’de, Li ve Sheng (2016, s. 409) arastirmalarinda, sehirler aras1 YHT-havayolu
entegre ulasimda en yogun yolcu talebinin 1200 — 1600 km arasinda oldugu, sehirler aras1 belli
mesafeleri astifinda yolcu taleplerinde azalma oldugunu ve 1600 km asilinca havayolunun
avantajli hale geldigini belirtmislerdir. Literatiirde yolcularin entegre ulasim sistemlerini segme
kararinda etkili olan faktorlerden birisi de seyahat siiresidir. Roman ve Martin (2014, s. 137)
Ispanya’da seyahat siiresinin YHT-havayolu entegre ulasim sistemine etkisini inceledikleri
arastirmalarinda, seyahat siiresini ulagim sistemleri arasindaki baglanti siiresi ve arag i¢i seyahat
sliresi olmak tizere ikiye ayirarak incelemislerdir. Analizde, is amaciyla seyahat eden yolcularin

baglanti siiresi ve arag i¢i seyahat siliresinin artmasindan diger amaglarla seyahat yolculara gore

15



daha fazla olumsuz etkilendikleri belirlenmistir. Bu nedenle, YHT ve havayolu ulasimi arasinda
baglanti hizmetinin iyi olmamasi nedeniyle artan seyahat siiresinin is amaciyla seyahat eden
yolcularin YHT-havayolu entegre ulasim sistemini segcme olasiliin1 azaltacagi sOylenebilir.
Sato ve Chen (2018, s. 244) ¢alismalarinda, yolcularin YHT- havayolu entegre ulasim sistemini
segme ihtimalini MNL (Multinational Logit Model) kullanarak tahmin etmislerdir, analiz
sonucunda YHT- havayolu ulagim sistemleri arasindaki baglanti hizmetinin iyi olmasinin
secme olasiligint artirdigini, ulagim iicretinin artmasinin ise se¢gme olasiligint azalttigini

belirlemislerdir.

YHT-havayolu entegre ulasim sisteminin olumsuz sonuglarida olabilir. Takebayashi (2015, s.
63) calismasinda, YHT-havayolu entegre ulasim sisteminin YHT’de talep kaybina neden

oldugunu, demiryolu havayolu transit yolcu sayisinda ise artis1 sagladigini belirlemistir.

Bir diger entegre ulasim sistemi YHT ulagim sistemi ve karayolu ulasim sistemi arasinda
baglant1 kurularak olusturulan YHT-karayolu entegre ulagim sistemidir. Karayolu ulagim
agmin uygun oldugu bolgelerde bu ulasim sistemi yapilabilir. Yashiro ve Kato (2019, s. 715)
Japonya’da yaptiklari ¢alismalarinda Miyazaki ve Fukuoka sehirleri arasinda “B&S Miyazaki”
ad1 verilen YHT-karayolu entegre ulasim sistemini diger ulagim sistemleri ile karsilagtirarak
analiz etmislerdir. Calisma sonucunda, havayolu ulasiminin hizli ama pahali, sehirler arasi
otobiis ulagiminin ise yavas ama ucuz olmasi nedeniyle hizli ve uygun fiyatli YHT-karayolu

entegre ulasim sisteminin yolcular tarafindan kabul gérdiiglinii belirlemislerdir.
1.2.6. Bolgesel tasimacilik

Bolgelere gore ulasim sistemleri rekabeti farklilik gosterebilir. Bolgelerin cografi ve fiziksel
ozellikleri ve ulasim araglarina erisim rekebet {iistiinliiglinii belirleyen etkenlerdir. YHT
hatlarinin oldugu bélgelerde havayolu, YHT ve karayolu sehirler arasi otobiis rekabetinden s6z
edebiliriz. Gillen ve Hazledine (2015, s. 129) calismasinda, bdlgesel uguslarin genelde kisa
mesafeli olmasi nedeniyle havayolu ulagimi ile karayolu ve demiryolu ulagimini arasinda ciddi
bir rekabet oldugunu belirtmislerdir. Bireylerin gelir diizeyleri de yasadiklar1 bolgelerdeki
ulagim araci tercihini dogrudan etkilemektedir. Sanayinin ve turizm sektoriiniin gelismis oldugu
bolgelerde yasayan bireylerin havayolu ulagimini diger ulagim araglaria gore daha fazla tercih
edeceklerini sdyleyebiliriz. Bu konu ile ilgili arastirmalardan, Zhang ve Zhang (2016), YHT ve
havayolu firmalar1 rekabetini analiz ederken olusturduklari ekonometrik modelde Cin’in
bélgelerini GSYIH biiyiikliiklerine gdre ayirarak analiz etmislerdir. Modelin bagimli degiskeni
bolgeler arasi trafik hacmi, bagimsiz degiskenleri GSYIH, sehirler arasi mesafe ve ulasim
sistemleridir. Arastirma sonuglarinda, turizm bdlgelerinde havayolu ulasiminin daha fazla
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tercih edildigini diger bolgelerde ise havayolu ulasimi ile YHT ulasimi arasinda ciddi bir
rakabet oldugunu belirlemislerdir. Bu arastirma Tiirkiye i¢in bir 6rnek teskil edebilir, havayolu
firmalar1 YHT ile rekabette avantaji saglamak i¢in bolgelerin ekonomik yapisini dikkate alarak

stratejilerini belirleyebilirler.
1.3. Tiirkiye Ulasim Sistemleri: Betimsel Analiz

Tiirkiye yurtici yolcu tagimaciliginda karayollar1 lider durumdadir. Son on yilda havayolu
ulagimina yapilan yatirimlarla birlikte artan havayolu firmalar1 sayis1 ve TCDD’nin 2009
yillinda YHT yolcu tasimaciligina baglamasiyla Tiirkiye’de ulasim sistemleri arasinda rekabet
artmistir. Bu baglamda, Tiirkiye ulasimda tek bir sisteme bagli kalmayarak yolculara alternatif

sunarak ulasim sektoriinde biiylime donemine girmistir.

Bu boliimde Tiirkiye’de son 10 yildaki karayolu, havayolu, demiryolu ve denizyolu ulasim
sistemleri yolcu tagimacilig1 yolcu ve arag sayilart analiz edilecektir. Ulagim sistemleri analiz
edilirken kullanilan veriler karayollar1 ulagimi verileri KGM (2018), havayolu ulasim verileri
DHMI (2012-2018) yillar1 aras1 yayinladiklari faaliyet raporlarindan, demiryolu ulagim verileri
TUIK (2017) ulastirma istatistiklerinden ve denizyolu ulasim verileri de TUIK (2017) ulastirma

istatistiklerinden yararlanilarak hazirlanmustir.

1.3.1. Ulasim sistemleri i¢ hat yolcu sayilar1

Sekil 1°de, karayolu ulasimi hari¢ ulasim sistemleri yolcu sayilar1 yer almaktadir. Ulagim
sistemeri igerisinde havayolu ulagim1 yolcu tasimaciliginin 2007 yilinda demiryolu ana-hat ile
nispeten rekebette oldugu goriilmesine ragmen yolcu sayilar1 arasindaki fark giderek artmaya
baslamistir. Sekil 1°deki 6nemli nokta, havayolu yolcu sayisinin bu dénemde artan oranlarla
bityiimesidir. 2016 yilina gelindiginde havayolu yolcu sayisinin ii¢ kattan daha fazla arttigi
goriilmektedir. Bu donemde ana-hat demiryolu yolcu sayinda artiglarin ve azaliglarin oldugu
dalgali bir donemdir. 2009 yilinda yolcu tasimaciligina baslayan YHT nin ise bu donemde
yolcu sayisinda hizli bir sekilde arttigi goriilmektedir. Sekil 1°de denizolu yolcu
tagimaciliginda marmara bolgesi verileri yer almaktadir. Denizyolu yolcu sayisinda 2012
yilinda azalma goriilmesine ragmen sonraki yillarda yaklasik olarak ayni artig hiziyla artmaya

basladigini soyleyebiliriz.

Sekil 1’deki 6nemli noktalar, havayolu yolcu tasimaciligi karayollar1 ulasim sistemleri harig
tutuldugunda diger ulasim araglarina kars1 yolcu sayisinda biiylik tistiinliik kurmasi1 ve 2009
yilinda yolcu tagimaciligina baslanan YHT seferlerinin bu donemde yiizdesel olarak en fazla

artis goOsteren ulasim aract konumunda oldugunun agik¢a goriilmesidir. Ayn1 zamanda
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TCDD’nin YHT hat sayisimi artirmaya basladigi donemle birlikte demiryolu ana-hat yolcu

sayisinda azalmalarin baslamasida dikkat ¢ekici bir durumdur.
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Sekil 1: 2007-2016 yullar: arast ulasim sistemleri i¢ hat yolcu sayilar: .
Kaynak: TUIK (2017), TCDD (2019), Deniz ticaret genel miidiirliigii (2019), DHMI (2012-2017)

1.3.2. Ulasim sistemleri i¢ hat yolcu kilometre

Yolcu-kilometre (PKM), bir yolcunun belirli bir ulasim sekli (kara, demir, hava, deniz, i¢
suyollar1 vb) ile bir kilometrede tasinmasini temsil eden 6l¢ii birimidir. Yolcu-kilometre, ulagim
araglar1 yolcu kapasitesi ile seyahat mesafesi ¢arpilarak elde edilir (European Communities,
2003, s. 95). Sekil 2’de Yolcu km basina diisen yolcu sayisinda karayollariin diger ulasim
araglaria gore oldukca fazla oranda tistiin oldugu goriilmektedir. Karayolari PKM’si en yakin
ulagim araci olan havayolu ulasiminin 5 katindan daha fazladir. Sekil 2’deki 6nemli nokta,
karayollar1 ve havayollar istikrarlt bir sekilde yolcu km de artig gostermektedir. Ana-hat
demiryollar1 bu donemde azalig ve artislarin goriildiigii dengesiz dénemde bulunmaktadir.
YHT’ de yolcu sayindaki benzer bir durum burada da s6z konusudur. Ayn1 dénemde YHT
yolcu km de yaklasik dokuz kati kadar artis gostermektedir. Buna ragmen, YHT yolcu km
havayolunun 19 kati karayolunun ise 200 kat1 kadar geridedir. Sekilden ¢ikarilacak en 6nemli
sonug¢ Tiirkiye’de yolcu tagimaciliginda Karayollarn ciddi bir istiinligi oldugunun agik¢a
goriilmesidir. Ayrica karayollarina en ciddi rakip konumunda havayolu tasimaciliginin olgunu

sOyleybiliriz.
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Kaynak: TUIK (2017), KGM (2018)

Sekil 3’te havayolu ulasimi 2011-2017 yillar1 arasinda her yil artan oranlarla artmaya devam
etmigtir. 2017°ye gelindiginde PKM’nin 2011 yilinin yaklagik iki katina ulastigi goriilmektedir.
Karayollar1 ulagim1 hari¢ tutuldugu zaman havayollarinin diger ulagim sistemlerinden oldukg¢a
fazla PKM degerine sahip olmasi ve demiryolu PKM degerinin oldukg¢a az olmasi sehirlerarasi
ulasim se¢iminde PKM degerlerinin 6nemini gosterir. Bu sonugtan, demiryolu uzunlugunun
fazla olmasina ragmen yolcu sayisinin az olmasi nedeniyle PKM degerinin az olmasiyla
Tiirkiye’de yolcularin seyahatlerinde demiryolu anahat ulagimini fazla tercih etmediklerini
sOyleyebiliriz. Sekil 3’teki dikkat edilmesi gereken bir diger nokta, YHT yolcu-kilometre
(PKM) artis hiz1 2009-20015 yillar1 arasinda istikrarli bir sekilde giderek artarken 2016 yilina
gelindiginde yolcu-kilometre artmasina ragmen artis hizinda ciddi bir azalma olmasidir. Yolcu
kilometre (PKM)’den, sehirlerarasi ulasim se¢ciminde mesafenin ne kadar etkili oldugu tahmin
edilebilir. Karayolu ve demiryolu ulagimlar1 PKM’lerini kiyaslarken yolcu sayilariyla birlikte
uzunluklar1 da goz oniine alinmalidir. Tiirkiye’de karayolu toplam uzunlugu devlet yollari
31.006 km otoyollari ise 3.060 km dir ( KGM, 2020). Demiryolu anahat uzunlugu 11.590 km
YHT uzunlugu ise 1.213 km dir (UAB, 2019, s. 227 ). Bu bilgilerden karayolu PKM oraninin
km oranina gore demiryolundan daha fazla olmasinin nedenini karayolu yolcu sayisinin

demiryolundan oldukg¢a fazla olmasidir diyebiliriz.
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1.3.3. Ulasim sistemleri ara¢ sayilari

Sekil 4’de karayollar1 ulasim sistemi sehirlerarasi otobiis isletmeleri ara¢ sayilari hari¢ diger
ulagim sistemleri arag¢ sayilart yer almaktadir. 2007-2016 yillarinda havayolu firmalar1 yolcu
ucagr sayisinda siirekli bir artig oldugu goriilmektedir. Bu durum havayolu ulagimina olan
yolcu talebinin hizla arttiginin bir gostergesidir. Ayrica, Sekil 1°deki havayolu yolcu
sayisindaki hizli artis nedeniyle havayolu firmalarinin yaptiklar1 yatirimlarla filolarmi
genislettikleri sdyleyebiliriz. Bir diger ulasim sistemi demiryolu yolcu vagon sayisinda artig
olmamakta, deniz yolu ara¢ sayisinda ise artis ve azaligslarinin oldukg¢a fazla oldugu bir
donemdir. Bu donemde YHT ulagim sisteminin nispeten az olan ara¢ sayisi artisinin 2016
yilinda ise diger yillara kiyasla daha fazla oldugu goriilmektedir. Karayollar1 otobiis sayisini
Sekil 5’e dahil ettigimizde Tirkiye’de karayollar1 sehirlerarasi otobiis sayisinin biitiin ulagim
araglar1 toplamindan daha fazla oldugunu gérmekteyiz. Buradan, Sekil 2’deki yolcu-kilometre
(PKM) sayist ile birlikte ele aldigimizda Tiirkiye’de yolcularin ulasimda en fazla karayollarini
tercih edttigini agikg¢a sdyleyebiliriz. Belirlenen donemde havayolu ulasimi karayollar

ulagiminin en ciddi rakibi konumuna gelmistir.
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IKiNCi BOLUM

2. HAVAYOLU FiRMA SINIFI SECIiMI

Kiiresellesmenin etkisiyle toplumlar arasindaki iliskilerin hizla arttig1 giiniimiizde Diinya’nin
her kitasinda ulusal ve uluslararasi havayolu ulagimina olan talep artis1 istikrarli bir sekilde
devam etmektedir. Tiirkiye’de bu durumdan etkilenerek 2000°1i yillar sonrasinda sivil havacilik
sektoriinde hizli bir gelisim silirecine girmistir. Havayolu firma saymdaki artig, havayolu
firmalarinin ticari yolcu ugagi sayilarindaki artis ve yurtigi, yurtdisi ugus noktalari sayilariin
her yil istikrarli bir sekilde artmasi havayolu ulagimina olan yolcu talep artiginin net bir
gostergesidir. Diinya’da ve Tirkiye’de bu siirecin artarak devam edecegi on goriilmektedir.
Yeni acilan havaalanlar1 ve mevcut havaalanlarindaki kapasite artirimi, havayolu firma
sayisindaki artiglar ve ticari yolcu ugagi tiretimindeki artis hizi gelecek donemde havayolu

ulagim sistemi pazariin biiylimeye devam edeceginin gostergesidir.

Calismanin bu boliimiinde hizla biiylimeye devam eden havayolu yolcu tasimacilik sisteminin
onemli bir pargast olan havayolu firmalarmin havayolu pazar icindeki rekabeti ve sistemin

diger 6nemli pargasi yolcularin firma se¢imlerini etkileyen faktorler belirtilecektir.

2.1. Havayolu Firma Sec¢imini Belirleyen Faktorler

Hizla biiyliyen havayolu yolcu tasimacilig1 pazarinda havayolu firmalar1 pazardan daha fazla
pay alabilmek i¢in uzun donemli ve kisa donemli stratejik planlamalar yaparak hedeflerini
belirlemelidir. Havayolu firmalarina rekabette avantaj saglayacak faktorler stratejik
hedeflerinde yer almadir. Havayolu pazarinda alternatiflerin artmasiyla birlikte ekonomik
faktorlerin yani sira, yolcularin istek ve ihtiyaglar1 da havayolu firma smifi se¢iminde 6nemli
bir faktor olmustur. Yolcular havayolu firmalarini secerken yliksek diizeyde fayda elde etmek
isterler. Bu nedenle, havayolu firmalarinin rekabette avantaj saglamalari i¢in yolcularin

ihtiyaclarini belirlemeleri cok 6nemlidir (Vieira vd., 2019, s. 1).

Calismanin bu kisminda havayolu firmalarina avantaj saglayacak faktorlerden fiyat, gelir,
havayolu ittifaklari, tam zamaninda gerceklesen uguslar, marka imaji, miisteri memnuniyeti,

hizmet kalitesinin havayolu firma se¢imine etkileri incelenmistir.

22



2.1.1. Fiyat

Tam hizmet saglayan geleneksel havayolu firmalar1 ve diisiik iicretli havayolu firmalari
arasindaki rekabeti etkileyen en 6nemli faktoriin fiyat oldugu diistiniilmektedir. Diisiik icretli
havayolu firmalarinin havayolu tasimaciligi pazarina girmesiyle beraber geleneksel havayolu
firmalar1 bilet fiyatlarin1 azaltmak zorunda kaldilar. Bununla birlikte geleneksel havayolu
firmalar1 yolculara tam hizmet saglamay1 rekabette {istiinlik saglayan temel unsur olarak
belirlediler. Calismada incelenecek 6nemli sorulardan bir tanesi, havayolu firmalar1 arasindaki
rekabette fiyatin m1 yoksa tam hizmettin mi avantaj saglayacak faktor oldugudur. Literatiirde
havayolu firma siniflar1 rekabetinde fiyatin etkisini arastiran pek ¢ok arastirma bulunmaktadir.
Bu aragtirmalardan, Rajaguru (2016, s. 120) calismasinda tam hizmet veren geleneksel
havayolu firmalarinin iicret ve hizmet kalitesi arasinda denge kurdugunu diisiik ticretli
havayollarinin ise sadece licrete bagli olduklarini belirlemistir. Bir diger ¢alismada Henderson
vd., (2019, s. 152) Avusturalya’da tam hizmet veren geleneksel ve diisiik ticretli havayollar
secimini inceledikleri arastirmalarinda elde ettikleri anket sonuglarina gore, se¢imi belirleyen

en Onemli faktoriin %38,76 oranla fiyat oldugu goriilmektedir.

Diisiik ticretli havayollar1 firmalarinin havayolu pazarina girmeleriyle birlikte hizli bir sekilde
pazardan pay almaya baslamislardir. Bu durumun en bilinen 6rnegi ABD’ de diisiik iicretli
havayolu firmas1 olan Soutwest dir. Soutwest havayollarinin bu basarisi birgok diisiik ticretli
havayolu firmasi kurulmasina neden olmustur. Cin’de de benzer bir durum s6z konusudur. Fu
vd., (2015, s. 3) diisiik ticretli havayolu firmalarini inceledikleri aragtirmalarinda. Diisiik iicretli
havayolu firmas1 Spring Havayolunun pazara girmesiyle hizli bir sekilde kar elde etmeye
basladigin1 belirlemislerdir. Fakat, ilerleyen zamanda Spring Havayollar iicret azaltmaya
devam etmesine ragmen pazar hacminde artis saglayamamistir. Giiney Kore’de yapilan bir
diger ¢alismada, Khan vd., (2019, s. 2) diisiik {icretli havayollarinin pazara ilk girislerinde tam
hizmet veren geleneksel havayollar ile rekabet ettikleri daha sonra ise kendi pazarlarini

kurduklar1 ve geleneksel havayollar1 arasindaki rekabetin azaldigini belirlemislerdir.

Diisiik ticretli havayollarinda yeterli diizeyde olmayan hizmet kalitesi miisteri sadakati
olusturulmasinda 6nemli bir sorundur. Miisteri memnuniyetini g6z ard1 eden diisiik iicretli
havayolu firmalar1 diisiik bilet {icreti ile yolcu ¢ekmek isterler. Stratejilerin sadece bilet fiyati
lizerinden yapilmasi havayolu tasimaciligi pazarinda sinirli sayida yolcuya hitap eder. Bu
durum diisiik ticretli havayolu firmalarinin havayolu tagimaciligi pazarindan daha fazla pay
almalarin1 engellemektedir. Tam hizmet veren geleneksel havayolu firmalar1 ile diistik ticretli

havayolu firmalar1 arasindaki bilet {icretleri farki azalmaktadir. Bu durum, diistik tcretli
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havayolu firmalarinin hizmet kalitelerini arttirmasi gerektigini géstermektedir. Akamavi vd.,
(2015,5.530) caligmalarinda, yolcu memnuniyeti ve miisteri sadakatini yapisal esitlik
modellemesi ile agiklamiglardir. Olusturduklari modelde servis ¢alisanlarinin yeterliliklerinin
yolcu sadakatini artirdigini belirlemislerdir. Bu durum hizmet kalitesinin yolcu memnuniyeti
iizerindeki olumlu etkisini agik¢a gostermektedir. Lin ve Huang (2015, s. 3) calismalarinda,
diistik ticretli havayolu firmalar1 se¢iminde yolcularin se¢imlerini etkileyen dort motivasyon
faktori belirlemistir. Bunlar, algilanan avantajlar, algilanan dis etki, algilanan hizmet kalitesi
ve algilanan kurumsal degerlerdir. Diistik iicretli havayolu firmalar1 havayolu pazarma ilk
giriglerinde diisiik ticret ve kisa mesafeli sefer stratejileri ile pazardan hizli bir sekilde pay
almislardir, ardindan olgunluk dénemlerinde pazardan aldiklar1 pay durgunlasmaya baslamistir.
Bu durumu 6nlemek ve gerileme donemine girmemek ic¢in diisiik iicretli havayollar1 yeni
stratejiler gelistirmelidirler. Wensveen ve Leick (2009, s. 131) calismalarinda diisiik ticretli
havayollarinin uzun mesafeli uguslar1 da seferlerine ekleyecek rekabette fiyat avantajlarini
kullanmaya calistiklarini belirtmistir. Dennis (2007, s. 321) calismasinda ise, uzun mesafeli
ucuslarda tam hizmet veren havayollarinin ucus sirasinda business sinif ve ecomomy sinif
yolculara verdikleri hizmetlerden iicret almamalarinin yolcu sadakatini korudugunu, fakat
diisiik iicretli havayollarinin ugus sirasinda verdikleri hizmetlerden {icret almalarinin uzun

mesafeli uguslarda yolcu sadakati i¢in uygun olmadigini belirtmistir.

Havayolu firmalar1 bilet iicretleri ve diger ek hizmet {icretleri siirekli degiskenlik gdstermesi
nedeniyle havayolu tasgimaciliginda fiyatlarin esnek oldugunu sdyleyebiliriz. Bu durumun
nedenleri havacilik sektoriiniin uluslararasi bir sektdr olmasi nedeniyle is birliginde bulundugu
diger sektorlerden dogrudan etkilenmesidir. Vasign, Fleming ve Tacker (2013, s. 81) havacilik
sektoriinde fiyatin esnekligi etkileyen faktorleri igsel ve digsal degiskenlere ayirarak incelmistir.
Icsel degiskenleri fiyat ve havayolu firmasinin verdigi hizmetler, digsal degiskenlerin ise, rakip
havayolu firmalarinin fiyati ve yolcularin geliri oldugunu belirtmistir. Fakat burada dikkat
edilmesi gereken énemli bir durum sdz konusudur. i¢sel degiskenler icerisinde yer verilen fiyati

belirleyen faktorlerin dissal faktorlerin etkisiyle olusmasidir.

Talebin fiyat esnekligi havayolu firma simnift ve ugus simifi secimini dogrudan etkilemektedir.
Mason (2005, s. 22) ¢alismasinda, havayolu pazarinda rekabet arttik¢a havayolu firmalarimin
elde ettikleri eglence gelirlerinin azaldigini, firmalarinin bu kaybi gidermek i¢in fiyat esnekligi
az olan business smifi yolculara daha fazla 6nem verdiklerini belirlemistir. Mason (2006, s.
96)’da ise, tam hizmet veren havayolu firmalar1 indirimli ekonomi sinifi yolcular1 ve diisiik

ticretli havayolu firmalarii kullanan yolcularin bilet fiyatlarina kars1 hassasiyetlerinin fazla
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oldugunu belirlemistir. Filho vd., (2014, s. 67) Brezilya’da yaptiklar1 ¢calismalarinda, talebin
fiyat esnekligi arttikca diisiik iicretli havayolu firmalarinin tam hizmet veren havayolu
firmalarina kars1 rekabette avantaj sagladigini tespit etmislerdir. Luttmann (2019, s. 293) ise
yiiksek gelirli yolcularin talebin fiyat esnekliine (seyahat maliyetine) kars1 daha az duyarh
oldugunu ve yiiksek Tcretli gidis-donlis seyahatlerinde gelir getiren yolcularin diger
yolculardan ayirt edilerek incelenmesi gerektigini belirtmistir. Gelhausen, Berster ve Wilken
(2018, s. 149) havayolu yolcu tasimaciliginda doviz kurunun fiyat esnekligi tizerindeki
etkilerini inceledikleri ¢alismalarinda, Ingiltere’de deger kaybeden sterlinin gelen yolcu

trafigini artirdigini, giden yolcu trafigini ise azalttigini belirlemislerdir.

O’Connor (2001, s. 104-105)’e gore, havayolu yolcu tasimaciliginda turizm amaciyla seyahatin
fiyat esnekligi is amaciyla seyahate gore daha fazla esnektir. Bu durumu is amaciyla seyahatin
belirli bir tarihte bir amag i¢in planlanmasi ve yolcularin seyahat etme zorunlulugu nedeniyle
bilet iicretlerini 6demeleri gerekliligiyle agiklayabiliriz. Ayni tespiti Carrier (2003, s. 131)
ABD’de yazdig1 tezinde de gorebiliriz. Calismada, dinlenme (turizm) amaciyla seyahat eden
yolcularin ig amaciyla seyahat eden yolculara gore seyahat licretini daha fazla 6nemsedigini

belirlemistir.

Fiyat1 belirleyen 6nemli faktorlerden bir tanesi de havayolu firmalarinin giderleridir. Tam
hizmet veren geleneksel havayollarinin giderleri diisiik fiyatli havayolu firmalarina gore
oldukca ytiiksektir. Bitzan ve Peoples (2016, s. 29) Amerika’da yaptiklar1 ¢alismalarinda tam
hizmet veren havayolu firmalar1 ugus operasyon maliyetlerinin diisiik ticretli havayolu
firmalarinin ugus operasyon maliyetlerinden yaklasik olarak yiizde 20 daha fazla oldugunu
belirlemislerdir. Barnhart vd., (2012, s. 152)’e gore havayolu firmalar1 ugus programlarini fiyat
ve yolcu talep iligkisini igeren modellerle tasarlamalidir. Boylece, havayolu firmalar1 ugus
yapilacak rotalar i¢in kapasite tahsislerini, ugus programi performanslarini ve maliyetlerini

belirleyebileceklerdir.

2.1.2. Gelir

Yolcularin gelirleri yurt i¢i ve yurt dis1 seyahatlerinde kullanacaklar1 havayolu firmalarini
secerken belirleyici olan en 6nemli faktorlerden birisidir. Literatiirde bu konu ile igili birgok
calisma bulunmaktadir. Calisamalarda gelir diger faktorlerle birlikte degerlendirilerek havayolu
ulasimi yolcu talebine etkisi arastirllmistir. Mehta vd., (2019, s. 5) yaptiklar1 ¢alismalarinda,

geleneksel havayolu firmalar1 ve diisiik ticretli havayolu firmalari talebini belirleyen en 6nemli
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faktorlerin yolcularin geliri, seyahat sikligi, koltuk tipi ve egitim diizeyi oldugunu
belirlemislerdir. Zhou vd., (2020, s.188) calismalarinda, havayolu firma se¢iminde gelir diizeyi
yiiksek yolcularin seyahat maliyetlerinden az etkilendigini belilemislerdir. Brueckner, Lee ve
Singer (2013, s. 3) ¢alismalarinda, zamana kars1 duyarl is amaciyla seyahat eden yiiksek gelirli

yolcularin havayolu ulagimi yolcu talebini arttirabilecegini belirtmislerdir.

Gelir esnekligi yolcu talebinde belirleyici bir unsurdur. Pearce (2012, s, 5)’¢ gore, diinya
ticaretindeki daralmalar nedeniyle, is amaciyla seyahat eden yolcular gelir esnekligi yliksek
olan business siif koltuklarda seyahat etmek yerine ekonomi smif koltuklarda seyahat

edeceklerdir.

Bir iilkenin ekonomik durumu havayolu yolcu tagimaciligr etkileyen en 6nemli faktorlerden
biridir. GSYIH’ da azalma olmas1 havayolu tasimaciliginda yolcu sayilarini diismesine neden
olabilir. Jenatabadi ve Ismail (2014, s. 28-31) ekonominin havayolu tagimaciligini nasil
etkiledigi arastirdigi calismasinda ¢oklu bagimli ve bagimsiz degiskenler arasindaki iliskileri
arastirmak i¢in SEM birlesik modelini kullanarak analiz etmislerdir. Ekonomik faktorlerden
GSYIH ve enflasyon arastirmanin ekonometrik modelinde bagimsiz degiskenler olarak
kullanmistir. Calisma sonucunda ekonomik degiskenlerin havayolu performansini etkiledigi
belirlenmistir. Boonekamp, Zuidberg ve Burghouwt (2018, s.21) havayolu talebini inceledikleri
arastirmalarinda, belirledikleri sosyo-ekonomik degiskenler arasinda egitim diizeyi, sektorlere
gore istihdam diizeyleri ve kisi basma diisen GSYIH yer vermislerdir. Arastirmada
kullandiklar1 istatistiksel verileri ise havaalaninin 100 km’lik yari ¢apindaki yerlesim
yerlerinden elde etmislerdir. Arastirma sonucunda GSYIH'nin havayollarina olan yolcu talebini

olumlu etkiledigini belirlemislerdir.

2.1.3. Havayolu Ittifaklari

Havayolu firmalar1 girmek istedikleri yurt dis1 pazarlarda diger havayolu firmalariyla rekabet
edebilmek i¢in kendilerini tanitmalar1 gerekmektedir. Bu nedenle, havayolu firmalar1 yurt dis1
faaliyetlerini daha rahat stirdiirebilmek i¢in girmek istedikleri pazarlardaki havayolu
firmalariyla is birligi yapmak isterler. Havayolu firmalar kiiresel is birlikleriyle girdikleri yeni
pazarlarda birlikte hareket ettikleri havayolu firmalarinin itibarlara giivenirler, bu durum
firmalara yeni pazarlarda kendilerini tanitma imkani saglar. Ayrica, havayolu firmalari tanitim
ve reklam maliyetlerini azaltmis olurlar. Is birliklerinin bir diger avantaji, birlikte hareket edilen

firmalarin mevcut pazarin kosullarima hakim olmasidir. Bu durum, havayolu firmalarinin
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girdikleri pazarda tutunabilmelerini kolaylastirir. Gerede (2002, s. 123) tezinde havayolu
firmalarinin uluslararasi pazarda faaliyet gosterebilmeleri i¢in en uygun yontemin kiiresel is
birlikleri oldugunu belirtmistir. Bu nedenlerle stratejik is birlikleri havayolu tasimaciliginda
onemli bir yere sahiptir. Tugores-Garcia (2012, s. 59) tezinde, 1997-2000 yillar1 arasinda
uluslararas1 ortak hava tasimaciligi faaliyeti gerceklestirmek amaciyla kurulmus ii¢ kiiresel
havayolu ittifaki oldugunu belirtmistir. Bu ittifaklar, Star Alliance, SkyTeam ve Oneworld dir.
Ittifaklar kuruluslarindan giiniimiize kadar gecen siirede kiiresel pazardaki toplam oturma
kapasitelerinin yarisin1 ve kitalararas1 Amerika, Asya ve Avrupa hava sahasinin ise, yaklasik

%380 nini elde etmislerdir.

Yolcularin yurt dig1 seyahatlerinde kullandiklar1 havayolu firmalarinin aktarmali uguslarda
birlikte hareket ettigi havayolu firmalart yolcularin firma se¢imlerini belirleyen 6nemli bir
faktordiir. Havayolu ittifaklar1 ortak ugusu gergeklestiren havayolu firmalarina 6nemli
avantajlar saglar. Belobaba, Odoni ve Barnhart (2009, s.452) calismalarinda, havayolu
ittifaklariin kullandiklar1 pazarlama genisletme araglarindan birisinin, bir ugusu “kod
paylasimi” yontemiyle satmak veya dagitmak oldugunu belirtmislerdir. Kod paylasimiyla
havayolu firmas1 yapmis oldugu ugusa kendi ugus kodunu yazmakla birlikte gergeklestirmedigi
diger baglantili uguslarda da kendi kodunu yazabilecektir. Boylece havayolu firmasi ugmadigi
pazarda da kendisini tanitiyor olacaktir. Bir diger ¢alismada Zhou ve Chen (2017, s. 56) kiiresel
ittifaklara tiye havayolu firmalarin igbirligi yaptiklar1 firmalarla kod paylasarak ortak ucus

yapmalarinin havayolu firmalarinin karhiliklarini artirdigini belirlemistir.

Park, Park ve Zhang (2003, s. 15) caligmalarinda, uluslararas1 havayolu ittifaklarinda yer alan
firmalarin dis kaynaklara erisiminin kolaylastigin1 ve bu durumun havayolu ittifaklar1 iginde

yer almayan firmalara kars1 rekabette avantaj sagladigini belirtmislerdir.

Havayolu firmalan kiiresel pazarda faaliyet alanlarim1 yeni ugus noktalariyla genisleterek
havayolu tagimaciligt pazarinda biiylimek isterler. Bu ama¢ dogrultusunda da havayolu
firmalar1 havayolu ittifak gruplarina dahil olurlar. O’Connor (2001, s.38) calismasinda,
havayolu firmalarinin uguslarin1 artirdiginda faaliyet alanlar1 genisleyecegi icin Olcek
ekonomisi yapabileceklerini belirtmistir. Tacker (2009, s. 75)’de havayolu firmalarinin ig birligi
yaparak dl¢ek ekonomisini kullanabileceklerini belirtmistir. Calismasinda verdigi o6rnekte, is
birligi yapan iki havayolu firmasinin koltuk kapasitesi fazla ugaklarda ortak ugus yapmalarinin,
is birligi yapmayan havayolu firmalarina gore yolculara daha diisiik fiyatlarda seyahat etme

imkani sunacagin belirtmistir.
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2.1.4, Tam zamaninda gerceklesen ucuslar

Tam zamaninda gerg¢eklesen uguslar yolcularin havayolu firmalari se¢iminde 6nemli bir
faktordiir. Planlanan zamanda gergeklestirilen seferler havayolu firmalarina duyulan giiveni
artirarak yolcularin daha sonraki seyahatlerinde ayni havayolunu se¢melerini saglamaktadir.
Chow (2015, s. 46) calismasinda miisteri sikdyetlerinin havayolu firma se¢imindeki etkisini,
Cin’deki dokuz biiyiik ve orta 6l¢ekli havayolu firmalarinin ugus operasyonu zaman performans
beklentilerini aylik dengeli bir panel veri seti kullanilarak analiz etmistir. Ampirik ¢aligmanin
sonuglart zamaninda gerceklesen operasyonlarin  miisteri  sikayetlerini  azalttigim
gostermektedir. Elde edilen aragtirma sonucu zamaninda gerceklestirilen ucuslarin havayolu
firma se¢iminde 6nemli bir faktor oldugunu agik bir sekilde gostermektedir. Lee ve Yip (2017,
S. 276-277) ugus kalkis gecikmelerinin havayolu firma se¢imine etkisini tam hizmet veren
havayollar1 ve diisiik {icretli havayollarin1 karsilastirarak inceledigi aragtirmalarina gore tam
hizmet veren havayollar1 ugus kalkis gecikmelerinin 1 saatten az oldugu diistik iicretli
havayollarinin ise 1-2 saat arasinda oldugu belirlemisler. Arastirma sonuglarinda ayrica,
Kore’deki yolcularin %85,3 “iiniin tam hizmet veren havayollarin1 %14,7’ sinin diisiik iicretli
havayollarin1 tercih ettigini ve yolcularin ugus sikligimi artirdikga tam hizmet veren
havayollarimi diigiik {icretli havayollarina gore daha fazla tercih ettigini tespit etmislerdir.
Ucuslar1 tam zamaninda gergeklestirmek icin havayolu firmalari operasyon siireclerinde
iyilestirmeler yapmalidirlar. Fakat, bu gereklilikler havayolu firmalarinda maliyet giderlerine
neden olmaktadir. Huang vd., (2020, s. 9) calismalarinda, ugus dakikliginin liberal pazarlarda
miisteri memnuniyetini artirmasiyla birlikte ek maliyete neden olmasiyla havayolu firmalarinin
kisa zamanda kazang elde edemeyeceklerini belirlemistir. Zou ve Hansen (2014, s. 69)
caligmalarinda havayolu firmalarmin gecikme nedeniyle olusan maliyetlerin bir kismini
karsilamak i¢in verdikleri hizmetlerde yiiksek ticret uyguladiklar1 ve karlarini artirmak igin
hizmet kalitelerini diistirdiiklerini, bunun sonucunda yolcularin diisen hizmet kalitesi nedeniyle
yiiksek iicret 6demeye istekli olmadiklarini belirlemislerdir. Bu konuyla ilgili bir diger
arastirmada, Belkoura, Pefia ve Zanin (2016, s. 443) Avrupa’da cumartesi ve pazar gilinleri
gecikmelerin diger giinlere gore daha az oldugunu belirlemislerdir. Bunun nedenini ise hafta

sonlarindaki hava trafik yogunlugunun hafta i¢ine gére daha az olmasiyla agiklamislardir.
2.1.5. Marka imaj1

Havayolu firmalaria ulusal ve uluslararasi pazarlarda rekabet iistiinliigii saglayan onemli
faktorlerden bir tanesi marka imajidir. Yolcular tarafindan algilanan havayolu firmalarmin

marka imaj1 yolcularin davranislarini etkileyerek seyahat edecekleri firma tercihlerinde
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belirleyici unsur olmaktadir. Chen, Li ve Liu (2019, s. 192) Cin’de fakt6r analiz yontemi
kullanarak yaptiklar1 aragtirmalarinda marka taninirligin ve marka degerinin birbirleriyle iliskili
oldugunu, marka tanimirligini artmasinin ya da azalmasmin marka degerinide aym sekilde

etkiledigini tespit etmislerdir.

Havayolu firmalarinin yolculara sunduklari ugus oncesi ve ugus sirasindaki hizmet kalitesi
yolcularn havayolu firma secimlerini etkilemektedir. Ozellikle yolcular bir sonraki
seyahatlerinde dnceki deneyimlerini goz Oniine alarak havayolu firma se¢imlerini yaparlar. Bu
baglamda, marka degerinin hizmet kalitesiyle birlikte arttifin1 ve havayolu firmalarinin
pazardaki konumlarimi silirdiirebilmek i¢in marka degerlerini korumalar1 gerektigini
sOyleyebiliriz. Prentice, Wann ve Loureiro (2019, s. 58) ¢aligmalarinda tam hizmet veren lider
havayolu firmalarinin yolcularina yiiksek kalitede hizmet sunarak sadakat saglamayi
amagladiklarini, diisiik ticretli havayollarinin ise maliyet nedeniyle yolculara standart hizmetler
vermeyi tercih ettikleri belirlemislerdir. Calismada ayrica, hizmet kalitesi 6neminin gectigimiz
yillara gore azalma egiliminde oldugu tespit edilmistir. Calisma sonuglarina gére havayolu
firmlarinin miisteri sadakati saglayarak marka degerlerini artirmak istediklerini, fakat artan
maliyetlerin hizmet kalitesinin oniine gegmeye basladigini sdyleyebiliriz. Bir diger ¢aligmada,
Han vd. (2019, s. 98) tam hizmet veren havayollarinin ugus sirasinda sunduklari yiyecek icecek
kalitesiyle birlikte marka imajmin ve fiyatin yolcularin yeniden u¢ma isteklerini artiran en
onemli faktorler oldugu sonucunu elde etmistir. Literatiirdeki arastirma sonuglarindan,
havayolu firma tercihinde hizmet kalitesinin havayolu firma siniflart marka imajina etkisinin

birbirlerinden farkli oldugunu sdyleyebiliriz.

Havayolu firmalar1 teknolojinin siirekli yenilenerek gelistigi bu donemde yolcularin degisen
istek ve ihtiyaglarina cevap vermelidir. Bunun i¢in firmalar gelisen teknolojiye uygun yeni
hizmet stirecleri olusturarak faaliyetlerini diizenlemelidirler. Lin (2015, s. 2258) ¢alismasinda
havayolu firmalarimin yaptiklar1 yenilik¢i faaliyetlerin yolcularin memnuniyetini artirarak
marka imajlarini olumlu etkiledigini belirlemistir. De Oiviera ve Caetano (2019, s.106)
Brezilya’da yaptiklart arastirmalarinda, havayolu pazarinda yeni bir hizmet yeniligi
yapildiginda yolcularin ilk olarak hizmetlerinde siirekli yenilik yapan havayolu firmalarim
animsadiklarmi belirlemiglerdir. Bu durum, marka degerinin havayolu firmast taninirlhigt

tizerindeki etkisini gostermektedir.

Giliniimiizde sosyal aglar her gegen giin teknoloji ile beraber gelismektedir. Sosyal medyanin
Ooneminin arttig1 yolcularin kararlarinda dogrudan belirleyici duruma geldigi noktada, havayolu

firmalar1 bu duruma uyum saglamak icin iletisim kanallarini yenileyerek yolculara kendilerini
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dogru ve anlasilir bir sekilde ifade edebilmek icin etkin bir iletisim yontemi tasarlamalidirlar.
Boylece yolculartyla hizli bir sekilde dogrudan iletisime gecen havayolu firmalari marka
degerlerini koruyarak imajlarii gliglendirirler. Augusto, Godinho, Torres (2019, s. 246)
caligmalarinda sosyal medyada yolcularin olumsuz yorumlarla karsilasan havayolu firmalarinin

marka imajlarinin zarar gordiigiinii ve bu durumu yonetmekte zorlandiklarini belirtmislerdir.
2.1.6. Miisteri memnuniyeti

Havayolu firmalar1t mevcut yolcu sayilart korumak i¢in yolcularinit memnun etmeli bunun i¢in
de hizmet kalite standartlarini artirarak yolcularin beklentileri dogrultusunda gelistirmelidir. Bu
baglamda, havayolu firmalar1 genisleyen havayolu pazarindan daha fazla pay almak i¢in
rakiplerine karsi avantaj saglayacak hizmetleri aragtirarak gelistirmelidir. Tsafarakis, Kokotas
ve Pantouvakis (2018, s. 62), ¢alismalarinda yolcu memnuniyetini 6l¢gmek i¢in ¢ok kriterli bir
toplu deger islev amact olan memnuniyet analizi yontemi olan MUSA (Cok Kriterli
Memnuniyet Analiz) yontemini kullanmistir. Anket tabanli bir yazilim olan yontemin 6zelligi
miisterilerin kararlarinin ve tercihlerini nitel analiz ile degerlendirmesidir. Calismada yazarlar
miisteri memnuniyeti arastirmalarinda sayisal analizlerle birlikte sosyolojik analizlerinde
kullanilabilecegini belirtmiglerdir. Miisteri memnuniyetini etkileyen bir diger énemli faktor
verilen hizmetin fiyatlaridir. Yolcular verdikleri iicretin karsiligini alip almadiklarini verilen
hizmetin kendilerini memnun edip etmesiyle olgerler. Fiyatlandirmanin miisteri memnuniyeti
tizerindeki etkisini aragtiran caligmalardan Jiang ve Zhang (2016, s.87) arastirmalarinda,
Cin’deki dort biiyiik havayolu sirketini ele aliyorlar. Calismada yazarlar miisteri sadakatini bilet
fiyatlandirmas1 temel alarak analiz ediyor. Analizi yaparken ise is ve tatil amagl seyahat
edenleri ayri ayri inceliyorlar. Arastirmadan elde edilen bulgulara gore, bilet fiyatlandirmasi
tatil amacli seyahat eden yolcularin memnuniyetleri iizerinde olumlu ve anlamli bir etkiye sahip
olmus ancak is amacl seyahat eden yolcularinin memnuniyeti ve sadakati {izerinde higbir etki

yaratmamigtir.

Literatiirde ¢esitli faktorlerin yolcularin memnuniyeti tizerindeki etkisi incelenmistir. Sezgen,
Mason ve Mayer (2019, s. 87) galismalarinda, Gelir Yolcu Kilometrenin miisteri memnuniyeti
tizerindeki etkisini IATA, 2018b temel alarak uluslararasi pazarda 6nde gelen 50 havayolu
firmasina ait olumlu olumsuz toplam 5120 yoruma gére memnuniyet seviyelerini ayirarak 5
puanlik bir dlcekle degerlendirmislerdir. Buradaki amag, yolcularin verilen hizmetlere karsi
memnuniyetlerinin farkli olabilecegini gostermektir. Bir diger arastirmada Philips, Thai ve
Halim (2019, s.37) miisteri memnuniyetini olumlu etkileyen ti¢ faktor oldugu belirlemislerdir.

Bunlar, giivenlik, etik olarak miisterilere adil davranmak ve ¢ok c¢esitlikte miisteriler olmasi
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nedeniyle benzer gesitlilikte ¢alisanlara sahip olmaktir.Yolcularin memnuniyetinin diizeyinin
ogrenilmesinde yolculardan alinan geri dontisler belirleyici unsurdur. Ayrica, geri bildirimler
yapilmasi gelecekte yapilacak hizmetlerin olusmasini saglamaktadir. Bu nedenle, geri bildirim
ile ilgili arastirmalar literatiirde 6nem arz etmistir. Park vd., (2019, s. 187) calismalarinda
miisteri sadakatini yolculardan alinan nicel ve nitel geri bildirimlerle degerlendirilmis. Bu
degerlendirme yapilirken aragtirmada, pozitif duygular, olumsuz duygular, sosyal kelimeler,
karsilagtirma kelimeleri, risk degerleri ve parasal degerler miisteri memnuniyeti belirleyicileri
olarak yer almistir. Bir diger arastirmada, Lucini vd., (2020, s. 3) Air Travel Review (ATR)’nin
internet sitesinden alinan verilerle hazirladiklar1 ¢alismalarinda, 681 havayolu firmasi igin
yolcularin “Havayolunu diger yolculara tavsiye eder misiniz?”” sorusuna verdikleri evet veya

hayir cevaplarina gore miisteri memnuniyetini analiz etmislerdir.
2.1.7. Hizmet Kalitesi

Havayolu firmalar stratejilerini miisteri memnuniyeti ve buna bagli olarak olusan miisteri
sadakati tizerine belirlerler. Pazara yeni giren sirketlerle artan rekabette yolcularin tercihleri
havayolu firmalarin mevcut durumlarini korumalari ve biiylimelerini siirdiiriilebilmeleri i¢in en
temel unsurlardan birisidir. Bu nedenle havayolu firmalari yolculart memnun edebilmek i¢in
hizmet kalitelerini ve hizmet cesitliliklerini artirarak pazardaki konumlarin1 koruma ve
genisletme lzerine stratejiler gelistirmelidir. Ayrica, Hizmet Kkalitesi yolcularin havayolu
tercihlerininde devamlilik kazandirmak i¢inde 6nemlidir. Chen ve Chao (2015. s. 56) Taiwan’
da yaptiklar1 calismalarinda havayolu firma se¢imini belirleyen faktorler arasinda en
onemlilerinin yaptiklari faktor analizi varyans degerlerine gore, oncelikli olarak ugus sirasinda
gorevli personelin davraniglarinin geldigini ardindan ise ugus sirasinda verilen hizmetlerin
gelmekte oldugunu tespit etmislerdir. Taiwan’daki bir diger ¢calisma da, Chen ve Wu (2009) is
amaciyla seyahat disinda diger amaglarla seyahat eden yolcularin ek hizmet {icreti 6demeyi
istemediklerini genellikle sadece ugus {iicreti 6dediklerini belirlemiglerdir. Bu arastirma
sonuglarindan, verilen hizmetten {icret talep edilmesinin yolcularin seyahat amacia gore
hizmet Kkalitesi beklentilerini de degistirebilecegini sdyleyebiliriz. Balcombe, Fraser ve Harris
(2009, 5.225) ugakta verilen hizmetler i¢in iicret 6deme davranisini arastirdiklari ¢alismalarinda
olusturduklart modelde, bilet fiyatiyla birlikte ucak i¢i hizmet ve konforu da analiz etmisler,
degerlendirme sonuglarinda yolcularin ugak i¢i hizmetlerden yiyecek, igecekle birlikte kabin
konforu iginde ticret 6demeye ¢ok fazla istekli olmadiklar1 sonucuna varmistir. Lin ve Huang
(2015, s. 7) calismalarinda, yolcularin diisiik ticretli havayolu firma tercihlerinde kararlarini

etkileyen en 6nemli faktorlerin marka degeri ve hizmet kalitesi oldugunu bilet {icretinin ise bu
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iki faktoriin ardindan geldigi sonucunu elde etmislerdir. Burada beklenmeyen bir durum soz
konusudur, genelde diisiik iicretli havayolu firmalar tercih edilirken bilet {icretinin en 6nemli

etken oldugu diisiiniilmektedir.
2.2. Havayolu Se¢imi: Betimsel Analiz

Bu kisimda Diinya genelinde kitalar, Avrupa da iilkeler bazinda ve Tiirkiye havayolu yolcu
tasimaciligl gelisimi konularina goére birbirleri ile karsilastirilarak incelenecektir. Boylece,
Tiirkiye’nin uluslararasi yolcu tasimaciligin’® daki yeriyle birlikte ve yurtiginde sehirlerin
havayolu yolcu tasimaciligi yogunlugu belirlenmis olacaktir. Havayolu ulagim sistemi analiz
edilirken yurt dis1 yolcu tasimaciligi i¢in kullanilan uluslararasi veriler Bureau of tranportation
statistics (2017), ICAO’nun (2009-2018) yillar1 arasinda yayinladiklari raporlardan, The
Worldbank (2018), Eurostat (2018), ACI (2007-2017) ve OECD (2018) veri tabanlarindan
hazirlanmustir. Tiirkiye’nin betimsel analizinin yapilmas: icin kullanilan veriler ise DHMI
(2012-2018) yillik yaymladiklar1 raporlardan, TUIK (2017) yaymlarindan yararlanilarak

havayolu yolcu tagimaciligi incelenmistir.
2.2.1. Diinya’da Tiirkiye’de yolcu tasima sayilar

Sekil 6’da, Diinya’daki ve Tiirkiye’deki yolcu tagima sayilari yer almaktadir. Tiirkiye’ nin
tasidigt yolcu sayilarinda 2008-2017 yillar1 arasinda sadece 2016 yilinda bir disiis
gozlemlenirken diger yillarda ise artisin siirdiiriilebildigi gériilmektedir. 2016 yilinda Tiirkiye
ekonomisi biliylime hizinda yavaslama goriilmesiyle ekonomide daralma yasanmistir. Bu
durum, havacilik sektoriinii de etkilemis ticari havayolu yolcu tagimaciligi yolcu sayilarinda
azalisa neden olmustur. 2008’den itibaren Asya-Pasifik hatt1 pazar pay1 artmaya basladigi,
North Amerika bolgesinde ise pazar pay1 azalmaya bashdigi goriilmektedir. Ayrica, 2011°de
Asya-Pasifik Diinya siralamasinda Avrupa kitasini gegerek pazarda ikinci duruma gelirken
2012°de ise Asya-Pasifigin yiikselisi devam ederek diinya da yolcu tasima sayisinda birincilige
yikselmistir. North Amerika ise tasidig1 yolcu sayisinda iigiinciiliige gerilemistir. Bu durumun
olugmasini saglayan en onemli faktor ekonomik gelismedir. 2009-2017 yillarinda ekonomik
genislemeyi en fazla gergeklestiren bolge durumunda olan Asya-Pasifik bunu havayolu
tasimaciligl yolcu sayilarina yansitmigtir. Avrupa kitasinda tasinan yolcu sayisindaki artis
istikrarli bir sekilde devam ederek Diinya yolcu tagima sayisinda ikinci siraya yiikseldigi
goriilmektedir. Tiirkiye nin tagidig1 yolcu sayist neredeyse Orta Dogudaki iilkelerin hepsinin
tasidigr yolcu sayisina esit, Afrika’dan ise oldukga fazla oldugu goériilmektedir. Sekil 6’daki

dikkat ¢ekici nokta, Kuzey Amerika’nin 2011 yilina kadar tasinan yolcu sayisinda siirdiirdiigti
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liderligi Asya-Pasifik ele gecirmesi ve 2012’de Avrupa’nin ardindan tglincii sirada yer

almasadir.
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Sekil 6: 2008-2017 yillar: aras: diinya da bélgelere gire ve Tiirkiye yolcu tasuma sayilari
Kaynak: ICAO (2009-2018)

2.2.2. Avrupa Birligi en fazla yolcu tasiyan Ulkeleri ve Tiirkiye yolcu tasima sayilar

Sekil 7°de 2008-2017 yillar1 aras1 Avrupa birligi en fazla yolcu tagiyan iilkeleri ve Tiirkiye
yolcu tasima sayilari gosterilmektedir. Avrupa kitasinda lider iilkeler, ingiltere, Almanya,
Fransa Ispanya ve ltalya en fazla yolcu tasiyan ilk bes iilke olurken Avrupa birligi iiyesi
disindaki Avrupa kitasinda yer alan iilkeler arasinda en fazla yolcu tasiyan iilkenin Tiirkiye
oldugu goriilmektedir. 2007-2017 yillar1 arsinda Sekil 7’deki {iilkelerin tamaminin yolcu
sayilarinda 2007-2011 aras1 dalgalanmalarin oldugu, bu donemin ardindan 2012’den itibaren
yolcu sayilarinda siirekli bir artisin oldugunu goriilmektedir. Sekil 7’deki 6nemli nokta,
Avrupa’ da 2016 yilina kadar en hizli artan yolcu sayilarinin Tiirkiye’ de olmasidir. 2016°da
ise yolcu sayisinda ciddi gerileme goriilmektedir. Fakat, Tiirkiye bu gerileme doneminden hizli
bir sekilde atlatarak 2017°den itibaren yolcu tagima sayilarini yeniden hizli bir sekilde artirmaya
baglamistir. Sekil 7°de goriilen bir diger dikkat ¢ekici nokta ise, Almanya’nin 2010 yilindan
itibaren istikrarli bir sekilde siirekli biiyiime halinde olmasidir. Almanya Frankfurt

havalimaninin 6nemli bir transit gecis noktast olmasi bu durumu aciklamaktadir.
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Dalgalanmalarin en yogun yasandig1 iilkelerin Ingiltere ve Italya oldugu sekilde goriiliiyor.

Italya ekonomisinde yasanan kriz yolcu sayilarini etkilemistir.
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Sekil 7: 2008-2017 yillart arast Avrupa birligi en fazla yolcu tastyan iilkeleri ve Tiirkiye yolcu tasima sayilar
Kaynak: OECD (2018)

2.2.3. Diinya’da ve Tiirkiye’de yolcu kilometre sayilar:

Sekil 8’de 2008-2017 yillar1 arast Diinya’da ve Tiirkiye’de yolcu kilometre sayilari yer
alamaktadir. Asya-Pasifik 2011’ den itibaren Kuzey Amerika’y1 gegerek diinya yolcu km’de
birinci sira yer aldigi goriilmektedir. Yolcu kilometre sayisindan, bir iilkenin uluslararasi
ticaretteki etkinligi tahmin edilebilir. Sekil 8’de son 5 yillik donemde yolcu kilometre sayist en
fazla artan bolgelerin ekonomik bilyiimenin en fazla oldugu Asya-Pasifik, Kuzey Amerika ve
Avrupa bolgelerinde olmasi ve diinyada ekonomik krizlerin yasandigir 2008-2011 aras1 yolcu
kilometre sayisinda durgunlugun oldugu goriilmesi, uluslararasi ticaretin yolcu kilometre
sayisini nasil etkiledigini gostermektedir. Sekil 8’de Tiirkiye’nin yolcu kilometre sayisinin
2013’den itibaren hizla arttig1 goriilmektedir. Latin Amerika ve Orta Dogu yolcu kilometre
sayist 2009 yilindan itibaren istikrarli bir sekilde artmaya devam etmistir. Afrika kitasi ise
yolcu kilometre sayisinin Diinya’da en az oldugu bolgedir. Bu bolgede, 2008-2017 yillar

arasinda yolcu kilometre sayisinda ¢ok az artis oldugu goriilmektedir.
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Kaynak: ICAO (2009-2018)

2.2.4. Tiirkiye’de ve Diinya’da bolgelere gore ucak kalkis sayilari

Sekil 9’da, 2008-2017 yillar1 aras1 Tiirkiye’de ki ve Diinya’da ki bolgelere gore ugak kalkis
sayilart goriilmektedir. Tiirkiye’den ve Asya-Pasifik bolgesinden kalkis yapan ugak sayilar
Avrupa kitasi ve Kuzey Amerika’dan daha az olmasina ragmen tasinan yolcu sayilarini kalkis
yapan ugak sayilarina oranladigimiz zaman bu oranin Avrupa kitas1 ve Kuzey Amerika’ya gore
daha fazla oldugu goriiliiyor. Elde ettigimiz sonugtan, Tiirkiye ve Asya-Pasifik bolgeleri ugak

koltuk kapasitelerinin diger bolgelere gore daha fazla oldugunu sdyleyebiliriz.

Sekil 9°daki diger bir 6nemli nokta ise, 2016 yilindan itibaren en fazla ucak kalkis1 yapan
iilkenin Kuzey Amerika’yr gecen Asya-Pasifik bolgesinin olmasidir. Bu durumun Cin
ekonomisindeki biiyiimenin etkisiyle olustugunu soyleyebiliriz. Avrupa kitasinda ise, her yil
kalkis yapan ugak sayisi istikrarlt bir sekilde artmaktadir. Tiirkiye’de ise 2007-2017 yillar
arasinda sadece 2016 yilinda kalkis yapan ugak sayisinda azalma goriilmiistiir. Bu durumu

dogrudan etkileyen birinci faktor 2016 yilinda ticari havayolu firmalarinin filolarindaki toplam
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yolcu ucag1 sayisini azaltmis olmalaridir. Tkinci faktdr ise havayolu firmalarini dolayli olarak

etkileyen ekonomik biiyiime hizindaki yavaglamadir.
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Sekil 9: 2008-2017 yillar: arasi Tiirkiye ve Diinya da bolgelere gore ucak kalkis sayilar
Kaynak: ICAO (2009-2018)

2.2.5.Tiirkiye’de ve Diinya’da bolgelere gore Gayri Safi Yurtici Hasila biiyiime oranlari

GSYIH' daki degisim, iilke ekonomilerindeki biiyiimeyi ya da daralmay: en iyi agiklayan
makroekonomik gostergelerdendir. GSYIH artmasi, ekonomik biiyiimenin gerceklestigini
gosterir. GSYIH’ da diisiis gozlenirse ekonomide daralmanin varligindan séz edilebilir. Bu
baglamda, GSYIH bir iilkenin ekonomik giiciinii gdsteren en 6nemli iktisadi gdstergesi
oldugunu soyleyebiliriz. Havacilik sektdriiniin GSYIH’ deki dalgalanmalara kars: hizli bir
sekilde reaksiyon gosterip GSYIH biiyiime oranlari ile dogru orantili hareket etmesi beklenir.
Fakat havayolu ulasimi beklenen durumdan nispeten farkli reaksiyon gosterebilmektedir. Sekil
10°da, Tiirkiye 2011 yilina kadar GSYIH istikrarl1 bir bilyiime hizina sahipken 2012°de ciddi
bir azalma s6z konusudur. Yolcu sayilart GSYIH ile ayn1 dogrultuda biiyiime hiz1 gdstererek
azalan oranlarla birlikte artis gosterirken yolcu ugagi filosu Sekil 11°de gorildigi tizere
GSYIH’den fazla etkilenmemekte ve artan oranlarla birlikte hizla genislemeye devam
etmektedir. Buna benzer bir durum sekil 17°de ucak kalkis sayilarminda GSYIH biiyiime

hizindan ¢ok fazla etkilenmedigini gostermektedir. Sekil 10°da Tiirkiye ile benzer reaksiyonu
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Avrupa Birligi de gosterirken 2012 yilinda GSYIH 0,4 gerileme olmasina ragmen yolcu
sayilarinda artis az da olsa devam etmektedir. GSYIH biiyiime hizina en yakin dogrultuda
hareket eden havayolu ulasim1 Kuzey Amerika ve Asya-Pasifik hattinda goriilmektedir. Bu

bolgelerde, havayolu ulasgtmi artisis GSYIH biiyiime hiziyla dogru orantili olarak

gergeklesmistir.
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Sekil 10: 2008-2017 yillar: arasi Tiirkiye ve Diinya’da bélgelere gére GDP biiyiime oranlart (Gayri Safi Yurtici
Hasila)
Kaynak: The Worldbank (2018)

2.2.6. Avrupa iilkeleri ve Tiirkiye ticari yolcu ucak sayilar

Sekil 11°de, 2007-2016 yillar1 arasinda ekonomisi gelismis Avrupa iilkeleri ve ekonomisi
gelismekte olan Tirkiye havayolu firmalarimin ticari yolcu ugak sayilari  degisimi
goriilmektedir. Tiirkiye’nin ticari yolcu ugak filosu Avrupada tglingii sirada yer almaktadir.
Sekildeki 6nemli nokta, Tiirkiye’deki ticari ucak sayisinin 2015 yili sonundan itibaren
azalmaya baslamasidir. Diger iilkeler Ingiltere ve Almanya’nin ticari yolcu ugak filosu bu
yillarda siirekli artis gdstermektedir. italya’nin ekonomik kriz yasadigi bu dénemde yolcu ugak
sayisinda siirekli diisiis goriilmektedir, bu nedenle Italyal0 yillik siirecte yolcu ugak filosunun

neredeyse % 50’sini azaltmak zorunda kalmistir. Italya’nin ucak sayisinda azalma olmasina
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ragmen ayni donemde taginan yolcu sayisinda artig olmasi, ucak koltuk kapsitesi artis1 ve kalkis
yapan ucak sayisindaki artis nedeniyle olabilir. Ispanya’da ise ayn1 dénemde italya’da oldugu
gibi ekonomik krizin etkisiyle 2007-2013 arasi1 yolcu ugak filosu azalmis ve 2013 sonrasinda
ise artisa gitmistir. Italya ve Ispanya 6nemli turizm merkezi olmalar1 nedeniyle, ayn1 donemde
ckonomik daralma yasamalarina ragmen kisa siire igerisinde Yyolcu azaliglarini tekrardan
artirmaya baslamislardir. Sekil 11°deki bir diger dikkat cekici nokta ise irlanda’nin ticari yolcu
ucagi sayisindaki artistir. Bu dénemde en fazla ticari yolcu ugak sayisinda artisa giden tilkenin

Irlanda oldugu agikca goriilmektedir.
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Sekil 11: 2007-2016 yullar: arasi Avrupa birligi en genis ticari ugak filosuna sahip iilkeleri ve Tiirkiye ticari
ugak filosu
Kaynak: Eurostat (2018)

2.2.7. Amerika, Avrupa Birligi en genis ticari ucak filosuna sahip iilkeleri ve Tiirkiye

ticari ucak filosu

Amerika’nin dahil edilerek olusturulan Sekil 12’de ise havayolu firmalari toplam yolcu ugagi
sayisinda Diinya’da birinci sirada yer aldigi gortilmektedir. 2007-2016 yillarin1 kapsayan bu
donemde ugak sayist 2008 yilinda azalma oldugu goriilmektedir. Bu durumun nedeninin
2008’deki ekonomik kriz oldugunu sdyleyebiliriz. Aymi sekilde 2011 ve 2014 yillarinda da

ucak sayilarinda azalis goriilmektedir. 2015°ten itibaren ise ABD ugak sayisinda artisa
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gitmektedir. Diinyadaki iki biiyiik yolcu ugag iiretici Boeing Amerika tarafindan, Airbus ise,
Almanya, Fransa, Ispanya, Ingiltere ve Hollanda ortaklig: ile iiretilmektedir. Boeing’in ve
Airbus’in iirettikleri yolcu ugaklarinin sayisi birbirlerine ¢ok yakindir. Sekil 12 de, Avrupa
Birligindeki {ilkelerin hepsinin toplam ticari ucak sayist ABD’nin ticari ugak sayis1 kadar

yoktur. Bu durumdan, Airbus’in Boeing’e gore daha fazla ucak ihrag ettigi sonucu ¢ikarilabilir.
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2.2.8. Avrupa’nin en yogun havalimanlar:

Sekil 13’de son on yilda Avrupa da yolcu sayisi en fazla artan havaalaninin Istanbul Atatiirk
havalimani oldugu gériiliiyor, 2011°e kadar Avrupa’da ilk 10°da yer alan Istanbul Atatiirk
Havaalani 2017°de Avrupa siralamasinda 5’inci sirada yer almistir. Atatlirk Havalimani’nin en
yogun rekabet yasadigi havaalan1 Almanya Frankfurt Havalimani ve Hollanda’nin Amsterdam
Schiphol Havaalan1 oldugu goriilmektedir. Bu donemde en fazla artis hizi gosteren ikinci
havalimani ise Amsterdam Schiphol Havaalanidir. Madrid Havaalani ispanya’nin bu dsnemde
yasadig1 ekonomik krizin etkisiyle 2014’e kadar yolcu sayisinda azalma olmus ardindan tekrar
artma egilimi gdstermeye baslamistir. Ingiltere’nin Londra sehrinde bulunan Heathrow
Havaalan1 Avrupa’da bu dénemde yolcu trafiginin en yogun oldugu havaalanidir. Heathrow

Havaalan1 sahip oldugu konum nedeniyle diger iilkelerdeki havaalanlarina karsi avantaja
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sahiptir. Ingiltere hava sahasinin Adriyatik Denizi, Kuzey Avrupa ve Orta Avrupa arasinda yer
almasi bu avantaji Heathrow Havaalanimna saglar. Amsterdam Schiphol Havaalani yolcu
sayisinin son yillarda hizla artmasinin nedeni kapasite artirrmina gidilerek Heathrow

Havaalanina olan benzer konumundan yararlanma istegidir.
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Sekil 13: 2007-2017 yullar: arasi Avrupa’nin en yogun havalimanlar
Kaynak: ACI (2007-2017)

2.2.9. Tiirkiye en yogun havalimanlari, i¢ hat ve dis hat toplam yolcu sayilari

Sekil 14’de yurt i¢i ve yurt dis1 uguslart toplaminda en yogun havalimanlar1 yolcu sayilar
goriilmektedir. Tiirkiye en yogun hava trafigini yasandigi havalimani’nin Istanbul Atatiirk
Havalimani oldugu goriilmektedir. Sabiha Gok¢en Havalimani i¢ hatlarda artan yolcu sayisiyla
beraber toplam yolcu sayisinda ikinci sirada yer almaktadir. Ankara Esenboga Havalimani,
Antalya Havalimani ve Adnan Menderes Havalimani bu donem istikrarli bir sekilde yolcu
sayilarin artirirken 2016 yilinda Ankara Esenboga Havalimani yolcu sayisinda ciddi bir artis

gosterirken Antalya Havalimaninda ise tam tersi bir durum gézlemlenmistir.
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2.2.9.1. Tiirkiye havalimanlari i¢ hatlar yolcu sayisi

Sekil 15°de yurt ici uguslarda en yogun havalimanlar1 yolcu sayilar1 goriilmektedir.I¢ hatlar
yolcu tagimaciliginda Sabiha Gokgen Havalimani son 6 yilda yolcu sayisini yaklasik 3 kati
kadar artirmig ve 2016 yilinda Atatiirk havalimanini gegerek i¢ hatlar yolcu sayisinda birinci
sirada yer almistir. Bunun nedeni Anadolujet’ in THY 'nin i¢ hat tagiyici firmasi olarak faaliyet
gostermesi ve Sabiha Gokcen Havalimanini i¢ hatlarda merkezi olarak kullanmasidir. Ankara
Esenboga, izmir Adnan Menderes ve Antalya Havalimanlari istikrarli bilyiime hiziyla yolcu

sayisini artirmaya devam etmislerdir.
2.2.9.2. Tiirkiye havalimanlari dis hatlar yolcu sayilar

Sekil 16°da yurt dis1 ucuslarda en yogun havalimanlari yolcu sayilar1 goriilmektedir. Dis hatlar
yolcu sayilarinda Tiirkiye’den yurt disina yapilana uguslarda Atatlirk Havalimani bir aktarma
merkezi olmasi nedeniyle agik ara ile birinci durumdadir. Ikinci siradaki Antalya Havalimani
2011’e kadar Atatiirk Havalimanina ¢ok yakin yolcu sayisina sahiptir. 2011°den itibaren yolcu
sayilar1 artis hizinda azalmalar baglamis 2016°da ise son on yildaki en az yolcu tasidigr yil
olmustur. Bu durumun en 6nemli nedeni turizm bolgesi olan Antalya’da Rusya ile yasanan kriz

nedeniyle Rus turist sayisindaki azalmadir. Ankara Esenboga Havalimani, Adnan Menderes
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Havaliman1 ve Sabiha Gokgen Havalimanlarinda yurtdisi uguslar belirli bolgeler disinda

yapilmamaktadir, bu yiizden yogunluklar1 Atatiirk Havalimani1 ve Antalya Havalimanina gore

daha azdur.
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2.2.10. Tiirkiye inis-kalkis yapan ucak sayisi

Sekil 17°de Tiirkiye’den inis kalkis yapan i¢ hatlarda yerli havayolu firmalarina ait ticari ugak
sayisi, dis hatlarda ise yerli ve yabancit havayolu firmlarina ait ticareti ucak sayilari
gorilmektedir. 2009 yilindan itibaren i¢ ve dis hatlarda yerli ugak sayilarinin artis hizinin
istikrarl1 bir sekilde 2016 yilina kadar devam ettigini gormekteyiz. Sekil 17°deki 6nemli nokta
2015 yilinda Tiirkiye’ye inis-kalkis yapan yabanci ucak sayisinda ciddi azalmalar gériilmesidir.
Uluslararas: iligkilerde sorunlarin oldugu bu donemde oOncelikli olarak turizm sektorii
etkilenmis yansimasi ise havayolu tasimaciligina olmustur. Bu durum, Havacilik sektoriiniin
uluslararas: iligkilerden dogrudan etkilendigi gostermektedir. Havayolu firmalar1 uluslararasi
ucuslarda stratejileri belirlerken ekonomi, talep gibi somut faktorlerle birlikte uluslararasi
iliskileri de goz linlinde bulundurmalidirlar. Sekil 17°deki bir diger dnemli nokta, Tiirkiye’nin
i¢c hatlara yaptig1 yatimlarin karsiligi alarak, ugak inis-kalkis sayilarini istikrarli bir sekilde

artirmaya devam ettiginin agikca goriilmesidir.

800
700

N /

500 /

400 /././'——-7
300

200 e

100

Ugak Sayisi Binler

2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016

—4—Iichat =ll=Dis hat yerli Dis hat yabanci

Sekil 17: 2008-2016 yullar: arasi Tiirkiye Inis-Kalkis yapan ucak sayist
Kaynak: TUIK (2017)

43



UCUNCU BOLUM
3. BETIMSEL ANALIZ

Betimsel analiz yapilirken, Anadolu Universitesi Bilimsel Arastirma Projeleri Komisyonu
tarafindan desteklenerek 2019 yilinda yapilan anketten elde edilen veriler kullanilmistir. Anket
katilimc1 sayis1 3455°tir. Veriler, Ulasim sistemi igerisindeki ulasim araglarmi bunlar;
havayolu, demiryolu (ana-hat), demiryolu (YHT), karayolu (otobiis), karayolu (6zel arag) ve

denizyolu yurti¢i ve yurtdisi seyahatleri i¢in kullanan yolcularin toplamindan elde edilmistir.

Betimsel analizde ilk olarak, ankete katilan yolculardan alinan verilerle, Tirkiye’deki
yolcularin yurt i¢i ve yurt dis1 seyahatlerinde ulasim sistemi se¢imlerini etkileyen faktorler
detayli bir sekilde analiz edilmistir. Ikinci olarak, havayolu ulasimini segen yolculardan elde
edilen verilerle, Tiirkiye’deki yolcularin yurt i¢i ve yurt dis1 seyahatlerinde havayolu firma

sinift secimlerini etkileyen faktorler detayli bir sekilde analiz edilmistir.

Calisma kapsaminda yurt i¢i havayolu ulasimi pazarindaki firmalar Tiirk tam hizmet veren
geleneksel havayolu firmalari, Tirk diisiik ticretli havayolu firmalar1 ve charter havayolu
firmalari olarak, yurt dis1 havayolu ulagimi pazarindaki firmalar ise Tiirk ve yabanci tam hizmet
veren havayolu firmalari, Tiirk ve yabanci diisiik fiyatli havayolu firmalar1 ve charter havayolu

firmalar1 olarak siniflara ayrilarak incelenmistir.

3.1. Ulasim Araclar1 Secimi

Bu boliimde ulasim sistemleri igerisinde yer alan ulasim araglari ile seyahat eden yolcularla
ilgili verileri kullanilarak yapilan betimsel analizler ve ulasilan sonuglar yer almaktadir. Ulagim
araglarina yapilan harcamalar, ulasim araglarinin kullanim amagclar1 ve sayilarinin, analiz
edildigi bu boliim dort alt boliimden olusmaktadir. Birinci boliimde ankete katilan yolcularin
demografik bilgileri yer almaktadir. ikinci béliimde, ulasim araclarini kullanan yolcularin
gelirleri, ulasim araglarinin her birine yapilan harcamalarm betimsel analizi yapilmistir. Ugiincii
boliimde, yolcularin ulagim ticretlerinin kimler tarafindan 6dendigi analiz edilmistir. Dordiincii
boliimde ise, yolcularin ulagim araglarini hangi amaglarla kullandiklarini belirleyen faktorler

anketten elde edilen verilerle analiz edilmistir.

3.1.1. Demografik Ozellikler

3.1.1.1. Cinsiyet, medeni durum, yas
Ankete katilan yolcularin demografik 6zellikleri incelendiginde, yolcularin % 66,711 kadin
iken %32,21°1 erkektir, % 1’1 ise cinsiyetini belirtmek istememistir. Katilimcilarin medeni
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durumlarina bakildiginda, %62,8’inin evli, %33,63’liniin bekar, %2,3’sinin bosanmis oldugu
ve %1,2’sinin ise medeni durumlarini belirtmemistir. Yolcularin yas dagilimlari ise, %51,57’1
18-30 yas, %35,66’s1 31-40 yas, %9,58’1 41-50 yas, %2,67’s1 51-60 yas ve % 0,52’si 61 yas ve

uzeridir.

Tablo 1:Cinsiyet, medeni durum ve yas

Degiskenler Oransal Frekans (%) Frekans
Cinsiyet

Erkek 32,21 1113
Kadin 66,71 2305
Belirtmek istemiyorum 1,07 37

Medeni durum

Evli 62,89 2173
Bekar 33,63 1162
Bosanmis 2,29 79
Belirtmek istemiyor 1,19 41
Yas

18-30 51,57 1776
31-40 35,66 1228
41-50 9,58 330
51-60 2,67 92
61ve usti 0,52 18
TOPLAM 100 3444

Kaynak: Yazarlar tarafindan derlenen birincil veriler kullanmilarak hesaplanmustir.

3.1.1.2. Egitim diizeyleri

Sekil 18, ankete katilan yolcularin egitim diizeyleri dagilimi gosterilmektedir. Yolcularin en
fazla %51 oran ile lisans diizeyinde olduklari, ardindan ise sirasiyla % 16,27’sinin 6n lisans ,
% 16,15’1nin lise, % 11,17’sinin yiiksek lisans ve %2,49’unun da doktora diizeyinde olduklar1
goriilmektedir. Ayrica katilimcilarin % 0,14’tinii bir okul bitirmediklerini ifade etmistir. Sekil
18’deki 6nemli nokta lisans diizeyinde egitim alanlarin oraninin oldukc¢a yiiksek olmasi ve

lisansiistli egitim alan yolcularin da katilimcilar arasinda dengeli bir orana sahip olmasidir.
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Bir okul bitirmedi ilkokul

Doktogalf/o\_\ % 10rtaokul
%2,49 ‘
Sekil 18: Egitim diizeyleri

Kaynak: Yazarlar tarafindan derlenen birincil veriler kullanilarak hesaplanmistir.

3.1.1.3. ikamet yerleri

Sekil 19°da ankete katilan yolcularin nerede ikamet ettiklerinin dagilimi gosterilmektedir.
Yolcular en fazla %67,60 oran ile il merkezlerinde ikamet ettikleri, ardindan ise sirasiyla %
28,72’sinin ilge merkezlerinde , % 3.08’inin kdy -mahallelerde, % 0,60’ 1nin kasabalarda ikamet
ettikleri goriilmektedir. Sekil 19’daki 6nemli bir nokta, katilimcilarin biiyiik bir kisminin il

merkezinde yasadiklarinin gézlemlenmesidir.

Kasaba Koy-mahalle %3,08

%0,60

Sekil 19: Tkamet yerleri
Kaynak: Yazarlar tarafindan derlenen birincil veriler kullanilarak hesaplanmustir.
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3.1.1.4. Calisilan sektorler

Sekil 20°de ankete katilan yolcularin ¢alistiklart sektor gosterilmektedir. Katilimeilarin % 61°1
is hayatinda yer almaktadir. Sektor dagilimi ise, % 35°1 6zel sektor, %20’si kamu sektorii ve %
6’s1 kendi isini yapiyor seklindedir. Katilimcilarin % 26°s1 herhangi bir sektorde ¢calismiyor, %
11°1 6grenci ve % 2’si de emeklidir. STK’da ¢alisanlarin oran1 ise % 0,5°tir. Sekil 20’deki
onemli nokta ¢alismiyorum oraninin yiiksekligidir. Calismayan insanlarin fazla olmasi gelir
seviyesinin diismesine neden olmakla beraber hane halki harcamasini olumsuz yodnde

etkilemektedir. Bu durum, insanlarin ulasim araglar1 tercihleri dogrudan etkiler.

Sekil 20: Calisilan sektorler
Kaynak: Yazarlar tarafindan derlenen birincil veriler kullanilarak hesaplanmustir.

3.1.2. Gelir dagilinm

Sekil 21, arastirmaya katilan yolcularin gelir dagilimin1 gostermektedir. 2021-4000 TL
arasindaki gelir grubundakilerin %39,58 oran ile en fazla oldugu oldugunu, bunu %26,56 ile
4001-6000 aras1 gelir grubunun takip ettigi goriilmektedir. Sekil 21°deki 6nemli nokta asgari
iicret ve altinda geliri olan yolcularin %17,54 gibi yiliksek bir oranda goriilmesidir. Herhangi
bir iste caligmayanlar ise % 5,48 oran ile goriilmektedir. Yolcularin diger gelir gruplar
dagilimina bakildiginda; en yiiksek gelir grubu olan 8001-10000’nin %2,23, 6001-8000 aras1
gelir grubunun %1,44 aylik gelir elde ettigi goriillmektedir. Sekil 21°deki bir diger nemli nokta
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gelir gruplar1 arasindaki dengesizligin net olarak goriilmesidir. Arastirmadaki bu durum

Tiirkiye’deki gelir gruplart arasindaki farkliliklarla benzer 6zellik gostermektedir.

8001-10000__ 10001-ve distii Gellrl olmayan
%1,44 %2,23 %5,48

Sekil 21: Gelir Dagilimy(TL)

Kaynak: Yazarlar tarafindan derlenen birincil veriler kullanilarak hesaplanmuistir.

3.1.2.1. Tiirkiye de yolcularin yillik yurt i¢i sehirlerarasi ulasim araclar otalama
harcamalar

Sekil 22, yolcularin yillik yurti¢i sehirlerarasi ulasim araglari otalama harcamalart dagilimini
gostermektedir. Karayolu 6zel ara¢ harcamasimin ortalama 2609,44 TL ile en fazla oldugu
goriiliiyor. Bu durumdan, yolcularin sehirlerarasi bireysel ulasimi1 daha ¢ok tercih ettiklerini
sOyleyebiliriz. Sehirleraras1 toplu tasima araclari harcamalarina bakildiginda havayolu
ulagimina ortalama 2033,81 TL ile en fazla oldugunu, bunu 759,50 TL ortalama harcama ile
karayollar1 otobiis ulasiminin takip ettigini gorebiliriz. Diger ulasim araglarina yapilan
harcamalar ise denizyolu i¢in ortalama 453,50 TL, demiryolu-YHT i¢in 398,30 TL ve
demiryolu ana-hat i¢in 389,79 TL’dir. Sekil 22’deki 6nemli bir nokta havayolu ulagimi i¢in
yapilan harcamanin diger ulasim araglarini gére oldukga fazla olmasidir. Buradan Tiirkiye’deki
yurtici sehirlerarasi toplu ulasim araglarini rekabetlerinde havayolu ulasiminin ciddi bir

iistlinliik kurdugunu sdyleyebiliriz.
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Sekil 22: Tiirkiye de yolcularin yillik yurt igi sehirlerarast ulasim araglart otalama harcamalart (TL)
Kaynak: Yazarlar tarafindan derlenen birincil veriler kullanmilarak hesaplanmustir.

3.1.2.2. Tiirkiye de yolcularin yillik yurtdisi ulasim araclari otalama harcamalari

Sekil 23, yolcularin yillik yurtdist ulasim araglar1 otalama harcamalar1 dagilimini
gostermektedir. Havayolu ulasimi harcamasimin ortalama 4474,96 TL ile en fazla oldugu
goriiliiyor. Yurtdist Havayolu ulasimi harcamasi yurt i¢i harcamasinin yaklasik iki katidir (Bkz.
Sekil 22). Bunun ardindan yolcularin 6zel araglari ile karayolu ulasimina ortalama 1890,23 TL
harcadiklar1 goriilityor. Diger ulagim araglarina yapilan harcamalar ise denizyolu igin ortalama
1437,50 TL, karayolu otobiis i¢in ortalama731,07 TL demiryolu ana-hat i¢in 818,23 TL dir.
Sekil 23’teki 6nemli nokta karayollar1 otobiis ulagimi1 harig biitiin toplu tasima araglar1 yurt disi

harcamalarinin yurt i¢i sehirlerarast harcamalara gore artis gostermesidir.
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Sekil 23: Tiirkiye de yolcularin yillik yurtdist ulasim araglart otalama harcamalari (TL)
Kaynak: Yazarlar tarafindan derlenen birincil veriler kullanmilarak hesaplanmustir.

3.1.3. Ulasim iicretini kimler karsiliyor

Sekil 24, yolcularin ulasim iicretlerinin kimler tarafindan karsilandiginin dagilimi vermektedir.
Ulagim {icretimin ¢ogunu kendi paramla dderim oram1 %83,7 ve ulasim {icretimin ¢cogu bir
baskas1 tarafindan 6denmektedir oram1 %21,29°dur. Sekil 24’teki 6nemli nokta Tiirkiye’de
ulasim {icretlerinin biiyiik bir cogunlugunun bireyler tarafindan &dendigidir. Ucretimin
cogunlugu calistigim kurum tarafindan 6denmekte orant %8,97, licretimin ¢ogunlugu kamu
kurum ve kuruluglart tarafindan 6denmektedir oram1 %1,98, ulasim {icretimin ¢ogunlugu

calistigim kurum tarafindan 6denmekte orani %8,97°dir.
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Sekil 24: Ulasim ticretini kimler karsiliyor
Kaynak: Yazarlar tarafindan derlenen birincil veriler kullanilarak hesaplanmustir.

3.1.3.1. Son 10 seyahatinizde bilet iicretini kimler 6dedi

Calismada ulagim iicretinin kimin tarafindan karsilandigini belirten dagilim Sekil 25°de
ayrintili bir sekilde incelenmistir. Burada, yolcularin son 10 ulasim fiicretlerinin nasil
karsilandiklarmin dagilimi goriilmektedir. Elde edilen verilere gore yolcularin ulagim
ticretlerini kendileri karsilama orani seyahatleri toplaminda % 30,4, son 10 seyahatlerinin
tamaminda ise %41,58’dir. Ulagim {icretimin ¢ogu bir baskasi tarafindan 6denmesi orani ise
seyahatleri toplaminda % 21,11 son 10 seyahatlerinin tamaminda ise %12,12 oldugu
goriilmektedir. Katilimeilarin ¢alistiklar: kurumlar seyahatleri toplamini %18,19’luk oran ile
son 10 ulagim {icretinin tamamini ise % 5,38’lik oran ile karsiliyor. Ozel kuruluslar seyahatleri
toplamini %15,27’lik oran ile son 10 ulagim {icretinin tamamini ise %4,32’lik oran ile ve kamu
kurum ve kuruluslarinin seyahatleri toplamin1 %15°lik oran ile ve son 10 seyahati toplaminin

ise %3,37’lik oran ile karsiladig1 goriilmektedir. Veriler incelendiginde yolcular son 10 ulagim
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iicretlerini karsilarken tercih sayilarindan en fazla 10 ve 1 kez kullanimi sectikleri
goriilmektedir. Bunlarin ardindan 9, 5, 8 kez ulagim iicreti karsilama sayilar1 gelmekte ve en az

karsilama sayis1 sayilarinin ise 3,4 kez oldugu goriilmektedir.
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Sekil 25: Son 10 seyahatinizde bilet ticretini kimler 6dedi

Kaynak: Yazarlar tarafindan derlenen birincil veriler kullanilarak hesaplanmustir.

Aciklama: Sekil'deki her bir siitunda bilet iicreti édeme sayisi, 1-10 arasi kendi icerisindeki dagilimi yer
almaktadur.
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Gruplar kendi icerisinde incelendiginde kendi iicretimi kendi paramla 6dedim gurubu %41,58
ile 10 kez ulasim iicreti karsilama oraninin ardindan gelen kullanim sayilar1 oranlarinin diger

guruplara gore daha dengeli dagildig: gortiliiyor.

3.1.4. Ulasim araclari kullanim amaclari ve secimi

Bu kisimda, ulasim sistemi i¢indeki ulagim araglarinin her birisinin kullanim amaglari, yurt igi
ve yurt dis1 kullanim sayilar1 analiz edilmistir. Bunun yani sira, fiyat, seyahat siiresi, ulasim
araglarina ulasim, ek hizmetler, glivenlik gibi unsurlarin ulasim araglar1 se¢imlerini hangi
diizeyde etkiledikleri de detayli bir sekilde analiz edilmistir. Ayrica, betimsel analizin ikinci
boliimiiniin verilerinin siiflandirilmas: amaciyla yolcularin havayolu ulagimini kullanim

sikliklar1 belirlenmistir.

3.1.4.1. Son 10 seyahat amaci

Sekil 26’da yolcularin son 10 yurt i¢i seyahatlerinde ulasim araclarinin hangi amacla
kullandiklarinin dagilimi goériilmektedir. Calismada yolcularin son 10 seyahatlerini en fazla aile
ziyareti ve turistik amaciyla yaptiklar1 goriiliiyor. Elde edilen verilere gore yolcularin
%21,74’linlin seyahatleri toplaminda %?24,01’inin ise son 10 seyahatleri tamaminda aile
ziyareti amactyla, %?20,03’linlin seyahatleri toplaminda %18,25’inin ise son 10 seyahatin
tamaminda turistik amagla yaptig1 goriilmektedir. Yolcularin diger kullanim amaglarina
bakildiginda ise %17,12’sinin seyahatleri toplaminda %11,88’inin son 10 seyahatleri tamamin1
1s amaciyla, %15,47 sinin seyahatleri toplaminda %12,16’sin1n son 10 seyahatlerinin tamamini
egitim amaciyla ve %12,85’inin seyahatleri toplaminda % 8,96’sinin son 10 seyahatlerinin
tamamini saglik amaciyla yaptiklari gozlemlenmektedir. Yolcular diger amaclarim %12,49°luk
oran ile seyahatleri toplaminda % 11,89’luk oran ile de son 10 seyahatlerinin tamaminda
yaptiklar1 goriiliiyor. Veriler incelendiginde yolcular son 10 seyahat amaci tercih sayilarindan
en fazla 1 ve 10 kez kullanimi sectikleri goriilmektedir. Bunlarin ardindan 2, 3, 4 kez seyahat
amaci kullanim sayilar1 gelmekte ve en az kullanim sayisi ise 9 kez oldugu goriilmektedir. Sekil
26’nn 6nemi Tiirkiye’deki yolcularin ulasima araglari kullanimi amaglari arasindaki farkin fazla

olmadigini gostermesidir.
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Sekil 26: Son 10 seyahat amact dagilimi

Kaynak: Yazarlar tarafindan derlenen birincil veriler kullanmilarak hesaplanmustir.

Aciklama: Sekil 'deki her bir siitunda seyahat amaglart sayisi, 1-10 arasi kendi icerisindeki dagilimi yer
almaktadur.

3.1.4.2. Yolcularin yurt ici son 10 seyahatlerinde kullandiklar: ulasim araglar:

Sekil 27°de yolcularin son 10 yurt i¢i seyahatlerini hangi ulasim araglariyla yaptiklarinin
dagilimi goriilmektedir. Katilimcilarin ulagim araglarini tercih ederlerken seyahatleri toplami
ve son 10 seyahatlerinde en fazla karayolu ulasimini tercih ettikleri goriiliiyor. Arastirmadan
elde edilen verilere gore, yolcularin %31,76’sinin son 10 seyahatlerinin tamaminda,
%29,53’1inlin seyahatleri toplaminda karayolu ulagimini kullandiklari, bunu takiben de %
12,19°unin son 10 ulagim kullanim1 tamami ve %23,92’sinin seyahatleri toplam1 ile havayolu
ulagimini kullandiklar1 gézlemlenmektedir. Bu iki ulagim aracinin ardindan demiryolu ulagimi1
gelmektedir. Demiryolu ulagimi arastirmada demiryolu ana-hat ulasim aracit ve YHT ulasim

araci olarak ayri bir sekilde degerlendirilmistir. Sekil 27°deki 6nemli nokta YHT ile seyahat
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sayisinin ana-hat seyahati sayisindan fazla oldugunun goriilmesidir. Bu durumum Tiirkiye’de
YHT yatirimlarinin artmasiyla olustugunu ifade edebiliriz. Yolcular son 10 seyahatlerinin
tamaminda %3,62 oran ile YHT % 3,55 oran ile de demiryolu ana-hat ulasimini kullandiklar
ve seyahatleri toplaminin %15,87 ‘sinin YHT ulasimini %15,17’sinin ise demiryolu ana-hat
ulagimi oldugu goriilmektedir. En az tercih edilen ulasim araci olan denizyolu ulagiminin ise,
son 10 kullanimin tamaminda %4,24 ve seyahatleri toplaminda ise %15,47 ile kullanildig:
goriilmektedir. Genel toplam oranlarimin 10 kez kullanimlarina gore yiiksek olmalarinin nedeni

1 ve 2 kullanim sayilarinin yiiksek olmasi nedeniyledir.
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Sekil 27: Yolcularin yurt ici son 10 seyahatlerinde kullandiklar: ulagim araglart dagilimi

Kaynak: Yazarlar tarafindan derlenen birincil veriler kullanilarak hesaplanmustir.

Aciklama: Sekil 'deki her bir siitunda usalim araglart kulanimi sayist 1-10 arasi kendi igerisindeki dagilimi yer
almaktadir.
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3.1.4.3. Yolcularin yurt dis1 son 10 seyahatlerinde kullandiklar1 ulasim araglari

Sekil 28’de yolcularin son 10 yurt dis1 seyahatlerini hangi ulasim araglariyla yaptiklarinin
dagilimi goriilmektedir. Yolcularin yurtdisi seyahatlerinde ulasim araglarini tercih ederlerken
son 10 seyahatlerinde en fazla havayolu ulagimini tercih ettikleri goriilityor. Elde edilen verilere
gore yolcularin son 10 seyahatlerinin tamaminda %?28,73 linilin, seyahatlerinin tamaminda ise

%34,14 inlin havayolu ulagimini kullandiklar goriiliiyor.
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Sekil 28: Yolcularin yurt dist son 10 seyahatlerinde kullandiklar: ulasim araglart dagilim

Kaynak: Yazarlar tarafindan derlenen birincil veriler kullamilarak hesaplanmustir.

Aciklama: Sekil 'deki her bir siitunda usalim araglart kulanimi sayisi 1-10 arast kendi icerisindeki dagilimi yer
almaktadr.
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Acikga belirtilmedir ki bu durumun olusmasinda cografi kosullarin da etkisi vardir. Karayolu
ulagim1 ise seyahat sayist ikinci sirada yer almaktadir. Katilimcilar son 10 seyahatlerinde
%18,7’sinin ve seyahatlerinin tamaminda %26,69’unun karayolu ulasimini tercih etigi
goriilmektedir. Ayrica, karayolu ulasimi kullanim sayilar1 10-1 arasi tercihleri bir birlerine en
yakin olan ulasim aracidir. Diger ulasim araglari tercih edilirken ¢ogunlukla 10 kez ve 1 kez
ulagim kullanim sayilarinin kullanildigi Sekil 28°de agikca goriilmektedir. En az tercih edilen
ulagim araglart ise demiryolu ve denizyoludur. Bu iki ulagim araci kullanimi bir birlerine
olduk¢a yakindir. Yolcularin son 10 seyahatlerinin tamaminda %3,88’inin denizyolunu,
%3,16’sinin demiryolunu ve seyahatlerinin tamaminda %19,69’unin denizyolu ulagimini,
%20,02’sinin  demiryolu ulasimini1 kullandiklar1 goriilmektedir. Denizyolu ve demiryolu
ulagimi genel toplam oraninin 10 kez kullanim oranindan yiiksek olmasinin nedeni 1 kez

kullanim sayilarinin yiiksek olmasi nedeniyledir.

3.1.4.4. Yolcularin seyahatlerinde havayolu ulasimi kullanim durumlan

Sekil 29’da yolcularin seyahatlerinde havayolu ulagimi kullanim dagilimlar1 bulunmaktadir.
Orneklem kapsaminda incelen yolcularin %72,97 sinin daha &nce en az bir kez havayolu ile
seyahat ettigi goriilmektedir. Bununla birlikte, Orneklemdeki yolcularin %71,16’sinin
seyahatlerinde havayolu ulagimini tercih etmeye devam ettikleri goriiliiyor. Arastirmada ayrica
havayolunu tercih eden yolcularin son bir yilda %74,77’sinin yurt i¢i seyahatlerinde
%?27,78’inin ise yurt dis1 seyahatlerinde havayolu ulasimini kullandiklar1 gériillmektedir. Sekil
29’daki 6nemli nokta, son bir yilda yurt i¢i seyahatlerinde havayolu ulagimini kullanan
yolcularin yurt dis1 seyahatlerinde kullananlardan yaklasik 3 kat1 kadar fazla olmasidir. Bu
durumdan, Tiirkiye’de yasayan yolcularin yurt i¢i seyahatlerinde havayolu ulagimi kullanma

aligkanlig1 kazandiklarini agik¢a sdyleyebiliriz.
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Sekil 29: Yolcularin seyahatlerinde havayolu ulasimi kullanim durumlar:
Kaynak: Yazarlar tarafindan derlenen birincil veriler kullanilarak hesaplanmigtir.

3.1.4.5. Ulasim araclar secimini belirleyen faktorler ( Fiyat, seyahat siiresi, ulasim
araclarina ulasim, ek hizmetler, giivenlik)

Sekil 30’da yolcularin ulagim araglarini tercih ederken belirtilen ifadelere ne olgiide
katildiklarinin dagilimi goriilmektedir. Arastirmadan elde edilen verilere gore ulagim araglarini
tercih ederken yolcularin tercihini en fazla etkileyen faktoriin fiyat ve giivenlik oldugu
goriilmektedir. Yolcularin ulasim araglarini tercih ederken fiyat sizin i¢in 6nemli bir etkendir
sorusuna % 53,17 oran ile kesinlikle katiliyorum , % 34,47 oran ile de katiliyorum cevabin
verdikleri goriiliiyor. Yolcularin ulagim araglari tercihinizde giivenlik sizin i¢in tercih nedenidir
sorusuna ise %56,59 katiliyorum orami ile ve %30,89 orani ile de katiliyorum cevabini
verdikleri goriilmektedir. Ulagim araclarini tercih ederken seyahat siiresi sizin igin tercih
nedenidir sorusuna % 50,04 oran ile kesinlikle katildiklarini, %35,96 oran ile de katildiklarini
belirtmislerdir. Bir diger soru ulagim araglarina ulasim tercihinizi etkilemektedir ‘e % 38,44
oran ile katiliyorum, % 40,78 oran ile de kesinlikle katiliyorum cevabii verdikleri
goriilmektedir. Ulagim araglarinin sunduklart ek hizmetler tercihinizi etkilemektedir sorusuna

katilimceilar % 33,78 oran ile katiliyorum, % 38,56 aran ile de kesinlikle katiliyorum cevabini
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verdikleri goriilmektedir. Ayrica en yiiksek kararsizim oraninin %14,48 orani ile bu soruda

oldugu goriiliiyor.
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Sekil 30: Ulasim araglar: se¢imini belirleyen faktorler( Fiyat, Seyahat siiresi, Ulasim ara¢larina ulasim, Ek
hizmetler, Giivenlik
Kaynak: Yazarlar tarafindan derlenen birincil veriler kullanilarak hesaplanmuistir.

3.1.4.6. Ulasim araclarina kars1 duyulan giiven

Sekil 31, yolcularin ulasim araglarina kars1 duyduklari giiven dagilimi gostermektedir. Ulagim
araglar1 arasinda en c¢ok giiven duyulan %60,15°lik oran ile havayolu ulagimidir. Bu durum
olduk¢a Onemlidir. Havacilik sektdrii teknoloji transferinin yogun bir sekilde yasandigi
sektorlerin baslarinda gelir. Bir¢ok yenilik havacilik sektoriiniin Ar-Ge’ye yaptig1 yatirimlarla
ortaya ¢ikmistir. Navigasyon sistemlerinin stirekli gelismesi yapilan yeniliklerin bir sonucudur.
Bu ve benzeri yatirimlar havayolu kazalarin1 diger ulagim araglarina gére daha az olmasini
saglar. Tiirkiye’de yolcularin havayolu ulasiminin ardindan demiryolu ulagimina giiven
duyduklarim diisiiniiliir, fakat anket sonuglarinda beklenmedik bir sekilde karayolu ulagiminin

%?24’le ikinci sirada yer aldig1 goriilmekte ve katilimcilarin %13’{iniin ise demiryolu ulagimini

59



en glivenli bulduklar1 goriilmektedir. Denizyolu ulagimi ise %3 ile en az giiven duyulan ulagim

aracidir.

Sekil 31: Ulasim araglarina kars1 duyulan giiven dagilimi
Kaynak: Yazarlar tarafindan derlenen birincil veriler kullanilarak hesaplanmigtir.

3.2. Havayolu Firma Sinifi Se¢imi

Bu boliimde havayolu ulagima ile ilgili havayolu ile seyahat eden yolcularin verileri kullanilarak
yapilan betimsel analizler ve ulasilan sonuglar yer almaktadir. Havayolu ulagiminin kullanim
amaglari, havayolu firmalar tarafindan verilen hizmetlerin kalitesi, havayolu firma siniflar ve
hizmet {icretlerinin analiz edildigi bu boliim ii¢ alt béliimden olusmaktadir. Birinci boliimde
havayolu ulasimi ugak bilet ticretleri ve ek hizmet iicretlerinin havayolu ulasim segimlerine
etkisini belirleyen faktdrler analiz edilmistir. Ikinci béliimde son 10 ucak bilet iicretlerinin
kimler tarafindan 6dendigi analiz edilmistir. Ugiincii bdliimde havayolu firma sinifi se¢imini

belirleyen faktorler anketten elde edilen verilerle ortaya ¢ikarilmistir.

3.2.1. Havayolu ulasim ugak bilet iicreti, 6ddeme araglari ve diger ek iicretlerin havayolu

ulasim secimlerine etKisi

Ucgak bilet iicreti kisimlara ayrilip detayli bir sekilde analiz edilmistir. Bu kisimlar ise su
sekildedir. Ugak bilet ticreti 6deme yontemleri araglari, Beklenmedik ek iicret talebi, Son bir

yildaki yolcularin uguslarinda 6dedikleri ek havayolu ficretleri, havayolu firmalarinin
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yolculardan istedikleri ek hizmet {icretleri ve sunulan hizmet paketlerinin havayolu firma
secimlerinde etkileri. Bu boliimden elde edilen sonuglar Tiirkiye’de siirekli degisen ucak bileti
ticretlerinin diger ulasim araclarina karsi havayolu ulasiminin rekabet diizeyini belirlemesi

acisindan 6nemlidir.

3.2.1.1.Ugak bilet iicreti 6deme araclari

Sekil 32, Yolcularin ucak bileti iicretlerini hangi 6deme araglariyla karsiladiklarinin dagilimi
vermektedir. Yolcular ucak biletlerini satin alirken 6ddemelerini %85,59 gibi ¢ok biiytlik bir
oranda kredi kartiyla yaptiklar1 goriilmektedir. Bu durum son yillarda Tiirkiye’ deki kredi karti
kullaniminin ne diizeyde arttiginin bir gostergesidir. Benzer bir 6deme araci olan banka kartini
ise yolcularin %28,55 ‘inin 6demelerinde kullandiklar1 goriiliiyor. Kredi kart1 ve banka karti
kullanim1 artis nedenlerinin havayolu firmalarin web siteleri iizerinden sunduklar1 6deme
yontemleri kolayliklar1 ve sagladiklar1 avantajlar oldugunu sdylenebilir. Yolcularin diger 6dene
araclar1 kullanma dagilimlar ise, %14,14’le nakit 6deme, %9,48’ile direk 6deme(banka karti)
ve sadece %2,77’ile de dijital ciizdan(Paypal) 6deme oldugu goriilmektedir. Paypal 2016

yilindan itibaren Tiirkiye'deki faaliyetlerini durdurma karari almistir.
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Kredi kart1 Banka karti Nakit Direk 6deme Dijital clizdan ile
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araciligiyla para
Odeme Araclan gonderilmesi)

Sekil 32: Ugak bilet iicreti 6deme araglart dagilimi
Kaynak: Yazarlar tarafindan derlenen birincil veriler kullanilarak hesaplanmugstir.
Aciklama: Sekil her bir yolcunun kullandiklar: biitiin 6deme araglarmdan olugturulmugtur.
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3.2.1.2. Elektronik para bitcoin ile ucak bilet iicreti 6deme
Sekil 33’de herkes tarafindan basilabilen, kars1 deger olarak bilgisayar islemcisini gosteren
elektronik para bitcoin ile anketteki yolcularin %14°lik kisminin bilet ticreti 6demelerini

yapabileceklerini ifade ettikleri goriilmektedir.

Bitcoin

Sekil 33: Elektronik para bitcoin ile u¢ak bilet iicreti ddeme
Kaynak: Yazarlar tarafindan derlenen birincil veriler kullanilarak hesaplanmuistir.

3.2.1.3. Ugak bilet iicretinin etkili oldugu durumlar

Sekil 34°de havayolu ugak bileti {icretinin yolcularin ulagim araglarini tercih ederken ne 6lgiide
etkiledigini gostermektedir. Calismadan elde edilen verilere gore yolcularin tercihlerini otobiis,
trenle seyahat edecektiniz bilet fiyati nedeniyle havayolunu segersiniz ifadesine % 65,65 linlin
kesinlikle katildiklari, % 24,337liniin katildiklarin1 goérmekteyiz. Yolcularin bilet ticreti
havayolu firma tercihimi etkiler ifadesine %353,83 {iniin kesinlikle katildiklari, %33,61’inin
katildiklar1 goriiliiyor. Diger bir ifade olan, seyahatiniz yoktur ucak bileti fiyatlarinin uygun
olmas1 nedeniyle seyahat edersiniz ifadesine yolcularin %34,13’liniin kesinlikle katildiklari,
%26,72’sinin katildiklarin belirtikleri goriilmektedir. Arastirma da havayolu ile seyahat tercih
edilmis olup bilet fiyatinin ucus saatlerini ve tarihleri iizerindeki etkisini 6l¢en ifadeler ve
yolcularin verdikleri yanitlar su sekildir. Ugak bilet fiyat1 daha uygunsa, seyahatinizi daha erken
ya da gec bir tarihte yapabilirsiniz ifadesine, yolcularin %33,66’sinin kesinlikle katildiklari,
%38,66’smin ise katildiklar1 goriilmektedir. Ucak bilet fiyat1 daha uygunsa, seyahatinizi daha
erken ya da ge¢ bir saatte yapabilirsiniz ise, yolcularin %39,76’smin kesinlikle katildiklari,

%40,92’sinin ise katildiklar1 goriiliiyor.
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Sekil 34: Ugak bilet iicretinin etkili oldugu durumlar
Kaynak: Yazarlar tarafindan derlenen birincil veriler kullanilarak hesaplanmuistir.

3.2.1.4. Beklenmedik ek iicret talebi

Sekil 35, havayolu firmalarinin sunduklar1 hizmetler i¢in yolculardan istedikleri beklenmeyen
ek iicret talep etme oranini gostermektedir. Yolcularin %34 {iniin ek {icret talebiyle karsilastigi,
%66’smin ise ek iicret talebiyle karsilasmadigi goriiliiyor. Sekil 36°da ise, havayolu
firmalarinin sunduklar1 hizmetler i¢cin beklenmeyen ek iicret talep ettiklerinde bu durum
karsisinda yolcularin gosterdikleri tepkiler yer almaktadir. Yolcularin %14’i ayn1 havayolu ile
devam ederim diyerek ek licret 6demeyi kabul ederken, %86’sinin ise ek iicret ddemeyi kabul
etmeyip farkli bir havayolu firmasini tercih ettikleri goriilmektedir. Sonug olarak, Tiirkiye’de
havayolu firmalarini yolculardan beklenmeyen ek hizmet ticreti talep ederlerse yolcularin

biiylik bir kismi tepki gostererek baska bir havayolu firmasini tercih edeceklerdir.
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Sekil 35: Beklenmedik ek ticret talebi Sekil 36: Beklenmedik ek iicret 6deme
Kaynak: Yazarlar tarafindan derlenen birincil veriler kullanmilarak hesaplanmuistir.

3.2.1.5. Son bir yildaki yolcularin uguslarin da édedikleri ek havayolu hizmet iicretleri

Sekil 37, Katilimcilarin son bir yilda havayolu ile yaptiklar1 seyahatlerinde ddedikleri ek
ticretlerin dagilimmi gostermektedir. Yolcularin bir birlerine yakin oranlarda ek iicretler ile
karsilagtiklar1 goriilityor. En fazla 6dene ek iicretin %47,56’lik oranla ek bagaj ticretidir. Ek
bagaj ticretini %42,07’1lik oran ile ugak i¢i yiyecek ve igecek ek ticreti, %40,30’luk oran ile bilet
degisikligi ve bilet iptal iicreti ve %33’liikk oran ile koltuk se¢im ek iicreti takip ettigi
goriilmektedir. Yolcularin en az 6dedikleri ek {icretin ise %6,37°lik oranla ucak i¢i eglence
iicreti (Wifi, Film, vb) oldugu goriilmektedir. Arastirmadan, Tirkiye’deki yolcularin havayolu
seyahatlerinde bilet degisikligi ve iptali, ek bagaj koltuk se¢imi ve yiyecek ve icecek gibi temel
ihtiyaglarim1 karsilamak i¢in ek {icret 6demeyi kabul ettikleri ucak ici eglenceyi ise

seyahatlerinde gereksinim olarak gérmedikleri sonucu elde edilebilir.
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Sekil 37: Son bir yildaki yolcularin uguslarin da édedikleri ek havayolu iicretleri dagilimi
Kaynak: Yazarlar tarafindan derlenen birincil veriler kullanilarak hesaplanmustir.

3.2.1.6. Havayolu firmalarmin yolculardan istedikleri ek iicretler ve sunulan hizmet
paketlerinin havayolu firma secimlerine etkisi

Sekil 38, havayolu firmalarinin yolculardan istedikleri ek iicretler ve sunulan hizmet
paketlerinin yolcularin tercihlerini ne dlgiide etkiledigini gostermektedir. Calismadan elde
edilen verilere gore yolcularin tercihlerini istenen ek iicretler ve hizmet paketleri oldukca
yiiksek oranlarla etkilenmektedir. Ek ticretlerden yolcularin tercihlerini en fazla ek bagaj
iicretinin etkiledigi goriilmektedir. Yolcularin ek bagaj iicreti tercihimizi etkiler ifadesine %
36,24’ kesinlikle katildiklarini ve % 36,41°1 ise katildiklarini belirtmistir. Ek bagaj ticretini ek
koltuk secimi {icreti takip temektedir. Yolcularin ek koltuk secim fiicreti tercihimizi etkiler
ifadesine %34,49’unun kesinlikle katildigim1 %36,16'sinin ise katildiklarin1 belirttikleri
goriiliiyor. Yolcular bir diger soru ek yemek {icreti tercihimizi etkiler ifadesine ise % 30,6’s1
kesinlikle katildigmmi ve % 33,56’s1 ise katildiklarini belirtmiglerdir. Yolcular burada
%18,51’lik oran ile diger ifadelere gore en fazla kararsiz kaldiklar1 goriiliiyor, Yolcularin
havayolu firmalarimin sunduklart hizmet paketleri tercihlerinizi etkiler ifadesine ise
%32,07’sinin  kesinlikle katildiklari, % 38,37°sinin de katildiklarimi  belirttikleri

gozlemlenmektedir.
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Sekil 38: Havayolu firmalarimin yolculardan istedikleri ek ticretler ve sunulan hizmet paketlerinin havayolu firma
secimlerine etkisi
Kaynak: Yazarlar tarafindan derlenen birincil veriler kullanilarak hesaplanmigtir.

3.2.2. Satin aldiginiz son 10 ucak bileti iicretinizi kim 6dedi

Sekil 39, yolcularin satin aldiklar1 son 10 biletin kim tarafindan 6dendiginin dagilimi
gosterilmektedir. Katilimcilarin bilet iicretlerini 6derken son 10 seyahatleri tamaminda ve genel
toplamda en fazla kendilerinin 6dedigi goriiliiyor. Calismadan elde edilen verilere gore
yolcularin %42,52’si son 10 seyahatlerinin tamaminda, %31,19’u ise seyahatleri toplaminda
ucak bilet iicretlerini kendileri 6diiyor. Bunu % 15,031 son 10 seyahatin tamami1 ve %19,96’s1
seyahatleri toplami ile ucgak bilet iicretini bir baskasi O0demesi(ebeveyn) takip ettigi
goriilmektedir. Bunlarin ardindan gelen kurumlar tarafindan yapilan ugak bileti {icret 6demeleri
bir birlerine olduk¢a yakindir. Bilet iicretlerini, %7,98’inin son 10 seyahatlerin tamamini,
%17,36’smin seyahatleri toplamimi calistiklar1 kuruluslar, % 5,15’inin son 10 seyahatleri
tamamini, %15,48’inin seyahatleri toplamini 6zel kuruluglar ve %4,61’inin son 10 seyahatleri

tamamini, %15,22’sinin seyahatleri toplamim1 kamu kuruluslarmin 6dendigi goriilmektedir.
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Yolcularin bilet iicretlerini kendileri 6demesi ve bir baskasi (ebeveyn) rafindan 6denmesi 1-10
arasi kullanim sayis1 dengeli bir dagilim gostermektedir. Diger 6demeler de ¢cogunlukla 1 kez

O0deme goriilmektedir.
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Sekil 39: Satin aldiginiz son 10 ugak bileti iicretinizi kim édedi

Kaynak: Yazarlar tarafindan derlenen birincil veriler kullanilarak hesaplanmistir.

Aciklama: Sekil ‘deki her bir siitunda ugak bileti 6deme yontemi sayilart 1-10 arast kendi igerisindeki dagilimi yer
almaktadir.
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3.2.3. Havayolu firma simflari

Tiirkiye’deki yolcularin yurt i¢i ve yurt dis1 seyahatlerinde tercih ettikleri havayolu firma
siiflar kisimlara ayrilarak detayli bir sekilde analiz edilmistir. Bu boliimiim alt boliimleri su
sekildedir: Yurt i¢i ve yurt dis1 firma tercih oranlari, kullanim sayilari, seyahat amaglari, alinan
bilet smiflari, yurt i¢ci ve yurt dis1 firma smifinm1 belirleyen faktorler, ucus saati ve tarihlerin
etkisi, havayolu firmalarinin yolculara verdikleri hizmetler ne OSlgiide firma secimlerini
etkiledigi ve havayolu ¢alisanlarin davraniglarinin yolcularin se¢imleri {izerindeki etkileri. Bu
boéliimden elde edilen sonuglarin 6nemi yolcularin yurt i¢i seyahatlerinde Tiirk diisiik fiyatl
havayolu firmalar ile Tiirk tam hizmet veren havayolu firmalar1 arasindaki rekabeti etkileyecek
unsurlari belirlenmesidir. Ayni zamanda diger 6nemli nokta benzer bir sekilde, yolcularin yurt
dis1 seyahatlerinde Tiirk ve yabanci tam hizmet veren havayolu firmalarinin kendi aralarindaki
ve Tiirk ve yabanci diisiik iicretli havayolu firmalar1 arasindaki rekabeti etkileyecek unsurlari

ortaya koymasidir.

3.2.3.1. Yurtici ucuslarda tercih edilen firma simiflari

Sekil 40°da yolcularin yurt i¢i seyahatlerinde hangi havayolu firma siniflarini tercih ettiklerinin
dagilimi yer almaktadir. Arastirmada havayolu siniflarinin oranlarinin birlerine yakin oldugu
gozlemlenmektedir. Yolcularin yurti¢i seyahatlerinde smirli hizmet veren diisiik tcretli
havayollarim1 %74,11°lik oran ile en yiiksek oranla tercih ettigi, tam hizmet veren geleneksel
havayolu firmalarin1 ise %62,16’lik oran ile tercih ettikleri goriilmektedir. Bu durumdan,
yolcularin havayolu firmasi tercihlerin esnek oldugunu ve her iki sinifin pazar paylarinin stirekli
degiskenlik gosterebilecegi tahmin edilebilir. Bir diger havayolu firma sinifi olan genelde
turizm mevsimlerinde paket turlar icerisinde yer alan charter havayolu firmalarinin ise
%S5,58’lik oran ile tercih edildigi goriiliiyor. Sekil 40’taki onemli nokta yurt i¢i seyahatlerde
disiik tcretli havayollariyla geleneksek havayolu firmalar1 arasindaki farkin ¢ok fazla
olmamas1 Tirkiye’deki havayolu firma tercihlerinde hem bilet iicretinin hem de hizmet

kalitesinin etkili oldugunun bir gostergesidir

68



(o]
o

~
o

[op}
o

a1
o

40

30

Havayolu firma sinifi tercih dagilimi (%)

=
o

Diisiik ticretli havayolu firmalar1  Geleneksel - tam hizmet sunan ~ Charter Havayolu Firmalari
havayolu firmalar1

Yurt i¢i havayolu firma simiflari

Sekil 40: Yurt ici uguslarda tercih edilen firma siniflart dagilimi
Kaynak: Yazarlar tarafindan derlenen birincil veriler kullanilarak hesaplanmigtir.
Aciklama: Sekil her bir yolcunun birden fazla tercihini igerir.

3.2.3.2. Yolcularin son 10 yurt ici seyahatlerinde havayolu siniflar1 kullamim oranlari

Sekil 41, yolcularin son 10 yurt i¢i seyahatlerini hangi sinif havayolu firmasi ile yaptiklarinin
dagilimi gostermektedir. Yolcularin havayolu firma smiflarini tercih ederken son 10
seyahatlerinde ve seyahatleri toplaminda en fazla diisiik iicretli havayolu firma siniflarini tercih
ettikleri goriilmektedir. Calismadan elde edilen verilere gore yolcularin %26,52’sinin son 10
seyahatlerinin tamaminda, %41,85’inin ise seyahatleri toplaminda diisiik ticretli havayollarini
tercih ettikleri, bunu % 19,56’s1 son 10 seyahatleri toplaminda, %37,93’i de seyahatleri
toplami ile geleneksel havayolu firmalar takip etmektedir. Diistik {icretli havayolu firmalari ile
geleneksel havayolu firmalarinin son 10 kullanimda 10 ve 1 kullanim sayilar1 disinda kullanilan
sayilarin oranlarinin yakinlig1 Tiirkiye’deki bu iki havayolu firma sinifi arasindaki rekabetin
siddetini gostermesi agisindan onemlidir. Charter havayolu firmalari ise son 10 kullanimda
%4,99’luk oran ile en az tercih edilen havayolu firma smifi olurken, buna karsin seyahatleri
toplaminda %20,21°lik oran ile nispeten yiiksek bir oranla tercih edilmektedir. Bu durumun
yolcularin son 10 seyahatlerinde 1 kez charter havayolu firmalarini tercih etmesi oraninin

yiiksekliginden kaynaklandigi gozlemlenmektedir.
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Sekil 41: Yolcularin son 10 yurt igi seyahatlerinde havayolu siniflari kullanim oranlari dagilimi

Kaynak: Yazarlar tarafindan derlenen birincil veriler kullanilarak hesaplanmigtir.

Aciklama: Sekil’deki her bir siitunda havayolu firma siniflar: kullanim sayiar:t 1-10 arasi kendi icerisindeki
dagilimi yer almaktadir.

3.2.3.3. Yurt dis1 uguslarda tercih edilen firma siniflar:

Sekil 42°de yolcularin yurt dis1 seyahatlerinde hangi havayolu firma smifini tercih ettiklerinin
dagilimi yer almaktadir. Yolcularin yurtdis1 seyahatlerinde %63,73”’1iik oran ile en fazla tam
hizmet veren geleneksel yerli havayolu firmalari tercih ettikleri, ardindan %57,37’lik oran ile
diisiik ticretli yerli havayolu firmalarini tercih ettikleri goriilmektedir. Burada ki 6nemli nokta
Tiirkiye’deki yolcularin yurt disi seyahatlerinde yerli havayolu firmalarini yabanct havayolu
firmalarina gore daha fazla tercih etmesidir. Yabanci havayolu firmalari tercihinde yolcularin

%24,31’1nin tam hizmet veren yabanci geleneksel havayolu firmalarini ve %16,1’inin de diisiik
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ticretli yabanci havayolu firmalarini seyahatlerinde tercih ettikleri goriiliiyor. Sekil 42°deki bir
diger 6nemli nokta yolcularin yabanci firma tercihlerinde oncelikli olarak tam hizmet veren
geleneksel- firmalar1 segmesidir. Sonug olarak, Tiirkiye’deki yolcularin yurtdisi seyahatlerinde
yerli firmalardan tam hizmet veren geleneksel firmalar1 ayn1 sekilde yabanci firmalardan da
tam hizmet veren geleneksel firmalar1 segmesi, ugcus konforu ve hizmet kalitesinin yurt dis1 ugus

tercihlerinde 6nemli bir etken oldugunu gostermektedir.
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Sekil 42: Yurt disi uguslarda tercih edilen firma siniflart dagilimi
Kaynak: Yazarlar tarafindan derlenen birincil veriler kullanilarak hesaplanmustir.
Aciklama: Sekil her bir yolcunun birden fazla tercihini igerir.

3.2.3.4. Yolcularin son 10 yurt dis1 seyahatlerinde havayolu siniflar1 kullanim oranlari

Sekil 43’de yolcularin yurtdisi seyahatlerinde hangi havayolu firma sinifini tercih ettiklerinin
dagilimi goriilmektedir. Yolcularin biiylik ¢ogunlugunun son 10 uguslarinda biitiin havayolu
firma siniflarii en az bir kez kullandiklar1 goriilmekle beraber yolcularin havayolu firma
siniflarini tercih ederken son 10 seyahatlerinde ve seyahatleri toplaminda en fazla tam hizmet
veren yerli geleneksel havayolu firma siniflarini tercih ettikleri goriilmektedir. Caligmadan elde
edilen verilere gore yolcularin %26,56’s1 son 10 seyahatlerinin tamaminda, %27,01’inin ise

seyahatleri toplaminda tam hizmet veren yerli geleneksel havayolu firmalarini tercih ettikleri,
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bunu % 19,55’1 son 10 ulagim kullanim1 tamami1 ve %23,35’1 de seyahatleri toplaminda diistik

ticretli yerli havayolu firmalarinin tercihi takip etmektedir.
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Sekil 43: Yolcularin Son 10 yurt disi seyahatlerinde havayolu siniflart kullanim oranlart dagilimi
Kaynak: Yazarlar tarafindan derlenen birincil veriler kullanilarak hesaplanmustir.
Aciklama: Sekil'deki her bir siitunda havayolu firma siniflart kullanim sayilart 1-10 arast kendi icerisindeki

dagilimi yer almaktadir.
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Buradaki 6nemli nokta Sekil 42°de oldugu gibi Sekil 43’de de Tiirkiye’deki yolcularin yurt disi
seyahatlerinde yerli havayolu firmalarini1 yabanci havayolu firmalarina gore daha fazla tercih
ettiginin goriilmesidir. Yurt dis1 seyahatlerindeki yabanci havayolu firmalar1 tercihinde
yolcularin son 10 seyahatlerinin tamaminda %11,86’s1 seyahatleri toplaminda ise %18,80’inin
tam hizmet veren yabanci geleneksel havayolu firmalarini tercih ettikleri, %8,46’s1 son 10
seyahatlerini tamaminda %16,01’i de seyahatleri toplaminda yabanci disiik {icretli
havayollarini segtigi goriilmektedir. Caligmadan elde edilen bir diger 6nemli nokta, havayolu
firma siniflar1 igerisinde yer alan yerli ve yabanci firmalarin tercih oranlar1 arasindaki farkin
fazla olmamasidir. Bu durum, bize yerli ve yabanci havayollar1 arasinda ciddi bir rekabetin var
oldugunu gostermektedir. Charter havayolu firmalarini yolcularin %6,61°1 son 10 seyahatleri
tamaminda ve seyahatleri toplaminda ise %14,82 ile tercih ettikleri goriilmektedir. Tiirkiye’de
Charter havayolu firma tercihlerinin yurt dis1 seyahatlerde fazla olmasinin nedeni yurt dis1 turlar

icerisindeki ulasim ayagi olmasidir.

3.2.3.5. Yolcularin yurt i¢ci Son10 seyahatlerinin yapilis amaclari

Sekil 44’de yolcularin son 10 yurt i¢i seyahatlerinde havayolu ulasimimi hangi amagla
kullandiklarinin dagilimi goriilmektedir. Caligmada yolcularin son 10 seyahatlerini en fazla aile
ziyareti ve turistik amacla yaptiklar1 goriiliiyor. Elde edilen verilere gore yolcularin %23,22’si
seyahatleri toplamini, %22,74’1i ise son 10 seyahatlerinin tamamin aile ziyareti amaciyla ve
%24,17’s1 seyahatleri toplamini, %21,08’1 ise son 10 seyahatlerinin tamamin turistik amagla
yaptig1 goriilmektedir. Yolcularin diger kullanim amaglarmma bakildiginda ise %21,56’s1
seyahatleri toplamini, %11,48’1 son 10 seyahatlerinin tamaminmi is amaciyla, %17,38’1
seyahatleri toplamini, %9,73°1 son 10 seyahatlerinin tamamini egitim amaciyla ve %13,67’si
seyahatleri toplamint % 6,64’i son 10 seyahatlerinin tamamini saglik amaciyla taptiklari
gozlemlenmektedir. Veriler incelendiginde yolcular son 10 seyahat amaci tercih sayilarindan
en fazla 1 ve 10 kez kullanimi segtikleri goriilmektedir. Bunlarin ardindan 2, 3, 5 kez seyahat
amaci kullanim sayilar1 gelmekte ve en az kullanim sayisi ise 9 kez oldugu goriilmektedir. Sekil
44°{in 6nemi Tiirkiye’deki yolcularin hava ulagimi kullanim amaglar1 arasindaki farkin fazla

olmadigini gostermesidir.
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Sekil 44: Yolcularin son yurt i¢i 10 seyahatlerinin yapilis amaglar: dagilimi
Kaynak: Yazarlar tarafindan derlenen birincil veriler kullanilarak hesaplanmugstir.

Aciklama: Sekil 'deki her bir siitunda seyahat amaglart sayisi, 1-10 arasi kendi icerisindeki dagilimi yer
almaktadwr

3.2.3.6. Yolcularin yurt dis1 son 10 seyahatlerinin yapilis amaclari

Sekil 45°de yolcularin son 10 yurt dist seyahatlerinde havayolu ulasimini hangi amacla
kullandiklarimin dagilimi goriilmektedir. Calismada yolcularin son 10 seyahatlerini en fazla
turistik ve is amaciyla yaptiklar1 goriiliiyor. Elde edilen verilere gore yolcularin %25,27si
seyahatleri toplamin1 %30,59’u ise son 10 seyahatlerinin tamamini turistik amagla ve
%22,99’unun seyahatleri toplamini , %17,91’inin ise son 10 seyahatin tamamini is amaciyla
yaptigr goriilmektedir. Yolcularin diger kullanim amaglarina bakildiginda ise %18,85’1
seyahatleri toplamini, %15,11°1 son 10 seyahatlerinin tamamimi aile ziyareti amaciyla,

%18,01°1 seyahatleri toplamini, %9,41°1 son 10 seyahatlerinin tamamini egitim amaciyla ve

74



%14,56’s1 seyahatleri toplamini, % 4,81°1 son 10 seyahatlerinin tamamin saglik amaciyla
taptiklar1 gozlemlenmektedir. Veriler incelendiginde yolcular son 10 seyahat amaci tercih
sayilarindan en fazla 1 ve 10 kez kullanimt sectikleri goriilmektedir. Bunlarin ardindan 2 ve 5
kez seyahat amaci kullanim sayilar1 gelmekte ve en az kullanim sayis1 ise 9 ve 4 kez oldugu
goriilmektedir. Sekil 45’in 6nemi Tiirkiye’deki yolcularin yurt dis1 seyahatlerinde havayolu
ulagimini en fazla is amaciyla kulandiklarini géstermesidir. Yolcularin yurt i¢i seyahatlerinde

is amaciyla havayolu ulasimi kullanimi ise Sekil 44’de goriildiigii lizere {iglincii sirada yer

almaktadir.
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Sekil 45: Yolcularin son yurt disi 10 seyahatlerinin yapilis amaglar: dagilimi

Kaynak: Yazarlar tarafindan derlenen birincil veriler kullanilarak hesaplanmgtir.

Aciklama: Sekil 'deki her bir siitunda seyahat amaclart sayisi, 1-10 arasi kendi igerisindeki dagilimi yer
almaktadwr
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3.2.3.7. Yolcularin siklikla tercih ettigi bilet siniflari

Sekil 46, Yolcularin satin aldiklar1 ugak bileti siniflarinin dagilimini géstermektedir. Economy
sinifi ugak biletlerinin %82,19’luk oranla en fazla oldugu ardindan %54,8°lik oranla economy
esnek bilet sinifinin geldigi goriilmektedir. Bunun yani sira, yolcularin %7,59’unun business
sinifi biletleri %4,34’iiniin de business esnek biletleri seyahatlerinde tercih ettikleri goriiliiyor.
Sekil 46’daki 6nemli nokta yolcularin economy sinifi bilet tercihleri ile busineess sinifi bilet
tercihleri arasinda farkin oldukca fazla olmasidir. Bu durumun tahmin edilebilecegini soylemek
yanlig olmayacaktir. Gergekten, Tiirkiye’de business sinifi bilet ticretleri ile economy sinifi bilet

ticretleri arasindaki fark oldukea fazladir.
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Sekil 46: Yolcularin siklikla tercih ettiginiz bilet siniflart dagilimi
Kaynak: Yazarlar tarafindan derlenen birincil veriler kullanilarak hesaplanmistir.
Aciklama: Sekil her bir yolcunun birden fazla tercihini igerir.

3.2.3.8. Ugak bilet satin alim araclari

Sekil 47, yolcularin seyahatlerinde ugak bileti satin alimimni nasil yaptiklarinin dagilimini
gostermektedir. Havayolu firmalarinin web siteleri lizerinden satin alimin %86,79 gibi ¢ok
biiyiik bir oranda gerceklestirildigi dikkat cekmektedir. Bagimsiz web sitelerinden satin alimin

orani ise %28,84 ile gerceklestirildigi goriiliiyor. Buna karsin, Yolcularin %14,78’inin acenta
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ofislerinden, %14,06’sinin ise havayolu firmalarinin ofislerinden biletlerini satin aldiklar
gozlemleniyor. Sekil 47°deki onemli nokta Tirkiye’de yolcularin internet kullaniminin
yayginlasmasinin da etkisiyle web sitelerinden satin alimlarinin ofislerden yapilan satin

alimlardan oldukg¢a fazla olmasidir.
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Sekil 47: Ucak bilet satin alim araglart dagilimi
Kaynak: Yazarlar tarafindan derlenen birincil veriler kullamilarak hesaplanmustir.
Aciklama: Sekil her bir yolcunun birden fazla tercihini igerir.

3.2.3.9. Check-In Yontemleri kullanimi

Sekil 48, Yolcularin siklikla kullandiklar1 check-in yontemlerin dagilimint gostermektedir.
Yolcularin %78,71’inin on-line check-in yontemini, %32,26’sinin ise mobile check-in
yontemini kullanildiklar1  goriilmektedir. Bunlarin ardindan havaalanlarinda bulunan
yontemlerden: Kontuar check-in yonteminin %23,32’lik oran ile self(kontuar) check-in
yonteminin ise % 21,42’lik oran ile kullanildiklar1 goriilmektedir. Buradan Tiirkiye’deki
yolcularin havayolu firmalarinin internet iizerinden verdikleri hizmetleri yaygin olarak

kullandiklarin1 sonucunu ¢ikarabiliriz.
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Check-In Yontemleri

Sekil 48: Check-In Yontemleri kullanimi dagilimi
Kaynak: Yazarlar tarafindan derlenen birincil veriler kullanmilarak hesaplanmustir.
Aciklama: Sekil her bir yolcunun birden fazla tercihini ierir.

3.2.3.10. Yurt ici havayolu firma secimini belirleyen faktorler

Sekil 49, yolcularin yurt i¢i ulasimlarinda havayolu firmalarin1 secerken belirtilen ifadelere ne
olgtide katildiklarinin dagilimi vermektedir. Aragtirmadan elde edilen verilere gore yolcularin
secimlerini en fazla etkileyen faktoriin aktarmali uguslar oldugu ardindan ise daha az durak ve
baglant1 yollu uguslarin geldigi goriilmektedir. Yolcularin yurt i¢i ulagimlarinda aktarmali
ucuslar sec¢iminizi etkiler ifadesine %46,79’unin kesinlikle katildigi ve %33,02’sinin ise
katildiklar1 goriilmektedir, yurt i¢ci ucuslarda daha az durak ve daha iyi baglanti yollu ucuslar
se¢iminizi etkiler ifadesine ise %45,27 sinin kesinlikle katildig1 ve %33,76’sinin da katildiklar
goriilmektedir. Bir diger faktor, yurt i¢i ucuslarda konaklama hizmeti se¢iminizi etkiler
ifadesine 9%36,22’sinin kesinlikle katildigt ve %31,15’inin de katildiklar1 goriilmektedir.
Buradaki kararsiz secenegi %17,96 ile diger ifadelere gére en fazla orandadir. Istanbul icin inis
yapilacak havaalam1 seciminizi etkiler ifadesine yolcularin %40,41’inin katildigi ve
%34,89’unun kesinlikle katildiklar1 goriiliiyor. Sekil 49°daki 6nemli noktanin, yolcularin yurt
ici ucus stiresi se¢imizi etkiler ifadesine %33,49’unun kesinlikle katildig1 ve %33,75’inin

katildiklar1 oranlarinin diger ifadelere gore daha az olmasidir. Bu durum, ugus siiresinin
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Tiirkiye’deki yolcularin yurt i¢i havayolu firma se¢imlerinde Sekil 49°daki diger faktorlere gore

daha az etkili gostermektedir.
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Sekil 49: Yurt i¢i havayolu firma secimini belirleyen faktérler
Kaynak: Yazarlar tarafindan derlenen birincil veriler kullanilarak hesaplanmigstir.

3.2.3.11. Yurt dis1 havayolu firma secimini belirleyen faktorler

Sekil 50, yolcularin yurt dis1 ulasimlarinda havayolu firmalarini segerken belirtilen ifadelere ne
olgiide katildiklarinin dagilimi vermektedir. Aragtirmadan elde edilen verilere gore yolcularin
sec¢imlerini en fazla etkileyen faktoriin daha az durak ve baglanti yollu uguslar oldugu ardindan
ise aktarmali uguslarin geldigi goriilmektedir. Yolcularin daha az durak ve daha iyi baglanti
yollu uguslar se¢iminizi etkiler ifadesine %43,28’inin kesinlikle katildigr ve %33,05’inin
katildiklar1 goriilmektedir, yurt dis1 ulagimlarinda aktarmali uguslar segiminizi etkiler ifadesine
ise %41,77’sinin kesinlikle katildigr ve %33,81’inin de katildiklar1 goriilmektedir. Sekil
50°deki 6nemli nokta Tiirkiye’deki yolcularin yurt disi uguslar firma segimlerini belirleyen bu
iki faktor etkisinin Sekil 49°daki yurt i¢i uguslar firma se¢imde goriildiigi gibi ilk iki sirada yer
almasidir. Bir diger faktor yurt dis1 havaalani se¢iminizi etkiler ifadesine %34,25’inin kesinlikle
katildig1 ve %34,53’inin de katildiklar1 gériilmektedir. Bu ifadedeki kararsiz segenegi %20,01
ile diger sorulara gore en fazla orandadir. Yurt dis1 uguslarda konaklama hizmeti etkiler

ifadesine yolcularin  %34,48’inin kesinlikle katiliyorum ve %30,01’inin de katildiklart

79



goriilmektedir. Sekil 50°teki 6nemli noktanin yolcularin yurt dis1 ugus siiresi se¢imizi etkiler
ifadesine verdikleri %31,26 kesinlikle katildig1 ve %34,33’inin katiliyorum oranlarinin diger
sorulara gore daha az olmasidir. Bu durum yurt i¢i uguslarda oldugu gibi (Bkz. Sekil 49) yurt
dis1 ucuslarda da havayolu firma se¢imlerinde ugus siiresinin diger faktorlere gére daha az etkili

oldugunu gosterir.

%
50 = Kesinlikle
45 Katiltyorum
40 Katiliyorum
35
30 1 Kararsizim
25 -
20 1 Katilmiyorum
15 —
10 1 T m Kesinlikle

5 - __ Katilmiyorum

0 -

Yurt dis1 seyahat Yurt dist Yurt dig1 Yurt dis1 Gidilecek
ugus siiresi ulagiminda aktarmali  uguslarda daha azyurtdis1 havaalani
aktarmali uguslar  uguslarda  durak ve daha iyi
konaklama baglant1 yolu
hizmeti

Sekil 50: Yurt dist havayolu firma se¢imini belirleyen faktorler
Kaynak: Yazarlar tarafindan derlenen birincil veriler kullamilarak hesaplanmustir.

3.2.3.12. Ucus saati ve tarihlerdeki fiyat farklhiliklari ile kampanyalarin havayolu firma
secimine etkisi

Sekil 51, Yolcularin yurt i¢i ve yurt dist uguslarda havayolu firmalarini segerken ucus saati,
ucus giinlerindeki fiyat farkliliklar1 ve kampanyalarla ilgili belirtilen ifadelere ne Olgiide
katildiklarmin dagilimint vermektedir. Arastirmadan elde edilen verilere gore yolcularin
secimlerini en fazla etkileyen faktoriin yurt i¢i uguslar ve yurt dis1 uguslar da ki kampanyalar
oldugu goriilmektedir. Yolcularin yurt i¢i uguslarda kampanyalar tercihinizi etkiler ifadesine
%51,96’simin  kesinlikle katildigi ve %32,66’simin ise katildiklari, yurt dist uguslar da
kampanyalar tercihinizi etkiler ifadesine ise %47,93 liniin kesinlikle katildig1 ve %32,07’sinin
de katildiklar1 goriilmektedir. Bilet fiyati ile ilgili faktorlerden ayni giin igerisinde ugus saatlerin
deki fiyat farklilig1 ugus saatinizi etkiler ifadesine yolcularin %43,82’sinin kesiklikle katildigi,
%37,88’1nin ise katildiklar1 goriiliiyor. Haftanin giinlerinde ki ucak bileti fiyat farkliligi seyahat
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edeceginiz giin tercihinizi etkiler ifadesine ise yolcularin %39,95’inin kesinlikle katildigi,
%38,72’sinin katildiklart goriliiyor. Sekil 51°deki onemli nokta, Tiirkiye’de yolcularin
havayolu firmalar1 seciminde ayni giin i¢inde ugus saatlerindeki fiyat farkliliginin giinler

arasindaki fiyat farkliligindan daha etkili oldugunun goriilmesidir.
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Sekil 51: Ucus saati ve tarihlerdeki fiyat farkliliklar ile kampanyalarin havayolu firma segimine etkisi.
Kaynak: Yazarlar tarafindan derlenen birincil veriler kullanilarak hesaplanmistir.

3.2.3.13. Havayolu firmalarinin verdikleri hizmetlerin yolcularin havayolu firma
secimine etkisi

Sekil 52°de, yolcularin havayolu firmalarii segerken havayolu firmalar1 tarafindan verilen
hizmetlere ne Olgiide katildiklarinin dagilimi1 goériilmektedir. Veriler dikkatle incelendiginde
yolculara verilen hizmetlerin bir birlerine yakin oranlarla havayolu firma se¢imini etkiledigini
gortiliilyor. Yolcular segimlerinde havayolu firmalarmin verdikleri otopark hizmetlerinin
etkisine %28,94’luk oranla kesinlikle katildiklarini, % 30,04’liikk oranla ise katildiklari
belirtmisgler. Diger hizmetlerden havaalanlarinda bulunan lounge hizmetin se¢imleri tizerindeki
etkili oldugu ifadesine %26,24’linlin kesinlikle katildiklari, % 30,22’sinin ise katildiklar
goriilityor. Bir diger ifade ugak i¢i eglence (film, miizik, vb.) tercihinizi etkilemektedir’ e ise

yolcularin %24,76’smin katildiklart ve % 27,15’inin de kesinlikle katildiklar1 goriilmektedir.
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Sekil 52°deki 6nemli nokta ugak i¢i eglence deki kararsiz oraninin diger hizmetlere gére daha
fazla oldugunun goriilmesidir. Buradan, ucak ici eglencenin havayolu firma se¢imine etkisinin

Tiirkiye’deki yolcular1 daha az etkiledigi sonucunu ¢ikaririz.
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Sekil 52: Havayolu firmalarinin verdikleri hizmetlerin yolcularin havayolu firma se¢imine etkisi
Kaynak: Yazarlar tarafindan derlenen birincil veriler kullamilarak hesaplanmustir.

3.2.3.14. Yolcularmin havayolu firma secimi etkileyen diger faktorler(Anlasmal
firmalar, rotarh ucuslar ve ucak modelleri)

Sekil 53°de, yolcularin havayolu firmalarini segerken kararlarini etkileyen diger faktorlerin
dagilimi yer almaktadir. Arastirmadan elde edilen veriler incelendiginde havayolu firmasinin
ucuslarinda rotarlarin fazla olmasimnin yolcularin se¢imlerinde etkili oldugunu %45,56’1ik
kesinlikle katiliyorum oranmi ve %35,02’lik katiliyorum gibi yiiksek oranlarin goériilmesiyle
soyleyebiliriz. Yolcularin yurtdist aktarmali uguslarda Tirkiye’den uctugunuz havayolu
firmasinin anlagsmali oldugu aktarmay1 yapan havayolu firmalarinin se¢imleri tizerindeki etkili
oldugu ifadesine %28,89’unun kesinlikle katildiklar1 % 35,73’ilinlin ise katildiklar1 ve
%23,01’1nin de kararsiz kaldiklar1 goriiliilyor. Havayolu firma se¢imi etkileyen bir diger faktor
havayolu firmalarinin kullandiklar1 ugak modelleri se¢cimlerimizi etkiler ifadesine kesinlikle

katiliyorum orani %24,0, katiliyorum oran1 %30,32 ve kararsizim orani ise %25,09 ile bir
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birlerine yakindir. Bu durumdan, Tiirkiye’de u¢ak modellerinin yolcularin firma segimindeki

diger faktorlere gore etkisinin daha az oldugunu sdylemek yanlis olmayacaktir.
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Sekil 53: Yolcularinin havayolu firma segimi etkileyen diger faktorler(Anlasmali firmalar, rotarli uguslar ve ucak
modelleri)
Kaynak: Yazarlar tarafindan derlenen birincil veriler kullanilarak hesaplanmustir

3.2.3.15. Marka imajinin havayolu firma secimine etkisi

Sekil 54°de, havayolu firmalar1 marka imajlarinin yolcularin havayolu firma secimlerini
etkileme diizeyleri dagilim1 yer almaktadir. Marka imajinin havayolu firmasi se¢iminize etkisi
vardir ifadesine, yolcularin %36,87’lik kismi katildiklarini, %36,73’liik kismi kesinlikle
katildiklarin1 ifade etmistir. Bu ifadeye kararsiz kalanlarin oraninin ise %17,69 oldugu
goriilmektedir. Marka imajinin etkili olmadigini belirtenler %5,42’lik oranla katilmadiklarini
ve %3,27°lik oranla da kesinlikle katilmadiklarin belirttiklerini gérmekteyiz. Sekil 54’deki
onemli nokta kararsizim oranin yiiksekligidir. Bu durumdan Tiirkiye’de yolcularin

azimsanmayacak bir kisminin marka imajindan etkilenmedigi acik¢a sdyleyebiliriz.

83



Kesinlikle
Katilmiyorum; %
3,27

Katilmiyorum;
%5,44

Sekil 54: Marka imajinin yolcularin se¢imine etkisinin dagilimi
Kaynak: Yazarlar tarafindan derlenen birincil veriler kullamilarak hesaplanmustir.

3.2.3.16. Havayolu firmalarinin ucus oncesi ve havaalanlarinda verdikleri hizmetlerin

yolcularin tercihleri iizerin deki etkileri

Sekil 55°de, yolcularin havayolu firmalarinin verdikleri hizmetlerden ne dlgiide
etkilendiklerinin dagilimi goriilmektedir. Ek bagaj hakkinin verilmesinin yolcularin tercihlerini
en ¢ok etkileyen faktor oldugu gozlemlenmektedir. Ek bagaj hakk: verilmesi tercihinizi etkiler
ifadesine yolcularin % 42,24 {inilin kesinlikle katildig1, %37,51 inin ise katiliyorum cevabini
verdiklerini goriiliiyor. Benzer bir hizmet tiirii, bagaj hizmeti tercihinizi etkiler ifadesine ise
yolcularin daha az bir oranla %37,13’iinilin kesinlikle katildig1, % 41,1’ inin de katildiklar
goriilmektedir. Check-in hizmeti tercinizi etkiler ifadesine yolcularin % 34,85’inin kesinlikle
katildiklarini, % 40.03’iintin de katildiklarini belirttikleri goriilmektedir. Bir diger soru yer
hizmeti tercinizi etkiler ifadesine de yolcularin % 33,95’lik oran ile kesinlikle katildiklari, %
40,98’lik oran ile de katildiklar1 goriilmektedir. Yolcularin tercihleri veritken en az
etkilendikleri hizmet ise boarding (kapi) hizmetidir. Yolcular boarding hizmeti tercihinizi
etkiler mi ifadesine %29,21°lik oran ile kesinlikle katildiklar1 ve %36,72’lik oran ile de
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katildiklar1 goriilmektedir. Bunun yaninda, kararsizim oraninin en yiiksek oldugu hizmet tiirii

de %20’lik oran ile bording (kap1) hizmetidir.
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Sekil 55: Havayolu firmalarinin ugug éncesi ve havaalanlarinda verdikleri hizmetlerin yolcularin tercihleri iizerin
deki etkileri
Kaynak: Yazarlar tarafindan derlenen birincil veriler kullanilarak hesaplanmustir.

3.2.3.17. Havayolu ¢alisanlarinin yolculara karsi davramislarimin yolcularin tercihlerine

etkisi

Sekil 56, havayolu firma calisanlar1 davranislar1 karsisinda yolcularin memnuniyet diizeyleri
dagilimmi gostermektedir. Arastirmada yolcularin ¢aliganlar arasinda en fazla ugus gorevlileri
davraniglarindan memnun olduklar1 goriiliiyor. Yolcularin ugus gorevlilerinin yolculara
yardimec1 olmalarindan memnunsunuz ifadesine %35,63’ilinlin kesinlikle katildiklar, %
46,04 linilin de katildiklarini belirttikleri goriilmektedir. Bilet masas1 ve kapi gorevlilerinin
yolculara yardimci olmalarindan memnunsunuz ifadesine ise yolcularin %31,07’sinin
kesinlikle katildig1, %45,15’inin de katildiklarini belirtikleri goriilityor. Yolcularin ¢alisanlar
arasinda pilotlardan diger ¢alisanlara gore daha az memnun olduklar1 gézlemleniyor. Pilotlarin
ucus sirasinda yolcularla olan iletisiminden memnunsunuz ifadesine yolcularin %33,13{iniin
kesinlikle katildiklar1, % 42,43 {iniin de katildiklar1 gériilmektedir. Sekil 56°daki 6nemli nokta
yolcularin biiyiik bir oranla havayolu ¢alisan gruplarinin tamamindan memnun olduklarinin

acikca gozlemlenmesidir.
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Sekil 56: Havayolu firma ¢alisanlar: davranmiglar: karsisinda yolcularin memnuniyet diizeyleri
Kaynak: Yazarlar tarafindan derlenen birincil veriler kullanilarak hesaplanmigstir.

3.2.3.18. Havayolu firmalariin ugak icerisinde verdikleri hizmetlerinin yolcularin

tercihlerine etkisi

Sekil 57, yolcularin havayolu firmalarinin ugak igerisinde verdikleri hizmetlerden ne 6l¢iide
etkilendiklerinin dagilim1 gdstermektedir. Ucretsiz ugak ici ikramin olmast tercihimizi etkiler
ifadesine yolcularin % 45,22’sinin kesinlikle katildiklari, %35,1’inin ise katildiklarini
belirttikleri goriilmektedir. Ucgak i¢i ikram kalitesi tercihimizi etkilemektedir ifadesine ise
yolcularin % 43,88’inin kesinlikle katildiklar1 , %36,93’{iniin ise katildiklarin1 belirttikleri
goriilmektedir. Yolculara verilen bir diger hizmet {icretsiz koltuk se¢imi tercihimizi etkiler
ifadesine yolcularin % 44,59 kesinlikle katildiklarini, % 37,38 inin ise katildiklarini goriiliiyor.
Arastirmada dikkat ¢ekici bir nokta ucak icerisinde verilen ucak i¢i eglence (film,miizik,wifi)
hizmetinin  yolcularin tercihlerini diger hizmetlerden daha az oranda etkilediginin
gozlemlenmesidir. Yolcular ucak ic¢i eglence (film, miizik, wifi) olmast tercihimizi
etkilemektedir ifadesine, % 32,39’luk oranla kesinlikle katildiklari, %29,47’lik oranla da
katildiklar1 goriilmektedir.
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Sekil 57: Havayolu firmalarimin ucak icerisinde verdikleri hizmetlerinin yolcularin tercihlerine etkisi
Kaynak: Yazarlar tarafindan derlenen birincil veriler kullanilarak hesaplanmustir.

3.2.3.19. Havayolu firmalarinin ucus oéncesi verdikleri hizmetlerinin yolcularin

tercihlerine etkisi

Sekil 58, yolcularin havayolu firmalariin ucgus oncesi verdikleri hizmetlerden ne odl¢lide
etkilendiklerinin dagilimi géstermektedir. Aragtirma da yolcularin ugus 6ncesi hizmetlerden bir
birleri ¢ok yakin oranlarda etkilendikleri goriilmekle birlikte, en fazla tercihlerini etkileyen
hizmetin ise havayolu firmalarmm web siteleri araciligiyla sundugu hizmetler oldugu
goriilmektedir. Yolcularin havayolu firmalarin web siteleri aracilifiyla sundugu hizmetler
tercihinizi etkilemektedir ifadesine %36,32’sinin kesinlikle katildigini, %42,61’inin de
katildiklart goriilmektedir. Yolcularin havayolu firmalarinin {yelik kartlariin sagladiklar
hizmetler tercihinizi etkilemektedir ifadesine ise, % 38,69 unun kesinlikle katildigi, % 38’inin
de katildig1 goriiliiyor. Havayolu firmalarinin havaalanlarina ulasim ic¢in sunduklar1 hizmet
tercihinizi etkilemektedir ifadesine ise yolcular % 38,18’lik oran ile kesinlikle katildiklar1, %
37,7°1ik oran ile katildiklar1 goriilmektedir. Yolcular havayolu firmalarinin sunduklar1 mobil
uygulamalar(cep telefonu uygulamalari) tercihinizi etkilemektedir ifadesine % 33,75’inin
kesinlikle katildiklarini, %37,77 sinin ise katildigin1 gézlemleriz. Sekil 58°deki 6nemli nokta
mobil hizmetlere(cep telefonu uygulamalar) karsi kararsizim oraninin diger hizmetler’ deki

kararsizzim oranlarindan daha fazla olmasidir. Bu durum, Tiirkiye’deki yolcularin havayolu
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firmalarinin cep telefonu aplikasyonlarini kullanma aliskanliklarinin yeterince olmadigini

gostermektedir.
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10 - m
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Havayolu firmalarinin Havayolu firmalarmin Havayolu firmalarinin Havayolu firmalarinin

havaalanlarina ulagim web siteleri sunduklar1 mobil iiyelik kartlarinin
icin sunduklar1 araciligryla sundugu uygulamalar(cep  sagladiklar1 hizmetler
hizmetler hizmetler telefonu uygulamalart)

Sekil 58: Havayolu firmalarimin u¢us oncesi verdikleri hizmetlerinin yolcularin tercihlerine etkisi
Kaynak: Yazarlar tarafindan derlenen birincil veriler kullanilarak hesaplanmustir.

3.2.3.20. Ucak ici ozellikler yolcularin havayolu firma tercihine etkileri

Sekil 59, ucak icersinde konfor ve rahatligin yolculari tercihlerini ne 6l¢iide etkilendiklerinin
dagilimi gostermektedir. Arastirma da yolcularin tercihlerini en fazla oturma rahathigi ve
ucaklarin temizliginin etkiledikleri goriiliiyor. Yolcularin ugaklarin temizligi tercihinizi
etkilemektedir ifadesine % 44,79’unun kesinlikle katildiklari, % 37,57 sinin katildiklari
goriiliiyor, ucaklarin oturma rahatlig1 tercihinizi etkilemektedir ifadesine ise % 43,1’inin
kesinlikle katildiklar1, % 39,22’sinin de katildiklar1 goriilmektedir. Diger ucak i¢i 6zelliklerden
ucaklarin giiriiltii seviyesi tercihinizi etkilemektedir ifadesine %37,69 unun kesinlikle katildigs,
% 34,14 1inilin de katildiklar goriiliiyor. Ucaklarin oturma diizenleri tercihinizi etkilemektedir
ifadesine ise yolcularin % 35,42’sinin kesinlikle katildiklar1,% 37,99’unun da katildiklari
goriilmektedir. Yolcularin tercihleri en az etkileyen ugak ici 6zelligin ise, kabin bagaj
muhafazasi i¢in ayrilan yer oldugu goriilmektedir. Kabin bagaj muhafazasi i¢in ayrilan yer
tercihinizi etkilemektedir ifadesine yolcularin % 30,51’lik oran ile kesinlikle katildiklari,

%35,81°lik oran ile katildiklar1 ve %20,73’1iik oran ile de kararsiz kaldiklar1 gériillmektedir.
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Sekil 59: Ugak ici ozellikler yolcularin havayolu firma tercihine etkileri
Kaynak: Yazarlar tarafindan derlenen birincil veriler kullamilarak hesaplanmuistir.
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DORDUNCU BOLUM

4.1.Ulasim Sistemi Secimi

Bu arastirmanin birinci amaci, bireylerin ulasim araglarindan havayolu ulagimini neden tercih
ettiklerini ortaya koymaktir. Fakat ekonometrik modelde kullanilacak olan veriler sadece
havayolu ulagimini tercih eden bireyleri kapsamasi durumunda, tahmin edilecek modeller dogru
sonuglar vermeyecektir. Ekonometri ¢alismalarinda kullanilan tek denklemli modellerin tahmin
edilecek bazi konular1 yeterince analiz edememesi istatiksel hatalara neden olmaktadir. En
onemli sorunlardan birisi de dérneklem sec¢imlerinde se¢im yanliliginin ortaya ¢ikmasidir. Bu
durumun birka¢ nedeni vardir. Ilk olarak, &rneklemlerdeki bireylerin eylemleri yapma
sikliklariin birbirlerinden farkli olmasidir. Calismada, havayolu ulagimini stirekli kullanan
bireyden az siklikta kullanan bireylere gore daha fala 6rnek alinmasi nedeniyle modellerde
secim yanlilig1 olusabilir. Ikici olarak, arastirmalarda yapilan anketlerdeki katilimcilar her
soruya yanit vermemesi de se¢cim yanliligina neden olabilir (Verbeek, 2017, s. 265). Yontem
olarak ekonometrik modellerin kullanildigi arastirmalarda bu sorunlar1 gidermek i¢in iki
asamali yontemler kullanilmaktadir ve en uygun yontem ise, Heckman Se¢im Modelidir.
Calismalarda olusabilecek secim yanliliginin giderilmesi amaciyla gelistirilen Heckman Se¢im
Modeli 6rneklemde gézlemlenemeyen bagimli degiskenler (hata terimlerinde) nedeniyle olusan
ornek se¢im sapmalar1 gidermek i¢in Heckman (1979) tarafindan gelistirilmis bir modeldir. Bu

caligmada da bu yontem kullanilmistir.

Ekonometri literatiiriinde se¢in yanlilifi problemini gidermek i¢in yapilan modeller
bulunmaktadir. Heckman Se¢im modeli de daha 6nce yapilan ¢aligsmalari gelistirmek amaciyla
olusturulmustur. Heckman (1976, s. 475) calismasinda, Gronau (1974) ve Lewis (1974)’ in
daha 6nce se¢im yanlilig1 lizerine yaptig1 analizin istatiksel 6zelliklerini gelistirerek daha genis
bir model yapmayr amagladigini belirtmistir. Gronau ve Lewis ¢alismalarinin amaci {icret
secimi Onyargi problemini gidermektir (Gronau, 1974; Lewis, 1974). Heckman’da ayn1 amagla
modelini olusturmustur. Granou ve Lewis evli ve ¢ocuklu kadinlarin is giicli piyasindan daha
az kazanmalarinin se¢im yanliligma etkisini arastirdiklar1 modellerinde, yanliligin piyasa
ticretleri ile rezervasyon {icretleri arasindaki fark nedeniyle olustugunu belirlemislerdir
(Heckman, 1976, s. 475-477). Heckman ve Gronau arasindaki fark ise ticretin modelde nasil

kullanildigiyla ilgilidir. Gronau modelinde iicret oraninin dagilimini modelinde kullanir.
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Heckman ise, licret oraninin ve ¢alisma saatlerinin ortak dagilimini birlikte kullanarak modeli

gelistirmistir (Amemiya, 1990, s. 131).

Gronau ve Lewis’in sansiirlenmis tahminlerinin maksimum olasilikla elde edilen tahminlere
benzer sonuglar verdigi belirlenmistir (Heckman, 1976, s 490). Amemiya (1985, s.473),
Gronau'nun modelinde p ve v hata terimlerini bagimsiz oldugunu kabul etmesinin bir hata
oldugunu belirtip, yontem olarak Maksimum Olabilirlik (MLE) veya Heckman Se¢im modeli
kullanildig1 takdirde u ve v arasindaki bagimsizligin gereksiz olacagimi belirtmistir. Bu
durumda u ve v hata terimleri arasindaki korelasyon nedeniyle olusan havayolu se¢gmeyen

yolcularin se¢cim yanliligini gidermek i¢in model kurulabilir.

Heckman Sec¢im Modeli iki asamali bir yontemdir. Birinci asama Probit modelin yer aldigi

se¢cim agamasi, ikinci asama ise regresyon model ile 6rnek ¢iktr asamasidir.

Modelin birinci agsamasinda havayolu kullanim kararini belirleyen faktorler analiz edilecektir
ikinci agamada ise havayolu kullanim siklig1 ve havayolu harcama miktarinin ne kadar olacagin

belirleyen faktorlerin etkisi tahmin edilecektir.
Heckman Secim Modeli asagidaki gibi ifade edilir

Secim denklemi

{ 1 Zi]/+vi>0
S; =

0, kosul (L.1)

Se¢im denklemdeki s; sapmalar1 agiklamak igin kulanilan gizli degiskendir. z; se¢im

denkleminin agiklayici degiskenidir, v; ise hata terimidir. (Greene, 2012, s. 915)

Heckman modeli se¢im denkleminde, s; = 1 degerini aldiginda y; gozlemleyebilir modelde
havayolu ulagimini segen yolcular1 ifade etmektedir, 0 degerini aldiginda ise gézlemleyemez
modelde havayolu segcmeyen yolculart ifade etmektedir. z; (1.2) nolu denklemdeki x;
degiskeninin bir vektoridiir ve (1.2) nolu denklemdeki gézlemlenemeyen y; aciklar. z; vektorii
ayn1 zamanda birinci denklemde yer alan x; degiskeninin ifade ettigi havayolu sec¢imini
etkileyen biitiin degiskenleri igerir. (1.1) nolu denklemde s;’nin gozlemlenebilir z;'nin bir
fonksiyonu olmasina izin verilir, fakat s; y;’yi etkileyen gozlemlenememis faktorler ile
iliskilendirilemez. s; = 1 oldugunda v; hata terimi z;’den bagimsiz olur, bu durum ayrica
s; = 1 oldugunda v; ve u; hata terimlerinin birbirinden bagimsiz olmas1 gerektigi anlamina
gelir, s; = 0 oldugunda ise, v; ile u; hata terimleri arasinda korelasyon olmasina neden olur

(Wooldridge, 2010, s. 822-823).
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Cikt1 denklemi
yi=PBxi+u (1.2)

Cikt1 denkleminde, x; orneklemdeki eksojen olan agiklayici degiskenlerin bir vektoriidiir

y’nin gézlemlenip gozlenmedigini belirler ve wu; ise hata terimidir.

Modelde dummy (kukla) degiskenler kullaniliyorsa regresyon denklemine asagidaki gibi
eklenebilir (Heckman, 1978, s. 932).

Yy = fx; + 6D;+uy; (1.3)
Di = { 3 d}i]é;r | (1.4)
(u,vi) ~[0,0,1, 06, p]

Heckman Secim modeli asagidaki siirecleri gerektirmektedir

E = (ulx,z) =0 (2.1)

E(y|z,v) = xB + E(ulz,v) = xB + E(u|v) (2.2)

x z’nin elementidir, z ayn1 ayn1 zamanda x disindaki elementleri kapsamaktadir. Se¢im
denklemeinde yer alan v z’den ve elementi olan x’den de bagimsizdir. Yukarida ifade edildigi
gibi birinci (1.1) ve ikinci (1.2) denklemleri arasindaki sorun v ve u hata terimleri arasinda
korelasyon olmasidir. (Wooldridge 2013, s.618) Bu durum, calismada havayolu ulasimini
segmeyen yolcularin modelde se¢im yanlili§1 yapmalarina neden olacaktir. Bu secim yanlilig

Heckman (1979) modelinde Ters Mills oram1 kullanarak giderilmistir.

E(ylz,v) = xB + pv (2.3)
E(y|z,s) = xB + pE(v|z,5) (2.4)
E(lz,s = 1) = xB + pA(zy) (2.5)

Yukardaki denklemlerde, p = 0 iken birinci asama hata v terimi ve ikinci asama u hata terimi
arasinda korelasyon yoktur. p # 0 oldugunda ise, ise u ve v arasina korelasyon vardir. Se¢im
yanliligina nedeni budur. p=0 degerindeyken A(zy) gorillemez, Cikti denkleminde x ‘i
olusturan bagimsiz degiskenler denkleminde EKK ile tutarl bir sekilde 8 degerleri ile tahmin

eder (Wooldridge 2013, s. 618-619).

Calismada, gézlemlenemeyen havayolu ulasimini segmeyen yolculari agiklamak i¢in ilk olarak,

secim agsamasindaki v ve u hata terimleri arasindaki korelasyon nedeniyle sapmalari
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diizeltilmelidir. Bunun i¢in, birinci asama probit modeli Maksimum Olabilirlik yontemiyle
se¢cim denklemindeki y parametreleri tahmin edilir (Vella, 1998, s. 134; Baltagi, 2003, s. 386).
Asagidaki denklemlerde y parametreleri nasil hesaplandigi yer almaktadir (Greene, 2012, s.
915).

Y Hesaplamasi

s;=zy+u,s;=1ifs; >0

Prob (s; = 1|z;) = @(zy) ; (3.1)
Prob (s; = 0|z;) = 1 — ®(z;7)

Ardindan, y parametreleri ile Ters Mills oraninin A(zy) EKK ile tahmin edilip ¢ikti
denklemine regresor olarak dahil edilerek sapmalarin 6niine gegilmektedir (Heckman, 1976,
5.480-483). Asagidaki esitlikte Ters Mills oraninin Heckman Modeli’nde nasil hesaplandigi
gosterilmektedir (Heckman, 1979, s. 156).

A(z;y) Hesaplamasi:

@) _ 9(=z)
T 1-a(z)  @(-z)

(3.2)

Yukardaki (3.1) ve (3.2) nolu denklemlerdeki, ¢ ve @ standart normal degiskenin sirasiyla

dagilim ve yogunluk fonksiyonudur (Amemiya, 1985 s. 364).

y parametresinin ve [1A(z;y) denklemlere eklenisleri asagida denklemlerde ifade edilmistir
(Heij vd., 2004, s. 495)

Vi = Xif +zA +u;

1 = ¢xiB/2) _d(xiv)
L o@ip/z) @(xiy)

(3.3.)

E[vly; >0]=0
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4.1.1.Ulasim Sistemi Heckman Se¢im Modeli Uygulamalari

Calismanin bu boliimiinde ulagim sistemleri arasindan yurt i¢i ve yurt disi havayolu se¢imi
Heckman Se¢im Modeliyle analiz edilmistir. Modellerde kullanilan degiskenler, Anadolu
Universitesi Bilimsel Arastirma Projeleri Komisyonu tarafindan desteklenerek 2019 yilinda
yapilan anketteki verilerden elde edilmistir. Anket katilimci sayist 3455°tir. Veriler, ulasim
sistemi igerisindeki ulasim araglarini bunlar; havayolu, demiryolu (ana-hat), demiryolu (YHT),
karayolu (otobiis), karayolu (6zel arag) ve denizyolu yurt i¢i ve yurt dis1 seyahatleri igin

kullanan yolcularin toplamindan elde edilmistir.
Calismanin bu boliimiinde kurulan modeller;

e Yurt i¢i ulasimda havayolu ulagimi se¢imi ve havayolu kullanim sikligi modelleri
e Yurt dis1 ulasimda havayolu ulagimi se¢imi ve havayolu kullanim sikligi modelleri
e Yurt i¢i ulasimda havayolu ulasimi segimi ve havayolu harcama modelleri

e Yurt dis1 ulasimda havayolu ulagimi se¢imi ve havayolu harcama modelleri

Tablo 2 ve Tablo 3 modellerde kullandigimiz degiskenler ve tanimlarindan olusmaktadir. Tablo
4 modellerimizin ozet istatistiklerini olusturur ve modellerdeki degiskenlerim ortalamasi,

standart sapmas1 ve max-min degerlerini gostermektedir.
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Tablo 2:Ulasim sistemleri havayolu ulasimi degiskenleri ve tanimlari

Degiskenler Degisken tanimlari

BagimhiDegiskenler

Inyiharcama Yolcularin son bir y1l yurt i¢i havayolu harcamalari logaritmasi (TL)
Inydharcama Yolcularin son bir y1l yurt dig1 havayolu harcamalari logaritmasi (TL)
yisiklik Yolcularin son bir yil yurt i¢i havayolu kullanim say1s1

ydsiklik Yolcularin son bir yil yurt dist havayolu kullanim sayisi

Aciklayict degiskenler Siirekli degiskenler

yas
gelir

uyiharcama
uydharcama

uis

uegitim

uaile

uturizm

usaglik
yi_d_anahat
yi_d_YHT
yi_Kk_otobus
yi_k_otomobil
yi_denizyolu
yd_d_anahat
yd_k_otobus
yd_denizyolu
yi_k_harcama

yi_ YHT_harcama

yi_demiryolu_harcama

Yolcularin yaslari

Yolcularin aylik gelirleri log (TL/ay)

Yolcularin son bir yil yurt i¢i ulagim harcamalar1 (TL)

Yolcularin son bir yil yurt dist ulasim harcamalar1 (TL)

Yolcularin ulagimda son 10 seyahatlerinde is amaci kullanim sayisi
Yolcularin ulasimda son 10 seyahatlerinde egitim amaci kullanim sayisi
Yolcularin ulagimda son 10 seyahatlerinde aile ziyareti amaci kullanim
Yolcularin ulasimda son 10 seyahatlerinde turizm amaci kullanim sayisi
Yolcularin ulagimda son 10 seyahatlerinde saglik amaci kullanim sayisi
Yolcularin yurt i¢i son 10 seyahatlerinde demiryolu anahat kullanim sayisi
Yolcularin yurt i¢i son 10 seyahatlerinde demiryolu YHT kullanim sayisi
Yolcularin yurt i¢i son 10 seyahatlerinde karayolu otobiis kullanim sayisi
Yolcularin yurt i¢i son 10 seyahatlerinde karayolu otomobil kullanim sayisi
Yolcularm yurt i¢i son 10 seyahatlerinde denizyolu kullanim sayis1
Yolcularmn yurt dis1 son 10 seyahatlerinde demiryolu anahat kullanim sayis1
Yolcularin yurt dist son 10 seyahatlerinde karayolu otobiis kullanim sayis1
Yolcularin yurt disi son 10 seyahatlerinde denizyolu kullanim sayisi
Yolcularin son bir yil sehirlerarasi karayolu otobiis ulagimi harcamasi
Yolcularm son bir y1l YHT ulagimi harcamasi

Yolcularin son bir y1l demiryolu ana-hat ulagimi harcamasi
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Tablo 2: (Devami) Ulasim sistemleri havayolu ulasimi degiskenleri ve tanimlar1 (Devami)

Degiskenler Degisken tanimlari

yi_denizyolu_harcama Yolcularin son bir yil denizyolu ulagimi harcamasi

yd_k_harcama Yolcularin yurt dist son bir yil karayolu otobiis ulagimi harcamasi
yd_dmr_harcama Yolcularin yurt digt son bir yil demiryolu ana-hat ulagimi harcamasi
yd_dnz_harcama Yolcularin yurt dist son bir yil denizyolu ulagimi harcamasi

Kaynak: Yazarlarin kendileri tarafindan olusturulmustur

Tablo 3: Ulagim sistemleri havayolu ulasimi dummy degiskeleri tanimlari

Degiskenler Degisken tamimlari

ucretdum Yolcu ulagim araglarim segerken ulagim iicretinden etkileniyorsa 1, yoksa O
suredum Yolcu ulagim araglarini segerken seyahat siiresinden etkileniyorsa 1,yoksa 0
ulsudum Yolcu ulagim araglarim segerken araglara ulasimdan etkileniyorsa 1,yoksa 0
uekdum Yolcu ulagim araglarim segerken ek hizmetlerden etkileniyorsa 1, yoksa 0
guvenlikdum Yolcu en fazla havayolu ulagimini giivenli buluyorsa 1, yoksa 0

bitcoin Kripto para ile bilet satin alim1 yurt dis1 uguslarda tercihinizi etkiliyorsa 1, yoksa 0
il_dum Yolcu il de yasiyorsa 1, yoksa O

is_calisiyor Yolcu ¢aligiyorsa 1, yoksa 0

edudum Yolcu lisans, yiiksek lisans, doktora egiti almigsa 1, yoksa 0

sexdum Yolcu erkekse 1, yoksa 0

Kaynak: Yazarlarin kendileri tarafindan olusturulmugtur

Tablo 4: Ozet tablo, ulasim sistemleri havayolu ulasimi degiskenleri 6zet degerleri

Degiskenler Gozlem Ortalama Standart Min Max
Sayisi sapma.
Inyiharcama 1408 7.029 1.025 .693 11.29
Inydharcama 524 7.799 1.129 3.912 11.513
yisiklik 1521 5.504 6.063 0 80
ydsiklik 1522 2.062 3.879 0 65
yas 3455 31.621 8.382 18 75
aylikgelir 2848 4445015 6917.437 0 250000
uyiharcama 2831 3555.057 6410.465 0 152300
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Tablo 4 : (Devami) Ozet tablo, ulasim sistemleri havayolu ulasim1 degiskenleri 6zet
degerleri (devami)

Degiskenler Gozlem Ortalama Standart Min Max
sapma.
uydharcama 2822 1063.035 4005.364 0 105300
uis 2853 2571 3.138 0 10
uegitim 2864 2.219 3.02 0 10
uaile 2875 4.596 3.596 0 10
uturizm 2873 3.775 3.482 0 10
usaglik 2874 1.563 2.588 0 10
yi_d_anahat 2873 1.64 2.769 0 10
yi_d_YHT 2832 2.989 3.237 0 10
yi_k_otobus 2824 995 1.856 0 10
yi_k_otomobil 2824 1.056 1.908 0 10
yi_denizyolu 2836 5.744 3.612 0 10
yd_d_anahat 2824 1.049 1.955 0 10
yd_k_otobus 2698 915 1.69 0 10
yd_denizyolu 2689 2.631 3.513 0 10
ucretdum 2631 877 .329 0 1
suredum 2625 .86 347 0 1
ulsudum 2611 792 406 0 1
uekdum 2619 123 448 0 1
guvenlikdum 2635 .602 49 0 1
il_dum 3447 .676 468 0 1
is_calisiyor 3455 .61 .488 0 1
edudum 3455 .65 AT7 0 1
sexdum 3455 322 467 0 1
bitcoin 1806 136 .343 0 1

Kaynak: Yazarlarin kendileri tarafindan olusturulmustur
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4.1.1.1.Yurtici ulasimda havayolu ulasimi secimi ve havayolu kullanim sikhig1 modelleri

Tablo 5 ve Tablo 6’da Heckman Se¢im Modeli yurt i¢i havayolu ulasimi se¢imi ve kullanim
siklig1 iki asamali tahmin sonuglar1 yer almaktadir. Yapilan dort modelle yurt i¢i ulagim sistemi

araglar1 degerlendirilerek yurt i¢i havayolu kullanim siklig1 analiz edilmistir.

Secim denklemi

Si:{ 1zy+v;,>0 (4.1.1)

0: diger
Se¢im denkleminde probit modelle yurt igi ulasim araglar1 i¢inden havayolu kullanim karari
tahmin edilir. Probit modellerle ayn1 zamanda se¢im yanlilig1 belirleyicisi Lambda (Ters Mills
oranlart) bulunur. Modelde Lambda faktorii yurt i¢i ulasimda havayolunu se¢meyen yolculari
belirleyen bir degerdir. Denklemde s; havayolu kullanim kararini ifade etmektedir. z; kullanim
kararin1 etkileyen bagimsiz degiskenlerdir. “1” degeri, son 1 yilda havayolunu kullanan

yolculari, “0” degeri ise son 1 yilda havayolunu kullanmayan yolcular1 ifade etmektedir.

Cikt1 denklemi
Yi = Bx; + 8Di+uy; (4.1.2)
_ 1, Vi >0
Dy _{ 0, diger (4.1.3)

Cikt1 denkleminde ise yurt i¢i havayolu kullanim sikliginin ne kadar olacagini belirleyen
faktorler regresyon modeliyle tahmin edilmistir. x; ve D; kullanim sikligini etkileyen bagimsiz

degiskenlerdir. D; dummy bagimsiz degiskenleri ifade etmektedir.
Secim denklemi analizi

Tablo 6’da yurt i¢i ulasimda havayolu ulasimi kullanim kararmin verildigi Heckman modeli
se¢im denklemlerinde tahmin edilen degiskenlerin ¢ogunlugu istatiksel olarak anlamlidir.
Modellerde %1 anlamlilik diizeyi ve pozitif degerleri ile havayolu ulagimi kullanim kararini
belirleyen en Onemli faktorlerin ekonomik faktdrlerden yolcularin geliri, ulasim iicreti,
demografik degiskenler il ve egitimle birlikte giivenlik oldugu goriilmektedir. Modellerde
yolcularin yurt i¢i toplam ulasim harcamalarin %5 anlamlilik diizeyi ve pozitif degerde olmast
yolcularin gelirlerindeki ve toplam harcamaya ayirdiklar1 biitgenin artmasiyla satin alma
gliclerinin arttigin1 ve bu durumun sonucu olarak havayolu kullanim kararinin arttigini
sOyleyebiliriz. Bir diger ekonomik degisken ulagim iicretinin pozitif yonde olmasi yolcularin

ulagim sistemleri arasindan havayolu ulagimi kullanim kararini verirken {icretin ¢ok énemli bir
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faktor olarak yolcular1 etkilemesi nedeniyledir.  Ayrica, Model 4’de seyahat amaci
degiskenlerinden turizm amaciyla seyahatin %1 anlamlilik diizeyinde ve pozitif degerde olmasi

havayolu kullanim olasiligin1 artirdig1 gostermektedir.

Modellerde karayolu otobiis degiskenin %1 anlamlilik diizeyinde ve negatif degerde olmasiyla
sehirlerarasi otobiis kullaniminin havayolu kulanim kararini azalttigini séyleyebiliriz. Bir diger
sehirleraras1 ulagim aract YHT ve seyahat siiresi degiskenlerinin model 1 ve model 3’te %5
anlamlilik diizeyinde ve pozitif degerde olmast YHT kullaniminin ve seyahat siiresinin
havayolu kullanimi kararini olumlu etkiledigini gosterir. YHT ve havayolu ulasiminin benzer
ozellikleriyle seyahat siiresini kisaltmalari nedeniyle havayolu yolcu tasimaciligi ile YHT yolcu
tagimaciliginin birlikte entegre yolcu tasimaciligi yapmalarinin Tiirkiye’de ulagim sistemlerinin
gelistirmesine katki saglayacagimi sdyleyebiliriz. Diger ulasim sistemlerinden denizyolu
ulagimi model 2°de %10 anlamlilik diizeyinde ve pozitif degeriyle havayolu kullanim kararini
olumlu etkiledigi goriilmektedir. Demiryolu ana-hat ulasiminin ise havayolu ulagimi {izerine
herhangi bir etkisi olmadig1 goriillmektedir. Modellerdeki diger en 6nemli degiskenler giivenlik,
demografik degiskenlerden egitim ve il degiskenleridir. Bu degiskenler %1 anlamlilik
diizeyinde ve pozitif yondedirler. Bulgular, giivenligin havayolu kullanim kararin1 belirleyen
en Onemli degiskenlerden birisi oldugu gostermektedir. Ayrica, yolcularin egitim diizeyindeki
artis ve ilde yasamalar1 ulasgim sistemleri i¢ginden daha fazla havayolu ulasimimi segmelerni

saglayacaktir.
Cikt1 denklemi analizi:

Tablo 5°de yurt i¢i ulasimda havayolu ulagimi kullanim sikliginin ne kar olacaginin belirlendigi
Heckman modeli ¢ikti denklemlerinde tahmin edilen faktorlerin ¢ogunlugu istatiksel olarak
anlamhidir. Dort modelde de yolcularin toplam yurt i¢i ulasim harcamalar1 %1 anlamlilik
diizeyinde ve pozitif degerdedir. Yolcularin gelirleri ise model 1, model 2 ve model 4’de %1
anlamlilik diizeyinde ve pozitif anlamlidir. Gelir ve toplam ulasim harcamasi degerlerinin
istatiksel olarak pozitif anlamli olmasiyla yolcularin gelirlerindeki artisin yurt i¢i ulagim igin
ayirdiklar biitgeyi artiracagint bu durumun olumlu yansimasi ile havayolu kullanim sikliginin
da artacagini soyleyebiliriz. Rakip ulasim sistemlerinden karayolu ulasimi sehirlerarasi
otobiistin %1 anlamlilik diizeyinde ve negatif degerde olmasi nedeniyle havayolu kullanim
sikligin1 azalttig1 gortilmektedir. Buradan Tiirkiye’de yurt i¢i ulagim araclarindan havayolu ve
sehirleraras1 karayolu ulasiminin birbirlerinin en énemli rakipleri olduklarini séyleyebiliriz.
Model 1, model 2 ve model 4’deki giivenlik, seyahat siiresi ve demografik degiskenlerden il ve

egitim degiskenlerinin %1 anlamlilik diizeyinde pozitif degerdedirler. Bulgulardan, giivenligin
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ve seyahat siiresinin havayolu ulasimini kullanim sikligin1 6nemli derecede artirdigini agikca

goriilmektedir. Modellerde demografik degiskenler incelendiginde egitim seviyesinin

artmasiyla havayolu kullanimini arttigin1 ve ilde yasayan yolcularin da havayolu ulasimini daha

sik kullandigini sGyleyebiliriz. Ayrica is amaciyla seyahatin %1 anlamlilik diizeyinde ve pozitif

olmasi havayolu kullanim sikligin1 artirken saglik amaciyla seyahat ise model 3’te %1

anlamlilik diizeyi ve negatif degeriyle havayolu kullanim sikligin1 azatlmaktadir.

Tablo 5: Yurt i¢i ulasimda havayolu ulasimi se¢imi ve havayolu kullanim siklig1 ¢ikt

denklemleri
Degiskenler Model 1 Model 2 Model 3 Model 4
gelir 1.410%** 1.676*** 0.407* 1.377***
(0.375) (0.379) (0.247) (0.364)
u_vyi_harcama 0.000209*** 0.000218*** 0.000164*** 0.000197***
(2.99e-05) (2.92e-05) (2.08e-05) (2.91e-05)
ucretdum 1.279* 0.948 -0.0196 1.091
(0.767) (0.740) (0.568) (0.751)
suredum 1.890*** 1.774*%** 0.984* 1.827***
(0.698) (0.678) (0.546) (0.680)
guvenlikdum 4.697*** 4.720%** 4.631%**
(1.427) (1.268) (1.298)
yi_d_YHT -0.147*
(0.0870)
yi_k_otobus -0.588*** -0.579*** -0.370*** -0.588***
(0.102) (0.0928) (0.0449) (0.102)
yas -0.0206 -0.0578***
(0.0210) (0.0224)
sexdum 1.540***
(0.359)
edudum 2.007*** 2.119%** 1.987***
(0.594) (0.588) (0.610)
il_dum 2.002*** 2.043*** 1.948***
(0.589) (0.570) (0.571)
is_calisiyor 0.816
(0.567)
uis 0.295*** 0.267*** 0.355***
(0.0504) (0.0517) (0.0628)
uturizm 0.158**
(0.0698)
usaglik -0.201%**
(0.0663)
Constant -18.23*** -19.34*** 5.020** -18.16***
(6.326) (5.970) (2.294) (6.048)
Wald chi2 119.07 89.51 206.51 115.43
Prob > chi2 0.000 0.000 0.000 0.000
Gozlem sayisi 2,344 2,335 2,326 2,314

Not: Parantez iginde standart hata degerleri verilmistir
*** n<0.01, ** p<0.05, * p<0
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Tablo 6: Yurt i¢i ulasimda havayolu ulagimi se¢imi ve havayolu kullanim sikligi segim

denklemleri
Degiskenler Model 1 Model 2 Model 3 Model 4
gelir 0.131*** 0.165*** 0.153*** 0.140***
(0.0428) (0.0426) (0.0447) (0.0436)
u_yi_harcama 1.39e-05** 1.45e-05** 1.34e-05** 1.30e-05**
(5.63e-06) (5.67e-06) (5.69e-06) (5.72e-06)
ucretdum 0.256*** 0.256*** 0.243** 0.258***
(0.0967) (0.0971) (0.0967) (0.0977)
suredum 0.185** 0.164* 0.192** 0.167*
(0.0929) (0.0932) (0.0927) (0.0941)
guvenlikdum 0.768*** 0.770*** 0.800*** 0.759***
(0.0580) (0.0581) (0.0578) (0.0587)
yi_d_anahat -0.0259 -0.0260
(0.0194) (0.0198)
yi_d_YHT 0.0288** 0.0307* 0.0304** 0.0251
(0.0147) (0.0182) (0.0152) (0.0185)
yi_k_otobus -0.0531*** -0.0537*** -0.0588***
(0.00805) (0.00811) (0.00851)
yi_denizyolu 0.0300* 0.0175
(0.0172) (0.0176)
ulsudum -0.0558 -0.0477 -0.0836 -0.0797
(0.0755) (0.0758) (0.0787) (0.0767)
uekdum -0.0203
(0.0679)
yas 0.00250 0.00126 0.00273
(0.00416) (0.00393) (0.00419)
sexdum -0.0588 -0.0650
(0.0680) (0.0695)
edudum 0.258*** 0.289*** 0.252*** 0.297***
(0.0615) (0.0609) (0.0615) (0.0616)
medeni_dum 0.0708 0.0748 0.0551 0.0834
(0.0647) (0.0671) (0.0667) (0.0678)
il_dum 0.238*** 0.257*** 0.246*** 0.251***
(0.0599) (0.0602) (0.0601) (0.0606)
is_calisiyor 0.183*** 0.180***
(0.0655) (0.0669)
uis -0.000773 0.0107
(0.00940) (0.00959)
uturizm 0.0272%**
(0.00858)
uaile 0.00168
(0.00842)
Constant -1.904*** -2.153*** -2.397*** -2.014***
(0.340) (0.341) (0.340) (0.346)
lambda 7.729** 7.489*** -2.889*** 7.730***
(3.096) (2.734) (0.687) (2.837)
rho 0.98452 0.96175 -0.48671 0.99027
sigma 7.8504 7.7868 5.9362 7.8061
Gozlem sayisi 2,344 2,335 2,326 2,314

Not: Parantez iginde standart hata degerleri verilmistir
*** n<0.01, ** p<0.05, * p<0.1
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4.1.1.2.Yurt dis1 ulasimda havayolu ulasimi se¢cimi ve havayolu kullanim sikhigi

modelleri

Tablo 7 ve Tablo 8’de Heckman Se¢im Modeli yurt disit havayolu ulasimi kullanim karari ve
kullanim siklig1 iki asamali tahmin sonuglar1 yer almaktadir. Yapilan {i¢ modelle yurt disi

ulasim sistemi araglar1 degerlendirilerek yurt dis1 havayolu kullanim siklig1 analiz edilmistir.

Secim denklemi

Si:{ 1zy+v;,>0 (4.2.1)

0: diger
Secim denkleminde probit modelle yurt dig1 ulasim araglari iginden havayolu kullanim karari
tahmin edilir. Probit modellerle ayn1 zamanda se¢im yanlilig1 belirleyicisi Lambda (Ters Mills
oranlar1) bulunur. Modelde Lambda faktorii yurt dis1 ulasimda havayolunu segmeyen yolculari
belirleyen bir degerdir. Denklemde s; havayolu kullanim kararini ifade etmektedir. z; kullanim
kararim1 etkileyen bagimsiz degiskenlerdir. “1” degeri, son 1 yilda havayolunu kullanan

yolculari, “0” degeri ise son 1 yilda havayolunu kullanmayan yolcular1 ifade etmektedir.

Cikt1 denklemi
Yi = Bx; + 8Dty (4.2.2)
_ 1, Vi >0
Dy _{ 0, diger (4.2.3)

Cikt1 denkleminde ise yurt dist havayolu kullanim sikliginin ne kadar olacagini belirleyen
faktorler regresyon modeliyle tahmin edilmistir. x; ve D; kullanim sikligini etkileyen bagimsiz

degiskenlerdir. D; dummy bagimsiz degiskenleri ifade etmektedir.
Secim denklemi analizi

Tablo 8’de yurt dis1 ulasimda havayolu ulasimi kullanim kararinin verildigi Heckman modeli
se¢im denkleminde tahmin edilen degiskenlerin ¢ogunlugu istatiksel olarak anlamlidir.
Modellerde %1 anlamlilik diizeyleri ve pozitif degerleriyle havayolu ulagimi kullanim kararini
en fazla ekonomik faktdrlerden yolcularin geliri, yurt disi toplam ulagim harcamasiyla birlikte
ulagim {icreti belirledigi goriilmektedir. Bu sonug, yolcularin satin alma giiclerinin yurt disi
havayolu kullanim kararmnin en onemli belirleyicisi oldugunu gostermektedir. Modellerde
dikkat cekici bir diger sonu¢ yolcularin yurt dist havayolu ulasimi se¢gmelerinde en énemli
etkenlerden bir tanesinin %1 anlamlilik diizeyi ve pozitif yonlii olmasiyla giivenlik olmasidir.

Bu sonug yolcularin yurt i¢i seyahatlerinde oldugu gibi yurt dis1 seyahatlerinde de en fazla
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havayolu ulasimina giiven duyduklarini agik¢a gostermektedir. Model 1 ve model 3’te ulasim
araglarindan karayolu ulasimi %1 anlamlilik diizeyinde ve negatif degerde oldugu
goriilmektedir. Bu sonugtan yakin mesafeli yurt dis1 seyahatlerinde karayolu otobiis ulagiminin
havayolu ulagimimi kararimi olumsuz etkiledigi sOylenebilir. Modellerdeki dikkat c¢ekici
noktalardan birisi demiryolu ana-hat ulasimi model 3’de %1 anlamlilik diizeyinde, model 1°de
%S5 anlamlilik diizeyinde ve pozitif degerde olmasidir. Bu sonug, demiryolu ana-hat kullanan
yolcularin havayolu kullanim olasiligin1 artirdigin1 gostermektedir. Modellerde seyahat siire
degiskeninin model 2’de %5 anlamlilik diizeyinde ve model 1 ve model 3’te %10 anlamlilik
diizeyinde ve pozitif degerdedir. Seyahat siiresiyle birlikte demiryolu ulagiminin havayolu
ulagimin1  kullanim kararint olumlu etkilemesinden Tirkiye’den yurt disina yapilacak

seyahatlerde havayolu ve demiryolu kombine tasimacilik yapilabilecegini soyleyebiliriz.

Demografik faktorlerden egitim li¢ modelde ve il degiskeni de model 2 ve model 3’te %1
anlamlilik diizeyinde ve pozitif degerdedir. Bulgularda, Egitimin etkisinin iki agiklamasi
olabilir. Birincisi Tiirkiye’de yasayan bireylerin egitim seviyesi artik¢a yurt dist seyahatlerinde
havayolu ulasimi kullanim kararini artirdigadar. Ikinci ise egitim diizeyi yiiksek yolcularin daha
fazla yurt disina seyahat etme olasiliginin olmasidir. Bulgulardan ayrica, illerde de yasayan

yolcularin daha fazla havayolu ulagimini tercih ettiklerini sdyleyebiliriz.
Cikt1 denklemi analizi

Tablo 7°de yurt dis1 ulasimda havayolu ulagimi kullanim sikliginin ne kadar olacaginin
belirlendigi Heckman modeli ¢ikti denkleminde tahmin edilen faktorlerin cogunlugu istatiksel
olarak anlamlhidir. Her {i¢ modelde de yolcularin yurt dis1 seyahatlerinde havayolu kullanim
sitkliginin ne kadar olacagini belirleyen en 6nemli faktorlerin %1 anlamlilik diizeyinde ve
pozitif degerde olmasiyla ekonomik degiskenlerden yurt dis1 ulasim harcamasinin ve %]l
anlamlilik diizeyinde ve negatif degerde olmasiyla ulasim iicretinin oldugunu sdyleyebiliriz.
Diger ekonomik degisken yolcularin gelirlerinin model 2 ve model 3’te %5 anlamlilik
diizeyinde ve pozitif degerde olmasiyla yolcularin kazang¢larinin da yurt dis1 havayolu kullanim
sikligint artirdigini sdyleyebiliriz. Modellerdeki 6nemli nokta, ekonomik degiskenlerden yurt
dis1 harcama ve ulagim bilet licretinin yolcularin gelirlerinden daha fazla etkili olmasidir. Model
1 ve model 2’de ulagim araglarina ulagimin %35 anlamlilik diizeyinde ve pozitif yonlii olmasiyla
yurt dis1 havayolu kullanim sikligin1 artiran 6nemli bir faktor oldugu goriilmektedir. Yolcularin
demografik 6zelliklerinin havayolu ulasimi {izerine etkisine bakildiginda ise, iic modelde de
yasin %5 anlamlilik diizeyinde ve negatif yonlii oldugu goriilmektedir. Bu sonug, yolcularin

yaglarmin artmasiyla birlikte yurt dis1 seyahatlerinde havayolu ulasimini daha az siklikta
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kullandiklarini gdstermektedir. Il degiskenleri model 1°de %1 anlamlilik diizeyinde ve pozitif
yonliidiir. Ayrica model 1 ve model 2’de cinsiyet degiskeni %5 anlamlilik diizeyinde ve pozitif
yonliidiir. ilde yasayanlarin ve erkek yolcularm daha sik havayolu ile yurt disina seyahat

ettikleri sonucunu elde ederiz.

Tablo 7: Yurt dis1 ulasimda havayolu ulasimi se¢imi ve havayolu kullanim siklig1 ¢ikti
denklemleri

_Degiskenler Model 1 Model 2 Model 3
gelir 0.314* 0.309** 0.323**
(0.161) (0.157) (0.155)
u_yd_harcama 0.000271*** 0.000273*** 0.000277***
(2.07e-05) (2.08e-05) (2.05e-05)
ucretdum -1.914*** -1.906*** -1.633***
(0.375) (0.377) (0.367)
suredum -0.0281 -0.0161 0.128
(0.354) (0.358) (0.350)
yd_d_anahat 0.0384
(0.0670)
yd_k_otobus 0.0148 0.00445
(0.0380) (0.0411)
yd_denizyolu 0.0126
(0.0562)
yas -0.0359** -0.0365** -0.0319**
(0.0145) (0.0145) (0.0140)
edudum 0.217
(0.238)
sexdum 0.530** 0.520** 0.425*
(0.241) (0.239) (0.231)
is_calisiyor -0.182
(0.257)
il_dum 0.695*** 0.565** 0.532**
(0.224) (0.237) (0.234)
ulsudum 0.594** 0.636**
(0.266) (0.268)
uis -0.00435
(0.0335)
uturizm -0.0325
(0.0297)
Constant 1.576 1.894 1.552
(1.441) (1.487) (1.467)
Wald chi2 256.26 245.38 244.85
Prob > chi2 0.000 0.000 0.000
Gozlem Sayisi 2,310 2,297 2,331

Not: Parantez iginde standart hata degerleri verilmistir
*** p<0.01, ** p<0.05, * p<0.1
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Tablo 8: Yurt dis1 ulasimda havayolu ulasimi segimi ve havayolu kullanim siklig1 se¢im
denklemleri

Degiskenler Model 1 Model 2 Model 3
gelir 0.124%*** 0.136*** 0.137%**
(0.0449) (0.0440) (0.0406)
u_yd_harcama 4.98e-05*** 4.90e-05*** 4.79e-05%**
(1.10e-05) (1.10e-05) (1.09e-05)
ucretdum 0.309%*** 0.308*** 0.301%**
(0.0993) (0.0976) (0.0983)
suredum 0.160* 0.194%** 0.161*
(0.0951) (0.0941) (0.0947)
guvenlikdum 0.796*** 0.833*** 0.782***
(0.0586) (0.0583) (0.0583)
yd_d_anahat 0.0570%** 0.0368* 0.0738%**
(0.0222) (0.0222) (0.0180)
yd_k_otobus -0.0643*** -0.0618***
(0.00856) (0.00846)
yd_denizyolu 0.0342* 0.0222
(0.0197) (0.0196)
yas 0.00492 0.00476
(0.00422) (0.00415)
edudum 0.234%** 0.241%** 0.205%**
(0.0625) (0.0619) (0.0613)
sexdum -0.106 -0.107
(0.0709) (0.0708)
is_calisiyor 0.201%** 0.179** 0.176%**
(0.0680) (0.0698) (0.0659)
il_dum 0.229*** 0.214%**
(0.0606) (0.0605)
medeni_dum 0.0385
(0.0683)
uekdum -0.0237 -0.0162
(0.0692) (0.0684)
ulsudum -0.0437 -0.0824 -0.0258
(0.0801) (0.0771) (0.0798)
uis 6.24e-05
(0.0101)
uturizm 0.0114
(0.00844)
uegitim -0.00539
(0.0110)
uaile -0.00588
(0.00825)
Constant -2.010*** -2.393%** -2.074%**
(0.349) (0.347) (0.336)
lambda -1.433*** -1.450%** -1.324%**
(0.469) (0.447) (0.474)
Rho -0.383 -0.387 -0.356
Sigma 3.735 3.747 3.713
Gozlem Sayisi 2,310 2,297 2,331

Not: Parantez iginde standart hata degerleri verilmistir
*** p<0.01, ** p<0.05, * p<0.1
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4.1.1.3. Yurt ici ulasimda havayolu ulasim se¢cimi ve havayolu harcamasi1 modelleri

Tablo 9 ve Tablo 10°da Heckman Se¢im Modeli yurt i¢i ulasimda havayolu ulagimi se¢imi ve
havayolu harcama modelleri iki asamali tahmin sonuglari yer almaktadir. Yapilan {i¢ modelde

ulasim sistemi araglar1 degerlendirilerek yurt i¢i havayolu ulasimi harcamasi analiz edilmistir.

Secim denklemi

Si:{ 1zy+v;,>0 (4.3.1)

0: diger
Se¢im denkleminde probit modelle yurt i¢i ulasim araglari iginden havayolu harcama karari
tahmin edilir. Probit modellerle ayn1 zamanda se¢im yanliligi belirleyicisi Lambda (Ters Mills
oranlart) bulunur. Modelde Lambda faktorii yurt i¢i ulasimda havayolunu segmeyen yolculari
belirleyen bir degerdir. Denklemde s; havayolu harcama kararini ifade etmektedir. z; harcama
kararini etkileyen bagimsiz degiskenlerdir. “1” degeri, son 1 yilda havayoluna harcama yapan

yolculari, “0” degeri ise son 1 yilda havayoluna harcama yapmayan yolculari ifade etmektedir

Cikt1 denklemi
Yi = Bx; + 8Di+uy; (4.3.2)
_ 1, Vi >0
Dy _{ 0, diger (4.3.3)

Cikt1 denkleminde ise yurt i¢i havayolu harcamasinin ne kadar olacagini belirleyen faktorler
regresyon modeliyle tahmin edilmistir. x; harcama miktarin1 etkileyen bagimsiz

degiskenleri, D; ise dummy bagimsiz degiskenleri ifade etmektedir.
Secim denklemi analizi

Tablo 10’da yurt i¢i ulasimda havayolu ulagimi harcama kararinin verildigi Heckman modeli
se¢im denklemlerinde tahmin edilen degiskenlerin ¢cogunlugu istatiksel olarak anlamlidir.
Modellerde yolcularin geliri ve yurt i¢i ulasim harcamasi %1 anlamlilik diizeyinde ve pozitif
degerdedir. Ulagim iicretinin ise %5 anlamlilik diizeyinde ve pozitif degerde oldugu
goriilmektedir. Bulgulardan, havayolu ulasimi harcama kararini en fazla ekonomik faktorlerden
yolcularin geliri, yurt i¢i toplam ulasim harcamasiyla birlikte ulagim ticretinin belirledigini
soyleyebiliriz. Bu durum Tirkiye’deki yolcularin gelirleri ve yurt i¢i toplam ulagim
harcamasina ayirdiklari biitgelerinin artmasinin yolcularin satin alma giiciinii artirarak havayolu

ulagimi1 harcama yapma olasiligini1 da artirdigini sdyleyebiliriz. Modellerde giivenligin %1
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anlamlilik diizeyinde ve pozitif degerde olmasi havayolu ulagiminin yolcularin ulagim

sistemleri igerisinde en fazla giiven duyduklar1 ulagim sistemi oldugunu agikca gostermektedir.

Analiz kapsaminda tahmin edilen demografik faktdrlerden egitim ve il degiskenleri i¢ modelde,
cinsiyet degiskeni ise model 1’de %1 anlamlilik diizeyinde ve pozitiftir degerdedir. Bu sonug
yolcularin egitim seviyesi artinca havayolu ulasimina harcama yapma olasiliklarin arttigini,
ayrica il de yasayan ve erkek yolcularin havayoluna harcama yapma olasiliklarinin da daha
fazla oldugunu soyleyebiliriz. Diger demografik degisken yasin {i¢ modelde de %1 anlamlilik
diizeyinde ve negatif degeriyle yolcularin yasiin artmasiyla hava ulasimi kullanim kararinm
azalttigin1 soyleyebiliriz. Model 2’de seyahat amaglari arasindan turizm ve is amaciyla
seyahatin havayolu ulasimi se¢imini olumlu etkiledigini turizm amaciyla seyahatin %]l
anlamlilik diizeyinde ve is amaciyla seyahatin de %10 anlamlilik diizeyinde pozitif degerde
olmalartyla sdyleyebiliriz. Diger taraftan, model 2’ de ise saglik amaciyla seyahatin %1
anlamlilik diizeyi ve negatif degeriyle havayolu ulasimina harcama yapma olasiligini azalttigin
gormekteyiz. Ulasim sistemindeki alternatiflerden YHT ulasiminin model’ 2 de %35 anlamlilik
diizeyinde, model 1 ve model 3’de ise %10 anlamlilik diizeyinde ve pozitif degerde oldugunu
goriiyoruz. Bu sonugtan YHT ulasimmin Tiirkiye’de havayolu ulagimi harcama yapma

olasiligin artirdigini sdyleyebiliriz.
Cikt1 denklemi analizi

Tablo 9’da yurt i¢i ulasimda havayolu ulasgimina ne kadar harcama yapilacaginin belirlendigi
Heckman modeli ¢ikti denklemlerinde tahmin edilen faktorlerin ¢ogunlugu istatiksel olarak
anlamlidir. Modellerde havayolu ulagimina ne kadar harcama yapilacagini belirleyen en 6nemli
faktorlerin %1 anlamlilik diizeyinde ve pozitif degerde olmalar: ile ekonomik degiskenlerden
yolcularin geliri, toplam yurt i¢i ulasim harcamalariyla havayolu ugus degiskenlerinden seyahat
stiresi oldugu goriilmektedir. Bulgular, Tiirkiye’de yolcularin gelirlerindeki artigin toplam yurt
ici harcamalarina ayirdiklari biit¢eyi de artirarak satin alma giictinii arttirdigini gostermektedir.
Model 1 ve model 3’de YHT ulasiminin %5 anlamlilik diizeyinde ve pozitif degerde olmasiyla
YHT harcamasi artik¢ca havayolu ulasimi harcama miktarinin da artacagini soyleyebiliriz.
Yolcularin yurt i¢i ulasimda harcamalarini havayolu ulagimi ve YHT ulasimina yapmasi
havayolu degiskenlerinden seyahat siiresi ile birlikte degerlendirildiginde, seyahat siiresinin
havayolu ulasimi ve YHT ulasimi harcama miktarin1 artirmak i¢in ¢ok 6nemli bir faktor
oldugunu gostermektedir. Yolcularin havayolu ile YHT ulasimima yaptiklart ulasim
harcamalarin  birbirlerini olumlu etkilemesiyle Tiirkiye’de havayolu-YHT entegre

tasimaciligina talep oldugunu sdyleyebiliriz. Modellerdeki diger ekonomik degisken ulagim
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ticretinin etkisinin ise %’5 anlamlilik diizeyi ve negatif degeri ile diger faktorlerin ardindan
geldigi goriilmektedir. Bu sonugtan, havayolu bilet iicretleri artisinin yolcularin yurt ici
seyahatlerinde havayolu ulagimi harcamasini azalttigin1 sdyleyebiliriz.  Yolcularin seyahat
amaclarinin havayolu harcama miktarina etkisine bakildiginda ise, model 2’de is amagh
seyahatin %1 anlamlilik diizeyinde ve pozitif degeri ile havayolu ulasimi harcama miktarini
artiran en onemli faktorler arasinda yer aldigimi gormekteyiz. Bu durum, yolcularin ticari
faaliyetlerini kisa siirede gerceklestirebilmesine olanak saglamasi nedeniyle is seyahatlerinde
havayolu ulagimina diger ulasim aracglarmma goére daha fazla harcama yapacaklarim
gostermektedir. Demografik faktorlerden ilde yasayan yolcularin Model 1 ve model 3’de %5
anlamlilik diizeyinde ve negatif degerdedir. Bu durumun nedeni, kisa mesafeli seyahatlerde

yolcularin diger ulagim alternatiflerine olan ulasim erigiminin kolay olmasidir.

Tablo 9: Yurt i¢i ulasimda havayolu ulasimi se¢imi ve havayolu harcamasi ¢ikt1 denklemleri

Degiskenler Model 1 Model 2 Model 3
gelir 0.224%*** 0.218%** 0.229%**
(0.0426) (0.0439) (0.0439)
u_yi_harcama 4.67e-05*** 4.67e-05%** 4.59e-05***
(3.67e-06) (3.47e-06) (3.64e-06)
ucretdum -0.224** -0.191** -0.213**
(0.0909) (0.0889) (0.0916)
suredum 0.243%** 0.249%** 0.238%***
(0.0861) (0.0847) (0.0872)
yi_k_harcama -1.81e-05
(2.28e-05)
yi_YHT_harcama 0.000178** 0.000170**
(8.11e-05) (8.13e-05)
yas 0.00419
(0.00339)
sexdum 0.0370
(0.0581)
is_calisiyor -0.0650
(0.0591)
il_dum -0.134** -0.130**
(0.0596) (0.0602)
uis 0.0247***
(0.00812)
Constant 5.388*** 5.039*** 5.377%**
(0.427) (0.399) (0.425)
Wald chi2 241.44 257.21 233.50
Prob > chi2 0.000 0.000 0.000
Gozlem Sayisi 2,380 2,354 2,358

Not: Parantez iginde standart hata degerleri verilmistir
*** n<0.01, ** p<0.05, * p<0,1
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Tablo 10: Yurt i¢i ulasimda havayolu ulasimi se¢imi ve havayolu harcamasi segim

denklemleri
Degiskenler Model 1 Model 2 Model 3
gelir 0.357*** 0.330%*** 0.352%**
(0.0435) (0.0467) (0.0434)
u_yi_harcama 5.01e-05*** 4.89e-05%** 5.39e-05***
(6.43e-06) (6.40e-06) (6.13e-06)
ucretdum 0.203** 0.195** 0.243%**
(0.0977) (0.0987) (0.101)
suredum 0.00852 -0.0119 0.0550
(0.0931) (0.0936) (0.0970)
guvenlikdum 0.856*** 0.848%*** 0.845***
(0.0592) (0.0598) (0.0593)
yi_Kk_harcama 2.63e-05 3.28e-05
(2.65e-05) (2.66e-05)
yi_YHT_harcama 0.000163* 0.000179** 0.000172*
(9.11e-05) (9.10e-05) (9.08e-05)
yi_denizyolu_harcama 0.000109
(8.81e-05)
ulsudum -0.130
(0.0795)
uekdum -0.0146
(0.0689)
yas -0.00913** -0.00821%** -0.00970%**
(0.00408) (0.00399) (0.00409)
sexdum 0.179%*** 0.163**
(0.0683) (0.0691)
edudum 0.289*** 0.278%** 0.282%**
(0.0611) (0.0633) (0.0614)
is_calisiyor 0.0584
(0.0697)
il_dum 0.238*** 0.225*** 0.239%***
(0.0610) (0.0617) (0.0613)
uis 0.0180*
(0.0101)
uegitim -0.0144
(0.0114)
uaile -0.0109
(0.00857)
uturizm 0.0249***
(0.00850)
usaglik -0.0390%***
(0.0130)
Constant -3.914*** -3.658*** -3.799***
(0.343) (0.366) (0.342)
lambda -0.632*** -0.527*** -0.648***
(0.101) (0.0959) (0.104)
rho -0.673 -0.585 -0.687
Sigma 0.937 0.9007 0.943
Gozlem sayisi 2,380 2,354 2,358

Not: Parantez iginde standart hata degerleri verilmistir

**% p<0.01, ** p<0.05, * p<0.1
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4.1.1.4. Yurt dis1 ulasimda havayolu ulasimi se¢cimi ve havayolu harcamasi modelleri

Tablo 11 ve Tablo 12°de Heckman Se¢im Modeli yurt dis1 ulasimda havayolu ulasimi segimi
ve havayolu harcama modelleri iki asamali tahmin sonuglari yer almaktadir. Yapilan {ig
modelde ulasim sistemi araglar1 degerlendirilerek yurt dis1 havayolu ulasimi harcamasi analiz

edilmistir.

Secim denklemi

Si:{ 1zy+v;,>0 (4.4.1)

0: diger
Se¢im denkleminde probit modelle yurt dis1 ulagim araglari iginden havayolu harcama karari
tahmin edilir. Probit modellerle ayni zamanda se¢im yanliligi belirleyicisi Lambda (Ters Mills
oranlar1) bulunur. Modelde Lambda faktorii yurt dist ulasimda havayolunu se¢gmeyen yolculari
belirleyen bir degerdir. Denklemde s; havayolu harcama kararini ifade etmektedir. z; harcama
kararini etkileyen bagimsiz degiskenlerdir. “1”” degeri, son 1 yilda havayoluna harcama yapan

yolculari, “0” degeri ise son 1 yilda havayoluna harcama yapmayan yolculari ifade etmektedir
Cikt1 denklemi

Vi = ﬁxi + 6Di+ui (442)

1 .
Di:{ » ¥i>0 (4.4.3)

0, diger
Cikt1 denkleminde ise yurt dis1 havayolu harcamasinin ne kadar olacagini belirleyen faktorler
regresyon modeliyle tahmin edilmistir. x; harcama miktarin1 etkileyen bagimsiz

degiskenleri, D; ise dummy bagimsiz degiskenleri ifade etmektedir.
Secim denklemi analizi

Tablo 12°de yurt dis1 ulasimda havayolu ulasimi harcama kararinin verildigi Heckman modeli
se¢im denklemlerinde tahmin edilen degiskenlerin ¢ogunlugu istatiksel olarak anlamlidir.
Modellerde yolcularin gelirini, giivenlik degiskeni, egitim seviyesi, karayolu ve demiryolu
harcamasi ii¢ modelde, cinsiyet degiskeni model 2 ve model 3°te denizyolu harcamasi da model
3’te %1 anlamlilik diizeyleri ve pozitif degerleriyle havayolu ulasimi harcama kararini en fazla
etkiyen faktorler olduklarini sdyleyebiliriz. Bulgulardan, yolcularin gelirlerindeki artisin yurt
dis1 havayolu harcama yapma olasiligin artirdigi goriilmektedir. Model sonuglarinda yolcularin
yurt dis1 seyahatlerinde havayolu ulasimina oldukc¢a fazla giliven duyduklarin1 agikca

sOyleyebiliriz. Diger ulagim sistemleri karayolu ve demiryolu ve denizyolu harcamalarinin da
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havayolu harcamasi yapma olasiigini artirdigi goériilmektedir. Model sonuglarinda egitim
seviyesindeki artisin da havayolu harcama yapma olasiligin1 artirdigini agik¢a sdyleyebiliriz.
Ayrica, erkek yolcularinda havayolu ulasimi harcama yapma olasiliginin kadin yolculara gore
daha fazla oldugunu goriilmektedir. Modellerde diger demografik degisken il de yasayan
yolcularinda %35 anlamlhilik diizeyi ve pozitif degeriyle havayolu kullanma kararin1 olumlu

etkiledigi goriilmektedir.

Seyahat amaglarinin havayolu kullanimi iizerine etkisini inceldigimizde, model 1 model 2’de
Tiirkiye’deki yolcularin yurt disina is amagl ve turizm amagh seyahatlerinin %1 anlamlilik
diizeyi ve pozitif degerde olmasiyla havayolu harcama yapma olasiligini artirdiginm
gormekteyiz. Buna karsin model 1°de aile ziyareti amacl yurt dis1 seyahatin ise %1 anlamlilik
diizeyi ve negatif degerde olmasiyla havayolu ulasimina harcama yapma olasiligini azalttig

goriilmektedir.
Cikt1 denklemi analizi

Tablo 11°de yurt dis1 ulasimda havayolu ulagimina ne kadar harcama yapilacaginin belirlendigi
Heckman modeli ¢ikt1 denklemlerinde tahmin edilen faktorlerin ¢ogunlugu istatiksel olarak
anlamlidir. Modellerde havayolu ulagimina ne kadar harcama yapilacagini belirleyen en 6nemli
faktorlerin %1 anlamlilik diizeyi ve pozitif degerde olmalariyla ekonomik degiskenlerden
yolcularin geliri, toplam yurt dis1 ulasim harcamalari, giivenlik ve demografik degiskenlerden
egitim ve yasin oldugu goriilmektedir. Sonuglardan, Tiirkiye’de yolcularin gelirlerindeki artigla
birlikte toplam yurt i¢i harcamalarinin da artmasinin yolcularin satin alma giiclinii artiracagini
ve bununla dogru orantili olarak yolcularin havayolu ulagimina yapacaklar: harcama miktarinin
da artacagini soyleyebiliriz. Bir diger olumlu faktor yolcular tarafindan yurt dis1 seyahatlerinde
havayolu ulagimina duyulan giivenligin havayolu harcama miktarimi artirdigr agikca
gorilmektedir. Demografik faktorleri inceldigimizde, yolcularin egitim seviyelerinin
artmastyla beraber havayolu ulasim harcamasinin da arttigmi gostermektedir. Yurt dist
ulagimda yas artisiyla birlikte havayolu harcama miktarinda artigini her {i¢ model sonucundan

da soyleyebiliriz.

Ulasim sistemlerinden karayolu ulagiminin model 1 de %10 anlamlilik diizeyi ve negatif
degerde olmasiyla havayolu harcama miktarini azalttig1 sonucu elde edilmistir. Bulgulardan
diger ulagim sistemlerinin havayolu ulagimi harcama miktarini etkilemedigini sdyleyebiliriz.
Yolcularin yurt disina yaptiklari seyahat amaglarindan aile ziyaretinin %35 anlamlilik diizeyi ve
negatif degerde olmasiyla havayolu harcama miktarin1 azalttigin1 sdyleyebiliriz. Bir diger
faktor seyahat siiresini inceledigimizde model 1’ de %5 anlamlilik diizeyi, model 2 ve model
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3’te %10 anlamlilik diizeyi ve pozitif yonde olmastyla havayolu harcama miktarini artirdigini

gormekteyiz. Analiz kapsaminda elde edilen bir diger 6nemli sonug, bitcoin (cripto paranin)

model 2 ve model 3’teki %5 anlamlilik diizeyi ve negatif degerleriyle havayolu ulagimi harcama

miktarin1 azaltmasidir. Bu sonug, Tirkiye’deki bireylerin cripto para kullanimina karsi 6n

yargili oldugunu ve giivenmedigini gostermektedir.

Tablo 11: Yurt dis1 ulasimda havayolu ulasimi se¢imi ve havayolu harcamasi ¢ikti

denklemleri
Degiskenler Model 1 Model 2 Model 3
gelir 0.227*** 0.242%** 0.245***
(0.0681) (0.0693) (0.0694)
u_yd_harcama 8.54e-05*** 8.18e-05*** 8.16e-05***
(4.85e-06) (4.74e-06) (4.67e-06)
ucretdum -0.0387 -0.0505 -0.0520
(0.119) (0.123) (0.122)
bitcoin -0.260** -0.258**
(0.106) (0.106)
suredum 0.226** 0.218* 0.220*
(0.115) (0.120) (0.119)
guvenlikdum 0.297*** 0.300*** 0.301***
(0.0857) (0.0912) (0.0910)
yd_k_harcama -0.000104*
(6.00e-05)
yd_dnz_harcama -3.42e-05
(4.29e-05)
yas 0.0202*** 0.0193*** 0.0190***
(0.00531) (0.00543) (0.00541)
edudum 0.288*** 0.367*** 0.371***
(0.109) (0.111) (0.109)
sexdum 0.0826 0.127 0.130
(0.0881) (0.0866) (0.0854)
uis -0.00231 0.00287
(0.0125) (0.0127)
uaile -0.0300**
(0.0135)
uturizm 0.00507 0.00143
(0.0116) (0.0114)
Constant 3.896*** 3.627*** 3.622***
(0.656) (0.678) (0.662)
Wald chi2 446.48 424.77 431.08
Prob > chi2 0.000 0.000 0.000
Gozlem Sayisi 2,361 2,342 2,361

Not: Parantez iginde standart hata degerleri verilmistir

*** n<0.01, ** p<0.05, * p<0.1

112



Tablo 12: Yurt dis1 ulasimda havayolu ulasimi se¢imi ve havayolu harcamasi se¢im

denklemleri
Degiskenler Model 1 Model 2 Model 3
gelir 0.445*** 0.450*** 0.472***
(0.0567) (0.0548) (0.0567)
ucretdum 0.0425 0.000160 -0.00357
(0.115) (0.116) (0.115)
suredum -0.0325 0.00271 0.0112
(0.110) (0.112) (0.111)
guvenlikdum 0.309*** 0.362*** 0.383***
(0.0742) (0.0753) (0.0745)
yd_k_harcama 0.000592*** 0.000571*** 0.000641***
(0.000134) (0.000136) (0.000138)
yd_dmr_harcama 0.00392*** 0.00375*** 0.00387***
(0.000574) (0.000564) (0.000570)
yd_dnz_harcama 0.000329** 0.000380** 0.000445***
(0.000146) (0.000157) (0.000160)
yas -0.00279 -0.00149 -0.000231
(0.00491) (0.00485) (0.00497)
edudum 0.454*** 0.478*** 0.414***
(0.0825) (0.0818) (0.0820)
sexdum 0.167** 0.225*** 0.212%**
(0.0804) (0.0788) (0.0788)
medeni_dum -0.111
(0.0804)
il_dum 0.170** 0.177** 0.156**
(0.0763) (0.0767) (0.0760)
is_calisiyor 0.0409 0.182**
(0.0897) (0.0877)
uis 0.0454*** 0.0446>**
(0.0113) (0.0105)
uegitim -0.00372
(0.0137)
uaile -0.0520***
(0.0104)
uturizm 0.0489*** 0.0404***
(0.00984) (0.00963)
Constant -5.415%** -5.765%** -5.705%**
(0.457) (0.443) (0.449)
lambda 0.219** 0.254*** 0.252***
(0.105) (0.0980) (0.0922)
rho 0.2735 0.3178 0.3159
Sigma 0.8011 0.7986 0.7981
Gozlem Sayisi 2,361 2,342 2,361

Not: Parantez icinde standart hata degerleri verilmistir

*** p<0.01, ** p<0.05, * p<0.1
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4.2. Havayolu Sinifi Se¢imi
Calismanin bu boliimii iki kisimdan olugsmaktadir. Birinci kisimda, havayolu harcama karari ve
havayolu firma sinifi segimleri belirlenmistir. Ikinci kisimda ise, havayolu firma siniflarina olan

talep belirlenmistir.

4.2.1. Havayolu firma sinifi harcamalar1 Heckman Secim Modeli uygulamalari
Burada havayolu firma siniflarinin havayolu harcama karari {izerine etkisi ekonometrik
modellerle analiz edilecektir. Yontem olarak iki agamalit Heckman Se¢im Modeli kullanilmastir.

Bu boliimde iki analiz gergeklestirilmistir. Bunlar;

e Yurti¢i havayolu harcama karar1 ve havayolu firma siniflar1 se¢imi modelleri

e Yurt dis1 havayolu harcama karar1 ve havayolu firma siniflar1 segimi modelleri

Tablo 13 ve Tablo 14 modellerde kullandigimiz degiskenler ve tanimlarindan olusmaktadir.
Tablo 15 ve 16 modellerimizin 6zet istatistiklerini olusturur ve modellerdeki degiskenlerin

ortalamasi, standart sapmasi ve max-min degerlerini gostermektedir.

Calismanin bu boliimiinde gilivenligin ve temizligin havayolu firma simniflar1 harcamalari
tizerine etkileri de yer almaktadir. Bu unsurlar, literatiire katki saglanmasi ve 6zgiin deger
acisindan 6nemlidir. Modellerde dummy degisken olarak kullanildilar ve gilivenlik faktorii

“guvenlikdum” ve temizlik faktori “temizlikdum” ile ifade edildiler.
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Tablo 13: Havayolu yurt i¢i, yurt dig1 harcama ve havayolu se¢imi modellerinde kullanilan

degiskenler
Degiskenler Degisken tanimlari
Bagiml Degiskenler
Inyiharcama Yolcularin yillik yurt i¢i havayolu harcamalar1 logaritmasi (TL)
Inydharcama Yolcularin yillik yurt dis1 havayolu harcamalari logaritmasi (TL)
yiFSC Yurt i¢i tam hizmet veren yerli geleneksel havayolu tercihi
yiLCC Yurt i¢i diisiik ticretli yerli havayolu tercihi
ydFSCTR Yurt dis1 tam hizmet veren yerli geleneksel havayolu tercihi
ydsLCCTR Yurt dig1 diisiik ticretli yerli havayolu firmalari1 kullanim sayisi

Aciklayict degiskenler Siirekli degiskenler

yas

aylik_gelir (income)

uyiharcama
uydharcama
h_yi_is
h_yi_egititm
h_yi_aile
h_yi_turizm
h yi saglik
h_yd_is
h_yd_turizm
h_yd saglk
yi_d_YHT
yi_k_otobus
yi_denizyolu
yd_k_otobus

b_ecoesnek

Yolcularin yaslari

Yolcularm aylik gelirleri (TL/ay)

Yolcularin yillik yurt i¢i ulasim harcamalari (TL)

Yolcularin yillik yurt dist ulasim harcamalari (TL)

Yolcularin son 10 yurt i¢i havayolu seyahatlerinde is amaci kullanim sayisi
Yolcularin son 10 yurt i¢i havayolu seyahatlerinde egitim amaci kullanim sayis1
Yolcularin son 10 yurt i¢i havayolu seyahatlerinde aile ziyareti amaci kullanim
Yolcularin son 10 yurt i¢i havayolu seyahatlerinde turizm amaci kullanim sayist
Yolcularin son 10 i¢i havayolu seyahatlerinde saglik amaci kullanim sayist
Yolcularin son 10 yurt dis1 havayolu seyahatlerinde is amaci kullanim sayisi
Yolcularin son 10 yurt dis1 havayolu seyahatlerinde turizm amaci kullanim sayisi
Yolcularin son 10 dig1 havayolu seyahatlerinde saglik amaci kullanim sayisi
Yolcularm yurt i¢i son 10 seyahatlerinde demiryolu YHT kullanim sayis1
Yolcularin yurt i¢i son 10 seyahatlerinde karayolu otobiis kullanim say1s1
Yolcularin yurt i¢i son 10 seyahatlerinde denizyolu kullanim say1s1

Yolcularm yurt dist son 10 seyahatlerinde karayolu otobiis kullanim sayisi

Siklikla tercih ettiginiz bilet ticreti tipi economy esnek
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Tablo 13:( Devamm) Havayolu yurt i¢i, yurt dis1 harcama ve havayolu se¢imi modellerinde
kullanilan degiskenler (devami)

Degiskenler Degisken tanimlari

yisFSC Yurt ici yerli tam hizmet veren geleneksel havayolu firmasi kullanim sayisi
yisLCC Yurt i¢i yerli diigiik ticretli havayolu firmasi kullanim say1s1

yisCharter Yurt i¢i charter havayolu firmasi tercihi kullanim sayisi

ydsFSCTR Yurt dis1 yerli tam hizmet veren geleneksel havayolu firmasi kullanim sayisi
ydsLCCTR Yurt dis1 yerli diistik iicretli havayolu firmasi kullanim sayist

ydsFSCFR Yurt dig1 yabanci tam hizmet veren geleneksel havayolu firmasi kullanim sayisi
ydsLCCFR Yurt dig1 yabanci diisiik iicretli havayolu firmasi kullanim sayist

ydsCharter Yurt dig1 charter havayolu firmasi kullanim sayist

Kaynak: Yazarlarin kendileri tarafindan olusturulmugtur

Tablo 14: Havayolu yurt i¢i, yurt dis1 harcama ve havayolu se¢imi modellerinde kullanilan
dummy degiskenler

Degiskenler Degisken tamimlari

Dummy Degiskenler

ucretdum Yolcu ulagim araglarini segerken ulagim iicretinden etkileniyorsa 1, yoksa 0
h_ucretdum Havayolu firma sinifi segcerken havayolu ticretleri tercihinizi etkiliyorsa 1, yoksa 0
suredum Yolcu ulagim araglarini segerken seyahat siiresinden etkileniyorsa 1, yoksa 0
arac_ulsdum Yolcu ulagim araglarint secerken araglara ulagimdan etkileniyorsa 1, yoksa 0
uls_ekdum Yolcu ulagim araglarim segerken ek hizmetlerden etkileniyorsa 1, yoksa 0
guvenlikdum Yolcu en fazla havayolu ulasimini giivenli buluyorsa 1, yoksa 0

il_dum Yolcu il de yasiyorsa 1, yoksa 0

edudum Yolcu lisans, yiiksek lisans, doktora egiti almigsa 1, yoksa 0

sexdum Yolcu erkekse 1, yoksa 0

medenidum Yolcu evli ise 1, degilse 0

ek_ucretdum Ek iicretler tercihinizi etkiliyorsa 1, yoksa 0

ek_koltukdum Ek koltuk ticreti tercihinizi etkiliyorsa 1, yoksa 0

ek _bagajdum Ek bagaj hakki tercihinizi etkiliyorsa 1, yoksa 0
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Tablo 14 : Havayolu yurt i¢i, yurt dis1 harcama ve havayolu se¢imi modellerinde kullanilan

dummy degiskenler (devami)

Degiskenler

Degisken tanimlari

ek _bagajucretdum

eglencedum

kabindum(koltukdum)

temizlikdum
markadum
yd_kmpnydum
yi_kmpnydum
yd_suredum
yi_suredum
yd_durakdum
boardingdum
rotardum
kartdum
staffdum
u_havaalanidum
mobildum
yiyecekdum
ykalitedum
b_webdum
b_ofisdum
b_acentadum
b_bagwebdum

gundum

b_degdum

bitcoin

Ek bagaj hakki tercihinizi etkiliyorsa 1, yoksa 0

Ucak i¢i eglence (film, wifi, miizik) tercihinizi etkiliyorsa 1, yoksa 0

Kabin i¢i oturma rahatligi tercihinizi etkiliyorsa 1, yoksa 0

Kabin i¢i ugaklarin temizligi tercihinizi etkiliyorsa 1, yoksa 0

Marka imaj1 tercihinizi etkiliyorsa 1, yoksa 0

Yurt dis1 uguslarda kampanyalar tercihinizi etkiliyorsa 1, yoksa 0

Yurt i¢i uguslarda kampanyalar tercihinizi etkiliyorsa 1, yoksa 0

Yurt dis1 uguslarda seyahat siiresi tercihinizi etkiliyorsa 1, yoksa 0

Yurt i¢ci uguslarda seyahat siiresi tercihinizi etkiliyorsa 1, yoksa 0

Yurt dig1 uguslarda daha az durak ve baglant1 tercihinizi etkiliyorsa 1, yoksa 0
Boarding(kap1) hizmeti tercihinizi etkiliyorsa 1, yoksa 0

Uguslarin rotarl olmast tercihlerinizi etkiliyorsa 1, yoksa 0

Havayolu firmalar iiyelik kartlarimi tercihinizi etkiliyorsa 1, yoksa 0

Ugus gorevlilerinin hizmetinden memnunsaniz 1, yoksa 0

Havayolu firmarinin havaalani ulasim hizmeti tercihinizi etkiliyorsa 1, yoksa 0
Havayolu firmasinin verdigi mobil hizmetler tercihinizi etkiliyorsa 1, yoksa 0
Ucretsiz yiyecek icecek havayolu tercihinizi etkilerse 1, yoksa 0

Yiyecek icecek kalitesi havayolu tercihinizi etkilerse 1, yoksa 0

Havayolu web sitelerinden ugak bilet satis1 tercihinizi etkilerse 1, yoksa 0
Havayolu firmasi ofisi ugak bilet satig1 tercihinizi etkilerse 1, yoksa 0
Bagimsiz acentalardan ugak bilet satigi tercihinizi etkilerse 1, yoksa 0
Bagimsiz web sitelerinden ugak bilet satisi tercihinizi etkilerse 1, yoksa 0

Haftanin giinlerindeki bilet ticreti farklilig1 seyahat edeceginiz giin tercihinizi
etkilerse 1, yoksa 0

Ek ticretle bilet degisikligi yapilabilmesi tercihinizi etkiliyorsa 1, yoksa 0

Bitcoin ile bilet satin alim1 yurt dig1 uguslarda tercihinizi etkiliyorsa 1, yoksa 0
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Tablo 14 : (Devam) Havayolu yurt igi, yurt dis1 harcama ve havayolu se¢imi modellerinde
kullanilan dummy degiskenler (devami)

Degiskenler Degisken tanimlari

yi_FSC Yurt i¢i yerli tam hizmet veren geleneksel havayolu firmas tercihi 1, yoksa 0
yi_LCC Yurt i¢i yerli diigiik ticretli havayolu firmasi tercihi 1, yoksa 0

yi_Charter Yurt i¢i ve yurt dig1 charter havayolu firmasi tercihi 1, yoksa 0

yd_FSCTR Yurt dis1 yerli tam hizmet veren geleneksel havayolu firmasi tercihi 1, yoksa 0
yd LCCTR Yut dist yerli diigiik ticretli havayolu firmasi tercihi 1, yoksa 0

yd_FSCFR Yut dis1 yabanci tam hizmet veren geleneksel havayolu firmasi tercihi 1, yoksa 0
yd_LCCFR Yurt dis1 yabanci diisiik ticretli havayolu firmasi tercihi 1, yoksa 0

yd_Charter Yurt dig1 charter havayolu firmas: tercihi 1, yoksa 0

Kaynak: Yazarlarin kendileri tarafindan olusturulmugtur

Tablo 15: Havayolu yurt i¢i, yurt dis1 harcama ve havayolu se¢imi degiskenleri 6zet degerleri

Degiskenler Ortalama Standart Min Max
Gozlem sapma
Inyiharcama 1408 7.029 1.025 .693 11.29
Inydharcama 524 7.799 1.129 3.912 11.513
yas 3455 31.621 8.382 18 75
income 2848 4445.015 6917.437 0 250000
uyiharcama 2831 3555.057 6410.465 0 152300
uydharcama 2822 1063.035 4005.364 0 105300
h_vyi_is 1521 2.773 3.214 0 10
h_yi_egititm 1519 1.994 2.884 0 10
h_yi_aile 1522 3.823 3.703 0 10
h_yi_turizm 1527 3.856 3.635 0 10
h_yi_saglik 1525 1.289 2.415 0 10
h_yd_is 1523 2.643 3.439 0 10
h_yd_turizm 1523 3.862 4.013 0 10
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Tablo 15: (Devam) Havayolu yurt i¢i, yurt dist harcama ve havayolu se¢imi degiskenleri
0zet degerleri (devami)

h yd saglik 1518 1.13 2.235 0 10
yi_d_YHT 2824 1.056 1.908 0 10
yi_k_otobus 2836 5.744 3.612 0 10
yi_denizyolu 2824 1.049 1.955 0 10
b_ecoesnek 1520 547 498 0 1
yisFSC 1523 4.406 4171 0 90
yisLCC 1524 5.66 3.491 0 10
yisCharter 1520 1.22 2.255 0 10
ydsFSCTR 1526 4.391 3.83 0 10
ydsLCCTR 1527 2.231 3.077 0 10
ydsFSCFR 1528 3.467 3.643 0 10
ydsLCCFR 1525 1.614 2.677 0 10
ydsCharter 1526 1.377 2.486 0 10

Kaynak: Yazarlarin kendileri tarafindan olusturulmugtur

Tablo 16: Havayolu yurt i¢i, yurt dis1 harcama ve havayolu se¢imi dummy degiskenleri 6zet
istatistikleri

Degiskenler Gozlem Ortalama Standart Min Max
sapma
ucretdum 2631 877 .329 0 1
h_ucretdum 1801 874 .332 0 1
suredum 2625 .86 .347 0 1
ulsudum 2611 792 406 0 1
guvenlikdum 1804 141 .348 0 1
il_dum 3447 676 468 0 1
edudum 3455 .65 ATT7 0 1
sexdum 3455 322 467 0 1
medenidum 3455 .629 483 0 1
ek _ucretdum 1804 141 .348 0 1
bwebdum 1517 .29 454 0 1

119



Tablo 16 : (Devamm) Havayolu yurt i¢i, yurt dis1 harcama ve havayolu se¢imi dummy
degiskenleri 6zet degerleri (devami)

Degiskenler Gozlem Ortalama Standart Min Max
sapma
ek _koltukdum 1444 .823 381 0
ek _bagajdum 1789 727 446 0
ek_bagajucretdu 1789 727 446 0
rknabindum 1441 824 .381 0
temizlikdum 1470 736 441 0
markadum 1425 .8 4 0
yd_kmpnydum 1476 .846 .361 0
yi_kmpnydum 1465 .656 475 0
yd_suredum 1514 672 469 0
yi_suredum 1437 .763 425 0
yd_durakdum 1438 .659 474 0
boardingdum 1499 .806 .396 0
rotardum 1438 767 423 0
kartdum 1438 167 423 0
staffdum 1453 .803 .398 0
gundum 1472 787 41 0
b_webdum 1520 .869 .337 0
b_ofisdum 1518 141 .348 0
b_acentadum 1520 147 .354 0
b_bagwebdum 1517 .29 454 0
bitcoin 1806 136 .343 0
yi_FSC 1537 .627 484 0
yi_LCC 1539 737 44 0
yi_Charter 1532 .055 .228 0

120



Tablo 16 : (Devamm) Havayolu yurt i¢i, yurt dis1 harcama ve havayolu se¢imi dummy
degiskenleri 6zet degerleri (devami)

Degiskenler Gozlem Ortalama Standart sapma Min Max
yd_FSCTR 1516 .651 .543 0 1
yd_LCCTR 1512 .253 499 0 1
yd_FSCFR 1520 524 .507 0 1
yd_LCCFR 1522 162 371 0 1
yi_Charter 1515 .07 .255 0 1
yiyecekdum 1453 .803 .398 0 1
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4.2.1.1. Yurt ici havayolu firma secimi ve harcama modelleri

Tablo 17 ve Tablo 18’de Heckman Se¢im Modeli yurt i¢i havayolu firma sinifi se¢imi iki
asamali tahmin sonuglar1 yer almaktadir. Modellerde yurt i¢i havayolu ulagimi harcama karari
ile firma sinifi se¢imi ve havayolu ulasimi harcama miktarinin ne kadar olacagini belirleyen

faktorler iki agsamali analiz edilmistir.

Secim denklemi

s, ={ 1, zzy + hyjy +v; >0 (45.1)

0: diger
Se¢im denkleminde probit modelle harcama karari ile firma sinifi se¢imi tahmin edilir. Probit
modellerle ayn1 zamanda se¢im yanlilig1 belirleyicisi Lambda (Ters Mills oranlari) bulunur.
Modelde Lambda faktorii yurt i¢i ulasimda son bir yilda havayolunu kullanmayan yolcular
belirleyen bir degerdir. Denklemde s; havayolu harcama kararini h; havayolu firma siniflarin
ifade etmektedir . z; harcama kararini etkileyen bagimsiz degiskenlerdir. “1” degeri, son 1
yilda yurt i¢i havayolu ulagsimina harcama yapan yolculari, “0” degeri ise havayolu ulagimini

daha 6nce kullanan fakat son 1 yilda kullanmamis yolcular1 ifade etmektedir.

Cikt1 denklemi
_ 1, Vi >0
Dy _{ 0, diger (4.5.3)

Cikt1 denkleminde ise yurt i¢i havayolu harcamasinin ne kadar olacagini belirleyen faktorler
regresyon modeliyle tahmin edilmistir. x; harcama miktarin1 etkileyen bagimsiz

degiskenleri, D; ise dummy bagimsiz degiskenleri ifade etmektedir.
Secim denklemi analizi

Tablo 18’de yurt i¢i havayolu harcama karar1 ve havayolu firma sinifi se¢iminin yapildigt
Heckman modeli se¢im denklemlerinde tahmin edilen degiskenlerin ¢cogunlugu istatiksel olarak
anlamhdir. Analiz kapsaminda tahmin edilen havayolu firma sinifi degiskenlerinden diisiik
iicretli havayolu firmalar1 (yisLCC) degiskeninin dort modelde %1 anlamlilik diizeyinde ve
pozitif degerde, tam hizmet veren geleneksel havayolu firmalari (yisFSC) model 1, model 3°te
%1 anlamlilik diizeyinde model 2 ve model 4’te ise %5 anlamlilik diizeyinde pozitif degerdedir.
Elde edilen bulgular, model 1 ve model 3’te yolcularin her iki havayolu firma siifinin segme

olasiligmin ayni oldugunu model 2 ve model 4’te ise yolcularin diisiik ticretli havayolu
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firmalarini se¢me olasiliklarinin tam hizmet veren havayolu firmalarina gore az bir farkla daha
fazla oldugunu gostermektedir. Bu sonugtan, Tiirkiye’de her iki havayolu sinifi arasinda yogun
bir rekabet oldugunu agik¢a sdyleyebiliriz. Diger taraftan modeller Charter havayolu
firmalarinin %1 anlamlilik diizeyi ve istatiksel olarak negatif degerleriyle tercih edilmediklerini

gostermektedir.

Tablo 18’deki Heckman modeli se¢im asamasinda tahmin edilen faktorlerin biiyiik cogunlugu
istatiksel olarak anlamlidir. Modellerde havayolu firmalar1 harcama kararini1 belirleyen
degiskenlerin %1 anlamlilik diizeyi ve pozitif degerde olmalar1 nedeniyle en 6nemlilerinin dort
modelde ekonomik degiskenlerden yolcularin geliri, giivenlik faktorii, model 1, model 2 ve
model 4’te havayolu degiskenlerinden marka imaji oldugunu sdyleyebiliriz. Elde edilen
bulgular yolcularin gelirlerindeki artisinin havayolu firmalarina harcama yapma olasiligin
artirdigin1 gostermektedir. Model sonuglarinda dikkat cekici nokta, Tiirkiye’de yolcularin
degerli bulduklar1 ve giiven duyduklar1 firmalara harcama yapma olasiliginin daha yiiksek

olmasidir.

Modellerdeki diger nemli degiskenler ise, model 1 de %1, model 2, model 3 ve model 4’te %5
anlamlilik diizeyinde ve pozitif degerleriyle havayolu ugus degiskenlerinden kabin rahathigidir.
Bu durum ucak i¢indeki konforun artmasiyla yolcularin havayolu firmalarina harcama yapma
olasiliginin arttigin1 gostermektedir. Bir diger de§isken economy esnek biletin model 3’te %1
anlamlilbik diizeyr pozitif degerde olmasiyla harcama yapma olasiliginin arttigim
gostermektedir. Ekonomik degiskenlerden ek iicretin model 2 ve model 3’de %5 anlamlilik
diizeyinde ve pozitif degeri ile havayolu firmalar1 harcama kararinda 6nemli bir faktor oldugunu
gosterir. Bu sonuca gore, ek licret almayan havayollarimin daha fazla tercih edilecegini
sOyleyebiliriz. Demografik degiskenlerden, il degiskenin model 1 model 2’de egitimin ise
model 3’te %1 anlamlilik diizeyinde ve pozitif degeriyle, ilde yasayan yolcularin ve egitim
seviyesi artisinin havayolu firmalar1 harcama yapma olasiliklarini artirdigini gostermektedir.
Bir diger demografik degisken yasin model 1°de %5 anlamlilik diizeyinde ve negatif degerde
olmasi yas artiginin havayolu harcama yapma olasiligini azalttigin1 gostermektedir. Ayrica
saglik amaciyla seyahatin model 1’de %10 anlamlilik diizeyinde ve negatif degerde olmasi

havayolu harcama yapma olasiligin1 azalttigin1 géstermektedir.

Arastirmada temizlik degiskeninin li¢ modelde de %35 anlamlilik diizeyinde ve negatif degerde
olmas1 Tirkiye’deki yolcularin havayolu firma se¢iminde temizligin ¢ok onemli bir etken
oldugunu acgikca gostermektedir. Bu sonugtan, yolcularin temiz bulmadiklar1 havayolu

firmalarina harcama yapmak istemeyeceklerini sdyleyebiliriz. Temizlik ve giivenlik faktorlerini
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birlikte analiz ettigimizde biogiivenligin yolcularin havayolu firmalarina harcama yapma

kararinda en 6nemli faktorlerden biri oldugunu agikca sdyleyebiliriz.
Cikt1 denklemi analizi

Tablo 17°de yurt i¢i havayolu harcamasinin ne kadar olacaginin belirlendigi Heckman modeli
cikti1 denklemlerinde tahmin edilen faktorlerin ¢ogunlugu istatiksel olarak anlamlidir.
Modellerde yolcularin yurt i¢i seyahatlerinde havayolu firmalarina ne kadar harcama
yapilacagini olumlu yonde belirleyen ve harcama miktarini artiran en énemli faktorlerin %1
anlamlilik diizeyinde ve pozitif degerde olmalariyla ekonomik degiskenlerden yolcularin
toplam yurt i¢i ulasim harcamalar artisi, ucak biletinin iptal edilmeden ek iicret karsilig
yenilenebilmesi ve havayolu firmalarinin marka imajimnin yolcular tarafinda olumlu
algilanmasiin oldugu goriilmektedir. Diger ekonomik degigkenler yolcularin geliri dort
modelde de %5 anlamlilik diizeyinde ve pozitif degerde olmasiyla havayolu harcama miktarini
artirirken, ucak bileti ticreti ise %5 anlamlilik diizeyinde ve negatif degerde olmasiyla havayolu
harcama miktarin1 azaltmaktadir. Bir diger ucak bileti degiskeni economy esnek bilet model
4’deki %5 den anlamlilik diizeyinde ve pozitif degerde olmasi havayolu harcama miktarini
artirdig1 goriilmektedir. Elde edilen bulgular yolcularin gelirleri harcama miktarlarindaki artigin
bireylerin satin alma giiciinii artirdigini ve bunun yansimasinin da havayolu firma harcamasin

artiracagini sdyleyebiliriz.

Seyahat amaci1 degiskenlerinden is amacinin model 1 ve model 2°de %5 anlamlilik diizeyinde
ve pozitif yonlii olmasiyla havayolu harcama miktarin1 artirirken saglik amaciyla seyahatin
model 1°de %10 anlamlilik diizeyinde ve negatif olmas1 havayolu harcama miktarini1 azalttig
sonucunu vermektedir Havayolu ugus degiskenlerinden ugus siiresi azalmasmin model 1 ve
model 3’te %5 anlamlilik diizeyinde ve pozitif yonlii olmasi seyahat siiresinin havayolu
harcama miktarin1 artirdigin1 gostermektedir. Ugus siiresi ile birlikte is amaciyla seyahat
degerlendirildiginde is insanlarmin zaman faktérii nedeniyle havayolu harcamalarini
artirdiklarin1 géstermektedir. Model 3’te demografik degiskenlerden medeniyet durumunun %5
anlamlilik diizeyinde ve negatif yonlii olmasi nedeniyle evli olmayan yolcularin daha fazla

miktarda havayolu harcamasi yaptiklarini sdyleyebiliriz.

Temizlik degiskeninin model 3’te %5’ anlamlilik diizeyinde ve negatif degerde olmasi,
temizligin yolcularin havayolu harcamalarinin ne kadar olacagini belirleyen 6nemli bir faktor
oldugunu gostermektedir. Bu sonugtan, Tiirkiye’deki yolcularin temiz bulmadiklar1 havayolu

firmalar1 kullanimlarinin azalacagini soyleyebiliriz.
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Tablo 17: Yurt i¢i havayolu firma se¢imi ve harcama modelleri ¢ikt1 denklemleri

Degiskenler Model 1 Model 2 Model 3 Model 4
gelir 0.102** 0.102** 0.0938* 0.0915**
(0.0475) (0.0463) (0.0487) (0.0458)
Inu_yi_harcama 0.682*** 0.676%** 0.686*** 0.683***
(0.0275) (0.0278) (0.0277) (0.0274)
h_ucretdum -0.162** -0.155** -0.153** -0.147**
(0.0789) (0.0784) (0.0755) (0.0748)
yi_suredum 0.127** 0.0882* 0.102** 0.0911*
(0.0526) (0.0510) (0.0521) (0.0505)
markadum 0.159***
(0.0598)
temizlikdum -0.142**
(0.0674)
b_ecoesnek 0.106**
(0.0481)
b_degdum 0.222*** 0.191*** 0.204*** 0.209***
(0.0470) (0.0505) (0.0473) (0.0470)
kartdum -0.0495
(0.0604)
il_dum -0.0355 -0.0326 -0.0294
(0.0593) (0.0586) (0.0584)
yas 0.00541
(0.00338)
edudum -0.0760
(0.0575)
is_calisiyor -0.0766 -0.0964
(0.0612) (0.0604)
medeni_dum -0.111**
(0.0564)
h_yi saglk -0.0217*
(0.0127)
h_yi_is 0.0209** 0.0172**
(0.00812) (0.00772)
h_yi_aile 0.00647
(0.00709)
Constant 0.865** 0.937** 0.807* 0.858**
(0.432) (0.434) (0.469) (0.434)
Wald chi2 821.99 763.59 793.92 807.00
Prob > chi2 0.000 0.000 0.000 0.000
Gozlem sayisi 1,260 1,252 1,287 1,278

Not: Parantez icinde standart hata degerleri verilmistir
*** n<0.01, ** p<0.05, * p<0.1
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Tablo 18: Yurt i¢i havayolu firma se¢imi ve harcama modelleri se¢im denklemleri

_Degiskenler Model 1 Model 2 Model 3 Model 4
yisFSC 0.0350*** 0.0260** 0.0316*** 0.0247**
(0.0129) (0.0126) (0.0122) (0.0122)
yisLCC 0.0599*** 0.0507*** 0.0532*** 0.0482***
(0.0130) (0.0127) (0.0121) (0.0123)
yisCharter -0.0718*** -0.0770*** -0.0831*** -0.0851***
(0.0201) (0.0185) (0.0178) (0.0179)
gelir 0.448*** 0.377*** 0.371*** 0.440***
(0.0609) (0.0562) (0.0569) (0.0668)
h_ucretdum 0.00885 -0.0637
(0.129) (0.131)
ek_ucretdum 0.221* 0.296** 0.230** 0.203*
(0.118) (0.119) (0.114) (0.114)
yi_suredum -0.145
(0.0924)
guvenlikdum 0.484*** 0.479*** 0.487*** 0.491***
(0.0870) (0.0882) (0.0863) (0.0870)
markadum 0.290*** 0.271*** 0.253***
(0.0957) (0.0950) (0.0922)
temizlikdum -0.264** -0.285** -0.269**
(0.133) (0.131) (0.127)
kabindum 0.367*** 0.288** 0.267** 0.325**
(0.129) (0.131) (0.112) (0.126)
u_havaalanidum -0.0712 -0.0674
(0.107) (0.107)
b_webdum 0.283**
(0.122)
b_ofisdum -0.0935
(0.125)
b_acentadum -0.0943
(0.120)
b_bagwebdum 0.200**
(0.0912)
b_ecoesnek 0.217***
(0.0776)
b_degdum 0.150*
(0.0820)
mobildum 0.0115
(0.0986)
kartdum 0.0725
(0.102)
il_dum 0.232%** 0.236*** 0.171** 0.212**
(0.0875) (0.0882) (0.0861) (0.0871)
yas -0.0116** -0.00890
(0.00539) (0.00583)
edudum 0.201** 0.246*** 0.215**
(0.0888) (0.0863) (0.0891)
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Tablo 18: (Devam)Yurt i¢i havayolu firma se¢imi ve harcama modelleri se¢im denklemleri
(devami)

Degiskenler Model 1 Model 2 Model 3 Model 4
sexdum 0.0116 0.0286
(0.0874) (0.0950)
h_yi_turizm -0.00899
(0.0116)
h yi saglk -0.0338*
(0.0193)
medeni_dum -0.138
(0.0946)
is_calisiyor 0.0167
(0.0969)
Constant -3.837%** -4.136%** -3.899%** -3.952%**
(0.494) (0.503) (0.484) (0.515)
lambda -0.388*** -0.395%** -0.372%** -0.388***
(0.138) (0.133) (0.143) (0.139)
rho -0.529 -0.533 -0.508 -0.526
sigma 0.732 0.739 0.731 0.737
Gozlem sayisi 1,260 1,252 1,287 1,278

Not: Parantez iginde standart hata degerleri verilmistir
*** p<0.01, ** p<0.05, * p<0.1

4.2.1.2. Yurt dis1 havayolu firma secimi ve harcama modelleri

Tablo 19 ve Tablo 20’de Heckman Se¢im Modeli yurt dis1 havayolu firma smifi se¢imi iki
asamal1 tahmin sonuglar1 yer almaktadir. Modellerde yurt dis1 havayolu ulagimi harcama karari
ile firma sinifi se¢imi ve havayolu ulagimi harcama miktarinin ne kadar olacagini belirleyen

faktorler iki asamali analiz edilmistir.

Secim denklemi

1 z . .
si ={ ) 2+ iy + 0 >0 (4.6.1)

0: diger
Se¢im denkleminde probit modelle harcama karari ile firma sinifi se¢imi tahmin edilir. Probit
modellerle ayn1 zamanda se¢im yanlilig1 belirleyicisi Lambda (Ters Mills oranlari) bulunur.
Modelde Lambda faktorii yurt disi ulasimda son bir yilda havayolunu kullanmayan yolculari
belirleyen bir degerdir. Denklemde s; havayolu harcama kararini h; havayolu firma siniflarini
ifade etmektedir. z; harcama kararini etkileyen bagimsiz degiskenlerdir. “1” degeri, son 1
yilda yurt dis1 havayolu ulagimina harcama yapan yolculari, “0” degeri ise havayolu ulagimini

daha 6nce kullanan fakat son 1 yilda kullanmamais yolcular1 ifade etmektedir.
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Cikt1 denklemi

yi = Bx; + 6D;+u; (4.6.2)
_ 1, Vi >0
Di = { 0, diger (4.6.3)

Cikt1 denkleminde ise yurt dis1 havayolu harcamasinin ne kadar olacagini belirleyen faktorler
regresyon modeliyle tahmin edilmistir. x; harcama miktarim1 etkileyen bagimsiz

degiskenleri, D; ise dummy bagimsiz degiskenleri ifade etmektedir.
Sec¢im denklemi analizi

Tablo 20’de yurt dis1 havayolu harcama karart ve havayolu firma sinifi se¢ciminin yapildigi
Heckman modeli se¢im denklemlerinde tahmin edilen degiskenlerin ¢ogunlugu istatiksel olarak
anlamlidir. Analiz kapsaminda tahmin edilen havayolu firma sinifi degiskenlerinden, tam
hizmet veren yabanci geleneksel havayolu firmalar1 (ydsFSCFR) degiskeninin {i¢ modelde de
%1 anlamlilik diizeyinde ve pozitif degerde olmasi ve tam hizmet veren yerli geleneksel
havayolu firmalar1 (ydsFSCTR) ile diisiik iicretli yerli havayolu firmalarinin (ydsLCCTR)
model 1, model 2°de %1 anlamlilik diizeyinde model 3’de ise %5 anlamlilik diizeyi ve pozitif
degerde olmalar1 model 1 ve model 2’de yolcularin {i¢ havayolu firma smifin1 se¢cme
olasiliklarinin ayni1 oldugunu gostermektedir, model 3’te ise tam hizmet veren yabanci
geleneksel havayolu firmalar1 segme olasiliginin tam hizmet veren yerli havayolu firmalar1 ve
diistik ticretli yerli havayolu firmalarin1 se¢me olasiliklarina gore az bir farkla daha fazla
oldugunu gostermektedir. Bu sonugtan, Tiirkiye’den yurt digsina yapilan uguslarda her ii¢
havayolu sinifi arasinda yogun bir rekabet oldugunu agikca soyleyebiliriz. Diger taraftan diisiik
iicretli yabanci havayolu firmalar1 (ydsLCCFR) ve Charter havayolu firmalarin model 1 ve
model 2°de %1 anlamlilik diizeyinde model 3’te %5 anlamlilik diizeyinde ve negatif degerde

olmalari iki havayolu sinifinin yurt dist uguslarda tercih edilmediklerini gdstermektedir.

Tablo 20’deki Heckman modeli se¢im asamasinda tahmin edilen faktorlerin biiyiik gogunlugu
istatiksel olarak anlamlidir. U¢ modelde %1 anlamlilik diizeyleri ve pozitif degerleriyle
havayolu firma harcama kararin1 en fazla ekonomik faktdrlerden yolcularin geliri ile
demografik degiskenlerden egitim seviyesi, model 1 model 2°deki %1 anlamlilik diizeyi negatif
degeriyle koltuk se¢im ticreti belirlemektedir. Bulgular yolcularin gelirlerinin ve egitim
seviyelerinin artmasinin havayolu firmalarina harcama yapma olasiliklarini arttigini, havayolu
firmalarinin koltuk sec¢im iicreti almalarinin ise harcama olasiligin1 azalttigini gostermektedir.

Diger degiskenlerin harcama kararina etkisi inceledigimizde model 2°de %1 anlamlilik diizeyi
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ve pozitif degerleriyle iyi baglantili ve az durakli uguslarin harcama yapma olasiligini
artirdigini, ayni sekilde model 1°de %1 anlamlilik diizeyi ve pozitif degerleriyle yurt disi
kampanyalarinda havayolu firmalarina harcama yapma olasiligin1 artirdigini sdyleyebiliriz.
Modellerde bir diger ekonomik degisken ucak bileti iicretinin %5 anlamlilik diizeyinde ve
negatif degerde olmasiyla iicret artisinin havayolu firmalarma harcama yapma olasiligin
azalttig1 agikca goriilmektedir. Bilet degisiklinin Model 2°de %10 anlamlilik diizeyinde ve
pozitif olmas1 ugak biletinin iptal edilmeden ek iicret karsiligi yenilenebilmesinin harcama
yapma olasiligini artiracagini géstermektedir. Model 1°de ugak bileti satin alma araglarindan
bitcoin (kripto para) %10 anlamlilik diizeyi ve pozitif degeriyle harcama kararin1 az da olsa

olumlu etkiledigini syleyebiliriz.

Modellerdeki dikkat g¢ekici nokta, temizlik degiskeninin her {i¢ modelde de %35 anlamlilik
diizeyinde ve negatif degerde olmasi Tiirkiye’deki yolcularin ugaklarin temizligine 6nem
gosterdiklerini bununla birlikte yolcularin havayolu firmalarini segerken temizligin en 6nemli
belirleyici faktorlerden birisi olacagidir. Bu sonugtan, yolcularin seyahatlerinde temiz
bulmadiklar1 havayolu firmalarini segmeyeceklerini agik¢a sdyleyebiliriz. Model 3°te seyahat
amaci degiskenlerinden is amaciyla ve turizm amaciyla seyahatin %1 anlamlilik diizeyinde ve
pozitif degerde olmalar1 havayolu firmalar1 harcama olasiligini artirdiklarini, saglik amaciyla
seyahatin ise %1 anlamlilik diizeyinde ve negatif degerde olmasiyla harcama olasiligini

azalttigin1 gostermektedir.
Cikt1 denklemi analizi

Tablo 19°daki yurt dis1 havayolu harcamasimin ne kadar olacaginin belirlendigi Heckman
modeli ¢ikt1 denklemlerinde tahmin edilen faktorlerin cogunlugu istatiksel olarak anlamlidir.
Modellerde yolcularin yurt dis1 seyahatlerinde havayolu firmalarina ne kadar harcama
yapilacagini olumlu yonde belirleyen ve harcama miktarini artiran en 6nemli faktdrlerin model
2 ve model 3’te %1 anlamlilik diizeyinde ve pozitif degerde olmasiyla ugak biletinin iptal
edilmeden ek ticret karsilig1 yenilenebilmesi, model 3’te %1 anlamlilik diizeyinde model 1 ve
model 2°de %5 anlamlilik diizeyinde ve pozitif degerde olmasiyla havayolu firmalarina kars1
yolcular tarafindan duyulan giivenligin ve ugus siiresinin oldugu goriilmektedir. Bulgulardan
yolcularin giiven duyduklari ve ugus siiresi daha kisa olan havayolu firmalarina harcama

miktarini artiracaklarinis dyleyebiliriz.

Ekonomik degiskenlerden ek licretim model 2’de %5 anlamlilik diizeyinde ve negatif degerde
olmas1 havayolu firmalarinin sunduklar1 hizmetlerden ek iicret talep etmelerinin havayolu
firmalarina yapilan harcama miktarini azalttigin1 gostermektedir. Model 1°de ugak bileti satin
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alma araglarindan bitcoin (cripto para) %1 anlamlilik diizeyinde ve negatif degerdedir. Bu

durum Tiirkiye’deki yolcularin cripto paralart giivenli bulmadiklarin1 ve bu sekildeki 6deme

yontemlerinin havayolu harcama miktarini azaltacagin1 gostermektedir. Modellerdeki bir diger

onemli sonug, yas degiskenin her {i¢ modelde %1 anlamlilik diizeyinde ve pozitif degerde

olmasiyla yolcularin yaglarin artmasiyla birlikte yurt disi seyahatlerinde havayolu firma

harcamalarinin da artmasidir. Seyahat amaci degiskenlerinden is amaciyla seyahatin model 3’te

%35 anlamlilik diizeyinde ve pozitif yonde olmasi ig amaciyla seyahatin yurt dis1 havayolu

harcama miktarini artirdigini géstermektedir.

Tablo 19: Yurt dis1 havayolu firma se¢imi ve harcama modelleri ¢ikt1 denklemleri

Degiskenler Model 1 Model 2 Model 3
gelir 0.204* 0.196* 0.120
(0.120) (0.117) (0.111)
ek_ucretdum -0.226* -0.272%* -0.265*
(0.137) (0.138) (0.137)
bitcoin -0.431***
(0.157)
yd_suredum 0.268** 0.292%** 0.315%**
(0.116) (0.119) (0.114)
guvenlikdum 0.279%** 0.303** 0.335%**
(0.128) (0.127) (0.125)
yas 0.0216*** 0.0251*** 0.0253***
(0.00743) (0.00736) (0.00720)
b_degdum 0.296*** 0.335%**
(0.111) (0.107)
il_dum -0.0171 -0.130 -0.151
(0.140) (0.143) (0.140)
is_calisiyor -0.0316
(0.170)
rotardum -0.0908
(0.152)
h_yd_is 0.0381**
(0.0154)
Constant 5.526*** 5.431%** 5.853***
(1.186) (1.167) (1.057)
Wald chi2 44.63 40.65 56.40
Prob > chi2 0.000 0.000 0.000
Gozlem sayisi 1,266 1,234 1,323

Not: Parantez icinde standart hata degerleri verilmistir

*** n<0.01, ** p<0.05, * p<0.1
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Tablo 20: Yurt dis1 havayolu firma se¢imi ve harcama modelleri se¢im denklemleri

Degiskenler Model 1 Model 2 Model 3
ydsFSCTR 0.0368*** 0.0346*** 0.0240**
(0.0116) (0.0119) (0.0121)
ydsFSCFR 0.0669*** 0.0674*** 0.0556***
(0.0156) (0.0160) (0.0155)
ydsLCCTR 0.0429*** 0.0465*** 0.0277**
(0.0127) (0.0131) (0.0131)
ydsLCCFR -0.0649*** -0.0587** -0.0457**
(0.0230) (0.0238) (0.0229)
ydsCharter -0.0206 -0.0258 -0.0268
(0.0235) (0.0243) (0.0239)
gelir 0.519*** 0.520*** 0.488***
(0.0659) (0.0676) (0.0635)
h_ucretdum -0.291** -0.264** -0.267**
(0.128) (0.131) (0.125)
bitcoin 0.218*
(0.118)
temizlikdum -0.220** -0.252** -0.227**
(0.1112) (0.115) (0.107)
edudum 0.546*** 0.528*** 0.442***
(0.103) (0.106) (0.103)
sexdum 0.240*** 0.222**
(0.0880) (0.0901)
il_dum 0.120 0.155
(0.0976) (0.0952)
ek_koltukdum -0.247%** -0.267*** -0.210**
(0.0921) (0.0936) (0.0907)
yd_kmpnydum 0.308***
(0.116)
b_degdum 0.158*
(0.0837)
rotardum -0.117
(0.128)
yd_durakdum 0.337***
(0.117)
markadum 0.0593
(0.107)
h_yd_is 0.0545***
(0.0133)
h yd saglk -0.0635**
(0.0253)
h_yi_turizm 0.0756***
(0.0114)
Constant -5.459*** -5.539*** -5.232%**
(0.565) (0.583) (0.548)
lambda -0.419** -0.441** -0.485***
(0.213) (0.203) (0.182)
rho -0.389 -0.412 -0.450
sigma 1.076 1.067 1.077
Gozlem sayisi 1,266 1,234 1,323

Not: Parantez iginde standart hata degerleri verilmistir

**% n<0.01, ** p<0.05, * p<0.
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4.2.2. Havayolu Firma Sinifi Talep Modelleri

Calismanin bu boliimiinde havayolu firma sinifi talebini etkileyen faktorler ¢cok degiskenli
Probit Modeli kullanilarak analiz edilecektir. Cok degiskenli Probit Modeli birden fazla sinirl
bagimli degiskeni etkileyen ortak agiklayici degiskenli modellerin ayni anda tahmin edilmesini
saglayan bir modeldir. Model kukla degiskenlerin bagimli degiskenler {izerindeki etkisini 6lger
(Giiris. vd., 2017).

Probit model

Asagida tam hizmet veren yerli geleneksel havayolu firmalari yurt i¢i, yurt dis1 talepleri ve yerli
diisiik ticretli havayolu firmalar1 yurt ici talep tahminlerinde kullanilacak temel probit modeli

yer almaktadir.

Denklem:

1, Hj;>0

H;; = 5.2
i { 0, diger (5.2)

Burada i indisi bireyi, j indisi ise seenekleri ifade etmektedir. Denklemlerde H;; havayolu
firmalarini, X; bagimsiz degiskenleri ; bagimsiz degiskenlerin katsayilarmi &;; hata terimini
temsil etmektedir.

Bagimh Degiskenler

yiFSC : Yurt igi tam hizmet veren yerli geleneksel havayolu tercihi

YiLCC: Yurt i¢i diisiik ticretli yerli havayolu tercihi

ydFSCTR : Yurt dis1 tam hizmet veren yerli geleneksel havayolu tercihi
ydsLCCTR : Yurt dis1 diisiik ticretli yerli havayolu firmasi kullanim sayzis1

Onemli bagimsiz degiskenler, Literatiir de 5Snemli bulunan bagimsiz degiskenlerden bazilari

bu boliimde detaylandirilmistir.
Bilet fiyati

Bilet iicreti degiskeni modellerde “ucretdum” ile ifade edilmektedir. Calismada ekonometrik

modellerde kullanilacak veriler analiz edilirken tam hizmet veren havayollar ve diisiik ticretli
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havayollar talep denklemleri ayr1 ayr1 yapilip bilet fiyatinin talep iizerindeki etkisi analiz
edilecektir. Fiyatla ilgili ¢aligmalardan, Homsombat, Lei ve Fu (2014, s. 7) Avustralya diisiik
iicretli havayollart ve geleneksek havayollar1 rekabetini inceledikleri ¢aligmalarinda
olusturduklart modelde bagimli degisken olarak ugus rotalarindaki ekonomi bilet sinifi
iicretlerini, bagimsiz degiskenler arasinda ise belirlenen ucus rotasindaki iki havaalanindan

havayolu firmalarinin bir ayda yaptiklar1 kalkis sayisina yer vererek analiz etmislerdir.
Gelir

Modelde bagimsiz degisken ‘income’ ile ifade edilecektir. Gelir, Bir lilkede yasayan bireylerin
satin alma giiclinii gosteren Ol¢iitlerden birisidir. Calismada yolcularin satin alabilme giiciiniin

talebe etkisinin belirlenmesi amaciyla modelde bagimsiz degisken olarak yer alacaktir.
Hizmet kalitesi

Havayolu firmalarinin verdikleri hizmetleri 6lgmek i¢in dummy degiskenler kullanilmistir.
Detayli bilgileri tablo 7.1 ve 7.2 de yer almaktadir. Calismada hizmet kaliteleri su sekilde
Olgiilmiistiir. Yolcular hizmet kalitelerinin yeterli olduguna kesinlikle katildiklarini 5,
katildiklarim1 4, kararsizlarsa 3, katilmiyorlarsa 2 ve kesinlikle katilmiyorlarsa 1 cevaplarini
vererek belirmislerdir. Burada 5 ve 4 yanitlar1i dummy degiskenle “1” ile hizmet kalitesinden
memnun olduklarini ifade etmektedir. 3, 2, 1 yanitlar1 ise “0” ile hizmet kalitesinden memnun
olamadiklarini ifade etmektedir. Benzer ifade sekli, Cin’de Jiang ve Zhang (2016), tarafindan
yapilan calismada miisteri sadakatinin havayolu firma tercihi {lizerine etkisi 6lgmek i¢in
kullanilmis ve miisteri memnuniyet probit modeli olusturmustur. 1-5 arasi puanlama yapilmis,
yolcular miisteri memnuniyeti 4 veya 5 degerinde secerlerse modelde 1 degisken degerini alir
ve aksi takdirde ise 0 degerini alir. Bir bagka ¢alismada, Chow (2014) Cin de bulunan biiyiik,
kiigiik toplamda 12 havayolu firmasi miisteri memnuniyetlerini ve hizmet kalitelerini panel veri
seti kullanilarak ekonometrik yontemlerden Tobit modeli ile analiz etmistir. Model degiskenleri
miisteri sikayetleri, ugus sayisi, gelir-ton-kilometre bilgisini COMPLit degiskeni kullanilarak

tanimlamistir.

Tam zamaninda gerceklestirilen ucus ve Seyahat siiresi

Modelde uguslarin tam zamaninda gerceklesmesinin havayolu se¢imine etkisi bagimsiz bir
degisken olarak yer alip “rotardum?” ile ifade edilmistir. Chow (2015) Cin de yaptigi ¢alismasin
da tam zamaninda ugus performanslarint Tobit model kullanarak analiz etmistir. Havayolu
firmalar1 i¢in bazi zamanlar da ucus rdtarlart ile ilgili herhangi bir sikdyet olmadigindan

calismada, misteri sikayetlerini bagimli degiskeni sansiirlenmistir. Yazarlar bu sorunu
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gidermek i¢in analizi Tobit modelle yapmistir. Rotarli ugusalarin etkisinin incelendigi bir baska
arastirma Bubalo.B. ve Gaggero. A. A. (2015, s. 26) tarafindan yapilmistir. Arastirmada diisiik
ticretli havayolu firmalarinin rekabetleri analiz edilip, havaalanlari, havayollari, rotalarin ugus
gecikmeleri tizerine etkisi incelenmistir.Yazarlar arastirmada kullandiklart modelde ugus
gecikmesi bagimli degisken olarak yer vererek havayolu firmalar1 rekabeti analiz etmislerdir.
Bu ¢alismada ayrica zamanin havayolu talebini etkisini de incelemek i¢in yurt i¢i ve yurt disi
ucus siiresi degiskenleri belirlenmistir. Calismamizda degiskenler yurt i¢i uguslar igin

“yi_suredum” ile yurt dis1 uguslar i¢in ise “yi_suredum” ile ifade edilmistir.

Demografik bilgiler

Modele demografik degiskenler dahil edildiginde modelin agiklayici giiciiniin artacagi
diisiiniilmektedir. Modelde Cinsiyet “sexdum” ile ve egitim “edudum” ile ve il de yasayan
yolcular “il_dum” ile ifade edilerek Probit modelde yer almistir. Demografik bilgileri igeren
arastirmalardan, Cho, Ali ve Manhas (2018, s. 23) calismalarinda, demografik faktorlerle
birlikte, sosyo-psikolojik ve psikolojik risk faktorlerini PLS-SEM algoritma modelinde
degisken olarak belirleyerek analiz etmislerdir. Bir diger aragtirmada, Izquierdo, Rodriguez ve
Ribes (2015, s. 654) calismalarinda kullandiklar1 modelde satin alam giicii etkisi ile beraber

niifus yogunlugunun da modele etkisi analiz edilmistir.

4.2.2.1. Tam hizmet veren geleneksel yerli havayolu firmalari yurt i¢i ucus talebi
Tiirkiye’deki yolcularin yurt i¢i seyahatlerinde tam hizmet veren yerli geleneksel havayollarina
olan taleplerini tahmin edildigi modelde kullanilan degiskenler Tablo 13 ve Tablo 14’de
tanimlanmgtir. Model sonuglar1 Tablo 21°de yer almaktadir. Probit regresyon talep modeli ve
tahmini agagidaki gibidir.

Probit denklem:

YiFSC = By + pygelir + B,yiharcama + fyucretdum + £,yisLCC + +Psyi_Charter +
Beyi_d_YHT + f,h_yi_is + fgh_yi_aile + Boh_yi_turizm + B,oh_yi_saglik +
piimarkadum + [i,rotardum + By3yi_suredum + f14b_bagwebdum +
Pisboardingdum + [igykalitedum + f,,;sexdum + [igmedenidum +
Bioulsudum (5.3

yiFSC = 1.0870 + 2.2599gelir + 2,4299yiharcama — 0,5180ucretdum —
0,2040yisLCC + 0,0207yi_charter + 0,0518yi_d_YHT + 0,0533h_yi_is +
0,0342h_yi_aile + 0,0401h_yi_turizm — 0,0347h_yi_saglik + 0,3090markadum —
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0,2580rotardum + 0,3600yi_suredum + 0,2940b_bagwebdum —
0,1880boardingdum + 0,2570ykalitedum — 0,1010sexdum — 0,1050medenidum +
0,0514ulsudum (5.4)

Modelde olabilirlik orani ki kare LR chi2(19) istatistigi 363.72 ve p = 0.000 (Prob>chi2) olarak
hesaplanmistir. Elde edilen deger p<0.01 oldugundan tahmin edilen model anlamlidir. Modelde
tahmin edilen degiskenlerin ¢ogunlugu istatiksel olarak anlamlidir. Talebi artiran ve azaltan

degiskenlerin detayli agiklamalar1 asagida yer almaktadir.
Talebi artiran faktorler

Tam hizmet veren geleneksel yerli havayolu firmalar1 yurt i¢i talebini olumlu etkileyen en
onemli degiskenler, havayolu hizmet, ugus degiskenleri; marka imaji, seyahat siiresi, seyahat
amaglar; is, aile ziyareti, turizm amagclariyla seyahat ve bagimsiz web sitelerinden ugak bileti
satin alimi oldugu goriilmektedir. Bu degiskenler %1 anlamlilik diizeyinde ve pozitif
degerdedir. Bu sonuglar, Tiirkiye’de yolcularin havayolu firmalarini zihinlerinde olusturduklari
marka imajlarina gore degerlendirdigini tam hizmet veren havayollarinin daha kaliteli hizmet
verdikleri, glivenli olduklar1 ve yolculara prestij kattig1 algisiyla da segimlerini yaptiklarini
gostermektedir. Katsayilar incelendiginde Seyahat amaglari arasindan is amaciyla seyahatinde
talebi belirleyici en 6nemli seyahat amaci olmasi yolcularin gelir elde ettikleri seyahatlerinde
tam hizmet veren havayollari1 daha fazla kullandiklarini soyleyebiliriz. Elde edilen
sonuglarda, ugus degiskenlerinden seyahat siliresinin 6nemini ig amaciyla seyahatle birlikte
diistintildiiglinde yolcularin kisa siirede is faaliyetlerini gerceklestirmesine yardimer olmasidir.
Modelde elde edilen sonug yolcularin ugak biletlerini satin alirken genelde daha az bir iicretle
satin almabilen alternatif web sitelerini de inceleyerek kararlarim1 verdikleri agikca
goriilmektedir. Bu sonugla, yolcularin miimkiin oldugunca diistik iicret 6deyerek seyahatlerini

yapmak istediklerini sdyleyebiliriz.

Talebi pozitif etkileyen diger degiskenler ise, ekonomik gostergelerden gelir, havayolu hizmet
degiskenlerinden yiyecek ve igecek ikramimin Kkalitesidir. Bu iki degisken %5 anlamlilik
diizeyinde ve pozitif degerdedir. Bu bulgular, yolcularin geliri artik¢a tam hizmet veren
havayollarimin tercih edilirliinin artigin1 ve yolcularin seyahatleri sirasinda herhangi bir ek
ticret 6demek istememeleri kadar ikram kalitesinin de 6nemli oldugunu gostermektedir. Bir
diger degisken yurt i¢i havayolu harcama miktarinin %10 anlamlilik diizeyinde pozitif degerde

olmasi yolcularin harcama mikarlarini artirmalarinin talebi de artirdigini géstermektedir.
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Modelde, diger ulasim sistemi araglarindan yolcularin YHT kullanim sikliginin %5 anlamlilik
diizeyinde ve pozitif degerde olmasiyla tam hizmet veren geleneksel havayollari talebine
etkisinin pozitif oldugunu gormekteyiz. Tam hizmet veren havayollari kullanimi ve YHT
kullanim1 arasindaki pozitifiliski, Tiirkiye’de havayolu ve YHT is birligi ile entegre tasimacilik
yapilabilecegini gostermektedir. Olusturulacak arzin karsiligi olan yolcu talebi Tiirkiye’de

mevcuttur, yolcular bu entegre ulasim seklini kullanma egilimindedirler.
Talebi azaltan faktorler

Tam hizmet veren geleneksel havayolu firmalarinin yurt i¢i talebini olumsuz yonde etkileyen
degiskenler, ekonomik gostergelerden bilet iicreti, rakip havayolu firmalarindan diisiik ticretli
havayollaridir. Bu degiskenler %1 anlamlilik diizeyinde ve negatif degerdedir. Bilet {icretinin
talebi olumsuz etkilemesi genel iktisat teorisine uygun bir durumdur. Bununla birlikte, diisiik
iicretli havayolu firmalarinin talebi negatif etkilemesinden bilet {icretinin tam hizmet veren
geleneksel havayollarina olan talebi en fazla azaltan faktor oldugu agikca soylenebilir. Son
olarak ayrica, talebi negatif etkileyen 6nemli bir diger faktoreler ugus degiskeni havayolu
firmalarinin rétarli uguslari ve hizmet degiskeni boarding hizmetinin olumsuz olmasidir.
Degiskenler %5 anlamlilik diizeyinde ve negatif degerdedir. Modelde, tam zamaninda
gerceklesmeyen ucuslarin negatif etkisi ile birlikte pozitif etkenlerden ucus siiresi birlikte
degerlendirilmelidir. Elde edilen sonuglar yolcularin rétarli ucuslarin seyahat siireleri
iizerindeki etkisini diislinerek havayolu firmalarin1 segeceklerini gostermektedir. Talebi
olumsuz etkileyen bir diger faktor, yolculara ugus Oncesinde verilen boarding hizmetinin
olumsuz olmasidir. Yolcularin calisanlarin davraniglarindan etkilenerek de firma se¢imi
yaparlar. Modelde seyahat amaglarindan sagligin %10 anlamlilik diizeyi ve negatif degeriyle
geleneksel havayollarina olan talebi azalttig1 goriilmektedir. Sagliklari risk altinda olan yolcular

seyahatlerinde havayolu ulasimini segmeme egiliminde olacaklardir.
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4.2.2.2. Diisiik iicretli yerli havayolu firmalari yurt ici ugus talebi

Tiirkiye’deki yolcularin yurt i¢i seyahatlerinde diisiik icretli yerli havayollarina olan taleplerini
tahmin edildigi modelde kullanilan degiskenler Tablo 13 ve Tablo 14” de tanimlanmistir. Model
sonuglar1 Tablo 21’de yer almaktadir. Probit regresyon talep modeli ve tahmini asagidaki
gibidir.

Probit denklem:

yiLCC = By + Bilngelir + B,Inyiharcama + fiucretdum + B edudum +
+fsek_ucretdum + B¢ yi_FSC + [,yi_suredum + fgmarkadum + Lqyi_kmpnydum +
Piob_bagwebdum + fBi;boardingdum + [i,ek_bagajucretdum + f3gundum +
Braulsudum + Bysil_dum + B¢ yi_Charter (5.5)

yiLCC = 1,3540 + 0,1780Ingelir — 0,1650Inyiharcama + 0,5070ucretdum +
0,4560edudum — 0,4340ek_ucretdum — 1,8930 yi_FSC + 0,2340yi_suredum —
0,3180markadum + 0,3950yi_kmpnydum + 0,4340b_bagwebdum —
0,3660boardingdum — 0,2570ek_bagajucretdum + 0,3620gundum —
0,2270ulsudum — 0,1640il_dum — 0,2100yi_Charter (5.6)

Modelde olabilirlik oran1 ki kare LR chi2(16) istatistigi 259.09 ve p = 0.000 (Prob>chi2) olarak
hesaplanmistir. Elde edilen deger p<0.01 oldugundan tahmin edilen model anlamlidir. Modelde
tahmin edilen degiskenlerin ¢ogunlugu istatiksel olarak anlamlidir. Gelir ve yurt i¢i havayolu
harcama degiskenleri yiiksek oranda carpiktir. Bu durumu diizeltmek icin bu degiskenlerin
logaritmas1 alinarak modele dahil edilmistir. Talebi artiran ve azaltan faktorlerin detayl

aciklamalari agagida yer almaktadir.
Talebi artiran faktorler

Diistik ticretli havayollari talebini olumlu etkileyen en 6nemli degiskenlerin bilet ticreti, egitim
seviyeleri ve havayolu firmalarinin ugak biletlerinin satildigi bagimsiz web siteleri oldugu
goriilmektedir. Bu degiskenler %1 anlamlilik diizeyinde ve pozitif degerdedirler. Bilet ticretinin
pozitif etkide olmasinin nedeni, diisiik ticretli havayolu firmalarinin tanimlarinin iicretlerinden
gelmesi ve yolcularin ticret algisinin firma tercihini pozitif yonde etkilemesidir. Bulgulardan,
egitim seviyesinin artmastyla diisiik tdcretli firmalarina olan talebin arttigim1 agikca
sOyleyebiliriz. Modelde ayrica, Tiirkiye’de yolcularin internet {izerinden ucgak bileti satin
alimlarinda havayolu sirketlerine bagli bulunmayan web sitelerinden de satin alma isleminin

oldukca fazla tercih edildiginin sdyleyebiliriz.
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Tahmin edilen modelse, talebi olumlu etkileyen bir diger degisken haftanin giinlerindeki fiyat
farkliligt %35 anlamlilik diizeyinde ve pozitif degerdedir. Yolcular seyahat tarihlerinin

belirlerken kendileri i¢in uygun fiyatli olan giiniin tarifeli uguslarini secerler.

Son olarak ayrica, talebi olumlu etkileyen diger faktorden kampanyalarin %35 anlamlilik diizeyi
ve pozitif degeriyle diisiik iicretli havayollarina olan talebi artirdigin1 gérmekteyiz. Yolcularin
gelirlerindeki artis da %5 anlamlilik diizeyi ve pozitif degeriyle talebi artirmaktadir. Seyahat
sliresi ise, %10 anlamlilik diizeyi ve pozitif degeri ile diger degiskenlere kiyasla talebi daha az

etkilemektedir.
Talebi azaltan faktorler

Diisiik ticretli havayollar yurt i¢i talebini olumsuz yonde etkileyen degiskenlerin ise, ek hizmet
ticretleri, yolcularin yurt i¢i seyahatlerinde havayolu ulasim1 harcamasi, geleneksel tam hizmet
veren havayolu firmalar1, boarding (kapi) hizmetidir. Bu degiskenler %1 anlamlilik diizeyinde
ve negatif degerdedirler. Ek hizmet ticretleri, degiskeni yiyecek igecek, koltuk se¢imi {icretini
kapsamaktadir. Degiskenlerin katsayilarina bakildiginda talebi olumsuz etkilen en 6nemli
faktoriin geleneksel tam hizmet veren havayolu firmalart oldugu goriilmektedir. Buradan
Tiirkiye’de bu iki firma sinifinin birleriyle rekabetlerin yogun oldugunu ve pazardaki talep
esnekliklerinin olduk¢a fazla olmasi nedeniyle kisa donemde her iki firma smifi pazar
paylarmin degiskenlik gosterebilecegini sOyleyebiliriz. Charter havayolu firmalariin p
degerinin anlamsiz olmast nedeniyle diisiik tlicretli firmalarla rekabetinden s6z edemeyiz. Bir
diger 6nemli sonug, havayolu firmalar1 hizmet kalitesi gostergelerinden olan boarding (kapi)
hizmetinin iyi olmamast durumunda diisiik iicretli havayollarmin tercih edilirliginin oldukca

fazla olumsuz etkilenecegidir.

Modeldeki dikkat g¢ekici bir diger sonug, diisiik ticretli havayollarinin marka imajlar1 %5
anlamlilik diizeyinde ve negatif anlamli olmasiyla yolcularin zihninde disiik {ticretli
havayollarmin marka imajlarinin olumsuz olmasidir. Bu durum bir baska 6nemli etkisini, %1
den kiiclik anlam diizeyinde ve negatif degerde olmasiyla yurt i¢i havayolu harcamalarinda
gormekteyiz. Elde edilen bulgular yolcularin yurt i¢i havayolu ulasim harcamalar1 artarken
diisiik iicretli havayollarina olan talebin azalacag: ifade edilebilir. Buradaki énemli nokta,
yolcular yurt i¢i havayolu harcamasi i¢in ayirdiklari miktarlarint artirdikga diisiik iicretli

havayolu firmalarin1 tercih etmemeye baslayacaklarini sdyleyebiliriz.
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Ek bagaj ticreti ise, %10 anlamlilik diizeyinde ve negatif degeri ile diger degiskenlere kiyasla

talebi daha az olumsuz etkilemektedir. Bunun nedeni biitiin havayolu firma siniflarinin ek

bagajlardan ticret almasidir.

Tablo 21: Tam hizmet veren geleneksel yerli havayolu firmalar ve diistik ticretli yerli

havayolu firmalar1 yurt i¢i ugus talebi sonuglari

Degiskenler Geleneksel yerli havayollari Diisiik iicretli yerli havayollari
gelir 2.25e-05** 0.178**
(1.15e-05) (0.0823)
yiharcama 2.42e-05* -0.165***
(1.44e-05) (0.0603)
ucret -0.518*** 0.507***
(0.156) (0.156)
ek_ucretdum -0.434***
(0.146)
ek_bagajucretdum -0.257*
(0.137)
yi_FSC -1.893***
(0.217)
yisLCC -0.204***
(0.0131)
yi_Charter -0.0207 -0.210
(0.173) (0.214)
markadum 0.309*** -0.318**
(0.100) (0.156)
yi_suredum 0.360*** 0.234*
(0.0931) (0.127)
yi_kmpnydum 0.395**
(0.182)
b_bagwebdum 0.294*** 0.434***
(0.0873) (0.121)
boardingdum -0.188** -0.366***
(0.0954) (0.136)
ulsudum 0.0514 -0.227
(0.106) (0.152)
gundum 0.362**
(0.148)
yi_d_YHT 0.0518**
(0.0235)
h_yi_is 0.0533***
(0.0139)
h_yi_aile 0.0342***
(0.0122)
h_yi_turizm 0.0401***
(0.0117)
h yi saghk -0.0347*
(0.0203)
rotardum -0.258**
(0.115)
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Tablo 21: (Devami) Tam hizmet veren geleneksel yerli havayolu firmalari ve diisiik ticretli
yerli havayolu firmalari yurt i¢i ugus talebi sonuglar1 (devami)

Degiskenler Geleneksel yerli havayollan Diisiik iicretli yerli havayollary
ykalitedum 0.257**
(0.108)
edudum 0.456***
(0.134)
il_dum -0.164
(0.130)
sexdum -0.101
(0.0914)
medenidum -0.105
(0.0871)
Constant 1.087*** 1.354**
(0.199) (0.689)
LR chi2 363.72 259.09
Prob > chi2 0.000 0.000
R2 0.2105 0.2712
Gozlem Sayisi 1,308 880

Not: Parantez icinde standart hata degerleri verilmistir
*** n<0.01, ** p<0.05, * p<0.1

4.2.2.3. Tam hizmet veren geleneksel yerli havayolu firmalari yurt disi ugus talebi

Tiirkiye’deki yolcularin yurt dis1 seyahatlerinde tam hizmet veren yerli geleneksel
havayollarina olan taleplerini tahmin edildigi modelde kullanilan degiskenler Tablo 13 ve Tablo
14’ de tamimlanmigtir. Model sonuglar1 Tablo 22’de yer almaktadir. Probit regresyon talep
modeli ve tahmini asagidaki gibidir.

Probit denklem:

ydFSCTR = S, + p1gelir + B,ydharcama + fzucretdum + S,il_dum + fsedudum +
Beyd_durakdum + B,yiyecekdum + fgmarkadum + fqyd_FSCFR + [10yd_LCCTR +
P11Yd_LCCFR + B1,yd_Charter + [13yd_k_otobus + Bisstaffdum +
Pisboardingdum + [ koltukdum (5.7)

ydFSCTR = 0,4300 + 1,6599gelir + 2,3499ydharcama — 0,4250ucretdum +
0,2111il_dum + 0,1844edudum + 0,2760yd_durakdum + 0,3500yiyecekdum +
0,2713markadum + 0,2799yd_FSCFR — 1,0000yd_LCCTR — 0,2310yd_LCCFR —
0,4510yd_Charter — 0,0498yd_k_otobus — 0,1960staf fdum —
0,1630boardingdum + 0,2410 koltukdum
(5.8)
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Modelde olabilirlik orani ki kare LR chi2(16) istatistigi 280.45 ve p = 0.000 (Prob>chi2) olarak
hesaplanmistir. Elde edilen deger p<0.01 oldugundan tahmin edilen model anlamlidir. Modelde
tahmin edilen degiskenlerin ¢ogunlugu istatiksel olarak anlamlidir. Talebi artiran ve azaltan

degiskenlerin detayli agiklamalar1 asagida yer almaktadir.
Pozitif etkiler

Tam hizmet veren geleneksel yerli havayolu firmalar1 yurt disi talebini olumlu etkileyen en
onemli degiskenlerin, havayolu hizmet, ugus degiskenleri; iicretsiz yiyecek icecek, marka imajt,
iyi baglantili az aktarmali uguslar ve havayolu firmalarindan tam hizmet veren geleneksel
yabanci havayolu firmalari oldugu goriilmektedir. Bu degiskenler %1 anlamlilik diizeyinde ve
pozitif degerdedirler. Bu sonuglar, Yolcularin seyahatlerinde ek bir hizmet {icreti ddemeden ve
transit ucguslarda da sorun yasamadan yurt dis1 seyahatlerini gergeklestirmek istedikleri
goriilmektedir. Bir diger 6nemli sonugta, yolcularin yurt dis1 uguslarda yurt i¢i uguslarda oldugu
gibi havayolu firmalarint marka imajlarina gére degerlendirmesidir. Model elde edilen sonucta,
tam hizmet veren havayolu firmalarina deger verdikleri agikg¢a goriilmektedir. Bir diger
degisken havayolu firma hizmeti olan kabin koltuk rahatliginin da %5 anlamlilik diizeyinde ve
pozitif degerde olmasi yolcularin geleneksel havayolu firmasini tercih etmelerini saglayan

onemli bir etken oldugunu gostermektedir.

Model tahmininde dikkat ¢eken 6nemli nokta, genelde rakip olarak diistiniilen tam hizmet veren
geleneksel yabanci havayolu firmalarinin yurt dis1 talebine olumlu etki yapmasidir. Tam hizmet
veren geleneksel havayollar1 arasindaki pozitif iligkinin iki agiklamasi olabilir. Birincisi,
havayolu firmalar1 arasinda yapilan ittifaklarla havayolu firmalarina sagladiklari imkanlarin
pozitif etkilerinin sonucudur. Ayni ittifak igerinde bulunan firmalar birbirleri ile kod paylasarak
(ugus aglarmi birlestirerek) aktarmali uguslar1 birlikte yaparlar. Ayrica Pazar boliimlendirmesi
yaparak ayni ittifak icerisindeki firma belirlenmis pazarda birbirlerine rakip olmamaktadir.
Ikincisi, tam hizmet veren geleneksel havayolu firmalarini kullanan yolcular gidecekleri
destinasyonlarda ucuslari olan bu siif firmalari tercih etmesidir. Bu sonuglardan, Tiirkiye’ deki
yolcularin yurt dis1 seyahatlerinde yabanci tam hizmet veren havayollarina kars1 duyduklari

marka imajinin da olumlu oldugunu gostermektedir.

Ekonomik gostergelerin talep tizerindeki etkileri bakildiginda, yolcularin toplam yurt dist
harcamalarinin %5 anlamlilik diizeyinde ve pozitif degerde olmasi talebi artirmaktadir.
Yolcularin geliri ise, %10 anlamlilik diizeyinde ve pozitif degerde olmasi ile diger degiskelere
kiyasla talep tizerindeki etkisi azdir. Demografik degiskenlerden egitim seviyesi ve ilde yasayan
yolcularinda %5 anlamlilik diizeyi ve pozitif degeri ile yolcularin tercihlerinde énemli bir
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etkendirler. Bu bulgular, il de yasamanin ve egitim seviyesinin artmasinin tam hizmet veren

geleneksel havayollarina olan talebi artirdigini géstermektedir.
Negatif etkiler

Tam hizmet veren geleneksel yerli havayolu firmalari yurt dis1 talebini olumsuz yonde etkileyen
en onemli degiskenler, %1 anlamlilik diizeyi ve negatif degerleri ile ekonomik degiskenlerden
bilet iicreti, rakiplerden diisiik ticretli yerli havayolu firmalar1 ve charter havayolu firmalaridir.
Bu sonuglardan Tiirkiye’de tam hizmet veren firmalarla diisiik ticretli firmalar arasindaki
rekabette avantaji belirleyen en 6nemli faktoriin bilet iicreti oldugunu acik¢a sdyleyebiliriz.
Yurt dis1 seyahatlerde charter havayolu firmalariyla rekabete girilmesiyle tam hizmet veren
havayollarina olan talebin diisme olasiliginin nedeni, turizm amacli seyahatlerde charter
havayollarmin paket turlar icerisinde ulagim ayagi olarak kullanilmasi olabilir. Bir diger
havayolu sinifi diisiik ticretli yabanci havayollari ise %5 anlamlilik diizeyi ve negatif degeriyle
diger rakip havayollarinin ardindan gelerek talebi olumsuz etkilemektedir. Karayolu otobiis
ulasimi %1 anlamlilik diizeyinde ve negatif degerdedir. Karayolu ulasiminin olumsuz
etkilemesinin nedeni yolcularin yurt dis1 kisa mesafeli seyahatlerinde kullanmalari olabilir. Son
olarak ayrica, havayolu hizmetlerinden, boarding ve ugus gorevlileri degiskenlerin %10
anlamlilik diizeyinde ve negatif degerdedirler. Bu bulgulardan, boarding hizmetinin iyi
olmamasinin ve ugus gorevlilerin olumsuz davraniglarinin da tam hizmet veren geleneksel

havayollarina olan talebi azalttigin1 sdyleyebiliriz.

4.2.2.4. Diisiik iicretli yerli havayolu firmalar: yurt dis1 ucus talebi

Tiirkiye’deki yolcularin yurt dis1 seyahatlerinde diisiik tcretli yerli havayollarina olan
taleplerini tahmin edildigi modelde kullanilan degiskenler Tablo 13 ve Tablo 14’ de
tanimlanmistir. Model sonuglar1 Tablo 22°de yer almaktadir. Probit regresyon talep modeli ve

tahmini asagidaki gibidir.
Probit denklem:
ydsLCCTR = B, + B1gelir + B,ydharcama + fzucretdum + [,il_dum + Bssexdum +

BeydsFSCTR + [,ydsFSCFR + BgydsLCCFR + fyeglencedum + Biorotardum +
P11yd_k_otobus + fi,h_yd_turizm + f3ek_bagajdum (5.9)

ydsLCCTR = 1.146 + 1,9599gelir + 2,6099ydharcama — 0,275ucretdum +
0,0999il_dum — 0,1999sexdum — 0,138ydsFSCTR + 0.00388ydsFSCFR +
0,204ydsLCCFR + 0.215eglencedum — 0.307rotardum + 0.0460yd_k_otobus +
0.0186h_yd_turizm + 0.105ek_bagajdum (5.10)

142



Modelde olabilirlik oran1 ki kare LR chi2(13) istatistigi 376.61 ve p = 0.000 (Prob>chi2) olarak
hesaplanmistir. Elde edilen deger p<0.01 oldugundan tahmin edilen model anlamlidir. Modelde
tahmin edilen degiskenlerin ¢ogunlugu istatiksel olarak anlamlidir. Talebi artiran ve azaltan

degiskenlerin detayli agiklamalar1 asagida yer almaktadir.
Pozitif etkiler

Diistik iicretli yerli havayolu firmalar1 yurt disi1 talebini olumlu etkileyen en Onemli
degiskenlerin diisiik ticretli yabanci havayolu firmalar1 ve yurt disi karayolu otobiis ulagimi
oldugu goriilmektedir. Bu degiskenler %1 anlamlilik diizeyinde ve pozitif degerdedirler. Elde
edilen sonuclarda, genelde rakip olarak diisiiniilen diisiik ticretli yabanci havayolu firmalarinin
yurt dis1 talebine olumlu etki yapmasi beklenmemektedir. Diisiik licretli havayollarinin yurt dist
ucuslarda birbirlerini pozitif etkilemesinin iki agiklamasi olabilir. Birincisi, havayolu firmalari
arasinda yapilan ittifaklarla havayolu firmalarina sagladiklar1 imkanlarin pozitif etkilerinin
sonucudur. Ayni ittifak icerinde bulunan firmalar birbirleri ile kod paylasarak (ugus aglarim
birlestirerek) aktarmali uguslar1 birlikte yaparlar. Ayrica Pazar boliimlendirmesi yaparak ayni
ittifak igerisindeki firma belirlenmis pazarda birbirlerine rakip olmamaktadir. Benzer durum
yurt dist uguslarda tam hizmet veren geleneksel havayolu firmalar1 arasinda da gortilmektedir.
Caligmada, tam hizmet veren yerli geleneksel havayolu smifi modelinde de bu tespit

belirtilmistir.

Diistik tcretli havayollart kullanimi1 ve karayolu otobiis kullanimi arasindaki pozitif iligki,
Tiirkiye’de havayolu ve karayolu is birligi ile havaalanina sahip sehirlerle bu sehirlere yakin
sehirler arasinda karayollar1 ile baglant1 kurularak yurt dis1 seyahatler i¢in entegre tagimacilik
yapilabilecegini gostermektedir. Bulgular sistemin uygulanmasi halinde yolcularin entegre

ulagimi kullanacaklarini gostermektedir.

Ekonomik gostergelerin talep tizerindeki etkileri bakildiginda, yolcularin gelirleri ve yurt dist
ulasim harcamalar1 %5 anlamlilik diizeyinde ve pozitif degerdedirler. Bu bulgulardan,
yolcularin gelirlerindeki ve yurt dis1 ulasim giderlerindeki artisin diisiik {icretli havayollarina
olan talebi artirdigini sdyleyebiliriz. Model’deki bir diger etken ucus sirasinda yolculara
sunulan eglence hizmetlerinin (film, miizik, wifi) %5 anlamlilik diizeyinde ve pozitif degerde
olmasiyla diisiik ticretli havayollarina olan talebi artirdig1 goriilmektedir. Ayrica talebi artiran
bir diger pozitif etken %10 anlamlilik diizeyinde ve pozitif degerde olmasiyla seyahat

amaglarindan turizm amaciyla seyahattir.

143



Negatif etkiler

Diisiik iicretli yerli havayolu firmalar1 yurt dis1 talebini olumsuz yonde etkileyen en 6nemli
faktorler, %1 anlamlilik diizeyi ve negatif degeriyle rakiplerden tam hizmet veren yerli
havayolu firmalar1 ve ucus faktorlerinden rétarl uguslar oldugu goriilmektedir. Tam hizmet
veren yabanci geleneksel havayollariin ise herhangi bir etkisi s6z konusu degildir. Bulgular,
tam hizmet veren geleneksel havayollar ile diisiik licretli havayolari arasinda yogun bir rekabet
oldugunu gostermektedir. Model sonuglarinda dikkat edilmesi gereken nokta, Yolcularin
seyahatlerinin belirtilen zamaninda ger¢eklesmemesi durumunda diistik ticretli yerli firmalara
olan taleplerinin azalacagi yondedir. Bu durum yolcularin bir sonraki se¢imlerini yaparken

belirleyici bir kriter olacaktir.

Demografik faktorlerden cinsiyetinin %5’anlamlilik diizeyinde ve negatif degerde oldugunu
gormekteyiz. Bu durum Tiirkiye’de kadin yolcularin yurt dis1 seyahatlerinde diisiik ticretli yerli

havayollarini erkeklere gore daha fazla tercih ettigini gostermektedir.

Ekonomik gostergelerden ulasim ticret %10 anlamlilik diizeyi ve negatif degerdedir. Bu
sonugtan, yolcularin yurt dis1 seyahatlerinde bilet ticretinin diisiik ticretli yerli havayollar

izerine etkisinin diger faktorlere kiyasla daha az oldugunu sdyleyebiliriz.
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Tablo 22: Tam hizmet veren geleneksel yerli havayolu firmalari ve diisiik ticretli yerli

havayolu firmalar1 yurt dis1 ugus talebi sonuglari

Degiskenler Geleneksel yerli havayollari Diisiik iicretli yerli havayollar1
gelir 1.65e-05* 1.95e-05**
(9.89e-06) (9.32e-06)
ydharcama 2.34e-05** 2.60e-05**
(1.16e-05) (1.15e-05)
ucretdum -0.425*** -0.275*
(0.154) (0.161)
yd_FSCFR 0.279***
(0.0704)
yd_LCCTR -1.000***
(0.0831)
yd-LCCFR -0.231**
(0.105)
yd_Charter -0.451%**
(0.144)
ydsFSCTR -0.138***
(0.0106)
ydsFSCFR 0.00388
(0.0147)
ydsLCCFR 0.204***
(0.0227)
yd_k_otobus -0.0498*** 0.0460***
(0.0133) (0.0156)
il_dum 0.211** 0.0999
(0.0884) (0.0934)
edudum 0.184**
(0.0911)
yd_durakdum 0.276***
(0.103)
yiyecekdum 0.350***
(0.114)
markadum 0.271%**
(0.0992)
staffdum -0.196*
(0.114)
boardingdum -0.163*
(0.0950)
koltukdum 0.241**
(0.121)
eglencedum 0.215**
(0.0841)
rotardum -0.307***
(0.118)
sexdum -0.199**
(0.0903)
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Tablo 22(Devami) Tam hizmet veren geleneksel yerli havayolu firmalar: ve diisiik ticretli
yerli havayolu firmalar1 yurt dis1 ugus talebi sonuglart (devami)

Degiskenler Geleneksel yerli havayollar: Diisiik iicretli yerli havayollar
h_yd_turizm 0.0186*
(0.0101)
ek _bagajdum 0.105
(0.0824)
Constant 0.430** 1.1467***
(0.192) (0.208)
LR chi2 280.45 376.61
Prob > chi2 0.000 0.000
R2 0.1708 0.2351
Gozlem Sayisi 1,259 1,403

Not: Parantez i¢inde standart hata degerleri verilmistir
**% n0.01, ** p<0.05, * p<0.1
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SONUC VE ONERILER

Betimsel analizlerde, yolcularin ulagim sistemi araglar1 i¢in yurt i¢inde ve yurt disinda ne kadar
harcama yapildig1 belirlenmistir. Yolcularin yurt i¢i seyahatlerinde en fazla karayolu ulagimini
icin harcama yaptiklari, yurt dist ulagimlarinda ise en fazla havayolu ulasimi i¢in harcama
yaptiklar1 sonucu elde edilmistir. Yolcular yurt i¢i seyahatlerinde havayolu firma simiflari
arasindan en fazla diisiik ticretli havayollarini, yurt dis1 seyahatlerinde ise yerli tam hizmet
veren geleneksel havayollarini segmislerdir. Hangi amaglarla ulagim araglarinin kullanildigini
belirtmek gerekirse, yurt i¢i seyahatlerinin en fazla turistik amagla ve aile ziyareti amaciyla
yapildig1 yurt dis1 seyahatlerin ise en fazla turistik amacla ve is amaciyla yapildiklarini

gormekteyiz.

Tiirkiye’deki yolcularin yurt i¢i ve yurt dis1 seyahatlerde havayolu firma se¢iminde etkili olan
faktorlerden ucak bileti iicreti, diger hizmet iicretleri ve havayolu giivenliginden etkilenme
diizeylerinin diger faktorlere gore daha fazla oldugu belirlenmistir. Elde edilen verilerle
havayolu firma siiflarinin yurt i¢i ve yurt dis1 pazardaki durumlari ve rekabet {istiinliiklerini

saglayacak etkenler belirlenmistir.

Havacilik literatiiriinde istatiksel verilerle yapilan ¢alismalarin yontem boliimlerinde
cogunlukla tek denklemli ekonometrik modelleri kullanilmaktadir. Bu ¢alismada ise ulagim
sistemleri se¢imi ve havayolu firma simifi se¢imi boliimlerinde se¢im yanliligir problemini

gidermek i¢in iki asamali Heckman Se¢im modellleri kullanilmstir.

Bu calismada iki hedefe yonelik ekonometrik modeller kurulmustur: Birinci hedef olan
yolcularin yurt i¢i ve yurt dig1 ulagim sistemleri arsindan havayolu ulagimi se¢imini belirleyen
faktorler yurt i¢i ve yurt disi siklik ve harcama modelleri Heckman Se¢im modeliyle

kurulmustur.

Ulasim se¢imi i¢in kurulan siklik modellerin sonuglarini 6zetlersek, yurt i¢i havayolu kullanim
sikl1ig1 modellerinde yolcularin havayolu kullanim kararni belirleyen en 6nemli faktorler;
yolcularin gelirleri, yolcularin havayolu ulagimini giivenli bulmalari, il de yasamak, egitim
seviyesi ve YHT ulagimidir. Modellerde ne kadar siklikta havayolu ulasimi tercih edilecegini
belirleyen en 6nemli pozitif faktorler yolcularin gelirleri, ulasim harcamalari, giivenlik, seyahat
sliresi ve i3 amagl seyahattir. Havayolu kullanim kararin1 ve ne siklikta tercih edilecegini
negatif etkileyen faktorler ise ulasim sistemlerinden karayolu otobiis ulasimi oldugu tespit

edilmistir.
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Yurt dis1 havayolu kullanim siklig1 modellerinde yolcularin havayolu ulasimi kullanim kararini
pozitif etkileyen ekonomik degiskenler yolcularin ulagim harcamalari ve gelirleridir. Havayolu
kullanim kararmni belirleyen diger dnemli faktorlerin ise, glivenlik ve egitim seviyesi oldugu
modellerde belirlenmistir. Modellerde ulasim sistemlerinden, karayolu sehirlerarasi otobiis
ulasiminin  havayolu ulasim kararmi negatif etkiledigi, buna karsin demiryolu ana-hat
ulagiminin ise havayolu ulagim kararini pozitif etkiledigi belirlenmistir. Modellerde ne siklikta
havayolu ulasiminin kullanilacagini belirleyen en Onemli pozitif faktorler ekonomik
degiskenlerden ulasim harcamasi ve demografik degiskenlerden erkek ve ilde yasayan yolcular
olduklar tespit edilmistir. Havayolu kullanim sikligin1 negatif etkileyen faktorler ise ulasim
ticreti ve yastir. Model sonuglarinda diger ulagim sistemlerinin yurt dis1 havayolu kullanim
sikligint etkilemedigi tespit edilmistir. Bu durum, Tiirkiye’de havayolu ulasiminin yurt disi

ulasimda ciddi bir rakibinin olmamasi ile agiklanabilir.

Ulasim sec¢imi i¢in kurulan havayolu ulasimi se¢imi ve harcama modelleri sonuglarini
Ozetlersek, yurt i¢i harcama modellerinde yolcularin havayolu ulagimi se¢imin kararini
belirleyen en 6nemli pozitif faktorler ekonomik faktorlerden yolcularin ulagim harcama
miktarlar ve gelirleri, seyahat amaglarindan turizm ve is amagh seyahat, demografik
faktorlerden egitim seviyesi ve iller de yasayan yolcular, ulasim sistemlerinden YHT ulagimi
ve ulasgim sistemleri giivenlik faktorii olurken se¢im kararini negatif etkileyen faktorle ise
yolcularin yas1 ve saglik amaciyla seyahattir. Havayolu ulasimi i¢in ne kadar harcama
yapilacagi belirleyen en 6nemli faktorler ise, ekonomik faktdrlerden yolcularin geliri, ulagim
harcama miktarlari, ulasim sistemleri seyahat siiresi ve ulagim sistemlerinden YHT ulasimi1
harcamasidir. Seyahat siiresi ve YHT ulasiminin pozitif etkisinden Tiirkiye’de havayolu ulagimi
ve YHT ulasimmin birlikte entegre yolcu tasimaciligi yapilabileceklerini sdyleyebiliriz.
Havayolu ulagim1 harcama miktarini negatif etkileyen faktorlerin ise ulagim iicreti oldugu tespit

edilmistir.

Yurt dig1 harcama modellerinde yolcularin havayolu ulasimi se¢imini belirleyen en 6nemli
pozitif faktorler ekonomik degiskenlerden yolcularin gelirleri, demografik degiskenlerden
egitim seviyesi ve cinsiyet, ulagim sistemlerinden karayolu, demiryolu ve denizyolu ulagimi ve
yolcularin havayolu ulasimini giivenli bulmasidir. Model sonuglarinda dikkat edilmesi gereken
onemli nokta, ulagim sistemlerinin havayolu kullanim kararini olum etkilemeleridir. Havayolu
ulagimi i¢in ne kadar harcama yapilacagi belirleyen en 6nemli pozitif faktorlerin ise, ekonomik
degiskenlerden yolcularin geliri, toplam yurt dis1 ulasim harcamalari, giivenlik ve demografik

degiskenlerden egitim ve yasin oldugu goriilmektedir. Havayolu harcama miktarini olumsuz
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etkileyen faktorlerin ise karayolu ulasimi1 harcama miktari ve aile ziyareti amagli seyahat oldugu
goriilmektedir. Modellerdeki bir diger dikkat ¢ekici sonug, bitcoin (cirpto para) ile ugak bileti
satin alma isleminin yolcularin havayolu ulagimi harcama miktarin1 azaltmasidir. Bu sonug
Tiirkiye’de bireylerin heniiz cripto paralara giiven duymadiklar1 ve havayolu harcamasi

yaparken bitcoin (cripto para) ile ddeme yapmak istemediklerini agik¢a gostermektedir.

Calismanin ikinci hedefi olan yolcularin yurt i¢i ve yurt disi havayolu firma se¢imi ve
harcamalar1 Heckman Se¢im modelleri kurularak analiz edilmistir. Havayolu smiflarina olan

talep modelleri ise Probit modellerle kurulmustur.

Havayolu firma se¢imi ve harcama i¢in kurulan Heckman Se¢im modelleri 6zetlersek, Yurt ici
havayolu firma se¢cimi ve harcama modellerinde yolcularin havayolu firma harcamasi yapip
yapmayacaklarini ve se¢imini belirleyen en 6nemli pozitif faktorler ekonomik degiskenlerden
yolcularin gelirleri, giivenlik, havayolu firmalarinin marka imaji, havayolu degiskenlerinden
kabin rahatlig1 ve bilet tiplerinden economy esnek bilet ve demografik degiskenlerden egitim
seviyesi ve il yasayan yolcular olurken negatif faktorler ise ugaklarin temiz olamamasi ve
yolcularin yaglaridir. Havayolu firmalarina ne kadar harcama yapilacag: belirleyen en 6nemli
pozitif faktorler, ekonomik degiskenlerden yolcularin toplam ulasim harcamalar, gelirleri, bilet
degisikligi iicreti, havayolu degiskenlerinden marka imaj1 olurken, negatif etkenler ise, ucak
bilet licreti ve ugaklarin temiz olamamasidir. Model sonuglarinda, en fazla harcama yapilan
havayolu siniflar1 tam hizmet veren geleneksel havayollari ve diistik iicretli havayollari arasinda
ciddi bir rekabetin oldugu belirlenmistir.  Ayrica, charter havayolu firmalarinin tercih

edilmedigi tespit edilmistir.

Yurt dist havayolu firma se¢imi ve harcama modellerinde tam hizmet veren yerli geleneksel
havayolu firmalari, tam hizmet veren yabanci geleneksel havayolu firmalar ve diisiik ticretli
yerli havayolu firmalari arasinda yogun bir rekabetin oldugu belirlenmistir. Tam hizmet veren
yabanci geleneksel havayolu firmalarmin yurt dis1 pazarinda yerli firmalara ciddi bir rakip
olmasi dikkat edilmesi gereken 6nemli bir durumdur Model sonuglarinda yolcularin havayolu
firmalarina harcama yap1p yapmayacaklar: belirleyen en énemli pozitif faktorlerin ekonomik
faktorlerden yolcularin gelirleri, demografik faktorlerden — egitim seviyesi ve ugus
faktorlerinden iyi baglantili az durakli uguslar, seyahat amaclarindan is ve turizm amach
seyahat ve havayolu firmalarmin yaptiklar1 kampanyalar oldugu belirlenmistir. Negatif
faktorlerin ise ucak bilet ticretiyle birlikte koltuk secimi iicreti ve havayolu degiskenlerinden
ucaklarin temiz olmamasi oldugu tespit edilmistir Modellerde yolcularin yurt dis1 havayolu

firmalar1 harcama miktarin1 olumlu etkileyen faktorler ise ugus siiresi, iicret karsiligr bilet
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degisikligi yapilabilmesi, yolcularin havayolu firmalarini glivenli bulup bulmamasi, is amaciyla
seyahat ve yolcularin yaslaridir. Negatif faktorler ise havayolu firmalarinin verdikleri
hizmetlerden ek iicret istemeleridir Sonuclarda dikkat ¢ekici noktalardan bir tanesi ise 6deme
araclarindan bitcoin (cripto para) ile islem yapilacak olunmasina yolcularin olumsuz tepki

verebilecek olmasidir.

Caligmanin son kisminda tam hizmet veren yerli geleneksel havayolu firmalar1 ve diistik ticretli
yerli havayolu firmalarina olan yurt i¢i ve yurt dis1 yolcu talepleri Probit modellerle analiz
edilmistir. Kurulan talep modellerini 6zetlersek, yurt i¢i havayolu sinifi tercihlerinde tam
hizmet veren firmalarla diisiik ticretli firmalar arasinda ciddi bir rekabet oldugu belirlenmistir.
Rekabeti etkileyen en 6nemli ekonomik faktorlerin bilet {icreti, ek hizmet iicretleri, ardindan
yolcularin harcama miktarlar1 ve gelirlerin geldigi belirlenmistir. Model sonuglarinda havayolu
firma siiflarina olan talebi en fazla havayolu firma faktorlerinden marka imaji1 ve yiyecek
icecek kalitesi, ucusla ilgili faktdrlerden rotarli uguslar ve seyahat siiresinin etkiledigi tespit
edilmistir. Ayrica, diger ulagim sistemlerinden YHT ulagiminin tam hizmet veren havayolu

talebini olumlu etkiledigi sonucu elde edilmistir.

Yurt dist havayolu ulagimi firma sinifi tercihlerinde tam hizmet veren yerli geleneksel havayolu
firmalar, diisiik ticretli yerli havayolu firmalar ve diisiik iicretli yabanci havayolu firmalari
arasinda ciddi bir rekabet oldugu belirlenmistir. Tam hizmet veren yerli ve yabanci geleneksel
havayollarinin birbirlerine rakip olmadiklari ve her iki havayolu sinifina olan talebin birbirlerini
olumlu etkiledigi belirlenmistir. Bu sonugtan, yolcularin tam hizmet veren havayolu sinifini
secerken yerli yabanci ayrimima gitmedikleri her iki havayolu smifim1 da tercih ettikleri

sOyleyebiliriz.

Yolcularin yurt dis1 seyahatlerinde havayolu siiflar1 rekabeti etkileyen en énemli ekonomik
faktorlerin bilet {icreti, havayolu ulagimi harcama miktarlari, ugusla ilgi faktorlerden rotarh
ucuslar ve daha iyi baglantili az durakli uguslar ve havayolu firma faktorlerinden ise marka

imaj1 oldugu belirlenmistir.

ONERILER
Biogiivenlik

Arastirma sonuglarinda yurt i¢i seyahatlerinde diisiik tcretli yerli havayollarini kullanan
yolcularin havayolu ulasimi harcama miktarlar1 artik¢a diisiik yerli {icretli havayollarina olan

taleplerinin azaldig1 belirlenmistir. Ayrica model sonuglarinda diisiik yerli ticretli
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havayollarmin marka imajlarinin olumsuz oldugu goriilmektedir. Bu iki faktor birlikte
degerlendirilince yolcularim gelirleri ile birlikte ulasim i¢in ayirdiklart miktar artikca deger

vermedikleri havayolu firmalarini tercih etmeyeceklerini sdyleyebiliriz.

Marka imaj1 zayif olan firmalar markalarina olan olumsuz algiy1 diizeltmek i¢in giinlimiizde
var olan firsatlar1 degerlendirmelidirler. Bu firsatlardan en Onemlileri biogilivenliktir.
Giliniimiizde salgin hastaliklarin diinya genelinde etkisini pek ¢ok sektorde oldugu gibi
havayolu tasimaciliginda da gostermektedir. Calismanin dordiincii boliimiimde kurdugumuz
havayolu sinifi Heckman se¢im modellerinde temizlik ve giivenligin yolcularin se¢imleri
etkileyen 6nemli faktorler oldugu belirlenmistir. Bu sonu¢ havayolu firmalarinin biogiivenlik
onlemlerini en {ist seviyeye ¢ikararak yolcularin havayolu firmalarina duydugu olumsuz algiy1
degistirip disiik tcretli havayollart i¢in marka imajmi diizeltebilir, tam hizmet veren

havayollar1 i¢cinse marka imaj1 giiclendirilebilir.
Entegre ulasim sistemi

Ulasim sistemleri planlamasi {ilkelerin ekonomileri ve cografi 6zellikleri ile birlikte bireylerin
istek ve ihtiyaglaria karsilik verebilecek sekilde tasarlamalidir. Bu baglamda, YHT ulagiminin
karayolu ve havayolu ulagimina entegresi ulasim sistemlerinin bir biitiin olarak hareket etmesini
saglar, boylece bolgeler arasinda daha rahat erisilebilirligin bir sonucu olarak ekonomik
faaliyetleri gelistirilebilir. Ayrica, ulasim sistemlerin bir biitiin halinde hareket etmesi enerji
tasarrufu ile iilke ekonomisine katki saglayabilir. Entegre ulagim sistemlerinin bir diger olumlu
etkisi ulagiminin her bolgeye hizli bir sekilde yapilabilmesiyle bireyler arasindaki kiiltiirel

iliskileri artirarak iilkelerin sosyo-kiiltiirel yapisinin gelismesine katkida bulunmasidir.

Ulasimda olusturulacak stratejik hedefler dogrultusunda Tiirkiye yurt i¢i kisa mesafe ulagimini
YHT ile uzun mesafeli ulasimi havayolu ile yapacak sekilde, yurt dis1 ulasimini ise havayolu
ve YHT ulasim sistemlerini birbirlerine baglantili entegre bir sekilde yapabilmek i¢in ulagim
ve altyap1 sistemlerini planlamalidir. Havayolu-YHT entegre tasimaciliginin yapilabilmesi igin
havaalanlar1 ile YHT hizmetini verebilecek garlarin dogrudan baglantili olmalar
gerekmektedir. Havayolu -YHT entegre ulagim sistemiyle kii¢iik sehirlerden merkez sehirlere
yolcular YHT ile taginabilir buradan ise havayolu ile diger merkez sehre ulasim saglanabilir.
Yolcu tagimaciligi tek bir bilet izerimden Almanya’daki AIRail’e benzer bir sekilde yapilabilir
(Xia ve Zhang, 2016). Ornegin Izmit’ten Erzurum’a gitmek isteyen yolcular tek bir biletle
Izmit’ten Istanbul’a YHT ile Istanbul’dan Erzurum’a ise havayolu ile taginabilir. Yurt disina
sefer yapacak havaalani merkez sayisi artirilarak yurt disi seyahatlerde de aymi uygulama
yapilabilir. Boylece, Tiirkiye’nin her bdlgesinden yurt disina seferler diizenlenmesiyle
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bolgelerin kalkinmasina da yardimer olunabilir. Giiniimiizde Tiirkiye’de yurt dis1 uguslarin
biiyiik ¢ogunlugu Istanbul Havaliman1 ve Antalya Havalimanindan gergeklestirilmektedir.
Bugiin Avrupa’da en fazla yolcu tasiyan 3. {ilke olan Tiirkiye konumu itibariyle kitalar arasinda
baglant1 noktasidir (DHMI, 2017). Bu durum Tiirkiye nin yolcu tasima potansiyelinin ne kadar
yiiksek oldugu gostergesidir. Tirkiye gelecek donem havayolu yolcu tasimaciligi
planlamalarini yurtdisi rekabeti tizerine yapmalidir. Bu baglamda, transit yolcu tasimaciliginda

Tiirkiye Avrupa’da lider iilke olabilir.

Hedeflere ulagsmak ciddi yatirimlarla yapilacak uzun dénemli planlamalarla gergeklestirilebilir.
YHT hatlarinin tamamlanmasi siirecinin uzun bir zaman alacag1 diisiiniildiigiinde Tiirkiye
havayolu ve YHT entegrasyonu igin bir siire beklenmek zorundadir. Bu zaman diliminde

havayolu karayolu kombine tagimaciligi ile ulagim sistemleri sorunlart giderilebilir.
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