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Ozet

Ulkemizde son yillarda havayollari ile ulasim siirekli yayginlasmakta ve bu durum
hava ulasiminda rekabetin her gecen giin artmasina sebep olmaktadir. Bu sebeple hava
ulagimina olan talebin bilinmesi firmalar igin strateji ve fiyat politikalart agisindan biiyiik
bir avantaj saglayacaktir. Bu ¢alismanin amaci, Erzurum’da hava ulasim talebinin yapisini
ortaya koymak, yolcularin sehirlerarasi seyahatlerde havayolu ulagimini tercih etmelerinde
etkili olan faktorleri tespit etmek ve bu faktorlerin tercihler ilizerindeki etkilerinin yonii ve
biiyiikliigiinii arastirmaktir. Boylece elde edilen sonu¢larin bu sektorde hizmet veren gerek
miisteri sayismi artirmaya ¢alisan gerekse yeni hatlar agmak isteyen ve hatta bu sektére
veni girmeyi planlayan havayolu sirketlerine yol gésterici olacag: diistiniilmektedir. Subat-
Nisan 2007 donemini kapsayan ti¢ aylik siire icerisinde sehirlerarasi seyahatlerde bulunan
569 kisiye uygulanan anketlerden derlenen veri setinin analiz edilmesi sonucunda elde
edilen ampirik bulgular, gelir seviyesi arttik¢a havayolu ulasimina olan talebin arttigini ve
yas arttikga havayolu ulasimina olan talebin azaldigini gostermistir.
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DETERMINATION OF THE FACTORS INFLUENCING
TRANSPORTATION PREFERENCES AIRLINE OF PASSENGERS
IN ERZURUM

Abstract

In recent years, transportation with airline in our country becomes widespread
and this situation that competition in air transport is continuously increased. For this
reason, known as the demand for air transport will provide an important advantage in
terms of pricing policy and strategy for the companies. The aim of this study is to reveal the
structure of air transport demand in Erzurum, to determine the factors to be effective
preferred airline for travel in intercity passenger travel in the long journey of passengers
and to investigate direction and magnitude of the effects on the preferences about these
factors. Thus, the results obtained in this sector are considered to be guidance about airline
companies that want to increase the number of customers or want to open new lines and
even planning to enter this sector. In the three months period covering February-April
2007, the questionnarie was applied 569 people who make intercities travel from the
empirical findings are shown that when income level increases in the demand for air
transport increases but age increases in the demand for air transport reduces.

Keywords: Demand, Airline Transport, Logit Model, Erzurum
1. Giris

Ulastirma; kisilerin, esyalarin, hizmetlerin ve bilginin ekonomik, hizli ve giivenli
olarak, fayda saglayacak sekilde yer degistirmesi olarak tamimlanabilmektedir.
Kiiresellesme c¢aginda ulagim, bilginin ve pazarin da bir yerden baska bir yere erismesini
kapsamaktadir. Ulasim faaliyetleri hammaddelerin yer degistirmesine, insanlarin
igyerlerine, eglence ve tatil yerlerine, saglik merkezlerine, egitim alanlarina vb. yerlere
ulasarak tiiketici ve iiretici konuma gelmelerine dolayisiyla da sanayi, ticaret gibi bir liretim
bicimi olusturmalarina neden olmaktadir.?

Glinlimiizde bir mali en kisa siirede hasarsiz olarak tiretim noktasindan pazarlara
tagtyabilmek, rekabet giiciiniin 6nemli bir halkasini teskil etmektedir. Bu sayede mallar bol
ve ucuz olan yerlerden kit ve pahali olan yerlere nakledilerek kitlik sorunu giderilebilmekte
ve fiyat farkliliklari ortadan kaldirilabilmektedir®. Ulastirma sektoriindeki yatirimlarin
dengeli ve planli bir sekilde kullanilmas: gelismekte olan iilkelerde kalkinmayi

3 FErol Tiimertekin-Nazmiye Ozgiic, Ekonomik Cografya-Kiiresellesme ve Kalkinma, Istanbul,
Cantay Yayinlari, 1999, s. 543-544.
* Figen San Dogan, “Ulastirma Sektorii ve Havayolu Tasimacihgimn Tiirkiye Ekonomisindeki Yeri”
Istanbul, Istanbul Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii, 2003, s.12, (Yayinlanmamis Doktora Tezi),
(ilk kaynak: Hasan Olali, Para-Ziraat, Sanayi-Ulastirma Dis Ticaret-i¢ Ticaret Ekonomisi, izmir,
Memleket Matbaasi, 1966, s. 165).



hizlandiracak en onemli etkenlerden biridir.’ Kisaca ulastirma sistemleri, bir iilkede
ekonomik, sosyal ve Kkiiltiirel faaliyetlerin canlanmasinda etkin rol oynayan bir aractr.®
Ulastirmada; ucuzluk, hiz, giivenlik, konfor, ¢cevre dostu olmasi, yolcu-km veya ton-km
basina tiikettigi enerjinin miimkiin olduk¢a az olmasi, ulastirma tiirlerinin se¢iminde go6z
oniinde tutulmasi gereken temel unsurlardandir. Sanayilesmenin gelismesi, niifus artigi ve
yerlesim merkezlerinin yayginlagmas: hem {ilkelerin ekonomik iligkilerinin artmasina
neden olmus hem de kisilerin turistik amagli seyahat etmelerini yayginlagtirmistir. Tiim bu
faktorler ulagtirmaya olan talebin artmasina neden olmaktadir.

Gerek diinyada gerekse Tiirkiye’de havayolu tasimaciligi, kisa siirede ¢ok hizli
teknolojik ve yapisal degisiklikler gdsteren bir sektordiir. Bir yandan genis kapasiteli, yakit
tasarrufu saglayan, disiik giiriiltii ve emisyon seviyelerine sahip ugaklarin gelistirilmesi
hava yolu sirketlerinin faaliyetleri, hizmet kalitesi ve kapsamu iizerinde biiyiik 6l¢tide etkili
olurken, diger yandan serbestlesme ve Ozellestirme sektoriin daha ticari bir yapiya
doniiserek tiiketicilerin hakim oldugu bir pazara doniismesini saglamugtir.”

Ozellikle havayolu ulasiminda fiyat, giivenlik, ucus esnasindaki yemek ve ikram,
yer, ugus ve kabin ekibinin davranislari, havayolunun finansal giivenirligi, zamaninda ugus,
valiz giivenligi gibi faktorler Gnemlidir.® Ayrica ugak tipi, kabin i¢i dizayn ve giiriiltii gibi
ucaga bagl olan ve yolcularin havayolu sirketini tercih etmesine etki eden faktdrler de
vardir.” Havayolu tasimaciliginda iiriin, fiyat ve kalite acisindan biiyiik benzerlikler
gosteren firmalardan, ancak miisteriye daha iyi hizmet sunan firma kendine ait pazar payimni
biiyiitebilecektir.'

Ulkemizde 2003 yilinda i¢ hat uguslarinda 6zel havayolu isletmelerine yénelik
kisitlamalarin  kaldirilmas1 ve devlet tarafindan siibvanse edilmesiyle birlikte (bilet
fiyatlarindaki 6zel islem vergisi ve egitime katki paymin alinmamasi ve konaklama
giderleri icin %50 devlet slibvansiyonu yapilmasi) i¢ hatlarda hizmet sunan havayolu
sirketleri artmistir. Fiyatlarin, 6zellikle erken bilet alimlarinda, neredeyse sehirlerarasi
otobiis bilet fiyatlariyla ayn1 seviyelerde olmasi havayolu ile seyahat eden yolcularin siirekli
olarak artmasina neden olmustur. Artan talep, yeni havayolu sirketlerinin i¢ hatlarda hizmet

5 Koray Basol ve digerleri, Tiirkiye Ekonomisi, 4.Baski, Eskisehir, Anadolu Universitesi Yaynlar1,
No:1149, 2002, s. 168.

6 Ali Payidar Akgiingér-Abdulmuttalip Demirel, “Tiirkiye’deki Ulastirma Sistemlerinin Analizi ve
Ulastirma Politikalar” Pamukkale Universitesi Miihendislik Fakiiltesi Miihendislik Bilimleri
Dergisi, Cilt: 3, Say1: 10, 2004, s. 424.

7 TUBITAK, “Vizyon 2023 Ulastirma ve Turizm Paneli Raporu”, Ankara, 2003, s. 9,
http://www.vizyon2023.com/teknolojiongorusu/paneller/ulastirmaveturizm/raporlar/utp son s
urum.pdf, Erigim Tarihi (03.05.2007).

¥ Arzu Brumendi, “Havayolu Ulastirma isletmelerinde Hizmet Maliyetlerinin Hesaplanmasi ve Bir
Uygulama”, Istanbul, Istanbul Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii, 1997, s.71, (Yaymlanmanus
Bilim Uzmanlik Tezi).

® Unal Battal, “Hava Tasimaciliginda Pazarlamada Stratejik Yénetim Unsuru Olarak Talep Tahmin
Yéntemleri”, Eskisehir, Anadolu Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii, 1997, s. 59, (Yaymlanmamis
Bilim Uzmanlik Tezi).

' Vahap Onen, “Sivil havayolu Tagimaciliginda Pazar Paymim Artirilmasina Yonelik Rekabetci
Stratejilerin Gelistirilmesi”, Istanbul, Marmara Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii, 2003, s. 29,
(Yayinlanmamig Doktora Tezi).
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sunmasina, mevcut firmalarin yeni hatlar agmasina ve ugus olan yerlere yonelik sefer
sayilarini artirmalarina sebep olmustur.

Ulagimin sektoriiniin iilke ekonomilerinde 6nemli bir yer kaplamasindan dolayi
hem diinyada hem de {ilkemizde ulasim talebi ile ilgili birgok c¢alisma yapilmistir. Bu
¢aligmalardan bazilar1 agagida dzetlenmistir.

Straszheim (1978), ABD’de log-linear modelini kullanarak 1952-1973 yillar
arasindaki veriler yardum ile hava ulasim talebini tahmin etmeye ¢alismistir. Arastirma
sonucuna gore talebin fiyat esnekligi degerleri first class i¢in -0,649 ve ekonomik smif igin
-1,481 bulunmustur."!

Anderson ve Kraus (1981), ABD’de bulunan 16 eyalet i¢in havayolu talebini log-
linear model kullanarak incelemistir. Aragtirma sonuglarina gore talebin fiyat esnekligi
degerleri; uzun mesafe eglence seyahati igin -1,23 ile -4,05 arasinda, uzun mesafe is
seyahatleri icin -1,20 ile -3,74 arasinda, kisa mesafe is seyahatleri i¢in -4,18 ile 0,90
arasinda, kisa mesafe karisik seyahatler igin -0,537 ile -2,91 arasinda bulunmustur.

Ippolito (1981), ABD’de log-linear modeli ile 2 asamali en kiigiikk kareler
yontemini kullanarak hava ulasim talep ve arzimi tahmin etmeye g¢alismistir. Arastirma
sonucuna gore talebin fiyat esnekligi degerleri -0,525 ile -1,00 arasinda bulunmustur. "

Glaister (1983), ingiltere’de Logit ve OLS modelleri yardimi ile 1972-1977
verilerini kullanarak tren ulagim talebini arastirmaya ¢alismigtir. Aragtirma sonuglarina gore
High Whcombe/ London arasinda talebin fiyat esnekligi degerleri -0,77 ile -0,90 arasinda
Bedford/ London arasinda -0,74 olarak tahmin edilmistir.'*

Oum vd. (1990), Gec¢mis yillarda yapilan, ulagim araglarina yonelik talep
calismalarint derlemislerdir. Ugak ile yapilan seyahatlerde tatil uguslart igin talebin fiyat
esnekligi degeri -0,38, is ucuslari i¢in esneklik degeri  -0,18 oldugu, tren ile seyahatlerde
tatil icin esneklik degeri -1,20 ve is gezisi i¢in esneklik degeri  -0,50 oldugu sonucuna
ulagmuslardir."

Battersby ve Oczkowski (2000), 1992-1998 verileri yardimiyla Avustralya’daki
Sydney-Melbourne, Sydney-Brisbane, Sydney-Coolangatta ve Melbourne-Brisbane
sehirleri arasinda havayolu seyahatleri iizerine diagnostic test modeli ile talebin fiyat
esnekliklerini tahmin etmislerdir. Buna gore talebin fiyat esnekligi degerleri; Sydney-
Melbourne arasi indirimsiz smif i¢in -0.07, ekonomi smifi i¢in -0.81, is simnifi i¢in -0.10;
Sydney-Brisbane arasi indirimsiz sinif i¢in -0.59, ekonomi sinifi igin -1.68, is sinift i¢in -
0.58; Sydney- Coolangatta arasi indirimsiz sinif i¢in -0.46, ekonomi siifi icin -1.63, is

"' M.R. Straszheim, “Airline Demand Functions in the North Atlantic and Their Pricing Implications”
Journal of Transport Economics and Policy, Vol: 12, 1978, s. 179-195.

12 J. E. Anderson-M. Kraus, “Quality of Service and the Demand for Air Travel”, The Review of
Economics and Statistics, Vol: 63(4), 1981, s. 533-540.

3 R.A. Ippolito, "Estimating Airline Demand With Quality of Service Variables", Journal of
Transport Economics and Policy, Vol: 15(1), 1981, s. 457-464.

4'S. Glaister, “Some Characteristics of Rail Commuter Demand”, Journal of Transport Economics
and Policy, Vol: 17(2), 1983, s. 115-132.

'S T.H., Oum ve digerleri, “A Survey of Recent Estimates of Price Elasticities of Demand for
Transport”, World Bank Working Paper, Washington D.C. 1990, WPS359



sinifi i¢in -1.11 ve Melbourne-Brisbane arasi indirimsiz sinif i¢in 0.04, ekonomi sinifi i¢in -
0.21, is smifi icin -0.13 olarak bulunmustur.'®

Bruns vd. (2002), Havayolu yolculari igin talebin fiyat esnekligi ile ilgili yapilan
bu caligmada, bir meta-analiz uygulanmis ve fiyat esnekligi degerleri -3.20 ile 0.21 arasinda
degisen rakamlar elde edilmistir. Calismanin bir diger sonucu da Avrupa yolcularmin
Amerika ve Avustralya yolcularma gore fiyata daha az duyarli oldugunun tespiti
olmustur."”

Akgiingdr ve Demirel (2004), Ulasim politikalarimizin tarihsel gelisimi 1923-1950
aras1 ve 1950’den giiniimiize kadar olan donemler bazinda incelenmistir. Bu donemlere ait
kalkinma planlarinda ulastirma sektorlerinin yatirimlardan aldiklari paylar, yolcu ve yiik
trafigi rakamlarina deginilmistir. Karayolu ulasim aginin km olarak uzatilmasi yerine
nitelik olarak kalitesinin arttirilmasinin ayrica 6zellikle yiik tasimaciliginin deniz ve
demiryollarma aktariimasmnin gerekliliginden bahsedilmistir."®

Ceylan ve Haldenbilen (2005), Sehirlerarasi ulagim talebinin belirlenmesi igin
1980-2002 yillar1 arasindaki veriler yardimiyla genetik algoritma talep tahmin modelini
kullanmislardir. Ulagim talebini etkileyen bagimsiz degiskenler niifus, gelir ve arag sayisi
ve sahipli olarak bulunmustur. Genetik algoritmalar gelismekte olan {ilkelerde ulasim talep
modellerinin olusturulmasinda kullamlabilir bulunmustur."’

Ito ve Lee (2005) 11 Eyliil saldirilarinin uluslararast hava ulagim talebi iizerindeki
etkilerini Avustralya, Kanada, Avrupa, Japonya ve Amerika i¢in incelemislerdir. Bu
saldirilarinin genel olarak hava ulasimi talebini %15 ile %36,5 arasinda azaltti1 sonucuna
varmislardir.?’

Dogan vd. (2006), Atatiirk iiniversitesi 6grencilerinin sehirlerarasi ulagim talebini
incelemislerdir. Erzurum’dan il digina 6zel arag, otobiis, tren ve ucakla yapilan seyahatler
ele alinmis ve logit model kullanilarak tahminlerde bulunulmustur. Anket sonuglarina gore,
ogrenciler sehirlerarasi seyahatlerinde en ¢ok otobiisii, ikinci olarak ucagi kullandiklari,
tren ve 0zel ara¢ kullanimin ise oldukga diisiik oldugu belirlenmistir. Aile reisinin 6grenim
seviyesinin yiikselmesi, 6grencinin ailesinin ikamet ettigi yerlesim yerlerinin kdyden kente
dogru degismesi ve 6grenci gelirindeki artiglar ucak ile yolculugu talep etmeyi etkileyen

'8 B. Battersby-E. Oczkowski, “An Econometric Analysis of the Demand for Domestic Air Travel in
Australia”,  http//.www.brynmwr.com/  battersbyandoczkowski2000.pdf, Erisim  Tarihi
(10.05.2007)

'7 M. Brons ve digerleri “Price Elasticities of Demand for Passenger Air Travel: A Meta-Analysis”
http//.www.tinbergen.nl/discussionpapers/01047.pdf, Erisim Tarihi (03.05.2007).

'8 Akgiingor-Demirel, a.g.m., s. 423-430.

" Halim Ceylan-Soner Haldenbilen, “Schirlerarasi Ulasim Talebinin Genetik Algoritma ile
Modellenmesi”, iMO Teknik Dergisi, 2005, s. 3599-3618.

2 H. Ito-D. Lee, “Comparing the Impact of the September 11 Terrorist Attacks on U.S. Airline
Demand”, International Journal of the Economics of Business, Vol: 12(2), 2005, s. 225— 249.




Muammer YAYLALI*Onder DILEK

degiskenler olarak ¢ikmustir. Indirimli tarife ve 6grenci gelirindeki artigin normalden daha
fazla sayida yolculuk yapmasini sagladigi elde edilmistir.”'

Bu ¢alismanin baglica amaci, Erzurum’da hava ulagim talebinin yapisini ortaya
koymak, yolcularin sehirlerarasi seyahatlerde havayolu ulagimini tercih etmelerinde etkili
olan faktorleri tespit etmek ve bu faktorlerin tercihler iizerindeki etkilerinin yonii ve
biiyiikliigiinii arastirmaktir. Boylece elde edilen sonuglarin bu sektdrde hizmet veren gerek
miigteri sayisin1 artirmaya c¢alisan gerekse yeni hatlar agmak isteyen ve hatta bu sektore
yeni girmeyi planlayan havayolu sirketlerine yol gosterici olacag diistiniilmektedir.

Bu dogrultuda hazirlanan ¢aligma baglica dort bolimden olugmaktadir. Birinci
boliimde, konu hakkinda kisa bilgilere ve literatiir dzetine deginilmis; ikinci boliimde
model, degiskenler, yontem ve testler ile veri setine ait bazi tamimlayici istatistikler
verilmis, lglincii boliimde ayrintilariyla temel bulgular ortaya konulmus ve son bdliimde
yapilan analizde elde edilen sonuglar 6zetlenmistir.

2. Metodoloji

Arastirmada kullanilan veri seti, sehirlerarasi seyahat eden kisilere Subat-Nisan
2007 donemini kapsayan li¢ aylik siire icerisinde uygulanan anketlerden elde edilen yatay
kesit verilerinden olusmaktadir. Caligmanin anakiitlesi Erzurum il merkezindeki niifus olup,
2000 yili niifus sayimlarina gore 361.235°tir.”> Bu anakiitleyi temsil eden ve dolayisiyla
anket uygulanan 6rnek biiytkligi,

~ NP(1-P)Z?
"TIN-Dd+ PA-P) 2

M

formiiliinden yararlanarak bulunmustur.”> Bu formiilde; n 6rnek kiitle biiyiikligii,
N anakiitle biiyiikliigii, P havayolu ile seyahat etme olasiligi, /—P havayolu ile seyahat
etmeme olasilig1, o dnem diizeyi, Z %(1-a) diizeyindeki Z test degeri, d hata payidir.

En biiyiik ornekle calismak i¢in havayolu ile seyahat etme ve etmeme olasiliklari
0,5 olarak alinmistir. %5 6nem diizeyinde ve %5 hata payi ile anakiitleyi temsil eden 6rnek
biyikligi,

o 361235(0.5)(0.5)(1.96)°

= =384
(361235 —1)(0.05) +(0.5)(0.5)(1.96)>

olarak hesaplanmistir.

2! Yusuf Akan ve digerleri, “Atatiirk Universitesi Ogrencilerinin Sehirlerarast Ulagim Talebine Etki
Eden Faktorlerin Tespiti”, http://www.ekonometridernegi.org/bildiriler/o11s3.pdf, Erisim Tarihi
(10.05.2007).

22 http://www.maliye.gov.tr/deftardarhklar/erzurum/erzurumtarihi.html,  Erisim  Tarihi
(10.05.2007).

2 Taro Yamane, Statistics: An Introductory Analysis, Harper &Row, New York, 1967, s. 886,
aktaran Orhan idil, isletmeler icin Genel istatistik, Cilt: 1, Isletme Fakiiltesi Yayin No: 207,
Istanbul, 1989, s. 242.



Ankette kisilerin demografik 6zelliklerine iligkin sorular ile ugakla seyahat etme
ve etmeme nedenleriyle, cesitli ekonomik faktorlerin degismesi sonucu bireylerin ne yonde
hareket edeceklerini 6l¢meyi hedefleyen sorulara yer verilmistir. Eksik ve tutarsiz anketler
olabilecegi disiiniilerek 650 adet anket uygulanmigtir. Ancak bunlardan eksik ve tutarsiz
olan 81 anket ¢ikarilmis, geri kalan 569 anket degerlendirmeye almmistir.

Ik asamada SPSS programi yardimiyla ki-kare analizi yapilarak degiskenler
arasindaki iligkinin anlamli olup olmadig1 ortaya konulmustur. Daha sonra da, EViews
paket programi yardimiyla olusturulan bir logit model tahmin edilmis ve bu tahmin
sonuglarina dayali olarak yolcularin sehirlerarasi seyahatlerde havayolunu tercih etme
olasiliklar1 aragtirilmugtir.

Bagimli degiskenin iki sonuglu oldugu durumlarda gesitli bagimsiz degiskenlerle
bagimli degisken arasindaki iligkiyi ortaya koymak amaciyla dogrusal olasilik, probit ve
logit olmak iizere ikili tercih modelleri olusturulmaktadir. Dogrusal olasilik modelinde
(DOM) karsilagilan sorunlar1 ¢ézmek iizere probit modeline alternatif olarak logit model
olusturulmustur. Olusum siireci itibariyle probit modelle ayni olmasina karsilik, dayandigi
birikimli dagilim fonksiyonu (BDF) itibariyle probit modelden ayrilmaktadir. Oyle ki,
normal BDF’den tiiretilen probit modelin aksine logit model,

1 1
P = = 2
T N V0 @
bi¢imindeki lojistik BDF’den tiiretilmektedir. I; —oo ile +oo arasinda deger alirken, P; 0-1
arasinda deger alir ve P; ile I; arasinda dogrusal olmayan bir iliski bulunmaktadir. Burada P
incelenen olayin gerceklesme olasiligl, I iki sonuglu bagimli degiskendir. Bagimsiz
degisken k adet oldugunda,

1

P
L,-:ln(1 ’PJ=ﬂ0+ﬂ]X1+ﬂ2X2+....+,Bka+77i 3)

olur** Bu calismada P, / (1-P), seyahatlerde kullanilan ulasim araci olarak

ucagt tercih etme olasiliginin ugagi tercih etmeme (diger ulasim araclarini tercih etme)
olasiligia oranidir.

Logit modelde katsayilar dogrudan bagimsiz degiskenin olasilik {izerindeki
etkisini vermemektedir. Diger yandan, olasiligin bagimsiz degiskene gore degisme orani
sadece ilgili katsayiya (f) degil, ayn1 zamanda degisimin Sl¢iildiigii olasilifin diizeyine de
baghdir.” Yani,

dP.
—L =P (1-P.)P.
= RO-POB, @

1

dir. Bu da bu ¢alismada, bagimsiz degiskenlerdeki bir degisimin bireylerin havayolu tercih

* Hiiseyin Ozer, Nitel Degiskenli Ekonometrik Modeller: Teori ve Bir Uygulama, Ankara, Nobel
Yaylncﬂlk, 2004, s. 75.
2 Ozer (2004) a.gk., s. 77.
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olasilig1 iizerinde meydana getirecegi degisimi verir. Logit modelde sabit terim bagimsiz
degiskenler sifir oldugunda bireylerin havayolunu tercih etmelerinin log-olasilik orani
degerini verirken, egim katsayilari, bagimsiz degiskenlerdeki 1 birim degismeye karsilik
logitteki (L;) degismeyi vermektedir.”® Ayrica, logit model tahmin sonuglarina dayali olarak
bagimsiz degiskendeki yine 1 birimlik degisim karsisinda ihtimal oraninda meydana
gelecek yiizde degisim tespit edilebilir. Bu, egim katsayilarinin ters logaritmalarindan 1
¢ikartlip ve sonucun 100 ile ¢arpilmasiyla gerceklestirilir.

Bireylerin hava ulasimmi tercih edip etmemesinde bireylerin yasi, cinsiyeti,
medeni durumu, egitim seviyesi, meslegi, geliri ve seyahat harcamalarinin biit¢elerindeki
pay1 faktorlerinin etkili olabilecegi diisiintilmektedir. Yas disindaki biitiin degiskenlerimiz
nitel degisken olduklar i¢in 0 ve 1 degeri alan golge degiskenler (D;) ile temsil edilmistir.
Calismada EViews paket programi yardimiyla tahmin edilmek iizere olusturulan logit
modelde yer alan bagiml ve bagimsiz degiskenler asagidaki gibi tanimlanmustir:

UCAK =1 Yolcu havayolunu tercih ediyorsa
= 0 Aksi takdirde
YAS: Yolcunun yasi

D1 BAY =1 Yolcubay ise
=0 degilse

D2 EVLI =1 Yolcu evli ise
=0 degilse

Egitim durumu 5 grupta ele alinmigtir. Bunlari temsil eden ve smif sayisindan 1
eksik olan 4 kukla degisken kullanilmig (n-k = 5-1 = 4) ve lisansiistii egitim diizeyi temel
siif olarak kabul edilmistir.

D3 ILK =1 Yolcu ilkokul mezunu ise
=0 degilse

D4 ORT =1 Yolcu ortaokul mezunu ise
=0 degilse

D5 LISE =1 Yolcu lise mezunu ise

=0 degilse

D6 UNIV =1 Yolcu iiniversite mezunu ise

= 0 degilse

Meslek 7 grupta ele alinmistir. Bunlari temsil eden 6 kukla degisken kullanilmis
(n-k = 7-1 = 6) ve igsizler temel sinif olarak kabul edilmistir.

26 Damoda N. Gujarati, Temel Ekonometri, 3. Baski, istanbul, Literatiir Yaymecilik, 1999, s. 555,
(Cevirenler Umit Senesen- Giilay Giinliik Senesen).



D7 MEM =1 Yolcu memur ise
=0 degilse

D8 ESNF =1 Yolcu esnaf ise
=0 degilse

D9 SRBST =1 Yolcu serbest meslek sahibi ise

=0 degilse

D10 _ISCI =1 Yolcu is¢ci ise
=0 degilse

D11_EMEKL =1 Yolcu emekli ise
=0 degilse

D12 OGRENC =1 Yolcu &grenci ise
=0 degilse

Seyahat harcamalarinin biitgedeki pay1 5 grupta ele alinmistir. Bunlar1 temsil eden

4 kukla degisken kullanilmis (n-k = 5-1 = 4) ve seyahat harcamalarinin biitgedeki pay1 %41
veya daha fazla olanlar temel sinif olarak kabul edilmistir.

D13 10
=0
D14 11 2
arasinda ise =0
D15 21 3
arasinda ise =0
D16 31 4
arasinda ise =0

= 1 Seyahat harcamalarinin biitgedeki pay1 %10’a kadar ise
degilse

=1 Seyahat harcamalarinin biitgedeki payr  %11-%20

degilse

=1 Seyahat harcamalarmin biitcedeki payr %21-%30
degilse

=1 Seyahat harcamalarmin biitgedeki payr %31-%40
degilse

Bireylerin aylik kisisel geliri 5 grupta ele alinmigtir. Bunlar temsil eden 4 kukla
degisken kullanilmig (n-k = 5-1 = 4) ve aylik geliri 2001 TL veya daha fazla olanlar temel
sinif olarak kabul edilmistir.

D17_500
=0
D18 501
=0
D19 1001
=0
D20 _1501

=1 Yolcunun kisisel geliri -500 TL ise

degilse

=1 Yolcunun kisisel geliri 501-1000 TL arasinda ise
degilse

=1 Yolcunun kisisel geliri 1001-1500 TL arasinda ise
degilse

=1 Yolcunun kisisel geliri 1501-2000 TL arasinda ise
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=0 degilse
bi¢iminde tanimlanmuslardir.

Calismada kullanilan logit model En Yiiksek Olabilirlik (Maximum Likelihood,
ML) yontemi ile tahmin edilmistir. En yiiksek olabilirlik yontemi (EYO) ile tahmin edilen
logit modelinde katsayilarin tamaminin veya bir kisminin anlamliligini test etmek igin
Olabilirlik Oramt (likelihood ratio, LR) testi uygulanmig ve uyum iyiligini dlgmede ise
McFadden-R? degeri dikkate almmugtir.! Olabilirlik Oran1 Testine dayal olarak gelistirilen
McFadden-R? degeri, uyumun iyiligini 6lgmede en yaygin kullanilan dlgiilerden biridir.”
Tim bagimsiz degiskenlerin tek tek Z test istatistigine ait olasilik (P) degerlerine bakilacak
eger bu P degerleri belirlenen 6nem diizeyinden (o = 0,05) kiiclik ise (P < 0.05) istatistiki
bakimdan anlamli olduklart sonucuna varilacaktir. Olabilirlik orani test istatistigi degeri de
belirlenen 6nem diizeyinden (%5) kiigiik ise (LR stat < 0.05) modelin bir biitiin olarak
anlaml1 oldugu sonucuna varilacaktir.

3. Temel Bulgular

Aragtirmanin bu boliimiinde ankete katilan bireylere ait verilerin yer aldigi
orneklem ozellikleri ile yapilan ki-kare analiz sonuglarina deginilmistir. Son olarak
uygulanan logit modele ait sonuglar iizerinde durulmustur.

3.1. Orneklem Ozellikleri

Anket uygulanan yolculara ait orneklem Ozellikleri Tablo 3.1°de verilmistir.
Tabloya gore; ankete katilan 569 kisinin, %71°i (402 kisi) bay, %29’u (167 kisi) bayandr.
Yas’a bakildiginda yolcularin %55°1 18-30, %27°si 31-43, %131 44-56 ve %5°1 57-69 yas
grubunda iken, bunlarin %51°1 (290 kisi) evli, %49’u (279 kisi) bekardir. Sehirlerarasi
seyahatlerde bulunan yolcularin %10’u (54 kisi) ilkokul, %10°u (54 kisi) ortaokul, %22’si
(125 kisi) lise, %50’si (292 kisi) tliniversite, %8’1 (44 kisi) lisansiistii mezunu bireylerden
olusmaktadir. Meslek durumuna bakildiginda bireylerin %26’s1 (151 kisi) memur, %15’
(84 kisi) esnaf, %20°si (115 kisi) serbest meslek, %7’si (39 kisi) is¢i, %5°1 (27 kisi) emekli,
%24°1(137 kisi) Ogrenci ve %3’l (16 kisi) igsiz bireylerdir. Yolcular kisisel gelirleri
acisindan incelendiginde %29’u (168 kisi) 500 TL ve alt1, %26’s1 (146 kisi) 501-1000 TL,
%29’u (164 kisi) 1001-1500 TL, %9u (51 kisi) 1501-2000 TL, %7’si (40 kisi) 2001 TL ve
daha iizerinde aylik gelire sahip bireylerden olusmaktadir. Ankete katilan bireylerin %5’
(27 kisi) 500 TL ve alt1, %281 (160 kisi) 501-1000 TL, %27’si (155 kisi) 1001-1500 TL,
%16’s1 (91 kisi) 1501-2000 TL, %241 (136 kisi) 2001 TL ve daha iizerinde aylik aile
gelirine sahiptirler. Yolcularin %48’inin (271 kisi) ucakla, %35’inin (199 kisi) otobiisle,
%]11’nin (64 kisi) trenle ve %6’sinin (35 kisi) 6zel otomobili ile seyahat ettikleri
belirlenmistir. “Yilda ne kadar siklikla seyahat edersiniz” sorusuna ankete katilan
bireylerin, %1°1 (8 kisi) hi¢, %27’si (154 kisi) nadiren, %45°1 (254 kisi) ara sira, %22’si
(124 kisi) sik sik ve %5’1 (29 kisi) silirekli yamitini vermistir. Yillik seyahat
harcamalarinizin biitgenizdeki pay1 yaklasik olarak ne kadardir” sorusuna ise bireylerin
%541 (308 kisi) %10 ve alt1, %29’u (167 kisi) %11-%20, %131 (72 kisi) %21-%30, %3’

! R. S. Pindyck-D.L. Rubinfeld, Econometric Models and Economic Forecasts, 3" Ed., McGraw-
Hill, Inc., New York,1991, s. 281.

2 F. Windmeijer, “Goodness of Fit Measures in Binary Choice Models”, Econometric Reviews,
1995, s. 101-116.
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(15 kisi) %31-%40 ve %11 (7 kisi) %40 veya daha fazla yanitin1 vermistir. “Erzurum’dan
hangi illere ucus olmasini isterdiniz?” sorusuna 569 bireyden 529’u cevap vermistir.
Bunlarin %23.4°1 (124 kisi) Bursa, %13.2°si (70 kisi) Adana, %12.8’1 (67 kisi) Samsun,
%9.8’1 (52 kisi) Denizli, %9.8’1 (52 kisi) Konya, %31°1 (164 kisi) diger illere ugus olmasini
istediklerini ifade etmislerdir.

Tablo 3.1: Orneklem Ozellikleri (Demografik Ozellikler)

Degiskenler Sayi % Degiskenler Say1 %
Cinsiyet Kisisel Gelir (TL)

Bay 402 71 -500 168 29
Bayan 167 29 501-1000 146 26
Yas 1001-1500 164 29
18-30 312 55 1501-2000 51 9
31-43 154 27 2001+ 40 7
44-56 74 13 Aile Geliri (TL)

57-69 29 5 -500 27 5
Med. Dur. 501-1000 160 28
Evli 290 51 1001-1500 155 27
Bekar 279 49 1501-2000 91 16
Egit. Dur. 2001+ 136 24
Tlkokul 54 10 Ulasim Araci

Ortaokul 54 10 Ucgak 271 48
Lise 125 21 Otobiis 199 35
Universite 292 51 Tren 64 11
Lisansiisti 44 8 Ozel Oto 35 6
Meslek Sey. Har. Biit. Pay1

Memur 151 26 -%10 308 54
Ogrenci 137 24 %11-%20 167 29

S. Meslek 115 20 %21-%30 72 13
Esnaf 84 15 %31-%40 15 3

Isci 39 7 %41+ 7 1
Emekli 27 5 Ug. OL ist. iller

Issiz 16 3 Bursa 124 234
ooyanat Adana 70 132
Stirekli 29 5 Samsun 67 12.8
Sik Sik 124 22 Denizli 52 9.8
Ara Sira 254 45 Konya 52 9.8
Nadiren 154 27 Diger 164 31

Hig 8 1

3.2. Tliski Olgiileri (Ki-kare Analiz) Sonuglar
Ki-kare testi ve bazi iliski 6l¢iileri kullanilarak yapilan analiz sonuglarina goére;

1- Yolcu gelirleri ile iligkili faktorler: Gelir ile seyahat siklig1 arasinda ¢ok anlamli
bir iliski oldugu (3 = 59,973; sd = 16; P = 0,000 < 0,01) ve yiiksek gelirli bireylerin diisiik

11
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gelirli bireylere gore daha fazla seyahat ettikleri belirlenmistir. Gelir ile seyahat amact
arasinda ¢ok anlamli bir iliski oldugu (x* = 56,767; sd = 20; P = 0,000 < 0,01) ve yiiksek
gelir grubundakilerin genelde tatil ve is gezisi amach, diisiikk gelir grubundakilerin ise
genelde tatil ve aile-akraba ziyareti amacl seyahat ettikleri tespit edilmistir.

Gelir ile bilet fiyatlarinin nasil bulundugu iliskisi irdelenmis ve aralarinda anlamli
bir iliski ortaya ¢ikmustir (x2 =37,717; sd = 16; P = 0,002 < 0,01). Buna gore diisiik gelirli
bireylerin bilet fiyatlarin1 genelde pahali, yiiksek gelirli bireylerin ise genelde normal ve
ucuz buldugu gozlenmistir. Gelir ile ucak bilet fiyatlarinin artmasi sonucu nasil bir yol
izlenecegi arasindaki iliski irdelendiginde ¢ok anlamli bir iliski ortaya ¢ikmus (> = 52,737;
sd = 16; P = 0,000 < 0,01) ve diisiik gelirli bireylerin ugak ile seyahatlerini azaltacaklari
veya diger ulasim araglarina yonelecekleri, yliksek gelirli bireylerin ise ugak ile
seyahatlerine devam edecekleri belirlenmistir. Gelir ile diger ulagim araglarinda fiyat
indirimleri olmasi sonucu tercihlerin hangi yonde degisecegi irdelendiginde, aralarinda ¢ok
anlamli bir iliski oldugu (y* = 24,856; sd = 8; P = 0,002 < 0,01) ve yiiksek gelirli bireylerin
genelde ugak ile seyahat etmeye devam edecekleri buna karsin diisiik gelirli bireylerin
yarisinin fiyat1 diigen ulagim aracia yonelecekleri veya ucak ile seyahatlerini azaltacaklari
belirlenmistir.

Gelir ile bilet fiyatlarinin nispeten diisiikk olmasinin havayolu tercihini nasil
etkiledigi arasinda anlamli bir iligski bulunmustur ()(2 =27,961; sd = 16; P = 0,032 < 0,05).
Ayrica gelir ile erken rezervasyon indiriminin havayolu tercihini nasil etkiledigi arasinda
anlaml bir iliski bulunmus (x* = 34,671; sd = 16; P = 0,004 < 0,01) ve her ikisinin de tiim
gelir diizeylerindeki bireylerin havayolu tercihlerini olumlu ydnde etkiledigi tespit
edilmistir. Gelir ile diger kampanya ve indirimlerin havayolu tercihlerindeki iliskisi
irdelendiginde anlamli sonuglar vermis (xz =30,329; sd =16; P =0,016 <0,05) ve ozellikle
diisiik gelirli bireylerin tercihlerinde etkili oldugu ve gelir seviyesi yiikseldik¢e etkisinin
azaldig1 belirlenmistir. Gelir ile personelin hizmet ve kalitesinin havayolu tercihlerindeki
etkisi incelenmis ve anlamli bir iliski bulunmustur (xz =31,237;sd =16, P = 0,013 <0,05).
Ozellikle yiiksek gelirli bireyler igin personelin hizmet ve kalitesinin 6nemli oldugu
sonucuna varilmistir. Gelir ile gelir artisinin havayolu ulasimma etkisi irdelenmis ve
anlamli bir iliski bulunmus (x> = 48,176; sd = 16; P = 0,000 < 0,01) ve hem diisiik gelirli
hem de yiiksek gelirli bireyler igin gelir artisinin havayolu tercihini olumlu ydnde
etkileyecegi tespit edilmistir.

2- Yolcularin meslekleri ile iliskili faktorler: Meslek ile seyahat amaci arasinda
¢ok anlaml bir iliski oldugu (y*> = 95,280; sd = 30; P = 0,000 < 0,01) ve dgrenci ile
memurlarin genelde tatil ve aile (akraba) ziyareti amaciyla, is¢i ile serbest meslek
sahiplerinin genelde ig gezisi amaciyla, esnaflarin genelde is gezisi ve aile (akraba) ziyareti
amactyla, emeklilerin ise genelde aile (akraba) ziyareti amaciyla seyahat ettikleri
belirlenmistir.

Meslek ile ucak bilet fiyatlarinin nasil oldugu arasinda anlamli bir iligki
bulunmustur (x2 =40,718; sd = 24; P = 0,018 < 0,05). Buna gore 6grencilerin, emeklilerin,
iscilerin ve igsizlerin genelde ugak bilet fiyatlarini pahali bulduklari, memurlarin, esnaflarin
ve serbest meslek sahiplerinin ise normal bulduklar tesit edilmistir. Meslek ile bilet
fiyatlarinin uygun olmasi (x2 = 38,028; sd = 24; P = 0,04 < 0,05), erken rezervasyon
indirimlerinin (x* = 45,205; sd = 24; P = 0,006 < 0,01) ve personelin hizmet kalitesinin (y”
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=37,536; sd = 24; P = 0,039 < 0,05) havayolu ulagimini tercih etkisi aralarindaki iliskiler
irdelenmis ve tiim meslek sahipleri igin, olumlu katkisi oldugu sonucuna ulasilmistir.
Meslek ile zamaninda kalkis-varis iligkisi incelendiginde (x2 =40,507;sd=24;P=0,019 <
0,05) en c¢ok memur, esnaf, serbest meslek ve is¢ilerin tercihlerinde etkili oldugu
saptanmustir. Prestij etkisinin en ¢ok isgilerin havayolu ulagimini tercih etmelerini etkiledigi
(x2 =51,766; sd = 24; P = 0,001 < 0,01), diger meslek sahiplerinin tercihleri {izerinde fazla
etkili olmadig tespit edilmistir.

3- Seyahat edilen havayolu sirketini tercih etme nedeni ile iliskili faktorler: Bilet
fiyatlar1 uygunlugunun basta Pegasus ve Onur Air olmak iizere hemen hemen biitiin
havayolu sirketlerinin tercih edilmesinde etkili oldugu (x> = 50,636; sd = 16; P = 0,000 <
0,01); sirketin marka oldugu igin tercih edilmesinde THY’yi tercih edenlerin en yiiksek
oranda oldugu, daha sonra sirastyla Onur Air, Sun Express ve Pegasus’un geldigi (x* =
44,636; sd = 16; P = 0,000 < 0,01) belirlenmistir.

Diger havayollarina gére THY nin tercih edilmesinde konforun etkisinin daha
yiiksek oranda etkili oldugu (3> = 57,793; sd = 16; P = 0,000 < 0,01), servis (ikram)
zenginliginin en ¢ok THYyi, en az Pegasus ve Sun Express’i tercih etmede etkili oldugu
(x* = 30,067; sd = 16; P = 0,018 < 0,05) saptannustir. Personelin hizmet kalitesi agisindan
sirastyla THY, Onur Air ve Pegasus’un tercihinde etkili oldugu (y* = 26,865; sd = 16; P =
0,043 < 0,05) belirlenmistir.

Diger kampanya ve indirimler arasindaki iliskinin sonuglarmna bakildiginda (x> =
40,150; sd = 16; P = 0,001 < 0,01), en ¢cok Pegasus’un tercihinde olmak {izere, biitiin
havayolu sirketlerinin tercihini olumlu yonde etkiledigi, gidilecek yere bagka firmanin
olmamasinin en ¢ok Sun Express’i tercih etmeyi etkiledigi, diger havayollariin tercihinde
pek etkili olmadigi ()(2 =65,991; sd = 16; P = 0,000 < 0,01) belirlenmistir.

4- Seyahat edilen ulasim aract ile iliskili faktorler; Ulasim araci ile meslek
arasinda anlamli bir iliski bulunmustur (%> = 103,257; sd = 21; P = 0,000 < 0.01). Buna
gore ucakla daha ¢cok memur ve serbest meslek sahiplerinin, otobiisle daha ¢ok 6grenci ve
emeklilerin, tren ile en ¢ok is¢i ve dgrencilerin ve 6zel otomobil ile daha ¢ok esnaf ve
memurlarin seyahat ettikleri belirlenmistir.

Ulasim arac1 ile gelir arasinda mutlak anlaml bir iligki bulunmus (xz =106,512;
sd = 12; P = 0,000 < 0,01) ve diisiik gelirli bireylerin daha ¢ok tren ve otobiisle, yiiksek
gelirli bireylerin daha ¢ok ucak ve 6zel otomobil ile seyahat ettikleri belirlenmistir. Ulagim
aract ile seyahat siklig1 arasinda mutlak anlamli bir iliski oldugu (3 = 32,589; sd = 12; P =
0,001< 0,01), ugak ve otobiis ile seyahat edenlerin, tren ve 6zel otomobil ile seyahat
edenlere gore daha sik seyahat ettikleri goriilmiistiir.

Ulasim araci ile gelirde meydana gelecek 6nemli bir oranda artig olmasi karsisinda
ucak ile seyahat etmeye yonelme arasinda anlamli bir iliski bulunmus (x* = 17,920; sd = 8;
P =0,022 < 0,05), otobiis ve tren ile seyahat edenlerin biiyiik cogunlugunun, 6zel otomobili
ile seyahat edenlerin ise yarisinin gelirlerinde 6nemli bir artis meydana geldiginde ugak ile
seyahat etmeye yonelecekleri tespit edilmistir.

13
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3.3. Logit Model Sonuclari

Yolcularin sehirlerarasi seyahatlerinde havayolunu tercih etmelerinde etkili oldugu
diisiiniilen 21 bagimsiz degiskenle olugturulan bir logit modelin EYO yontemiyle
tahmininden elde edilen sonuglar Tablo 3.2’de sunulmustur.

14



Tablo 3.2: Logit Model Sonuclar1 (ilk Model)

Bagimli Degisken: ULA_ ARAC

Metod: ML - Binary Logit

Bagimsiz Degiskenler

D1_BAY
D2 EVLI

D3 ILK

D4 ORT

D5 LISE
D6_UNIV
D7 MEM
D8_ESNF

D9 SRBST
D10_ISCI
D11_EMEKL
D12_OGRENC
DI13_10
D14 11 2
D15 21 3
D16 31 4
D17 500
D18_501

D19 1001
D20 1501
YAS

C

Bagimli Degiskenin Ort.
Regresyon Stan. Hatas1

Hata Kareler Toplam1

Log Olabilirlik

Kisith Log Olabilirlik

Olabilirlik Oram
(sd=21)

Olabilirlik Oran1 P Deg.
Bagimli Degisken 1
Degerli Gézlem Sayis1
Bagimli Degisken 0
Degerli Gozlem Sayisi

Katsay1

-0.363296
0.027176
-0.669949
-0.569110
-0.615682
-0.315085
1.529820
1.993423
1.416257
0.424466
1.222715
0.386569
-0.783715
-0.992642
-0.864013
-0.459062
-1.819983
-1.904753
-1.735082
-0.192249
-0.028467
2.692687
0.476274
0.466752
119.1680
-344.3580
-393.7599

98.80372
4.69E-12
298

271

St. Hata

0.222564
0.284708
0.575588
0.553925
0.470782
0.409171
0.720293
0.728010
0.713566
0.786722
0.879759
0.719204
0.921614
0.928456
0.945490
1.094068
0.563580
0.495886
0.476344
0.559198
0.015200
1.391709

Bagimli Degigken St. Sap.

Z istatistigi
-1.632322
0.095451
-1.163938
-1.027414
-1.307787
-0.770057
2.123885
2.738180
1.984758
0.539538
1.389830
0.537495
-0.850372
-1.069132
-0.913825
-0.419592
-3.229322
-3.841108
-3.642498
-0.343794
-1.872863
1.934806

Akaike Bilgi Kriteri

Schwarz Kriteri

Hannan-Quinn Kriteri
Ort. Log Olabilirlik

McFadden R? Degeri

Toplam
Gozlem Sayist

P degeri

0.1026
0.9240
0.2444
0.3042
0.1909
0.4413
0.0337
0.0062
0.0472
0.5895
0.1646
0.5909
0.3951
0.2850
0.3608
0.6748
0.0012
0.0001
0.0003
0.7310
0.0611
0.0530
0.499876
1.287726
1.455679
1.353261
-0.605199

0.125462

569
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Tablo 3.2°deki P degerlerini dikkate aldigimizda; memur, esnaf, serbest meslek,
gelir seviyesi 500 TL ve alti, gelir seviyesi 501-1000 TL arasi ve gelir seviyesi 1001-1500
TL arast degiskenlerinin %5 ve yas ile sabit terim degiskenlerinin ise %10 6nem diizeyinde
istatistiki bakimdan anlamli olduklar1 tespit edilmistir. Istatistiki bakimdan anlamsiz olan
degiskenler modelden dislanarak anlamli olan degiskenler ile model tekrar tahmin edilmis
ve bu tahmin sonuglart da Tablo 3.3’te verilmistir.

Tablo 3.3: Logit Model Sonuclar1 (Nihai Model)

Bagimli Degisken: ULA ARAC

Metod: ML - Binary Logit

Bagimsiz I -
Degiskenler Katsay1 St. Hata  Z Istatistigi P degeri
D7 MEM 1.184480 0.295100 4.013825 0.0001
D8 ESNF 1.295168 0.321300 4.031019 0.0001
D9 SRBST 0.730540 0.290501  2.514759 0.0119
D17 500 -1.705105 0.400189  -4.260750  0.0000
D18 501 -1.830338 0.332097 -5.511449  0.0000
D19 1001 -1.658022 0.323730 -5.121616  0.0000
YAS -0.028166 0.010055 -2.801081  0.0051

C 1.607031 0.535343  3.001874 0.0027
Bagimli Degiskenin 0476274 Bagimli Degigken 0499876
Ortalamasi St. Sapmasi

pegresyon Sndart 0464849 Akaike Bilgi Kriteri 1256742
Hata Kareler Toplam 121.2233 Schwarz Kriteri 1.317816
Log Olabilirlik -349.5431 Hannan-Quinn Kriteri 1.280573
Kisith Log Olabilirlik -393.7599 Ort. Log Olabilirlik -0.614311
Olabilirlik Oran1 (sd =7) 88.43360 McFadden R? Degeri 0.112294
Olabluhrl.lk Oraninin 299E-16

P Degeri

Bagimli Degisken 1 .

Degerli Gozlem Sayisi 298 Toplam Gozlem Sayis1 569
Bagimli Degisken 0

Degerli Gozlem Sayisi

Tablo 3.3’teki logit model tahmin sonuglarini istatistiki bakimdan analiz
ettigimizde, modeldeki tim degiskenlerin Z test istatistigine ait P degerleri, %5 6nem
diizeyinde istatistiki bakimdan anlamli olduklarini (P < 0.05) ortaya koymaktadir.
Olabilirlik Oran1 (OO) test istatistigi modeldeki tiim katsayilarin %5 onem diizeyinin
altinda anlamli oldugunu gdstermektedir. (OO i¢in P < 0.05). Ayrica, uyumun iyiligini
gosteren McFadden-R? degeri %11.23 olarak bulunmustur.
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Bagimsiz degiskenlerin katsayilarinin ters logaritmalar1 alindiginda referans
grubuna gore hava ulagimi tercihlerindeki farkliliklari belirlenebilir. Buna gore; memurlarin
igsizlere oranla 3.269 kat, esnaflarin issizlere oranla 2.651 kat, serbest meslek sahiplerinin
igsizlere oranla 2.076 kat daha hava ulagimmi tercih ettikleri sdylenebilir. Gelir
degiskenlerine ait katsayilarin isaretleri negatiftir. Bu da referans grubu olan 2001 TL veya
iizeri gelir grubuna gore diger gelir gruplarinin hava ulasimina olan tercihlerinin daha az
oldugunu yani gelir azaldik¢a hava ulagimina olan tercihin azaldigini gostermektedir.

Bagimsiz degiskenlerin belirli degerleri i¢in bir olayin olasilik oranni [P/(1-P)]
degil de, bu olayin kendi olasiligin1 (P) tahmin etmek miimkiindiir. Bunun i¢in 6ncelikle
katsay1 tahmincileri elde edilir ve esitlik (2) ¢oziilerek sonug bulunur.! Bu sekilde bulunan
farkli yas, gelir ve meslek gruplarindaki yolcularin hava ulagimi tercih olasiliklar: agagidaki
Tablo 3.4’te verilmektedir.

Tablo 3.4: Farkhh Yas, Gelir ve Meslek Gruplarindaki Yolcularin Hava
Ulasim Tercih Olasiliklar: (%)

Yas Meslek Gelir Gruplan
Gruplar -500 TL 501-1000 TL 1001-1500 TL
Memur 61.5 58.4 62.6
22 Esnaf 64.0 61.1 65.1
Serbest 50.3 47.1 514
Memur 54.6 51.4 55.7
32 Esnaf 57.3 54.2 58.5
Serbest 433 40.2 44.5
Memur 47.6 44 4 48.7
42 Esnaf 50.3 47.2 51.5
Serbest 36.5 33.7 37.6
Memur 40.6 37.6 41.7
52 Esnaf 433 40.3 44.5
Serbest 30.3 27.7 31.3
Memur 34.0 31.3 35.1
62 Esnaf 36.6 33.7 37.7
Serbest 24.7 22.4 25.6

Tablo 3.4 incelendiginde, yas arttikca hava ulagimimi tercih etme olasiliginin
azaldig1 goriilmektedir. Her meslek grubu i¢in de bu durum gegerlidir. Ornegin, 32 yasinda
olan ve geliri 501-1000 TL arasindaki bir memurun hava ulasimimi tercih etme olasiligt
%51.4 iken, ayn1 gelir diizeyinde 52 yasindaki bir memurun hava ulasgimim tercih etme
olasilig1 %37.6°dwr. Yine, 22 yasinda ve geliri 1001-1500 TL arasindaki bir esnafin hava
ulasimini tercih etme olasilig1 %65.1 iken, ayni gelir diizeyinde 62 yasindaki bir esnafin
hava ulagimini tercih etme olasilif1 %37.7°dir. Mesleklere gore hava ulasimini tercih etme
olasiliklar1 incelendiginde ise, her yas ve gelir grubunda esnaflar birinci, memurlar ikinci ve
serbest meslek sahipleri iigiincii sirada yer almaktadir. Ornegin 42 yas, 501-1000 TL gelir

"Ozer, a.gk., 5.197
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grubu incelendiginde %47.2 ile esnaflar ilk sirada, %44.4 ile memurlar ikinci ve %33.7 ile
serbest meslek sahipleri iiciincli siradadir. Ayrica, her yas ve meslek grubu icin gelir
seviyesi yliksek olanlarm hava ulasimini tercih etme olasiliklarinin daha fazla oldugu
goriilmektedir. Ornegin 52 yasinda ve geliri 501-1000 TL arasinda olan bir memurun hava
ulagimini tercih etme olasiligt %37.6 iken, ayni1 yasta ve geliri 1001-1500 TL arasinda olan
bir memurun hava ulagimini tercih etme olasiligt %41.7°dir. Ayn sekilde 32 yasinda ve
geliri 501-1000 TL arasinda olan bir serbest meslek sahibinin hava ulasimini tercih etme
olasilig1 %40.2 iken, ayn1 yasta ve geliri 1001-1500 TL arasinda olan bir serbest meslek
sahibinin hava ulagimini tercih etme olasilig1 %44.5’tir.

Logit modelde katsayilar dogrudan bagimsiz degiskenin olasilik iizerindeki
etkisini vermemektedir. Olasili§in bagimsiz degiskene gore degisme orani sadece ilgili
katsayitya (f) degil, ayn1 zamanda degisimin Ol¢iildiigii olasiliin diizeyine de baglidir.
Esitlik (5) yardimiyla, bagimsiz degiskenlerdeki bir degisimin hava ulagimini tercih
olasilig1 iizerinde meydana getirecegi degisimler incelenmistir. Farkli gelir ve meslek
gruplarindaki yolcularin hava ulagimi tercih olasiliklarindaki degisimler Tablo 3.5°te
verilmektedir.”

Tablo 3.5: Farkh Gelir ve Meslek Gruplarindaki Yolcularin Hava Ulasim
Tercih Olasiliklarindaki Degisim (%)

Yas Meslek Gelir Gruplan
Gruplarn  -500 TL 501-1000 TL 1001-1500 TL
AMemur  0.293 0.295 0.292
AYas -0.00698 -0.00703 -0.00694

32 AEsnaf 0.316 0.321 0.314
AYas -0.00698 -0.00699 -0.00683
ASerbest  0.179 0.175 0.180
AYas -0.00691 -0.00677 -0.00695

Tablo 3.5’e bakildiginda, 32 yasindaki bir igsizin ¢esitli gelir diizeylerine sahip
memur, esnaf ya da serbest meslek sahibi olmasi halinde hava ulasimini tercih etme
olasiligmin daima artacagimi gérmekteyiz. Ornegin, 32 yasindaki bir issizin 1001-1500 TL
gelir seviyesine sahip esnaf olmasi halinde hava ulagimini tercih etme olasiligi 0.314
artacaktir. Ayrica hangi gelir grubuna sahip olursa olsun ve tiim meslek sahiplerinin yaslari
artiginda hava ulagimini tercih etme olasiliginin azaldigini gérmekteyiz. Ornegin ayhik
ortalama geliri 501-1000 TL arasinda olan bir serbest meslek sahibi 1 y1l yaslandiginda
hava ulagimini tercih etme olasilig1 0.00677 azalacaktir.

4. Sonuc¢

2003 yilinda i¢ hat uguslarinda 6zel havayolu isletmelerine yonelik kisitlamalarin
kaldirilmasiyla ve devlet tarafindan siibvanse edilmesiyle birlikte i¢ hatlarda hizmet sunan
havayolu sirketleri artmustir. Bilet fiyatlarinin diismesiyle birlikte hava ulagimina olan talep

2 Hesaplamalarda yas i¢in drneklem ortalamasi olan 32 dikkate alinmustir.

18



artmis, bu da yeni havayolu sirketlerinin ugusa baslamasina, mevcut firmalarin yeni hatlar
acmasina ve ucus olan yerlere yonelik sefer sayilarmi artirmalarina sebep olmustur. Yeni
hat agmak veya mevcut hatlara ugus sayilarini arttirmak isteyen firmalar i¢in o hatlardaki
talebin bilinmesi olusturacaklari politika agisindan yararli olacaktir.

Bu ¢aligmanin amaci, Erzurum’da hava ulasim talebinin yapisini ortaya koymak,
yolcularin sehirlerarast seyahatlerde havayolu ulasimmni tercih etmelerinde etkili olan
faktorleri tespit etmek ve bu faktorlerin tercihler iizerindeki etkilerinin yonii ve
biiylikligiinii arastirmaktir. Boylece elde edilen sonuglarinin bu sektérde hizmet veren
gerek miigteri sayisini artirmaya calisan gerekse yeni hatlar agmak isteyen ve hatta bu
sektdre yeni girmeyi planlayan havayolu sirketlerine yol gosterici olacagi diistiniilmektedir.

Uygulanan logit model sonuglarina goére; memur, esnaf, serbest meslek, gelir
seviyesi 500 TL ve alt1, gelir seviyesi 501-1000 TL aras1 ve gelir seviyesi 1001-1500 TL
aras1 degiskenlerinin %5 ve yas ile sabit terim degiskenlerinin ise %10 6nem diizeyinde
istatistiki bakimdan anlamli olduklari tespit edilmistir.

Meslek igin referans grubu olarak issizler alinmistir. Buna gdre; memurlarin
igsizlere oranla 3.269 kat, esnaflarin issizlere oranla 2.651 kat, serbest meslek sahiplerinin
igsizlere oranla 2.076 kat daha hava ulasimini tercih ettikleri tespit edilmistir. Gelir igin
referans grubu olarak 2001 TL veya {izeri gelir grubu alimmistir. Gelir degiskenlerine ait
katsayilarin isaretleri negatiftir. Bu da; referans grubu olan 2001 TL veya iizeri gelir
grubuna gore diger gelir gruplariin hava ulagimi tercihlerinin daha az oldugunu yani gelir
azaldikca hava ulasimu tercihin azaldigini gostermistir.

Son olarak; seyahat eden yolcularin yasi arttikca hava ulagimimi tercih etme
olasiliginin azaldig1 belirlenmistir. Bu durumun her meslek sahibi ve her gelir diizeyi i¢in
gecerli oldugu da tespit edilmistir. Ayni meslek sahiplerinin yaslari artikga ucak ile
seyahatlerinin azaldigi, ayni gelir diizeyindeki bireylerin yaslar1 arttikga ucak ile
seyahatlerinin azaldig1 belirlenmistir.
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