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ABSTRACT

The aim of this study is to find out which factors are influential
in company preferences of people concerning airway trans-
portation and how these factors are influential. Multinomial
Logit model was employed to reach this aim.The findings re-
vealed that affordability of tickets, early reservation discounts,
comfort of companies, direct flight options, and the compa-
ny’s being a government property, richness of offerings, aver-
age personal income and attitude of the person against the
risk factors were influential in their company preferences.
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1. GiRIS

Ulastirma; kisilerin, esyalarin, hizmetlerin ve bil-
gilerin ekonomik, hizli ve giivenli olarak, fayda sag-
layacak sekilde yer degistirmesidir. Ulasim, tlkelerin
kalkinmishk dizeyinin belirlenmesinde 6nemli bir
gostergedir. Diinyada yolcu ve yiik tasinmasinda ula-
sim tlrlerinden yalniz bir tanesini kullanan ulke nere-
deyse yoktur. Hemen her llkede karayolu, demiryolu,
havayolu ve denizyolu tasimacihiginin birkagindan
yararlanilmaktadir (Dilek, 2007: 1).

Hiz, konfor ve glvenlige iliskin talep ve ihtiyac-
lar, ulasim sistemlerinde bir cesitlenmeyi berabe-
rinde getirmektedir. Bu ¢esitlenme ayni zamanda
ulagim sistemleri arasinda biyuk bir rekabeti de te-
tiklemekte, Ulkeler bu rekabette Ustlin gelebilmek
amaciyla bu alandaki yatirimlarini arttirmaktadirlar.
Temel ulasim sistemlerinden birini teskil eden ha-
vayolu ulasimi, diger ulagim sistemlerine gore sahip
oldugu Ustlnlikler dolayisiyla her gecen giin daha
fazla tercih edilmeye devam etmektedir. Bu gelisme
sadece uluslararasi tasimada degil ayni zamanda tlke

OZET

Bu calismanin amaci; havayolu seyahatleri sirecinde bireylerin
firma tercihinde hangi faktorlerin etkili oldugunu ve bu faktérlerin
nasil bir etki yarattigini belirlemektir. Bu amaca ulasmak igin
Coklu Logit Modeli kullanilimistir. Elde edilen bulgulara gore bilet
fiyatlarinin uygunlugu, erken rezervasyon indirim secenekleri,
firmalarin konfor durumu, aktarmasiz ucus secenekleri, firmanin
kamu mali olmasi, servis ikram zenginligi, kisisel ortalama gelir
ve bireyin risk faktoriine karsi tutumunun firma tercih etme
stirecinde etkili oldugu belirlenmistir.

Anahtar Kelimeler: Havayolu Firma Tercihi, Ulastirma Sektor,
Multinomial Logit Model, Adnan Menderes Havalimani

ici ulastirmada da belirgin bir hal almaya baglamis
bulunmaktadir(Bakirci, 2012: 340).

Ekonomik sinirlarin neredeyse tamamen ortadan
kalktigi dunya pazarlarinda, basarlyi yakalamanin
en onemli kosulunu rekabet giicti olusturmaktadir.
Disuk karlarla calisan ve havacilik kurallarinin da et-
kisiyle cok siddetli bir rekabetle karsi karsiya kalan
havayolu isletmeleri, ancak bu rekabete karsilik verip
hizmetlerinde fark yaratabilirse ayakta kalabilmek-
tedir. Bunu saglamak icin de musteri beklentilerini
karsilayarak misteri memnuniyetini saglamak duru-
mundadirlar (Kaysari, 2011: 3).

Havayolu tasimaciligi, hizli teknolojik degisimlerin
yasandigi bir sektordir. Genis kapasiteli, yakit tasar-
rufu saglayan, teknolojik acidan daha fazla gelismis
ucaklarin filoya katilmasi, havayolu isletmelerinin fa-
aliyetleri ve hizmet kalitesi tGzerinde 6nemli etkilerde
bulunmus, sektorde 6zellestirmelerin artmasi ise sek-
torin yapisini degistirmis ve sektord, tiiketicilerin s6z
sahibi oldugu bir duruma getirmistir. Trkiye'de hava-
yolu tasimaciligina bakildiginda ise farkli biyuklikte
elli iki havaalaninin bulundugu gorilmektedir. Bagl-
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ca uluslararasi havaalanlari istanbul (Atatiirk), Ankara
(Esenboga) ve izmir (Adnan Menderes)dedir (Kaya,
2008: 4). Gegeklestirilen yatirmlar sonucu, Tirkiye'de
havayolu ulasiminda o6zellikle son yirmi yilda cok
onemli ilerlemeler kaydedilmis, bu sure zarfinda di-
zenli ulasim saglanan havaalani sayisi on altidan elli
ikiye yukselmistir (Bakirci, 2012: 340 ).

Son on iki yilda sivil havaciligin her alaninda liberal
ekonominin gerekli sartlarini saglamasi dikkat ¢ekici-
dir. Yapilan calismalar sayesinde sektor tlke geneline
ulagmis ve ihtiyaclarin giderilmesi bakimindan kulla-
nir hale gelmistir. Sektoriin neredeyse tamami - yo-
gun rekabet kosullarina ragmen - dlinya pazarlarinda
basarili bir performans sergilemistir. Turkiye sirketleri
diinyanin cesitli tlkelerinde o Ulkenin havayollariyla
rekabet edecek performansi géstermis ve terminal is-
letmeciligi ve yer hizmetleri kuruluslari ise yine diinya
pazarlarinda marka haline gelmistir (TOBB, 2014: 4).

Bu baglamda calismanin amaci, 6nemli bir sektor
olan ulastirma sektoriintin ihtiyaglarini belirlemek ve
havayolu ulasim sektoriindeki tlketicilerin firma ter-
cihinde bulunurken etkisi altinda kaldiklari faktorleri
belirlemektir.

Calismanin bundan sonraki bélimlerinde konuyla
ilgili literatlir incelemesi, kullanilan verinin tanitildigi
materyal bolimu, Coklu Logit modelinin aciklandig
yontem bolimu, calismanin bulgularn ve sonug ve
oneriler bulunmaktadir.

2. LITERATUR ARASTIRMASI

Havayolu yolcularinin havayolu isletmelerini ter-
cih nedenlerini ve hizmetlerden memnuniyetlerini
etkileyen faktorleri belirlemek icin bircok arastirma
yapilmistir.

Kicgukonal ve Korul'un (2009) yapmis oldugu “Ha-
vayolu isletmelerinde insan Kaynaklari Yénetimi” ko-
nulu arastirmasinin sonuglarina gore, havayolu sekto-
riinlin, genis bir yelpazede faaliyetlerini surdirdigi
ve ayni sahada birden fazla havayolu ve havacilik disi
isletmeler ile rekabet icerisinde oldugundan éncelik-
le emniyet, ylksek kalite ve guvenilirlik konularina
blylk 6nem vermesi gerektigi belirlenmistir. Bunla-
rin saglanmasi icin, havayolu isletmelerindeki perso-
nel dnemli bir rol oynamaktadir. Buradan hareketle,
insan kaynaklarinin son derece stratejik bir sekilde
kullanilmasi gerekmektedir.

Klgukonal ve Korul, musterilerin hizmetlerden
memnuniyetlerini etkileyen faktorler lzerinde du-
rurken, Atalik (2009) “Sik Ucan Yolcu Programlarin-
da Sunulan Odillerin Misteri Bagliigi Uzerine Olan
Etkisinin Belirlenmesine Yonelik Turk Hava Yollar
Arastirmasi” adl calisma gerceklestirmistir. Bu calis-
maya gore, musterilerin bir kismi, kendilerine sunu-

lan hizmetlerin kalitesi ve buna bagl olarak ortaya
¢ikan yiksek tatmin diizeyi nedeniyle THY'ye baghlik
goOstermektedir. Diger kismi ise kendilerine sunulan
hizmetlerin kalitesi ve tatmin dlzeylerine gore de-
gil, sadece baglhk programi kapsaminda sunulan
odiller nedeniyle THY'ye baghhk gosteren msteriler
oldugu 6nemli bir gercek olarak ortaya ¢ikmaktadir.
Bu Uyelerin ucus tercihlerinin kendilerine daha ca-
zip oddller sunan, bir veya bir anda birden fazla ha-
vayolu oldugunda kisa slirede degisecegini ve diger
havayolu isletmelerinin sik ucan yolcu programina
yonelecegini sdylemek mumkindur. Bununla birlik-
te arastirma kapsaminda ortaya ¢ikan en 6nemli ve
yadsinamayacak gercek; bir baghhk programi olan sik
ucan yolcu programlarinda yolculara sunulan odiille-
rin yolcularin tercihlerini biiyiik 6lctide etkiledigi or-
taya ¢tkmustir.

Aktepe ve Sahbazise, (2010) “Turkiye'nin En Blylk
Bes Havayolu isletmesinin Marka Degeri Unsurlari
Acisindan incelenmesi ve Ankara ili Uygulamasi” adl
makalede, tiiketicilerin zihninde olusan ancak somut
olmayan marka kavramlarini ortaya ¢ikarmaya calis-
mistir. Bu amacla, her havayolu isletmesine ait marka
farkindaligi, marka sadakati, marka cagrisimi ve algi-
lanan kalite unsurlar somutlastirilarak ortaya konul-
mustur. Boylece, havayolu isletmelerinin yolcular ta-
rafindan nasil degerlendirildigi, aralarindaki benzerlik
ve farkhhklar belirlenmistir. Marka, markalasma, mar-
ka bilinirligi, farkindaligi ve sadakati kavramlariyla
yolcu tagimaciligi yapan havayolu isletmeleri arasin-
daki teorik bosluk doldurulmaya calisiimistir.

Yildiz ve Erdil (2013)'in Sabiha Gokcen ve Atatiirk
Havalimaninda faaliyet gosteren havayolu sirketle-
rinin yolculari ile yaptiklari ¢calismada, yolcularin ha-
vayollarindan aldiklari hizmetlerden memnuniyetle-
rini Servqual ve Servperf olcekleriyle aciklamislardir.
Arastirmanin sonucuna goére Servqual ve Servperf
Olceklerinde THY ortalamalar diger havayollarina
gore daha yuksek ¢cikmistir.

Buraya kadar sozi edilen ¢alismalarda, yolcularin
yerli ve yabanci oldugu goz 6niine alinmazken, Oku-
mus ve Asil (2007) “Havayolu Tasimaciliginda Yerli ve
Yabanci Yolcularin Memnuniyet Diizeylerine Gore
Beklentilerinin Incelenmesi” adli makaleyle, bu farki
ortaya citkarmaya calismistir. Calismadan elde edilen
verilere gore, yerli ve yabanci yolcularin genel mem-
nuniyet dizeyleri ayni olmakla birlikte, memnuniyet
diizeyleri lizerinde etkili olan beklentilerinin farkhlas-
tig1 gorilmektedir. Yerli yolcularda memnuniyet di-
zeyine gore 6n plana ¢ikan beklentiler sirasi ile fiziksel
unsurlar ve hizmetin kisisel uygunlugu degiskenleri-
dir. Yabanci yolcularda memnuniyet diizeylerine gore
on plana ¢ikan beklentiler ise, dogru ve guvenilir per-
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sonel, musteriyi tanima/anlama, hizmette isteklilik
ve aninda hizmet ve inanilirhk degiskenleridir. Yerli
yolcularin memnuniyet diizeylerine gore farklilagsma-
larinda en etkili olan faktor fiziksel faktorler iken, ya-
banci yolcularin memnuniyet diizeylerine gore fark-
lilasmasinda en etkili olan faktér dogru ve givenilir
hizmet faktorleridir. Bu sonuglar dogrultusunda, yerli
yolcularin hizmette somut unsurlara yabanci yolcu-
larin ise soyut unsurlara daha fazla 6nem verdikleri
ortaya ¢ikmaktadir.

Park’'in (2007), “Passanger Perception of Service
Quiality: Korean and Australian Case Studies” adli ma-
kalesinde, yolcularin bilet satin alirken, etkilendikleri
Ol¢ltl ortaya c¢ikarmaya calismistir. Arastirmanin so-
nucuna gore, yolcularin bilet satin alma kararlarini
verirken etkilendikleri en 6nemli 6l¢lt algiladiklari
kalitedir. Algilanan kaliteye etki eden en 6nemli fak-
tortin fiyat oldugu daha 6nce yapilan calismalarda
ifade edilmektedir.

Akglingor ve Demirel (2004), Ulasim politikalari-
mizin tarihsel gelisimi 1923-1950 arasi ve 1950'den
glinimuze kadar olan dénemler bazinda incelenmis-
tir. Bu donemlere ait kalkinma planlarinda ulastirma
sektorlerinin yatirimlardan aldiklari paylar, yolcu ve
yiik trafigi rakamlarina deginilmistir. Ulkemizde ulas-
tirma sektorleri icerisinde demiryollari, denizyollari ve
havayollarinin ihmal edilerek agirhginin karayollarina
verilerek politika yanhshgr yapildigini ileri stirmus-
lerdir. Karayolu ulagim aginin km olarak uzatilmasi
yerine nitelik olarak kalitesinin arttirlmasinin ayrica
ozellikle yik tasimaciliginin deniz ve demiryollarina
aktarilmasinin gerekliliginden bahsedilmistir. Son yil-
larda havayolu tasimacihginin gelistigi ama bu gelis-
menin gerekliligi olan alt yapi ¢calismalarinin ve nite-
likli elemanlarin yeterli olmadigina deginilmistir.

Dogan, Akan ve Oktay (2006), Ataturk tniversitesi
ogrencilerinin sehirlerarasi ulagim talebini incelemis-
lerdir. Erzurum'dan il disina 6zel arag, otobdus, tren
ve ucakla yapilan seyahatler ele alinmistir. Anket uy-
gulamasi sonucu elde edilen veriler logit model kul-
lanilarak tahmin edilmistir. Anket sonuglarina gore,
ogrenciler sehirlerarasi seyahatlerinde en ¢ok otobd-
sy, ikinci olarak ucag kullandiklari, tren ve 6zel arag
kullanimin ise oldukca diisiik oldugu belirlenmistir.
Aile reisinin 6grenim seviyesinin ylikselmesi, 6grenci-
nin ailesinin ikamet ettigi yerlesim yerlerinin kdyden
kente dogru degismesi ve 6grenci gelirindeki artislar
ucak ile yolculugu talep etmeyi etkileyen degiskenler
olarak ¢cikmistir. Ailede okuyan fert sayisi arttikca, 6g-
rencinin normal veya normalden daha az sayida se-
hirlerarasi yolculuk yapma egiliminde olduklari goz-
lenmistir. Ayrica indirimli tarife ve 6grenci geliri artisi
normalden daha fazla sayida yolculuk yapmasini sag-

ladigi elde edilmistir.

Multinomial logit modeli kullanilarak tiiketici ter-
cihinin arastirildigi calismalara bakildiginda asagidaki
arastirmalar goze carpmaktadir.

Kakici (2005), “Turkiye'de calisan kadinlarin ¢cocuk
bakim tercihleri” isimli calismasinda, Turkiye genelin-
de, bes yas ve 6 cocuk sahibi olan evlenmis ve calisan
kadinlarin cocuk bakimi tercihlerini ve ayni zamanda
isteki durumu ile calisma zamanini etkileyen faktorle-
ri multinomial logit model ile tahmin etmek ve politik
yorumlarda bulunmak amaclamistir. Analizlerde kadi-
nin egitiminin ve ailenin esas gelir kaynaginin cocuk
bakimi tercihinde en 6nemli faktorler oldugu saptan-
mistir. Kadinin isteki durumu ve calisma zamani ile
ilgili modellerde de yine kadinin egitimi en énemli
belirleyicilerden biri olarak bulunmustur.

Glines (2009), “Turkiye'de Hanelerin Konut Terci-
hi: Ekonometrik Yaklasim” isimli calismasi, Tirkiye
istatistik Kurumu 2006 yili biitce anketi verileriyle
Turkiye'de hanelerin konut tercihlerini ve miulkiyet
durumlarini etkileyen faktorleri ortaya koymak ama-
ayla hazirlanmistir. Bu amacla; bireysel karakteristik-
ler ve konut 6zelliklerinden olusan aciklayici degis-
kenlerin, konut tercihi Gizerindeki etkileri ¢coklu tercih
modellerinden Cok Durumlu Logit Model ve Yuvalan-
mis Logit Model kullanilarak agiklanmaya caligiimistir.

Multinomial Logit Model kullanilarak havayolu
firma tercihi lizerine yapilan calismalarin sayisi ¢ok
sinirhdir. Bu konuda yerli ¢calismaya rastlanilmamistir.
Ancak konuyla ilgili yabanci literatiire bakildiginda
logit modelin farkli uygulamalarina rastlanilmaktadir.
Bunlardan bazilarn asagida kisaca 6zetlenmistir.

Espino, Marti ve Roma (2008), yaptiklar calisma-
larinda ¢ok durumlu logit ve karisik logit kullanarak
havayolu tercihinde heterojen bir yapinin olup olma-
digini arastirmiglardir. Calisma, en 6nemli rota olan
Kanarya adalar ve takimadalarini iber yarimadasina
baglayan havayolu rotasi Gizerinde seyahat eden yol-
cularin havayolu tercihini kapsamaktadir. Bu amac-
la havayolu tercihinde yolculardan servis kalitesine
iliskin veriler toplanmistir. Her iki model icin tutarh
sonuglar elde edilmistir. Karisik model kullanarak be-
lirlenen fazla 6deme istegi modelinin 6zellikleri cok
terimli logit modelin 6zelliklerine gore daha duslik
oldugu belirlenmistir.

Suzuki (2005), yuvalanmis logit model kullanarak
seyahat edenlerin havayolu-hava limani tercihlerini
iki basamakli karar stirecine gore tahmin etmeye ve
gelistirmeye calismistir. Veriler ABD'nin lowa merke-
zinde anket ydntemiyle toplanmustir. iki basamakli
tercih modelinin tek basamakli tercih modeline gore
istatistiki olarak daha basarili oldugu tespit edilmistir.
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3.VERI VE YONTEM
3.1. Veri

Calisma kuramsal bolim ve saha calismasi olmak
Uzere iki temel cati altinda incelenmistir. Calismanin
kuramsal bolimu ikincil kaynaklara dayanmaktadir.
Bu konuda daha once yapilmis saha c¢alismalari,
makaleler, uzmanlik alan tezleri, cesitli kamu kurum
ve kuruluslarinin yayinlari ve sektorel raporlarindan
ikincil kaynaklar olarak yararlanilmistir. Calisma-
nin uygulama béliminde, izmir Adnan Menderes
Havalimani'ndan daha 6nce seyahat etmis olan birey-
ler ile yiiz ylize yapilan anket ¢calismasindan derlenen
birincil verilerden de yararlanilmistir. Birincil veriler
2013 Aralik-2014 Ocak dénemini kapsamaktadir.

Katilimcilarin demografik 6zelliklerine gore hava-

yolu firma tercihlerine iliskin istatistiki bilgiler Tablo
1'de sunulmustur. Katilimcilarin 235'i (%46,4) kadin,
271'i (%53,6) erkektir. Havayolu firma tercihi yapan
bireylerin 44'G (%8,7) ilkokul, 37'si (%7,3) ortaokul,
110'u (%21,7) lise, 272'si (%53,8) Universite, 43’0
(%8,5) lisanststi mezunudur. Yas durumuna gore
degerlendirme yapildiginda ise havayolu ile seyahat
eden katilimcilarin %37'sinin 25 yas ve daha kugulk
oldugu belirlenmistir. Yolcularin 6nemli bir bolima-
nlin Universite (%53,8) ve lise (21,7) mezunu oldugu
dikkat ¢ekicidir.Katilimcilarin yaklasik %39,90'u THY'yi
tercih ederken, %41,3'G PEGASUS'u ve geriye kalan
%18,8'i ise DIGER havayollarini tercih etmektedir. Ka-
tilmcilarin havayolu firma tercihinde cesitli demogra-
fik ozelliklerine (cinsiyet, yas ve egitim) gore onemli
farkliliklarin olmadig tespit edilmistir.

Tablo 1: Katiimcilarin Demografik Ozelliklerine Gére Havayolu Firma Tercihleri

Arellikler THY DIGER PEGASUS Toplam
Say! Yiizde Say Yiizde Sayl Yiizde Say Yiizde

Bayan 91 18,0 37 7,3 107 21,1 235 46,4

Cinsiyet
Erkek 11 21,9 58 1,5 102 20,2 271 53,6
2 ";a?ag' 64 12,6 4 8,3 81 16,0 187 37,0
§ 26-35 yas 57 13 25 49 55 10,9 137 27,1

as
36-50 yas 48 95 19 3,8 44 8,7 11 21,9
>1ve Ustl 33 6,5 9 1,9 29 5,7 71 14,0
yas

ilkokul 2 43 5 10 17 34 44 87
Ortaokul 17 34 9 1,8 11 2,2 37 7.3
Egitim Lise 51 10,1 18 3,6 M 8,1 110 21,7
Universite 98 19,4 57 13 117 23,1 272 53,8
LisansuUsta 14 2,8 6 1,2 23 4,5 43 8,5

Analizde kullanilan degiskenlerin tanimlayici ista-
tistikleri Tablo 2'de verilmistir. Tablo incelendiginde;
bireylerin aylik ortalama kisisel gelir degiskenine bak-
tigimizda 189'u (%37,4) 1000 TL veya daha az, 103'U

(%20,4) 1001-2000 TL, 108’ (%21,3) 2001-3000 TL,
42'si (%8,3) 3001-4000 TL, 64'U (%12,6) 4001 TL veya
daha fazla gelire sahiptir.
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Tablo 2: Analizde Kullanilan Degiskenlerin Tanimlayici Istatistikleri

.. .. Standart
Degisken agiklamalari Degisken adi Ortalama G
Bilet Fiyatlarinin Uygunlugu (1= Hig Etkili Olmadi, 2= Etkili Olmadi, 3= Emin
Degilim, 4= Etkili Oldu, 5= Cok Etkili Oldu) FYTUYGNL 42470 1,2681
Erken Rezervasyon indirimi (1= Hig Etkili Olmadi, 2= Etkili Olmadi, 3= Emin Degilim,
4= Etkili Oldu, 5= Cok Etkili Oldu) ERKNRZRV 40474 1,3489
Servis ve ikram Zenginligi (1= Hic Etkili Olmadi, 2= Etkili Olmadi, 3= Emin Degilim,
4= Etkili Oldu, 5= Cok Etkili Oldu) SRVSIKRM 33972 15702
Firmanin Daha Konforlu Olmasi (1= Hig Etkili Olmadi, 2= Etkili Olmadi, 3= Emin
Degilim, 4= Etkili Oldu, 5= Cok Etkili Oldu) KNFR 36759 1,5201
Aktarmasiz Uguslar (1= Hig Etkili Olmadi, 2= Etkili Olmadi, 3= Emin Degilim, 4=
Etkili Oldu, 5= Cok Etkili Oldu) RRALSS Sz =22
Firmanin Kamu Mali Olmasi (1= Hig Etkili Olmadi, 2= Etkili Olmadi, 3= Emin
Degilim, 4= Etkili Oldu, 5= Cok Etkili Oldu) i 26344 16298
Kisisel Ortalama Gelir (1= 1000 TL veya daha az, 2= 1001 TL -2000 TL, 3= 2001 TL
-3000 TL, 4= 3001 TL - 4000 TL, 5= 4001 TL veya daha fazla) = e IaStEE0
Kisisel Ortalama Gelir (1= 1000 TL veya daha az, 0= Degil) KGLR1" 0,3735 0,4842
Kisisel Ortalama Gelir (1= 1001 TL -2000 TL, 0= Degil) KGLR2 0,2036 0,4030
Kisisel Ortalama Gelir (1= 2001 TL -3000 TL, 0= Degil) KGLR3 0,2134 0,4101
Kisisel Ortalama Gelir (1= 3001 TL - 4000 TL, 0= Degil) KGLR4 0,0830 0,2762
Kisisel Ortalama Gelir (1= 4001 TL veya daha fazla, 0= Degil) KGLR5 0,1265 0,3327
Bireyin Risk Alma Durumu RISK 2,5356 1,1839
Bireyin Risk Alma Durumu (1= Risk Almam, 0= Degil) RISK1* 0,2826 0,4507
Bireyin Risk Alma Durumu (1= Dusuk Diizeyde Risk Alirim, 0= Degil) RISK2 0,1917 0,3940
Bireyin Risk Alma Durumu (1= Orta Diizeyde Risk Alirim, 0= Degil) RISK3 0,2332 0,4233
Bireyin Risk Alma Durumu (1= Risk Alirim, 0= Degil) RISK4 0,2925 0,4554

" Referans kategoridir.

3.2.Yontem

izmirilimerkezilce sinirlarinda havayolu ile seyahat
etmis bireyler ana kiitleyi olusturmaktadir. Calismanin
ana kutlesi 2012 yili adrese dayal niifus sayimlarina
gére izmir il merkezindeki on bes yas tzeri niifustur.
On bes yasindan buytk bireylerin tek basina ucakla
seyahat edebilecegi kabul edilmis, ancak mesafe de-
giskeni dikkate alinmamistir. Ana kutlenin tamami
2.278.451'dir (TUIK,2013). Ana kiitleyi temsil edebile-
cek sayida 6rnek hacminin belirlenmesinde 1’'nolu for-
mulden yararlanilmistir. Katihmcilarin belirlenmesinde
kolayda 6rnekleme yéntemi uygulanmistir.

Ana kutleyi temsil edecek ve dolayisiyla anket uy-
gulanacak 6rnek buyukligu,

NP(1-P)Z?
(N-1)d*+P(1-P)Z°

formiillyle belirlenmistir.

n: Ornek kiitle biyikligui

N:Ana kiitle bluyukligu

P:Ucak ile seyahat etme ihtimali (%50)

1-P: Ugak ile seyahat etmeme ihtimali (%50)
Z:%(1-a) Duzeyindeki Z test degeri
d: Hata payidir.

En buyik ornekle calismak icin ucakla seyahat
etme ve etmeme olasiliklari 0,5 olarak alinmistir. %5
onem diizeyinde ve %5 hata payi ile ana kitleyi temsil
edecek 6rnek hacmi,

2278451(0,5)(0,5)(1,96)°
~ (2278451-1)(0,05)’ +(0,5)(0,5)(1,96)’

n=384

Boyle bir calismayi yapabilmek icin asgari diizey-
de gerekli 6rneklem hacmi 384 olarak hesaplanmistir.
Ancak, arastirmanin glvenilirligini yiksek tutmak igin
506 katilimcidan toplanan verilerden yararlaniimistir.
Arastirmada, ilk olarak bireylerden anket yontemi ile
toplanan verilere ait bilgiler tablolar halinde sunul-
mustur. ikinci olarak, izmir ili merkez ilcelerde Adnan
Menderes Havalimanindan seyahat etmis bireylere
havayolu firma tercihlerini etkileyen faktorleri ortaya
koymak icin bireylerin sosyo-ekonomik ve demografik
vb. 6zelliklerine gore capraz tablo analizi yapilmistir.

olarak hesaplanmistir (Dilek,2007).
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Calismada, analizde yer alan bagimli degisken
(havayolu firma tercihi) ile bagimsiz degiskenler
arasindaki iliskinin yonu aciklanmaya calisiimaktadir.
Bu amacla, regresyon modelinin olusturulmasinda
bagimli  degiskenin Ucli ve kategorik olmasi
nedeniyle coklu logit modelin kullanilmasi gerek-
mistir. Bu sebeple THY, PEGASUS ve Diger (Onu-
rair, Anadolujet, Atlasjet, Borajet, Lufthansa vb.)
olarak ifade edilen degiskenler bagimli degisken
olarak modele katilmistir. izmir Adnan Menderes
Havalimanindan seyahat eden yolcularin dnemli bir
kismi THY ve PEGASUS firmasini tercih etmektedir.
Diger firmalari tercih edenlerin sayisi oldukc¢a dusiik
diizeydedir. Analizin saglikli yapilabilmesi icin «THY»
ve «PEGASUS» disindaki havayolu firmalari «Diger»
seklinde birlestirilmistir. Bagimsiz degiskenler ise Tab-
lo 1'de verilmistir. Regresyon analizinin tahmininde
SPSS ve Stata paket programlarindan yararlaniimistir.

Regresyon modeli kurulmadan 6nce degiskenlere
Ki-Kare bagimsizlk testi uygulanmistir. Bu test sonug-
larina gore istatistiksel olarak anlamli ¢ikan degisken-
ler model denemelerinde kullanilmistir. En iyi sonucu
veren model ile izmir ilinde bireylerin havayolu firma
tercihinin belirleyicileri agiklanmaya calisiimistir.

3.2.1. Multinomial Logit Model (MNLM)

Coklu logit model alternatifler arasindaki tim
karsilastirmalar icin ikili logit modellerin es anh ola-
rak tahmin edilmesi seklinde distintlebilir (Long and
Freese, 2006: 224).

Gergek hayatta bireyler cogunlukla ikiden daha
fazla alternatifli tercih sepetleriyle karsi karsiya kal-
maktadir. Ekonomide ortak anlam tasimayan (¢ veya
daha fazla farkh deger alabilen nitel bagimh degis-
kenler, karsilikli diglayici secenekler arasindan birey-
lerin tercih yaptigi durumlar ¢oklu tercih modelleri
tarafindan incelenmektedir (Akin, 2002: 28). Cok du-
rumlu bagimh degiskenlerin farkli cesitleriyle uygu-
lamali ekonometri arastirmalarinda siklkla karsilasil-
maktadir.

Coklu tercih modellerini iki gruba ayirmak
mimkiindir. Bunlardan biri sirali tercihlerle, digeri de
sirali olmayan tercihlerle ilgilidir. Tercihlerin dogal bir
siralamasi olmayan degiskenler, sirali olmayan (no-
minal, siniflayici) degiskenlerdir. Bu duruma klasik bir
ornek ulasim arac tercihidir. Sehirlerarasi seyahatler
icin insanlar ucak, araba, tren ve otobis arasindan
bir tercih yapmaktadirlar. Bu dorttercih icin dogal
bir siralama yoktur. Tercihlerin dogal bir siraya sahip
oldugu degiskenler ise sirali (ordinal) degiskenler-
dir. Ornegin; secim yapacak olan bireylere bir duru-
ma iliskin olarak “kesinlikle katiliyorum, katiliyorum,
ne katihyorum ne katilmiyorum, katilmiyorum ya da

kesinlikle katiyorum” arasindan se¢im yapmalari is-
tenebilmektedir. Burada dogal bir yolla siralanabilen
bes mimkiin alternatif bulunmaktadir. Bu tir degis-
kenler sirali logit veya sirali probit model ile analiz
edilebilmektedir (Glines, 2009: 32).

MNLM, sirali olamayan kategorik bagimli degis-
kenleri analiz etmek icin yaygin olarak kullanilan yon-
temlerden birisidir.

MNLM"i iki durumlu logit modelin genellestirilmis
hali olarak kabul etmek mimkindir. U ¢iktiya sahip
olundugu varsayildiginda, MNLM (¢ tane iki durumlu
logitin karsilastiriimasi olacaktir: 1 ve 2, 1 ve 3,2 ve 3.

A, B, C kategorilerine sahip y ciktisi ele alindigin-
da, her bir kategori ,ve gozlemlerine sahip olunmak-
tadir. Tek bir bagimsiz degiskenin X olduguvarsayil-
sin. iki durumlu logitlerden olusan bir set yapilarak,
Y ve X arasindaki iliski analiz edilmek tizere, B'ye karsi
A'nin olasiligi tizerinde X'in etkisini incelemek icin, +
gozlemleri secilmekte ve (2) nolu denklemde goste-

rildigi sekilde ikidurumlu logiti tahmin edilmektedir:
Pr(A / X)
n m = Poas + PrasX

(2)

Bagimli degisken, B'ye karsi A'nin olasiliginin loga-
ritmasidir. katsayisi, X'deki bir birimlik artis icin, B'ye
karsi A'nin olasiliginin exp() faktérl kadar degistigini
gostermektedir.

Geriye kalan karsilastirmalar ayni sekilde yapil-
maktadir. C'ye karsi B'nin ciktisi icin, + gozlemleri
secilmekte ve (3) nolu denklemde gosterilen ikidu-
rumlu logiti tahmin edilmektedir:

Pr(B/X)|
n {W} = Bosic tBipcX

(3)
N,+ Ncgézlemleri icin ise bu durum(4) nolu denk-
lemde gosterilmektedir:

Pr(A/X) _ 5 ‘g X
n Pr(C/X) = Po,arc TPaic

(4)

Eger X'in B'ye karsi A'nin olasihigini ve C'ye karsi
A'nin olasihigini nasil etkiledigi bilindiginde, Anin ola-
sihgini nasil etkiledigi de bulunabilmektedir.

Ek olarak, U¢ logit arasinda gerekli iliski (5), (6), (7)
ve (8) nolu denklemlerde gosterilmektedir:

(e e
(5)
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(ﬂo,A/B +:B1,A/BX) +(:Bo,3/c +ﬂl,B/CX) = o4/cC

(,Bo,A/C +IB1,A/CX) ©6)
:Bo,A/B +:80,B/c =ﬂ0,A/C g
ﬂl,A/BX+ ﬂl,B/CX = ﬂl,A/CX

Eger B'ye karsi Anin iki durumlu logiti icin
sonuclarini ve C'ye karsi B'nin ikidurumlu logitinden
elde edilen sonuclari bilindiginde, C'ye karsi A'nin lo-
giti elde edilebilmektedir. MNLM'de, logitlerin timd
es zamanli tahmin edilmektedir (Long, 1997: 149-157;
Erer, 2011: 58-59).

Bireylerin firma tercihini etkileyen faktorleri be-
lirlemeye yonelik yapilan analizde, “PEGASUS” temel
degisken olarak ele alinarak, PEGASUS yerine THY ve
DIGER firmalarin tercihinde hangi faktérlerin etkili
oldugu belirlenmeye calisiimistir. PEGASUS’un temel
degisken olmasini otomatik bir sekilde SPSS analiz
programinin kendisi saglamistir.

4. ARASTIRMA BULGULARI

Uygulamada bireylerin havayolu firma tercihi mo-
dellenmistir. Bu amagla, bireylerin firma tercihlerinde
etkili olan faktorler coklu tercih modellerinden MNLM
ile incelenmistir. Modellerde kullanilan aciklayici de-
giskenler firma ozellikleri ve bireysel karakteristikler
olmak tzere iki gruba ayrilabilmektedir.

MNLM’ de bagiml degiskenimiz Turk Hava Yolla-
r, PEGASUS ve Digerleri olmak Uzere (¢ alternatiften
olugmaktadir. MNLM icin tercih yapisi Sekil 1'de gos-
terilmistir.

Havayolu Firma Tercihi

R

TURK HAVAYOLLARI  PEGASUS DIGER FIRMALAR
Sekil 1: MNLM icin Havayolu Firma Tercih Yapisi

Regresyon analizine hazirlik tegkil etmesi agisin-
dan oncelikle firma tercihinde etkili olabilecek de-
giskenler Ki-kare analizi ile belirlenmis ve Tablo 3'de
verilmistir. Firma tercihinde firmalarin ve katilimcila-
rin bircok o6zellikleri dikkate alinmis ancak istatistiki
olarak anlamli bulunmadigi icin regresyon modeline
dahil edilmemistir. Arastirmada ¢ok sayida bagimsiz
degisken kullanarak model denemesi yapilmis ve bu
yolla en uygun model belirlenmistir. Model deneme-
sine dahil edilen ancak model anlamliligini azalttig
icin modele dahil edilmeyen degiskenler; katilimci-
nin uyrugu, yas, hanedeki kisi sayisi, medeni durum,
cinsiyet, hanede calisan kisi sayisi, egitim durumu,
meslek durumu, hanenin ortalama geliri, seyahat sik-
ik durumu, seyahat harcamalarinin bitcedeki payi,
katilimcilarin seyahat amaci vb. bircok degisken bu-
lunmaktadir.

Tablo 3 incelendiginde, PEGASUS firmasini tercih
etmede erken rezervasyon indirimlerinin (%46,4),
THY'yi tercih ederken servis-ikram zenginliginin
(%41,8) cok etkili oldugunu tespit edilmistir. Katihm-
cilarin %9,09 PEGASUS'u konforlu bulmazken, %29,24
aktarmasiz ugus seceneklerinin ¢ok etkili oldugunu,
%13,24 THY'yi tercih etmede kamu mali olmasinin
cok etkili oldugunu belirtmislerdir.

Tablo 3'den anlasilacagi tizere, havayolu ulasimi
ile seyahat eden bireyler acisindan firma tercihinde,
belirlenen 6zelliklere gore farkhhklar bulunmaktadir.
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Tablo 3: Firma Tercihini Etkileyen Faktorlerin Ki-kare Analizi

Degisken tanimlamalari THY DIiGER PEGASUS Ki- kare P degeri
Bilet fiyatlarinin uygunlugu
ic etkill 1 53.1 204 26.5 15.065 0.058
Etkili olmadi 71,4 14,3 14,3
Emin degilim 39,1 30,4 30,4
Etkili oldu 37,1 18,6 44,3
Cok etkili oldu 37,5 18,0 44,6
Erken rezervasyon indirimi
Hic etkili olmadi 44,8 27,6 27,6 19,309 0,013
Etkili olmadi 50,0 22,7 27,3
Emin degilim 47,1 32,4 20,6
Etkili oldu 36,2 19,0 44,8
Cok etkili oldu 38,8 14,9 46,4
Servis ve ikram zenginligi
Hic etkili olmadi 32,1 15,1 52,8 20,766 0,008
Etkili olmadi 34,5 14,5 50,9
Emin degilim 31,8 21,2 47,0
Etkili oldu 54,4 18,9 26,7
Cok etkili oldu 41,8 21,2 37,0
Firmanin konforlu olmasi
Hic etkili olmadi 32,6 17,4 50,0 14,989 0,059
Etkili olmadi 30,0 16,7 53,3
Emin degilim 36,0 14,0 50,0
Etkili oldu 38,4 26,8 34,8
Cok etkili oldu 45,9 16,7 37,4
Aktarmasiz ucuslar
Hic etkili olmadi 42,9 21,4 35,7 22,040 0,005
Etkili olmadi 44,0 12,0 44,0
Emin degilim 60,9 8,7 304
Etkili oldu 34,8 33,7 31,5
Cok etkili oldu 39,1 15,6 45,3
Firmanin kamu mali olmasi
Hic etkili olmadi 30,7 19,5 49,8 27,343 0,001
Etkili olmadi 41,3 17,5 41,3
Emin degilim 42,0 18,8 39,1
Etkili oldu 34,0 32,0 34,0
Cok etkili oldu 56,3 12,6 31,1
Kisisel ortalama gelir
1000 TL veya daha az 38,1 15,9 46,0 15,516 0,050
1001 TL -2000 TL 32,0 21,4 46,6
2001 TL -3000 TL 46,3 16,7 37,0
3001 TL - 4000 TL 35,7 19,0 45,2
4001 TL veya daha 50,0 26,6 23,4
Bireyin risk alma durumu
Risk almama 48,3 20,3 31,5 12,961 0,044
Dusiik diizeyde risk alma 29,9 18,6 51,5
Orta dlizeyde risk alma 34,7 18,6 46,6
Risk alma 42,6 17,6 39,9

Galismada havayolu firma tercihine etki eden bircok degisken istatistiksel olarak anlamli bulunmus-
faktorlere iliskin elde edilen nihai regresyon modeline  tur. Tabloda gorselligi bozmasi nedeniylep degerleri-
iliskin analiz sonuglari Tablo 4'de verilmistir. Modelde  ne yer verilmemistir.
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Tablo 4:Havayolu Firma Tercihi Bulgulan

THY DIGER
Degisken Katsayi St::‘::rt Wald Katsayi St::t::rt Wald
Sabit Terim 0,456 0,602 0,574 -0,131 0,709 0,034
FYTUYGNL -0,167%%* 0,104 2,579 -0,021 0,124 0,027
ERKNRZRV -0,195%** 0,101 3,725 -0,348% 0,112 9,715
SRVSIKRM 0,190* 0,071 7,237 0,214% 0,088 5,968
KNFR 0,169%* 0,076 4,907 0,111 0,091 1,491
DRKTUCS -0,195%* 0,093 4,383 -0,140 0,110 1,619
KAMU 0,282* 0,069 16,487 0,123 0,085 2,059
KGLR2(1001-2000TL) -0,262 0,297 0,779 0,233 0,347 0,452
KGLR3(2001-3000 TL) 0,730%* 0,290 6,312 0,463 0,370 1,565
KGLR4(3001-4000 TL) 0,042 0,419 0,010 0,204 0,497 0,169
KGLR5(4001 TL ve +) 1,170% 0,383 9,329 1,221% 0,440 7,708
5:;';2)("“5(“‘ fisk -0,941% 0323 8,502 0,598 0,381 2471
RISK3(orta risk alma) -0,581%* 0,301 3,709 -0,336 0,364 0,855
RISK4(risk alma) 0,253 0,287 0,780 -0,302 0,352 0,737

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

Gelistirilen bir modelin uygunlugunun degerlen-
dirilmesi ¢cok énemlidir. Elde edilen sonuglar Gizerin-
de dikkatli bir denetim yapmadan sonug¢ modelinin
yorumlanmasi uygun olmayacaktir. Bu amacla ¢esitli
kontrol ydntemleri uygulanmistir.

Tablo 5: Model Fitting Information (Model Uyumluluk Bilgisi)

Model Ki-kare Df Sig.

Final 89,163 26 0,000

Model, bir bitiin olarak test edilmis ve modelin
uyum iyiligi Tablo 5'de verilmistir. Tablo 5 incelendi-
ginde, modelin istatistiksel olarak %1 dnem seviye-
sinde anlamli oldugu anlasilmaktadir.

Bunlardan biri de Tablo 6'da verilen Goodness of
Fit (Uyum lyiligi) testidir. Bu testin p degerinin %5’in
Uzerinde ¢ikmasi uygun gortlmektedir. Yapilan test
sonucunda da modelin p degeri istatistiksel olarak
anlamli bulunmustur.

Tablo 6: Goodness-of-Fit (Uyum lyiligi)

Ki-kare Df P degeri
Pearson 902,773 854 0,120
Deviance 870,627 854 0,339

Dogrusal regresyon analizindeki bagimli degisken
ile bagimsiz degiskenler arasindaki iliskiyi R* istatistigi
olgmektedir. Fakat lojistik regresyon analizinde boyle
bir istatistik bulunmamaktadir. Bu nedenle, regresyon
analizindeki R* degeri ile lojistik regresyon analizinde-
ki R* degerini karsilastirmak dogru olmaz. Literatiirde

lojistik regresyon analizi icin birkac R* istatistigine
yer verilmektedir. En sik kullanilan istatistikler McFa-
den R? Cox-Snell ve Nagelkerke R? istatistikleridir.
Bu istatistikler genel olarak kiictik ¢ikma egiliminde
olduklarindan  farkli  modellerin  performansini
degerlendirmek icin kullanilmalari 6nerilmektedir.
Bu nedenle baz yazarlar sonuclar sunulurken R?
istatistiklerini verilmesini dnermemektedir (Oktay ve
Orcanl, 2014: 82).

Cox ve Snell R? olabilirlik esasina gore coklu R?
istatistigine benzemektedir. istatistigin maksimum
degderinin genelde birden kii¢lik olmasi bu istatistigin
yorumunda guclik cikartmaktadir (Kalayci, 2010:
293). Calismada,Cox ve Snell R? istatistigi yaklasik
olarak%16,2'dir. Bu oran, bagimli degisken ile bagim-
siz degiskenler arasinda yaklasik %16,2'lik bir iliskinin
oldugunu gosterir.

Nagelkerke R? istatistigi ise Cox ve Snell R?
istatistiginin 0-1 araliginda degerler almasini sagla-
mak amaciyla gelistirilmis bir iliski dlcimtdir (Kalayci,
2010: 293). Nagelkerke R istatistigi Tablo 7'deyaklasik
olarak %18 olarak elde edilmistir. Bu istatistik bagim-
I degisken ile bagimsiz degiskenler arasinda yaklasik
%18'lik bir iligkinin oldugunu géstermektedir.

R? istatistiklerinin 0,20 ile 0,40 arasinda cikma-
sI cogu kaynakta yeterli olarak agiklanmaktadir. Bu
sebepten 6tiiri modelin uygunlugunun degerlen-
dirmesinde elde edilecek olan degerin bu degerler
arasinda olmasi beklenir. Sonug olarak, elde edilen
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degerler bu dederler arasinda ise kurulan modelin uy-
gun oldugu sdylenebilir(Oktay ve Orcanli, 2014: 83).

Tablo 7: Modelin R? Tablosu

-2 Cox & Snell | Nagelkerke
Adim Loglikelihood | R Square R Square McFadden
1 913,554 0,162 0,184 0,084

Olusturulan modelin uyum iyiligini degerlendir-
mek icin siklikla parametrelerin anlamhliginin sinan-
masinda kullanilan Wald istatistikleri ve dogru sinifla-
ma oranlari gibi yontemler kullanilmaktadir. Paramet-
relerin anlamhihiginin sinanmasinda bircok test cesidi
kullanilmaktadir. Wald istatistigi bu testlerin en ¢ok
kullanilanlarindandir (Oktay ve Orcanli, 2014: 77-78).
Calismada modelin uyumlulugu Wald istatistigi aci-
sindan degerlendirilmistir.

Anlamli c¢ikan bagimsiz degiskenlerin katsayi-
lar incelendiginde alternatif firma olan THY icin
KGLR2(1001-2000 TL), KGLR4(3001-4000 TL) ve
RISK4(risk alma), Diger alternatificin FYTUYGNL, KNFR,
DRKTUCS, KAMU, KGLR2(1001-2000 TL), KGLR3(2001-
3000 TL), KGLR4(3001-4000 TL), RISK2(diisiik diizeyde
risk alma), RISK3(orta diizeyde risk alma) ve RISK4(risk
alma) degiskenleri hari¢ diger degiskenler Wald Testi-
ne gore 0,10 6nem duizeyinde anlamli bulunmustur.
Bu durum Tablo 4'de goriilmektedir.

Modelin  uyum iyiliginin degerlendirilmesinde
kullanilan yontemlerden bir digeri Tablo 7'de yer alan
siniflandirma tablosudur.

Tabloya gore, THY'yi tercih etmemeyi dogru ola-
rak tahmin etme orani %65,8 THY'yi tercih etmeyi
dogru tahmin etme orani ise %47,4 olarak elde edil-
mistir. Modelde dogru siniflandirma yapma oraninin
%56,7 oldugu gorilmektedir.

Tablo 8: Firma Tercihi Modeline iligkin Siniflandirma Tablosu

Beklenen
Gozlenen Firma Tercihi Dogruluk
. PEGA- | Yizdesi
THY Diger Ssus
THY 133 1 68 65,8
Firma | higeR 48 5 42 53
Tercihi
PEGASUS 59 1 149 71,3
Toplam Yiizde 47,4 1,4 51,2 56,7

Gok Durumlu Regresyon Modeli'nin THY, PEGA-
SUS ve DIGER!i tercih eden bireyleri gruplara ayirma-
da yeterli bir model oldugu bulunmustur. Buradan,
model uyumunun oldukgca iyi oldugu ve parametreler
belirleyicilik agisindan iyi bir ayrimciliga sahip oldugu
sonucuna varilabilir.

MNLM analiz sonuglarina gore, belirlenen 6nem
diizeyinde istatistiksel olarak anlamli bulunan pozitif
katsayili degiskenler, incelenen firmanin tercih edilme
olasihginin referans firmaya (PEGASUS) gore daha fazla
oldugunu ifade ederken, istatistik bakimindan anlamli
negatif katsayili degiskenler ise incelenen firmanin tercih
edilme olasiliginin referans firmaya gore daha az oldugu-
nu ifade eder.

FYTUYGNL, ERKNRZRV, DRKTUCS, KGLR2(1001-
2000 TL), RISK2(dustik diizeyde risk alma) ve RISK3(orta
dizeyde risk alma) degiskenleri, bireylerin seyahatle-
ri icin PEGASUS'a gore THY'yi tercih etme olasiliklarini
azalmaktadir. ERKNRZRV degiskeni, bireylerin seya-
hatleri icin PEGASUS'a gore Diger firmalari tercih etme
olasiliklarini azalmaktadir. SRVSIKRM, KNFR, KAMU,
KGLR3(2001-3000 TL) ve KGLR5(4001 TL- +) degisken-
leri, bireylerin seyahatleri icin PEGASUS'a gore THY'yi
tercih etme olasiliklarini arttirmaktadir. SRVSIKRM ve
KGLR5(4001 TL- +) degiskenleri, bireylerin seyahatleri icin
PEGASUS’a gére DIGER firmalari tercih etme olasiliklarini
arttirmaktadir.

Elde edilen bulgulara gore “"ERKNRZRV (erken rezer-
vasyon indirimi)” degiskeni katsayisi her iki alternatif de-
gisken icin de negatif clkmistir. Bu durum referans alinan
PEGASUS isimli firmanin erken rezervasyon indirimleri
arttikca, THY ve Diger firmalarin tercih olasiliginin diis-
tlginu gostermektedir. Bu durum iktisadi beklentilere
uygundur.

“FYTUYGNL (bilet fiyatlarinin uygunlugu)” degiskeni
katsayist THY alternatif degiskeni icin negatif cikmistir.
Bu durum referans alinan PEGASUS isimli firmanin bilet
fiyatlarinin uygunlugu arttikca, bireylerin THY firmasini
tercih etme olasiligini azalttigi s6ylenebilir.

“SRVSIKRM (servis ve ikram zenginligi)"degiskeni kat-
sayisi istatistiksel olarak anlamli bulunan her iki alternatif
firma icin de pozitif ctkmistir. Bu degiskene gore, birey-
lerin PEGASUSa gore THY ve Diger firmalari tercih etme
olasiliklar artmaktadir. Bu durum, bireylerin PEGASUS fir-
masinin servis-ikram zenginliginden memnun olmadik-
larini ifade etmektedir. PEGASUS'un ikramlarinin tcretli
olmasindan dolayi bdyle bir sonucun ortaya ciktigi séyle-
nebilir. PEGASUS firmasi maddi degeri pahali olmamakla
beraber, yolcularini mutlu edebilecek ufak ikramlarda
bulunursa, tuketicilerin ilgisini ekebilir.

“KNFR (firmanin diger firmalarla karsilastirnldiginda
daha konforlu olmasi)‘degiskeni katsayisi istatistiksel
olarak anlamli bulunan THY alternatif degiskeni icin po-
zitif cikmistir. Bu degiskene gore, bireylerin PEGASUS'a
gore THY'yi tercih etme olasiliklari artmaktadir. Bu du-
rum, ankete katilan bireylerin ifadesiyle, referans alinan
PEGASUS isimli firmanin THY'den daha konforlu olmadi-
gini gostermektedir.
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“DRKTUCS (aktarmasiz ucus)” degiskeni katsayisi THY
alternatif degiskeni icin negatif ¢cikmistir. Bu durum refe-
rans alinan PEGASUS isimli firmanin aktarmasiz ucus se-
cenekleri arttikca, THY'nin tercih olasiiginin dustuglni
gostermektedir. Bu durum iktisadi beklentilere uygun-
dur.

“KAMU (firmanin kamu mali olmasi)” deg@iskeni katsa-
yist istatistiksel olarak anlamli bulunan THY alternatif de-
giskeni icin pozitif cikmistir. Bu degiskene gore, bireylerin
PEGASUS’a gore THY'yi tercih etme olasiligi artmaktadir.
Bu durum, ankete katilan bireylerin THY'yi kamu firmasi
olarak gérdiiglinden tercih ettigini gdstermektedir.

Demografik faktorlerin firma tercihini etkileyen fak-
torlerden biri olan“KGLR3 (bireyin ortalama kisisel geliri-
nin 2001-3000 TL olmasi)” degiskeni katsayisi istatistiksel
olarak anlamli bulunan THY alternatif degiskeni icin po-
zitif ctkmistir. Bu degiskene gore, bireylerin PEGASUSa
gore THY'yi tercih etme olasiligi artmaktadir. Bu durum,
kisisel ortalama geliri 2001-3000 TL arasi olan bireylerin
daha ¢cok THY'yi tercih ettiklerini ifade etmektedir.

Demografik faktorlerin firma tercihini etkileyen fak-
torlerden bir digeri olan “KGLR5 (bireyin ortalama kisisel
gelirinin 4001 TL ve daha fazla olmasi)” degiskeni katsa-
yisi istatistiksel olarak anlamli bulunan her iki alternatif
degisken icin de pozitif ¢cikmistir. Bu degiskene gore,
bireylerin PEGASUS'a g6re THY ve Diger firmalar tercih
etme olasiligi artmaktadir. Bu durum, kisisel ortalama
geliri 4001 TL ve daha fazla olan bireylerin PEGASUS' u
tercih etmediklerini ifade etmektedir.

“RISK2  (bireyin dlsik diizeyde risk alma
durumu)“degiskeni katsayisi THY alternatif degiskeni icin
negatif cikmistir. S6z konusu degiskene gore, THY nin ter-
cih edilme olasiligi PEGASUS firmasina gore azalmaktadr.

“RISK3(bireyin  orta  dlzeyde risk alma
durumu)”degiskeni katsayisi THY alternatif degiskeni icin
negatif cikmistir. S6z konusu degiskene gore, THY'nin
tercih edilme olasihgr PEGASUS firmasina gore azal-
maktadir. RISK2(diistik diizeyde risk alma) ve RISK3(orta
diizeyde risk alma) degiskenlerinin katsayilar sirasiyla
-0,941 ve-0,581dir. Bu katsayilardan anlasiimaktadir ki,
bireyin risk alma diizeyi arttikca PEGASUS firmasini tercih
etme olasilig1 diismektedir.

Analiz sonucuna goére KGLR2(1001-2000 TL),
KGLR4(3001-4000 TL) ve RISK4 (Risk alma) degiskenleri
istatistiksel olarak anlamli clkmamistir.

5.SONUC ve ONERILER

Gahsmanin yapilabilmesi icin gerekli olan veriler
Tirkiye'nin en 6nemli kentlerinden biri olan izmir ilinde,
daha énce izmir’ den havayolu ile seyahat gerceklestiren
bireyler ile yiiz ylize gériisme sonucunda elde edilen ve-
rilerden olusmaktadir.

Elde edilen veriler Multinomial Logit yontemi
kullanilarak analiz yapilmistir. Havayolu ulasimi ile seya-
hat eden bireylerin firma tercihini etkileyen kisisel fak-
torler ile firmaya iliskin 6zellikler arasinda istatistiki ba-
kimdan anlamli bir iliskinin olup olmadigi arastirilan bu
cahismada Ki-kare analizi sonuglarina gore bireylere ve
firmanin sahip oldugu ozelliklere gore, firma tercihinin
farkhlik gosterdigi belirlenmistir.

Gahsmanin  bulgulart  Tirkiye'nin -~ ekonomik
ve demografik  degisim  egilimleriyle  birlikte
distiniildiglnde, havayolunda faaliyet gosteren firmalar
icin dnem arz eden bilgiler icermektedir.

Bu calismadan elde edilen bulgulara gore; kisisel or-
talama geliri 1000 TL ve daha az olan bireylerin %46,0'
ulasim icin PEGASUS' u tercih etmektedir. Bu sonug bize
PEGASUS'un bilet fiyatlarinin THY ve Diger firmalara gore
daha uygun oldugunu ve bunun bir tercih sebebi olabi-
lecegini gostermektedir. Firmalarin fiyat politikalarini
gbzden gegirmeleri ve hizmetten 6diin vermeyerek bilet
fiyatlarinda indirime gitmeleri, tliketiciler tarafindan ter-
cih edilme ytizdelerini arttiracaktir.

Gahisma sonucunda elde edilen bulgular ayni
zamanda politika yapicilar agisindan da 6nemlilik
arz edebilir. Tirkiye'deki potansiyel pazar durumu
firmalara detayli bir sekilde tanitilarak Tirkiye'deki
havayolu ulastirma sektorii hakkinda yatirim karari alma
konusunda etkili olabilir. Bunun sonucunda havayolu
ulastirma sektorline yapilacak yeni yatirimlar Tirkiye
ekonomisine énemli katki saglayacaktir. Oncelikle yeni
yapilacak yatirimlar yoluyla istihdam artisi saglanacak
ve issizlik orani diisecektir. Ayrica vergi geliri ile Ulke
ekonomisinin buylimesine olumlu katki saglanacaktir.

Calismada elde edilen bulgular firmalara karar alma
asamalarinda yardimar olabilir. Ornegin; katiimcilarin
128'i (%25,29) PEGASUS'u tercih ederken erken rezer-
vasyon indirimlerinin ¢ok etkili oldugunu, 79'u (%15,61)
THY'yi tercih ederken servis-ikram zenginliginin cok etkili
oldugunu belirtmislerdir. Katiimcilarin 46's1 (%9,09) PE-
GASUS' u tercih ederken firmanin daha konforlu olmasi-
nin hig etkili olmadigini, 148'i (%29,24) PEGASUS'u tercih
ederken aktarmasiz ucus seceneklerinin ¢ok etkili oldu-
gunu, 67'si (%13,24) THY'yi tercih ederken kamu mali ol-
masinin ¢ok etkili oldugunu belirtmistir. Spesifik olarak,
firmalar pazarlama faaliyetlerinde bu hususlar dikkate
almalarinin uygun olacagi diistintlmektedir.

Rekabetin siddetli oldugu bir ortamda firmalarin var-
liklarini devam ettirebilmeleri icin tiiketici tatminini en
iyi sekilde karsilayacak mal ve hizmetleri tiiketici istekle-
ri dogrultusunda Uretmeleri gerekmektedir. Bu ylizden
arastirma bolgesi ve diger bolgelerdeki faaliyet gosteren
firmalarin yukarida agiklanan hususlari dikkate almalari
uygun olabilecektir.
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