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_ Sivil Havaciik Yonetimi Anabilim Dah
Anadolu Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii, Haziran 2015

) Danisman: Doc¢. Dr. Ozlem ATALIK )

Ikinci Damisman: Yrd. Do¢. Dr. Hakan UYGUCGIL
Giiniimiizde yeni is modellerinin olusturulmasi, yeni teknolojilerin kullanilmasi ve sosyal
hayattaki degisiklikler ile birlikte havayolu sektorii her gecen giin de8ismekte ve
gelismektedir. Her yil milyarlarca yolcunun tasindigi havayolu tasimaciliginda
misterilerin istek ve beklentilerini anlamak bir havayolunun pazarlama stratejisinin
basariya ulasabilmesi i¢in son derece O6nemlidir. Miisterilerin istek ve beklentilerini
¢oziimlemek, miisterilerin demografik bilgilerini ve tercihlerini anlamay1
gerektirmektedir. Yas, gelir, cinsiyet, meslek, milliyet ve egitim gibi demografik
degiskenler ile tercih diizeylerindeki farkliliklar, mal ve hizmetlere olan talebe siki sikiya
baglidir. Bu veriler, pazarlama alaninda calisanlarin bireysel miisterileri anlamalart,

onlarin ihtiyaglarini karsilamalar1 ve her bir pazar boliimiine 6zel pazarlama stratejileri

gelistirmeleri bakimindan yararl olmaktadir.

Havayolu isletmelerinin yogun rekabet ortaminda siireklilik saglayarak, basarili
olabilmesi igin yeni teknolojileri kullanarak, varolan pazarlama stratejileri ile
birlestirmeleri gerekmektedir. Etkinlik ve verimliligi saglayarak, zaman ve maliyet
azaltic1 yontemlerden biri olan Cografi Bilgi Sistemleri ise isletmelerde hem konumsal
ve hemde konumsal olmayan verilerin kullanilmast ile miisteri analizleri yapabilmekte ve
haritalar aracilifiyla gorsellestirme saglayarak, verilerin hizli bir sekilde yorumlanmasini
ve boylece pazarlama stratejilerini gelistirerek karar alinmasini kolaylastirmaktadir. Bu
kapsamda yapilan ¢alismada, tatil amach seyahat eden havayolu yolcularinin profil ve
tercihlerinin cografi bilgi sistemleri araciligiyla analiz edilerek, ortaya konulmasi
amaclanmustir.

Anahtar Kelimeler: Havayolu Isletmeleri, Havayolu Yolculari, Profil ve Tercihler,
Cografi Bilgi Sistemleri, Tematik Haritalar



Abstract

A GEOGRAPHICAL INFORMATION SYSTEMS-BASED ANALYSIS OF THE
PROFILE AND PREFERENCES OF AIRLINE PASSENGERS TRAVELING
FOR VACATION: ANTALYA CASE

FATMA SELIN SAK
Anadolu University Graduate School of Social Sciences, June 2015
Advisor: Ass. Prof. Dr. Ozlem ATALIK
Second Advisor: Asst. Prof. Dr. Hakan UYGUCGIL

New business models, rapidly-advancing technologies and changes in social life today
are constantly pushing the global airline industry to develop and improve itself. For an
airline company to achieve its marketing strategy objectives, it is extremely important to
understand the demands and expectations of its customers. Figuring out such demands
and expectations of customers requires precise knowledge of customers’ demographic
information and preferences. Demographic variables such as age, income, gender,
nationality, education and differences in preference levels are closely tied to the demand
for products and services. Such data are useful for marketers in gaining a better grasp of
individual customer needs and developing specific marketing strategies for each market

segment.

In order for the airline companies to ensure sustainable success in their fierce competitive
environment, they have to combine their existing marketing strategies with new
technologies. Geographical Information Systems, being one of the methods to reduce
time and cost and thus ensure effectiveness and productivity, can conduct customer
analyses by using both locational and non-locational data, and provide map
visualizations, which helps businesses interpret data very quickly and facilitate their
marketing strategy development and decision-making. By using Geographical
Information Systems, the present study aims to find out the profile and preferences of

airline passengers that are traveling for vacation.

Key words: Airline Companies, Airline Passengers, Profile and Preferences,

Geographical Information Systems, Thematic Maps
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Giris

Havayolu tasimacilig1 ¢cok cesitli fikirleri ve anlamlar1 temsil etmektedir. U¢gmak, belki
de diger biitiin ulasim araglarindan daha fazla, bos zaman, tatil, is verimliligi, sosyal temas
ve kiiltiirel degisim ile ilgili imgeler cagristirmaktadir. Diger higbir ulagim tiirii
kullanicilar i¢in uluslararasi turistik varig noktalarina boylesine kolay ve hizli bir erisim
saglayarak, kiiresel Olcekteki sehirlerarasinda yeni yerler deneyimleme bakimindan

cesitli firsatlar sunmamaktadir (Daley, 2010: 1).

Havayolu tasimaciliginin kiiresel ¢apta hizli bir ulasim ag1 saglama konusunda tek olmasi,
is amagl seyahat ve turizm icin vazgecilmez olmasina sebep olmaktadir. Ozellikle
gelismekte olan iilkelerde ekonomik gelismeyi kolaylastirmada anahtar bir rol oynayan
havayolu ulasimi, siirdiiriilebilir kalkinmaya da yardimci olmaktadir. Turizm ve ticareti
destekleyerek ekonomik biiyiime, istihdam, yasam standartlarinin yiikselmesi,
yolsullugun azalmasi ve vergi gelirlerinin artmasini saglamaktadir. Ayrica koruma

altindaki alanlarin korunmasina da katkida bulunmaktadir (ATAG, 2008: 2-3).

Gliniimiizde yasam standartlarinin yiikselmesi ile birlikte artan bos zaman miktari,
turistik seyahatler, aile ve arkadas ziyaretleri ve modern endiistrinin i seyahatlerine olan
talebi havayolu hizmetine olan talebi siirekli koriikleyen etmenler olarak goriilmektedir.
Havayolu sektoriindeki son gelismeler de kendi seyahat programlarini planlama
yontemleri bakimindan farklilik gosteren yeni turist tiplerinin ortaya ¢ikmasina neden
olmustur. Ana degisim parametresi, tiiketicinin daha bilgili hale gelip seyahat planlarini
yapabilmesiyle beraber tiiketim desenlerinde ortaya ¢ikmistir (Button, 2003: 9; Liasidou,
2013: 511).

Havayolu serbestlegsme hareketi turizm sektoriinii fiyatlandirma, hizmet ve operasyonlar
bakimindan bir takim stratejik eylemlerle etkilemistir (Liasidou, 2013: 511). Havayolu
isletmelerinin bu stratejik eylemlerini gerceklestirebilmesi i¢in Oncelikle tasidiklar
yolcularin profil ve tercihlerini bilmeleri gerekmektedir. Boylelikle sunulan havayolu
tasimaciligl hizmetinin yogun rekabet ortaminda hedeflenen yolcu kitlesine ulastiriimast

daha kolay bir sekilde olacaktir.



Bilgi teknolojilerinin gelisimi ile birlikte, siirekli rekabet icinde olan ve siirdiiriilebilir
avantaj saglamak isteyen havayolu isletmelerinin, bu yeni teknolojileri pazarlama
stratejileri ile birlestirmeleri durumunda daha kolay bir sekilde hedef kitleye ulasimlari

saglanacak, bu sayede azalan maliyet ile etkin bir sekilde rekabet edebileceklerdir.

Giliniimiizde yeni teknolojilerin kullanilmasiyla birlikte yiikselen rekabet sartlarinda
giderek hareketliligi artan havayolu miisterilerinin talebinin saglanmasi i¢in havayolu
isletmelerinin sunduklar1 iirlinlerin miisterilerin profil ve tercihlerine gore istek ve
beklentilerine uygun hale getirilmesi gerekmektedir. Nitekim bu siirdiiriilebilir avanta;

elde etmenin anahtaridir.

Isletmelerin uygun iiriin sunabilmesi i¢in, miisteri hareketliligini ifade ederek detayli
analizlerle etkin pazarlama kampanyalar1 baglatabilecegi yeni araglara ihtiyaci

bulunmaktadir. Bu araglardan bir tanesi ise cografi bilgi sistemleridir (Giirder, 2011: 35).

Cografi bilgi sistemleri (CBS) nasil kullamldigiyla (Orn. kara bilgi sistemi, bir dogal
kaynak yonetim bilgi sistemi), ne icerdigiyle (konumsal bakimdan farkli 6zellikler, nokta,
¢izgi, poligon ya da taralama 1zgarasi hiicreleri olarak tanimlanan eylemler veya olaylar),
yetenekleriyle (konumsal verileri toplama, depolama, geri gagirma, doniistiirme ve sunma
icin giiclii bir arag seti), veya orgiitteki rolityle (bir harita tiretim sistemi, bir mekansal
analiz sistemi, Nerede? Ne? Niye orada? gibi temel cografi sorularla ilgili kararlar

vermeye yardimci olan bir sistem) tanimlanabilmektedir (Wing ve Bettinger, 2008: 3).

Isletmeler tarafindan CBS teknolojisinin kullanilmasi daha dogru karar verme, daha
yiiksek verim, dnemli maliyet iyilestirmeleri ve daha yliksek miisteri memnuniyeti ile
sonuglanmaktadir (Dangermond, 2005). Giiglii bir analiz arag seti saglayarak
kullanicilarin  CBS teknolojisinin yararlarini anlamalarini saglamanin yani sira,
teknolojiyi cografi diislinme ve problem ¢d6zme stratejilerinin topluma yararli olacak
sekilde ele alindig1 daha genis bir disiplinin bir pargast olarak gdrmelerini de tesvik

etmektedir (Wing ve Bettinger, 2008: 3).



CBS pazarlama alaninda ¢alisanlara, diinyada ne olup bittigini bir biitiin olarak gérmeyi,
bu sayede daha hizli hareket etmelerini, yeni pazar firsatlarini yakalamalarini ve rekabette
onde olmalarin1 saglamaktadir. Bunun yan1 sira en biiyiilk miisterileri yogunluklarinin
nerede oldugunu, ne satin aldiklarini, ne kadar uzaga seyahat etmeye istekli olduklarini,
yasam stili 6zelliklerini ve daha pek ¢ok seyi gergekten anlamay1 olanakli kilarak zaman,

para ve kaynak tasarrufu saglamaktadir (ESRI, 2010).

Bu kapsamda yapilan c¢alismada; Antalya’ya tatil amagli gelen havayolu yolcularinin
profil ve tercihlerinin belirlenerek, profil ve tercih diizeyleri arasindaki iliskinin tespit
edilmesi ve profil ve tercihlerinin cografi bilgi sistemleri ile analiz edilmesi ile konumsal
bazli sonuglarin ortaya konulmasi amaglanmaktadir. Calisgmanin sonuglarinin; havayolu
isletmelerine, turizm isletmelerine ve akademik literatiire katki saglayacagi

distiniilmektedir.

Bu baglamda, “Tatil Amacli Seyahat Eden Havayolu Yolcularinin Profil ve Tercihlerinin
Cografi Bilgi Sistemleri ile Analiz Edilmesi: Antalya Ornegi” adin tagtyan bu ¢aligma iig

temel bolimden olugsmaktadir.

Calismanin “Havayolu Tasimaciligi ve Havayolu Miisterisi” adl1 ilk boliimiinde havayolu
tasimaciligt ve havayolu miisterisi irdelenmeye c¢alisilmistir. Bu kapsamda birinci
boliimiin birinci kisminda havayolu tagimaciligi kavrami, havayolu tasimacilik
hizmetinin 6zellikleri ve havayolu isletmelerinin is modelleri, ikinci kisminda ise miisteri

kavrami ve havayolu miisteri pazar boliimleri genis bir bicimde ele alinmaya ¢alisiimistir.

Calismanin “Cografi Bilgi Sistemleri ve Tematik Haritalar”adli ikinci boliimiiniin birinci
kisminda; CBS ile ilgili tanimlar, CBS’nin temel fonksiyonlari, bilesenleri, yararlar1 ve
kullanim alanlar1 irdelenmeye c¢alisilmustir. Ikinci kisminda ise, tematik haritalar

aciklanmaya calisilmistir.

Calismanin “Tatil Amagli Seyahat Eden Havayolu Yolcularinin Profil ve Tercihlerinin
Cografi Bilgi Sistemleri ile Analiz Edilmesi: Antalya Ornegi” adli iigiincii ve son

boliimiinde ise; yapilan ¢alismanin teorik kisminin alt yapisini desteklemek amaciyla



havayolu yolcularinin profil ve tercihleri ortaya koyulmaya c¢alisilmistir. Bu amacla
Avrupa’dan Antalya’ya gelen yolculara yiizylize anket formu yontemi kullanilmis ve
toplanan veriler hem istatistiki yontemlerle ve hem de CBS ile analiz edilmis ve elde

edilen sonuglar ArcGIS?! platformuna aktarilarak tematik haritalar iiretilmistir.

L ArcGIS: ESRI tarafindan gelistirilen cografi bilgi sistemi yazilim grubudur.



Birinci Boliim

Havayolu Tasimacilig1 ve Havayolu Miisterisi

Havayolu diizenlemelerinin belirlendigi 1938 yilinda yiirtirliige giren Sivil Havacilik
Kanunu ile bagimsiz diizenleyici bir komisyon olan Sivil Havacilik Kurulu - SHK (Civil
Aeronautics Board) kurulmustur. 1938 yilindan havayolu serbestlesme hareketinin
yasandig1 1978 yilina kadar, bu kurum ABD’nin havayolu tasimaciliginin ekonomik
anlamda diizenlemelerini yapmak amaciyla gorevlendirilmistir. Bir havayolu
isletmesinin ugus faaliyetlerine baglayabilmesi i¢in dncelikle SHK’ye bagvurulmakta ve
SHK uygun gordiigiinde ugus sertifikas1 verilerek ve SHK’nin belirledigi rotalarda
uculmas1 sartiyla havayolu isletmeleri faaliyetlerine baslayabilmislerdir. Ugus
faaliyetlerine baslandiginda ise SHK havayolu isletmelerinin bilet iicretlerini kontrol
altinda tutarak, fiyatlarin tiim misterilere ayni sekilde uygulanmasini ve havayolu
sektoriinii bozmayacak sekilde yapilmasimi saglamistir. Bu nedenle SHK, hava
tasimacilig1 i¢in pazari yapilandirmis ve sektore girisleri ve iicretleri kontrol altinda

tutarak sektoriin devamli gelisiminin devam etmesini saglamistir (Holt, 2012: 288).

1970’lerin ortalarina gelindiginde, ABD Senato Adalet Komisyonu ve Sivil Havacilik
Kurulu daha serbest diizenlemelerin gerekli hale geldigi sonucuna varmistir. 1976’ya
gelindiginde ise Sivil Havacilik Kurulu politikalarini serbestlestirme hareketine baslamis
ve 1978 sonbaharinda da kongre “Havayolu Serbestlestirme Kanunu”nu meclisten
gecirmistir. Bu kanuna gore giris, ¢ikis, ag yapilar1 ve fiyatlar izerindeki devlet kontrolii
yavag yavas kaldirilmistir. O zamandan beri havayolu sektorii yeni girisler ve toplu
cikiglarla rekabetin yogun olarak yasandigi dinamik bir yapiya biirinmiistiir (Chung &
Szenberg, 2012: 133).

1. Havayolu Tasimacihigi

Havayolu sektorii, hava tasimaciligi sektoriiniin bir segmenti veya parcasidir. Havayolu
sektorii iilke ve diinyanin her yanindaki sehirleri birbirine baglayan ¢ok genis bir ag
yapisindan olugsmaktadir. Bu ag iizerinden, ¢ok sayida havayolu tarifeli seferlerle yolcu,

kargo ve posta tasimaktadir. (Wensveen, 2011: 162).



Havayolu tagimaciligi ticari bir tagimaciliktir. Ticari tasimacilik ise; 6demeli veya kiralik

olarak yolcu, kargo veya posta naklinin ger¢eklestirilmesidir (Sheean, 2003: 1).

{ YAPISI
I

HAVA TASIMACILIGI SISTEMININ q

“ Aktorler ’

Yerel/Merkezi
Idare

“ Kullanicilar Operatorler { Uretici Firmalar {

Ugak Yerel Toplum
{ Yolcular ’ Havaalanlari {Motor/Havz}c;hk [ Organlre)lrl
T T Elektronigi
Lojistik ——) Havacilik
{ Firmalar1 ’ AR { ,,HTK Organizasyonlart
T Ekiipmanlari
|

{ Havayolu

Kulis Faaliyetleri
ve Baski Gruplar1

) T

Sekil 1. Hava Tasimaciligi Sisteminin Yapist

Kaynak: Janic, 2004: 47.

Havayolu tasimaciligi, hava tagimaciligi sisteminin bir alt pargasidir. Sekil 1°de
gorildiigii tizere hava tasimaciligi sistemini; kullanicilar, operatérler, liretici isletmeler ve
yerel merkezi idareler olusturmaktadir. Kullanicilar; hava tasimaciligi hizmetinden
yararlanan yolcular ve lojistik firmalaridir. Operatorler; havaalanlari, hava trafik
yonetimi/hava trafik kontrolii ve havayolu isletmeleridir. Uretici isletmeler; ucak/motor
ireticileri, hava trafik kontroliinii saglayan ekipmanlar vb.dir. Yerel merkezi idareler;
yerel toplum organlari, havacilik organizasyonlari, kulis faaliyetleri ve baski gruplar1 ve

halktir (Janic, 2004: 47).
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Sekil 2. Havayolu Tasimaciligimn Kiiresel Istihdama ve GSYIH've Etkisi®

Havayolu ve havaalani islemleri, ugak bakimi, hava trafik yonetimi, check-in ve bagaj
hizmetleri, yerinden satis, kargo ve yeme-igme gibi dogrudan hizmet veren merkez
ofisleri ve faaliyetleri ile havacilik endiistrisi, dogrudan istihdam ve ekonomik faaliyet
tireten bliyiik bir endistridir. Bu dogrudan etkiler arasinda havayolu isletmeleri ve ilgili
isletmelere ug¢ak ve ugak parcalar1 satan sivil havacilik ugak iireticilerinin ve hava
ulagtirma endiistrisine istihdam saglayan tedarikgilerin faaliyetleri de sayilabilmektedir.
Ornegin, yakit tedarikgileri; havaalam tesislerini insa eden insaat sirketleri; ucaklarda
kullanilan alt bilesenleri saglayan tedarik¢iler; havaalani perakende satis magazalarinda
satilan mallarin {ireticileri ve hizmet sektoriindeki ¢ok ¢esitli faaliyetler (cagri merkezleri,
bilgi teknolojileri, muhasebe vb.) gibidir. Hava ulagtirma sektorii dolayli olarak ise,
perakendeciler ve tiiketim mallar1 freticilerini desteklerken, ¢ok ¢esitli hizmet
endiistrilerini (banka, restoran vb.) de etkilemektedir. Ayrica turizm sektoriinii
desteklemede de hayati bir rol oynamaktadir. Giiniimiizde uluslararasi turistlerin
%352 sinden fazlasi havayolu isletmeleri ile seyahat etmektedir (ATAG, 2014: 10-11).

2 Kaynak: http://aviationbenefits.org/media/26786/ATAG__ AviationBenefits2014 FULL_LowRes.pdf


http://aviationbenefits.org/media/26786/ATAG__AviationBenefits2014_FULL_LowRes.pdf

Sekil 2’de goriildiigii tizere havayolu tasimaciligimin gelisimi ile birlikte milyonlarca
iscinin istihdami saglanmakta dolayisiyla gayri safi yurtici hasila (GSYIH = tiiketim +
yatirim + devlet harcamalar1 + (ihracat-ithalat)) oran1 da artmaktadir. Kiiresel bir sektor
olan havayolu tagimaciligi ile 2012 yilinda diinya genelinde 58.1 milyon kisiye is olanagi
saglanmis, 2.4 milyar dolar GSYIH’ye katkida bulunulmustur. Diinya ¢apinda her giin
8.6 milyon yolcunun tasindigi, 99.700 ucusun gerceklestirildigi, 17.5 milyar dolar
degerinde yiikiin tasindig1 havayolu tasimacilig1 sektorii stirekli bir degisim ve gelisim

icerisindedir (ATAG, 2014: 11).

Tiirkiye’de de havayolu ulagiminin baslangicindan itibaren 6zellikle de son 23 yilda
yapilan yatirimlar sonucu 6nemli gelismeler meydana gelmis, bu siire icerisinde diizenli
ulagim saglayan havaalanmi1 sayis1 16’dan 55°e yiikselmistir. 1980°1i yillarin ortalarina
kadar ulagim tek bir isletme (THY) araciligiyla saglanirken, 2014 yilinda bu say1 13°e
cikmig, bununla birlikte ucak sayisi ve koltuk kapasitelerinde de yliksek artiglar
olugmustur. Sektorde yasanan bu olumlu gelismeler, hem ucus sayisinda hem de taginan
yolcu sayisinda artiglar meydana getirmis ve 2000 y1linda yaklasik 35 milyon olan toplam
yolcu sayist 2014 yili sonunda yaklasik olarak 167 milyona ulasmistir (Bakirci, 2012;
Tiirkiye Istatistik Kurumu, 2014; Devlet Hava Meydanlar1 Isletmesi, 2015; Sivil
Havacilik Genel Miidiirliigi, 2014).

1.1. Havayolu Tasimaciik Hizmetinin Ozellikleri

Havayolu sektoriiniin genellikle istikrarsiz ve 6ngoriillemez bir yapisi vardir. Bu durum
havayolu isletmelerini cevresel degisikliklere tepki verecek sekilde esnek stratejiler
iiretme ve tekrar yapilanmaya itmektedir. Gegmisten gelen borglart veya kullanilmayan
is modelleri olmamas1 nedeniyle yeni havayolu isletmeleri bu tiir stratejileri uygulama
konusunda mevcut tastyicilardan daha avantajli olmaktadir (Wensveen ve Leick, 2009:
127). Buna karsilik havayolu tagimacilik hizmetinin yapisina bagli olarak higbir havayolu
icin degistirilemez o6zellikler bulunmaktadir. Havayolu tasimacilik hizmetinin bu
Ozellikleri asagidaki gibidir (Wells ve Wensveen, 2004; Wensveen, 2011; Dempsey ve
Gesell, 1997; O'Connor, 2001) :


http://devlet.nedir.com/

e Bir havayolu isletmesi raf 6mrii olmayan bir iiriin satmaktadir. Zira havayolu
tasimaciligl, talep dalgalanmalarina karsi, daha sonra sunulmak tizere depolanamayan bir
hizmettir. Ugak kalktiginda doldurulamayan bir koltuktan dolay: kaybedilen bir gelir
sonsuza dek kaybedilmis sayilmaktadir.

e Hizmet genellikle kisisellestirilmistir. Ayni ucustaki iki kisi, bireysel
deneyimlerine bagli olarak, yapilan servis hakkinda tamamen farkli goriislere sahip
olabilmektedir.

e Diger iiriin satislarinda oldugu gibi, kotii bir tiriiniin iyisiyle degistirilmesi diye bir
sey s0zkonusu olmamaktadir.

e Havayolu tasimaciliginin {iriinii giivene dayali bir hizmettir. Kisi tiiketmeden 6nce
kalitesine bakamamaktadir. Dolayisiyla son satis oncesinde hizmet kalitesini kontrol
etmek zordur. Zira satin almadan 6nce {iriinii test etmek i¢in gidilebilecek herhangi bir
sergileme salonu yoktur.

e Mekanik problemler veya hava kosullarinin 6ngdriilememesinden dolay1 iirliniin
teslimat1 her zaman garanti edilememektedir. Bu durumda uguslarin iptal edilebilecegini
gostermektedir.

e Hizmet ayr1 birimler halinde degil sadece toplu halde tiretilebilmektedir. Yani bir
ucus i¢in koltuklar ayni anda iiretilmekte ve tiiketilmektedir.

e Havayolu tagimacilig1 fiziksel (dokunulabilir) bir mal degil, tiiketicilerin yararl
bulduklar1 bir hizmettir. Giivenlik, zamaninda hizmet verme konusunda giivenilirlik,
havaalani yakinlig1 ve bos koltuk bulunabilirligi bakimindan kolaylik, kalkis sikligi, ugus
esnasindaki kabin hizmetleri, biletleme ve bagaj islemleri de dahil olmak iizere yer
hizmetleri, ucak tipi ve hatta tagiyicinin imaj1 bile havayolu tiriiniiniin bir pargasidir.

e Havayolunun iriiniiniin, tagimacilik hizmeti olmasindan dolay1 ¢ogu yolcuya
gore, bir havayolunun sundugu hizmet digeriyle ayn1 sekildedir. Hiz, konfor ve giivenlik
hemen hemen tiim ugaklarda aynidir. Buna karsilik havayolu isletmeleri sik sik verdikleri
reklamlarla 1y1 yemekler, dost¢a karsilama ve buna benzer ozelliklerini belirterek

tirlinlerini farklilagtirmaya ¢alismaktadir.



1.2. Havayolu Isletmelerinin Is Modelleri

Genel olarak is modeli; “bir isletmenin, kurumsal sistem veya sektoriin piyasada nasil
deger yarattig1” seklinde tanimlanabilirken (Graf, 2005: 315), havacilik sektorii igin ise
i1s modeli, “havayollariin paydaslarina nasil deger yarattig1 ve bunun sunumuyla ilgili

faaliyetler biitiinii” olarak ifade edilmektedir (Kuyucak ve Sengiir, 2011).

Serbestlesme hareketi, havayolu isletmelerinin stratejileri iizerinde ¢ok biiyiik etkiler
yapmustir. Ticari havacilik ile ilgili diizenlemeler esnek hale geldikge, havayolu
isletmeleri de rekabet ve talebe gore fiyat ¢esitlendirme, ag genisletme, tarife planlama
gibi faaliyetlerinin yonetiminde Ozgiirlige kavusarak, yolculara daha fazla secenek
sunabilir hale gelmistir. Havayolu is modelleri dinamik piyasaya uyum saglayabilmek
icin siirekli degismeye devam etmektedir (Boeing, 2015). Havayolu sektorii kar
marjlarmin ¢ok kiiciik oldugu bir piyasa olmasi nedeniyle, havayolu isletmelerinin
yoneticileri daha verimli olmalarini saglayacak 6l¢ek ekonomilerini, kendi isletmelerinin
biyiikliigiiyle uygulanabilecek stratejiler aramaktadir (Wittmer ve Bieger, 2011).
Havayolu sektoriinde ortaya g¢ikan is modeli tiirleri, tasiyicinin nasil kar elde ettigi,
sundugu iriin, katma deger hizmetleri, kaynaklar1 ve hedef miisteriler baglaminda

sunulmaktadir (Cento, 2009: 17).

Tipik havayolu is modelleri arasinda; genis bir cografi alanda ¢alisan ve tam hizmet veren
geleneksel havayolu isletmeleri; orta menzilli rotalarda ¢alisan diisiik maliyetli havayolu
isletmeleri; uzun menzilli sektorlere yogunlasan tarifesiz (charter) havayolu igletmeleri
(Vidovic vd., 2013: 69) ve belli bir bolgede i¢inde veya bolgesel havaalanlarinda hizmet
veren ve yolcu hizmetlerini yiiriiten bolgesel havayolu isletmeleri (Morrell, 2011: 76)

bulunmaktadir.

1.2.1. Geleneksel havayolu isletmeleri

Geleneksel ag tasiyicilari, “tam {irlin portfolyosu” sunan havayolu isletmelerini ifade
etmektedir. Cok sayida gesitlendirilmis kaynak kullanmay1 gerektiren bu is (Jarach vd.,

2009: 290) modelini benimseyen havayolu isletmeleri en uygun merkez (topla) ve ag
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yapilart (dagit) tasarlayarak ag etkilerini en iyi hale getirmektedirler. Diinyanin her
yaninda cazip ¢ikis noktalar1 (destinasyonlar1) seklinde yiiksek kaliteli biitiinlesmis
tirlinler sunmaya calisirken, ag yapilarini genisletme araci olarak da yogun bir sekilde
isbirligi stratejileri kullanmaktadirlar (Wittmer ve Bieger, 2011). Geleneksel ag
tastyicilarinin 6zelliklerinin kisaca asagidaki bi¢imde agiklanmasi miimkiindiir (Cento,

2009: 18-19).

* Ana faaliyet alanlari: Yolcu ve Kkargo tasimaciligi ile ugak bakim hizmeti
vermektedirler (Cento, 2009: 18).

* Topla (merkezi) ve dagit (baglant)) ag yapisi: Topla ve dagit ag yapisindaki havayolu
isletmeleri operasyonlarinin ¢ogunlugunu merkez adi verilen tek bir havaalaninda
yogunlagtirmaktadir. Agdaki diger biitiin sehirlerin (baglantilarin) bu merkeze
durmaksizin uguslarla baglanmalar1 nedeniyle, iki baglanti sehir arasindaki yolcular
merkezden bir baglant1 ugusu gergeklestirmektedirler (Aguirregabiria ve Ho, 2010: 377).
Topla ve Dagit ag yapisinin amaci merkez ile baglantili en uygun sehir ¢iftleri olusturarak
miimkiin oldugunca yolcu talebini artirmaktir. Bu merkezler genellikle kayitli olduklari
tilkedeki biiylik havaalanlarindan birinde bulunmaktadir (Cento, 2009; Morrell, 2011).
Biiyiik merkezler ve onlarin bagh tasiyicilar1 arasinda Heathrow (British Airways),
Frankfurt (Lufthansa), Charles de Gaulle (Air France) ve Schiphol (KLM) vb.‘nin
say1lmas1 miimkiindiir. Son derece karmasik bir ag {izerinden isleyen satis, pazarlama ve
dagitimi1 saglayabilmek i¢in Onemli altyapilara sahip olan bu merkezler genellikle
stratejik isbirlikleri igeren hizmet aglar1 ve kiiresel baglantilar sunmaktadirlar (Button,

2003: 22).

Kiiresel havayolu: Uluslararas1 pazarda hizmet verilerek, toplama merkezlerinden
neredeyse her kitaya kisa, orta ve uzun menzilli uguslar gergeklestirilmektedir (Cento,
2009: 18). Geleneksel havayolu isletmeleri genellikle ¢ok ¢esitli ve farkli ¢ikis
noktalarina dayali olarak miisterilere hizmet vermeye caligsmaktadirlar. Bu tasiyicilar
sahip olduklar1 ag avantajindan yararlanarak (Wittmer ve Bieger, 2011) kiiresel bir

havayolu isletmesi olmay1 hedeflemektedirler.
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* Filo: Kiigiik tip ugaklardan biiyiik genis govdeli olanlara kadar farkli ugcak modelleri
kullanmaktadirlar (Vidovic vd., 2013: 70).

o Isbirliklerinin gelistirilmesi: Isbirlikleri, havayolu isletmeleri arasinda ag
baglantilarinin genisletilmesini ve operasyon koordinasyonunu saglamaktadir. isbirlikleri
iki havayolu isletmesi arasindaki rekabeti, anlagsma saglanan hat (sehir/iilke ¢ifti) icin yok
etmesi ve piyasa giiciinii artirmasi sebebiyle, her bir isletmeye tek basina uygulayacagi
stratejilerden daha fazla fayda saglamaktadir (Gudmundsson ve Oum, 2005; Chang ve
Hsu, 2005).

* Miigsteri iliskileri yonetimi (customer relationship management): Geleneksel havayolu
isletmeleri sik ugan yolcularinin baghiligini artirmak amaciyla bir sadakat programi
uygulamaktadir. Sik ugan programlari (frequent flyer program)® olarak adlandirilan bu
programlar miisteri iliskileri yonetimi (MIY) ad1 verilen daha kapsamli bir stratejinin
pargasi haline gelmistir. MIY, tiim miisteri hizmetleri, ortak iletisim noktalar1 ve isletim
sistemlerinden toplanan bilgilerin kaydedilmesi, depolanmasi ve degerlendirilmesine
dayali stratejiler yoluyla, miistereck faydaya dayali sadik miisteri Kitlesine sahip olmak
amaciyla ortak iliskilerinin baslatilmasi, gelistirilmesi ve siirdiiriilmesidir. MIY tamamen
miisteri deneyimini ydnetmeye dayanir. MIY’in amaci tasiyicilarin  hizmetlerini
kisisellestirmek i¢in yolcunun satin alma ve seyahat deneyimini iyilestirmektir. Bu
acidan, havayolu iiriiniiniin farklilastirilmasinda MIY etkili bir yontem olarak karsimiza

¢ikmaktadir (Cento, 2009: 18; Baran vd., 2008).

* Gelir yonetimi ve fiyatlandirma: 1978 yilindaki serbestlesme hareketinden sonra
havayolu isletmelerinin Kkoltuk fiyatlariin belirlenmesinde serbest kalmalari, gelir
yonetiminde yogun rekabet ve yeni firsatlari beraberinde getirmistir. Bir havayolu
genellikle ¢esitli ticret siniflarinda ¢ikig/varis i¢in koltuklar sunmaktadir. Koltuk fiyatlari

sadece geleneksel anlamdaki first, business ve ekonomi siniflar1 arasindaki farklilikla

31981°de havayolu isletmeleri yolcularim belli bir havayolunda ugtugu her ugus i¢in 6diil puan veren (kupon
veya sertifika seklinde) sik ucan yolcu programlarini baglatmistir. Bu programlarda puan miktari, ugus
mesafesi ve bazen de satin alinan bilet tiiriine gore degismekteydi. Yeterli puan biriktiren yolcular ticretsiz
ucus (bir kapasite kontrol sistemi dahilinde bos koltuk durumuna gore), indirim veya bir ugus sinifindan
bir iist ugus sinifina iicretsiz yiikseltme kazanabilmekteydi (O'Connor, 2001). iste havayolu isletmeleri
tarafindan uygulanan bu program “Sik Ucan Yolcu Programlar1” olarak adlandirilmistir.
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kalmamakta aynt zaman dilimi igersinde ve aynm smf icerisinde de
farklilastirilabilmektedir ~ (Bazargan, 2010). Havayolu tasimaciliginda {iriin
farklilastirmay1 desteklemek ve ag gelirlerini miimkiin olan en st diizeye ¢ikarmak

amaciyla gelir yonetimi ve fiyatlandirma gelistirilmistir (Cento, 2009: 19).

* Capraz sans kanallari: Satis kanallari; dogrudan ve dolayli olmak iizere ikiye
ayrilmaktadir. Dogrudan kanallar; dogrudan c¢evrimig¢i (yolcunun biletini dogrudan
havayolunun internet sitesinden almasi) ve dogrudan cevrimdisi (yolcunun biletini
dogrudan havayolunun ¢agr1 merkezinden?, havayolunun sehir ofisinden veya
havayolunun havaalani ofisinden almasi)dir. Dolayli kanallar ise, dolayli c¢evrimigci
(internet iizerinden elektronik aracilar) ve dolayli ¢evrim dis1 (araci seyahat acentalar1®)
seklinde ayrilmaktadir. Geleneksel havayolu isletmeleri ise belirtilen satis kanallarinin

timiine sahiptir (Dempsey ve Gesell, 1997; Cento, 2009: 19).

* Dagitim sistemi: Geleneksel havayolu isletmeleri Kiiresel Dagitim Sistemleri (Global
Distribution Systems) ftizerinden doluluk orani, rezervasyon, satis vb. faaliyetlerini
gerceklestirebilmektedir. En yaygin dagitim sistemleri: Sabre, Galileo, Amadeus ve
WorldSpan’dir (Cento, 2009: 19; Shaw, 2007).

Diinya’daki geleneksel havayolu isletmelerine ornek olarak Singapore Airlines, Air
France/KLM, Lufthansa, British Airways, Emirates verilebilir. Tiirkiye’de ise verdikleri
hizmetlere bakildiginda Tiirk Hava Yollar1 geleneksel havayolu stratejisini izleyen bir

havayolu isletmesidir.

Geleneksel havayolu isletmelerinin 6zellikle kisa mesafeli ugan yolcularin diisiik fiyat

beklentilerini tam olarak karsilayamamasindan kaynaklanan memnuniyetsizlikleri

4 Cagr1 merkezi; isletmelerin, miisterileri, tedarikgileri, bayileri ve diger iigiincii partilerden gelen gagrilari
yanitlayan, gerektiginde ¢agri neticesinde ihtiya¢ dogan islemleri baglatan, ¢agriy ilgili birime yonlendiren
ve ig ihtiyaclarina gore dis aramalar da gergeklestirebilen iletisim birimidir (Yiiksek, 2013).

> Seyahat acentalari; turistlere kar amaciyla ulagtirma, konaklama, gezi, spor ve eglence imkanlari
saglamanin yanisira turizmle ilgili bilgiler veren, bu konuya iligkin tiim hizmetleri géren ve sonugta turizm
ekonomisine ve genellikle ddemeler dengesine katkida bulunan ticari kuruluslardir (Samsun 11 Kiiltiir ve
Turizm Miidirligi, 2015).
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sonucunda pek ¢ok yolcunun diisik maliyetli havayolu isletmelerine yoneldikleri
goriilmektedir (Pearson vd., 2015).

1.2.2. Diisiik maliyetli havayolu isletmeleri

Serbestlesme hareketinin en 6nemli sonuglarindan birisi, pazarda varolan tasiyicilarin
karsilik vermekte zorlandig1, pazara rekabetci fiyatlarla giren diisiik maliyetli havayolu
isletmelerinin dogusu olmustur. Serbestlesme siireci pazara giris, fiyatlandirma ve
havayolu faaliyetlerinde 6nemli etkiler yapmistir. Ulusal ve uluslararasi serbestlesme
hareketi diisiik maliyetli havayolu isletmelerinin gelismesi i¢in bir onkosul haline

gelirken, yeni is modellerini de miimkiin kilmistir (Abeyratne, 2012: 19; Nilsson, 2009).

Diisiik maliyetli havayolu isletmeciliginde ana fikir basitliktir. Zira diisik maliyetli
havayolu igletmeleri basit operasyonlarla {iretilen basit bir tiriin sunmaktadir (Hanlon,
2007; Doganis, 2006: 168). Diisiik maliyetli havayolu isletmelerini, geleneksel havayolu
isletmelerinden farkli kilan anahtar 6zellikler noktadan-noktaya hizmetler, iicret karsilig
sunulan ikram ve tek smifli uguslardir ki bu o6zellikler basitlik ve verimliligi de
beraberinde getirmektedir (Gillen ve Gados, 2008). Bu durum diisiik fiyatlarla 6nemli
oOlglide yolcuya yarar saglayan disiik maliyetli havayolu isletmelerini, bilyiik tastyicilar
i¢cin 6nemli bir tehdit haline getirmektedir (Brueckner ve Pels, 2007). Genel olarak bu
model asagidaki 6zelliklerinden tiimii veya bir kismi ile olusmaktadir (Cento, 2009: 19-
20; Belobaba, 2009: 123).

» Ana faaliyet alani: Az sayida personelin ¢alistigi kontrol (check-in) masalari olan,
dinlenme salonlar1 olmayan temel bir yolcu tagimaciligi hizmetidir. Bu temel hizmet ise
tek sinifl1 bir diizenlemede koltuklarin yogun olarak konumlandirildigy, ticretsiz yiyecek-
icecek veya ikram verilmeyen ve kabin ekibinin yasal ¢cer¢evede minimum oranda oldugu

bir sekilde sunulmaktadir (Cento, 2009: 19; Holloway, 2008).
» Noktadan-noktaya ag yapisi: Ugus agi yapisi bir veya birkag havaalanindan

yayilmaktadir. 1ki nokta arasinda direkt ugus hizmeti vermeye odaklanarak, aktarma

(transfer) uguslardan kaynaklanan maliyetler disiiriilmektedir. Ayrica bu ag yapisi ile
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ucak, miirettebat, yakit verimliligi de artmaktadir. Neredeyse tiim yolcularin aktarmali
ucus yerine direkt ucusu tercih etmeleri nedeniyle, bu hizmeti sunan havayolu isletmeleri
fiyatlama avantajina sahip olmaktadirlar (Cento, 2009: 19; Belobaba, 2009: 123; Botimer,
1993; Abeyratne, 2012).

o Ikincil havaalanlari: Diisiik maliyetli havayolu isletmeleri, sehir ¢iftleri esas alinarak
inis vergisi ve hizmet iicreti daha az olan ve biiyilik havaalanlarina gore daha az trafige
sahip olan ikincil ve hatta {gilinciil havaalanlarindan baglanti saglamaktadir. Bu
havaalanlarinda sikisiklik olmayisi diisiik maliyetli havayolu isletmelerinin giinliik ugus
zamanini artirmalarimi  ve dolayistyla ugaklarmin verimini ylikselterek, isletim
masraflarini 6nemli Ol¢lide azaltmalarini saglamaktadir. Ayrica kii¢lik havaalanlarinin
diisiik maliyetli havayolu isletmeleri tarafindan tercih edilmesi igin havaalani ticretleri de
distirilmektedir. Boylece ugus maliyetleri azaltilabilmektedir (Cento, 2009: 20;
Brueckner ve Pels, 2007; Smith ve Potter, 2005; de Neufville, 2007).

* Tek tip ucak filosu: Diisiik maliyetli havayolu isletmelerinin filo yapisi kisa veya orta
mesafeli hatlarda calisip calismadiklarina bagli olarak degismektedir. Tek tip ugak
filosuna sahip olarak yedek parca, bakim ve miirettebat egitimi maliyetleri
distiriilmektedir (Cento, 2009: 20; Hanlon, 2007; Belobaba, 2009; Morrell, 2011;
Doganis, 2006).

* Giinlitk ortalama ucgus siiresi: Bir havayolunun giinliik ortalama ugus siiresini
artirmasi, ucak filosundan her giin daha fazla ugus zamani {iretmesine olanak
saglamaktadir. Baglanti tarifesine uymak zorunda olan geleneksel tasiyicilara kiyasla
diisiik maliyetli havayolu isletmelerinin ugaklar1 giinliilk olarak daha fazla havada
kalmaktadir. Ugaklar yliksek kullanim oranlarinda ucarak, genelde giinliik 11 saatten
fazla havada olmaktadir. Ugus siirelerini otuz dakika veya daha aza indirerek ugaklardan
yiiksek kullanim orani elde etmeyi basarmaktadirlar. Bu biiyiik ol¢iide hizli gidis-
gelislerle saglanir ve bunlar da yogun olmayan ikincil havaalanlarin1 kullanmaya ve
noktadan-noktaya aglarda faaliyet gostermeye dayanmaktadir. Bu tiir ag yapisini
kullanmanin faydasi, tarifelerin ugus baglantilarin1 degil de ugak kullanimini en {ist

diizeye cikaracak sekilde ayarlanabilir olmasidir ve ucaklar1 havaalanina gec saatte
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gelmekte olan aktarma yolculari icin tutmaya yonelik bir baski olusturmamaktadir

(Cento, 2009: 20; Doganis, 2005; Holloway, 2008; Alamdari ve Fagan, 2007).

o fkramsiz ve ucus esnasinda azaltimig hizmet: ikramsiz terimi havayolunun ugus
siiresince yemek servisi sunmamasi ya da yolcularin yemek almak i¢in {licret 6demesi
anlamina gelmektedir (Eckert ve West, 2006). Diisiik maliyetli havayolu isletmelerinin
havaalani dinlenme salonu, koltuk se¢imi ve ucus sirasinda hizmetleri olmamasi
nedeniyle {irin standartdir, yani farklilastinlmamistir. Disiik maliyetli havayolu
isletmelerinin  ugaklarindaki  koltuk  yogunlugu gelencksel tarifeli havayolu
isletmelerinden daha fazla olmaktadir. Bu durum koltuklar arasindaki mesafeyi azaltarak,
ucak mutfagini ve pek c¢ok havayolunda da business sinifi tamamen kaldirarak
saglanmaktadir. (Cento, 2009: 20; Belobaba, 2009: 123; Doganis, 2006).

* Sang/rezervasyon maliyetleri: Diisiik maliyetli havayolu isletmelerinin bilet satiglart
genellikle elektronik ortamda veya telefon araciligiyla satis yontemi kullanilarak
yapilmaktadir. Yolcular koltuk satin aldiklarinda ugus detaylarini ve bilet numarasini
igeren bir e-posta veya mesaj almaktadirlar. Kagit biletlerin kullanilmamasi seyahat
maliyetlerini disiirmektedir. Maliyetleri azaltmak i¢in, pek ¢ok diisiik maliyetli havayolu
isletmesi araci internet kanallariyla bile ¢alismamakta ve sadece kendi web sitelerinden
yapilan elektronik rezervasyonlari kabul etmektedir (Cento, 2009: 20; Belobaba, 2009;
Andrew, 2007; Nilsson, 2009).

* Yan hizmetler: Diisiik maliyetli havayolu isletmeleri bilet satiglar1 disinda giderek artan
oranda bagka gelir kaynaklarina da sahip olmaktadir. Bunun tipik 6rnekleri otel ve araba
kiralama sirketlerinden gelen komisyonlar, kredi karti iicretleri, fazla bagaj iicretleri, ugus
sirasinda satilan yiyecek ve igecekler ve reklam alani satislaridir. Bu gelirdeki potansiyel
biiyiime ise telefon faaliyetlerinden elde edilmektedir (Cento, 2009: 20; Benitez ve
Lodewijks, 2008).

* Sendika olmayst ve iscilere diigitk maaslar verilmesi: Calisanlarin sendikasiz olmalari
diisiik maliyetli havayolu isletmelerinin daha diisiik maas verebilmelerini ve daha az

smirlayicr is kuralindan dolay: yiiksek verim almalarini saglamaktadir. Diisiik maliyetli
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havayolu isletmelerinde yiiksek oranda yeni ve gen¢ personelin istihdam edilmesi
nedeniyle taban ayliklari (¢iplak maas) hem pilotlar ve hem de kabin ekibi i¢in daha diisiik
olabilmektedir. Buna ek olarak maasin biiyiik bir oran1 performansa dayali olarak da
verilebilmektedir (Belobaba, 2009: 123; Doganis, 2006: 172).

Tam kapsayict olmamakla birlikte bu 6zellikler, diisiik maliyetli havayolu isletmelerinin
is modelinin temel Ogelerini tasimaktadir. Bu genel kategori ozellikleri diinyanin her
yanindaki havayolu isletmeleri tarafindan benimsenmistir. Tek problem bu 6zelliklerden
bazilarinin biiyiik ve basarili diisiik maliyetli havayolu isletmeleri tarafindan kullanilan
gercek stratejileri tam olarak yansitmamasindan kaynaklanmaktadir (Belobaba, 2009).
Son yillarda, pek ¢ok diisiik maliyetli havayolu isletmeleri geleneksel ozelliklerini
terketmislerdir. Miisteri beklentileri, bolgesel farkliliklar ve rekabet, bu havayolu
isletmelerini yeni stratejilere uyum saglamak zorunda birakmistir. Gliniimiiz havayolu
pazarinda hizmet kalitesini arttiran (6rnegin koltuk onii genisligini artirarak, koltuk
arkalarma TV ekranlar1 koyarak, deri koltuklar ddseyerek, birincil havaalanlarindan
ucarak (easyJet gibi), sik ugan yolcu programlar: sunan (Airberlin gibi) ve farkl tipte
ucaklarla hizmet veren) diisiik maliyetli bir havayolu isletmesi bulmak zor olmamaktadir.
Diger farkliliklar arasinda; kiiresel dagitim sistemlerini kullanmak, yolculara daha fazla
ikramda bulunmak, orta ve uzun menzilli hatlarda yolcularin bir ugustan digerine aktarma
yapmasini kolaylastirici  toplayici (hubbing) faaliyetlerde bulunmak, ortak ugus
anlagmalar1 imzalamak, ittifaklara girmek ve baska bir havayolunu satin almak da
bulunmaktadir. Bu gelismelere ragmen, serbestlesmeyle birlikte varolan diisiik maliyetli
is modeli ve bu modelin karlihigimin biiyiimeye devam ettigi goriilmektedir (Eckert ve
West, 2006; Holloway, 2008; Wittmer ve Bieger, 2011; Boeing, 2015; de Wit ve
Zuidberg, 2012; Vidovic vd., 2013).

Kaliforniya’da 1949°da hizmet vermeye baslayan Pacific Southwest Airline’in hizmetleri
diisik maliyetli uygulamalara ilk 6rnek olarak gosterilmektedir (Sheth vd., 2007).
Sonrasinda ABD’nin Teksas eyaletinde 1970’lerin basinda faaliyete gegen Southwest
Airlines, ilk diisiik maliyetli havayolu isletmesi olarak 6nciiliikk yapmistir. Avrupa’da ise,
Ryannair, easyJet, Virgin Express, Go ve Buzz’un 1990’11 yillarin sonlarindan itibaren

ortaya cikislar1 daha once yasal diizenlemelerle sinirlanmis olan diisiik fiyatlarla

17



seyahatlere olanak saglamistir. 2000 yilinda ise disiik maliyetli uguslar, Brezilya ve
Avustralya’da da baslamis ve sonugta bu model havayolu operasyonlarinin kiiresel

Olgekte biiyiime potansiyelini gostermistir (Upham vd., 2003; Humphreys, 2003).

Tiirkiye’de 2003 yilinda, 6zellikle tarifeli i¢ hatlarda piyasaya girisi serbest birakilarak
sektor rekabete agilmistir. 2003°den 6nce, Tiirk havayolu tasimaciligi devlete ait bir kamu
isletmesi olan Tiirk Havayolu Isletmeleri (THY) nin egemenligi altinda bulunmustur.
Isletme sayisindaki eksiklikler ve sektordeki diizenleme siirecinin yetersizlikleri 6zellikle
ic hatlardaki rekabet ve altyapinin gelismesini engellemistir. 2003’deki serbestlesme
hareketi ise diizenleyici kurumsal ortami ve sektordeki tekelci yapiyr degistirmis ve
gesitlendirmistir (Cetin ve Benk, 2011: 193).

Yolcu sayilarina gore bakildiginda 2012 yilinda diinya’nin en iyi 75 diisiik maliyetli
havayolu igletmeleri siralamasinda ilk bes sirada sirasiyla; Southwest Airlines (USA),
Ryanair (Ireland), easyJet (UK), Gol (Brazil) ve Air Berlin (Germany) bulunmaktadir.
Bu siralamada yer alan Tiirkiye’nin diisiikk maliyetli havayolu isletmelerine bakildiginda
ise Pegasus Havayolu Isletmesi 15. ve Anadolu Jet Havayolu Isletmesi 25. sirada yer
almaktadir (Airline Business, 2013).

1.2.3. Tarifesiz (charter) havayolu isletmeleri

Literatiirde tarifesiz tasiyicilar, “belli bir miisteriyle kiralama anlagsmas1 yaparak normal
tarifeler disinda ugus gerceklestiren bir havayolu sirketi” olarak tanimlanmaktadir.
Bununla birlikte tarifesiz ugus gerceklestiren havayolu isletmeleri turist tagimaciligina
odaklanan tasiyicilar i¢in kullanilan genis kapsamli bir terimdir ve genellikle “tatil” veya
“bos zaman” havayolu isletmesi olarak goriilmektedir. Tarifesiz uguslarin islevi, tatil
amagli ug¢an yolculari varis noktalarma gotiirmek seklinde belirlenmistir. Ancak biletler
tarifesiz ugus gerceklestiren havayolu isletmesi tarafindan degil de, ugusu ayarlayan tur
operatérﬁ6 isletmeler tarafindan dolayli olarak satilmaktadir (Cento, 2009; Vidovic vd.,
2013: 72).

® Tur operatorleri, hava ulasimi, otel ve/veya aktarmalardan olusan tatil paketleri sunmaktadir. Cesitli
miktardaki koltuklar1 tarifeli veya tarifesiz tasiyicilardan, otellerden, tatil gemisi hatlarindan,
otoblis/karavan sirketlerinden, restoranlardan, tur saglayicilarindan 6nceden satin almaktadirlar. Bunlar
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Tarifesiz tasimacilik noktadan-noktaya is modelinin 6zel bir tiiriidiir. Tarifesiz ugus
gerceklestiren havayolu igletmeleri turistik varis noktalarina noktadan-noktaya aglarla ve
genellikle sadece haftalik rotasyonlarla u¢maktadirlar. Tarifesiz havayolu isletmeleri ve
diisik maliyetli havayolu isletmelerinin is modelleri birbirine benzemektedir. Ikisi
arasindaki temel fark, ugus agmin genisligi ve gelir yonetiminde goriilmektedir. Diisiik
maliyetli havayolu isletmelerinin gelir yonetimi yiikselen bir fiyat egrisi izlerken, tarifesiz
havayolu isletmeleri ise genellikle ilave mevsimsel ek iicretler veya ara sira yapilan
indirimler ile degisen ortalama fiyatlarla ¢alismaktadirlar. Tarifesiz havayolu isletmeleri
genellikle tur operatorleri tarafindan saglanan aktarma ve otel konaklamalarini da igeren,
paket tur’ ucuslar sunmaktadir. Bu durum bu havayolu is modelinin bu kadar yiiksek bir
doluluk oranma ragmen diisiik kard sahip olmasinin temel nedenidir. Buna karsilik
avantaji ise, daha basit operasyonlardan ve daha diisiik maliyetlerden elde ettikleri daha
ucuz bir bilet yapisina sahip olmalaridir (Wittmer ve Bieger, 2011; O'Connell, 2011;
Wensveen ve Leick, 2009; Vidovic vd., 2013).

Tarifesiz havayolu isletmeleri tipik olarak bireysel veya kiigiik gruplar halinde
rezervasyon yapan yolculart sahil otellerine, tarihi bolgelere veya limaninda kendilerini
bekleyen bir yolcu gemisinin oldugu sehirlere gotiirse de, bazen bir ugak sirketinin
calisanlari, spor takimlar1 veya askerler gibi tek bir grup tarafindan da
kiralanabilmektedir. Tarifesiz havayolu isletmeleri siklikla tarifeli seferi olmayan
havaalanlarindan veya belirli terminallerden kalkis yapmaktadir. Ikincil havaalanlaridan
operasyon gerceklestirmekte, higbir sekilde aktarmali bilet saglamamakta ve genellikle
tarifeli havayolu isletmeleri i¢in yogun olmayan zamanlarda ¢aligmaktadirlar. Genellikle
de benzeri ugaklardan daha fazla koltuklar1 ve daha az sayida kabin ekibi personelleri
bulunmaktadir (Cento, 2009; Button, 2003: 22).

normalde ayr1 ayr1 hesaplandiginda ortaya ¢ikacak tutardan daha diisiik bir kombine fiyata bir veya iki
haftalik paket turlaolarak birlestirilerek paket veya tarifesiz tur olarak satilmaktadir. Pek ¢ok isletme bir
seyahat uzmaninin komple bir paket olusturmasini ve boylece miisterisinin yabanci bir dilin konusuldugu
bir yerde bilinmeyen bir hizmet Kkalitesinin degiskenleriyle ugrasma zahmetinden kag¢inmasini
istemektedirler (Dempsey & Gesell, 1997).

7 “Bir tur; tur planlayici tarafindan bir gruba ya da bireylere yonelik koordine edilen, kisi basina fiyatla
satilan, belirli tercihler hedeflenerek planlanmus, giinliik etkinlikler programina gore diizenlenmis seyahat
unsurlarinin bilesimidir. Bir turu olusturan baslica dgeler yani bilesenler ulagim, konaklama, yemek,
rehberlik, ilging yerleri gezmeye yonelik sehir turlari, gosteriler, aligveris vb. etkinliklerdir” (Balta &
Altintag, 2010).
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Tarifesiz havayolu isletmelerinin kullandigi yogunluk ekonomisi uguslarin neredeyse
%100’lik bir doluluk oraninda gergeklesmesini gerektirmekte ve tarifeli havayolu
isletmelerinden daha diisiik bir sekilde ucak ici hizmet standardi olabilmektedir. Tarifesiz
tasimacilik kapsaminda tatil amacli havayolu trafigi birbiriyle baglantilidir. Pek c¢ok
tarifesiz havayolu isletmesi tatil amagli pazarda marka olusturmayr basarmislardir.
1990’lardan 2010 yilinin sonuna kadar, bu havayolu isletmelerinin stratejik basari faktorii
tur operatorleriyle beraber ¢alismalariyla agiklanmistir. Bu durum minimum islem
masrafi, esnek tarifelendirme ve kapasite kontrolii ile ugaklarda daha yiiksek kullanim ve
koltuk doluluk faktorii saglamistir. Ancak tur operator sektoriiniin doniigiimiiyle ve
internetten dogrudan yer ayirtmanin artan dnemiyle birlikte tur operatdrleri, risklerini ve
sermaye zorunluluklarini azaltmak zorunda kalmislardir. Buna ek olarak, yeni yazilim
sistemleri daha iyi bir envanter ve kapasite kontroliine olanak saglamistir. Sonucunda pek
cok tur operatorii tarifesiz havayolu isletmesi ortakligini veya sahipligini birakmistir

(Wittmer ve Bieger, 2011; Cento, 2009; Papatheodorou ve Lei, 2006).

Gilinlimiizde tarifesiz havayolu isletmeleri kitalararasi ucuslarini genisletmektedir.
Havayolu isletmelerinin kiiresel anlamda taninabilirligi i¢in diinya c¢apinda bir
odiillendirme olan World Travel Awards 2014 yilinda diinya’nin en iyi charter havayolu

olarak Thomson Airways’e verilmistir (World Travel Awards , 2015).

1.2.4. Bdolgesel havayolu isletmeleri

Bolgesel havayolu isletmeleri bir bolge icinde veya bdlgesel havaalanlarindan kalkis
yapan yolculara hizmet veren havayolu isletmeleri olarak tanimlanmaktadir. Genellikle
daha kiiciik jet ucaklart kullanan (Morrell, 2011) bolgesel havayolu isletmelerinin
turboprop ve bolgesel jetlerin karmasindan olusan 90 koltuktan az olan ugaklar ile ugus
faaliyetlerini gerceklestirmektedirler. Bolgesel havayolu isletmeleri yolcu trafigini
geleneksel havayolu isletmelerinin merkezlerine baglayarak ve tam hizmet veren
tastyicilar i¢in karli olmayan ¢evre bolgelerden gelen diisiik yogunluktaki hatlarda ucarak
ikili bir rol oynamaktadirlar (O'Connell, 2011). Uygun ortak diizenlemeler ile
rezervasyon sistemi olan daha biiyiik bir tasiyici, bolgesel tasiyicinin trafigini artirirken,

ayni zamanda kendi trafigini de genisletebilmektedir (Andrew, 2007).
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Yillik gayrisafi gelirlerine ve Ulagtirma Bakanligindan alinmis “kamu yararina ¢alisir”
sertifikalar1 olup olmadigina bakilarak bolgesel hava tasiyicilart biiyiik, orta ve kiiglik
olarak siniflandirilmaktadir. Biiyiik bolge tasiyicilart 10 milyon dolarla 99,9 milyon dolar
arasinda yillik geliri olan sertifikali tasiyicilardir. Orta Olgekli tasiyicilar 10 milyon
dolardan az yillik geliri olan sertifikali tasiyicilardir. Yaygin olarak kisa-mesafeciler
olarak adlandirilan kiigiik olgekli tasiyicilar ise sertifikasiz tasiyicilardir. Bolgesel
tastyicilar biiyiik oranda 60 yolcudan az koltuklu veya daha hafif kargo tasiyan ugaklarla
diizenli tarifeli yolcu veya kargo hizmeti saglamaktadirlar. Tipik bir bolgesel ugus 100 ila
400 millik bir ugus mesafesinde ve uzun-mesafeli tasiyicilarin uguslarindan daha algak

irtifalarda yapilmaktadir (Wensveen, 2011).

Bolgesel ag tasiyicilart isbirlikleri icinde cografi olarak sinirli aglara hizmet
vermektedirler. Bu tiir havayolu isletmeleri sadece kisa ila orta mesafeli hatlarda ¢aligir
veya uguslarinin ¢ogunlugunu bu hatlarda gergeklestirirler ve bu yiizden diisiik maliyetli
havayolu isletmeleri ile kiyasiya rekabet icerisindedirler ve onlarin maliyet yapilarini
karsilamak zorunda kalmaktadirlar. Bolgesel tasiyicilar daha biiyiik aglara katilmakla
diisiik maliyetli bir i modelini benimsemek arasinda kalmiglardir (Wittmer ve Bieger,
2011).

Sonug olarak biitiin i modellerine bakildiginda, operasyon stratejileri bakimindan biitiin
is modellerinin; geri doniis zamanlarini en alt diizeye ¢ekmek, ugus saatlerini arttirmak,
ucak kullanimini en iist diizeye ¢ikarmak ve havaalani paylarini izin verilen en yiiksek

diizeye cekmek gibi ortak 6zellikleri bulunmaktadir (Benitez ve Lodewijks, 2008).

2. Miisteri Kavrami ve Havayolu Yolcu Pazarinda Yer Alan Miisteri Gruplari

2.1. Miisteri Kavram

Miisteri ve tiiketici kavramlar1 birbirinden farkli kavramlardir. Oncelikle bu kavramlarin

ayriminin yapilmasi gerekmektedir.

Tanimlamalara bakildiginda; “tiiketiciler” gercekten yolculuk yapan kisiler olarak

tanimlanmaktadir. Bu nedenle kolaylikla tespit ve analiz edilebilmektedirler. Uguslara
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gelerek varliklarini ¢cok net beyan ederler ve bdylelikle tiiketicilerin istek ve tercihleri
anket uygulamasi Yyoluyla incelenebilmektedir. Bu nedenle genellikle havayolu
sektoriinde pazarlamadan sorumlu kisiler i¢in ¢ok 6nemli olmaktadirlar. Ancak bilet alim1
konusunda karar verici konumda olmayabilmektedirler. Pazarlamada, bu tiir karar
vericiler “miisteriler” olarak tanimlanmaktadir (Shaw, 2007: 9). Zira hizmetin alinmasina

asil karar1 verecek olan kisiler misterilerdir.

Tirk Dil Kurumu’nun tanimina gore miisteri; hizmet, mal vb. alan ve karsiliginda iicret
O0deyen kimsedir (Tiirk Dil Kurumu, 2015). Bahsedilen bu tanim isletmenin dis
miisterilerini gostermektedir. Ancak genis bir agidan bakildiginda ise isletmenin tim
paydaslar1 miisteri olarak kabul edilebilmektedir. Bu kapsamda isletmelerin birde i
miisterileri bulunmaktadir. I¢ miisteri kavrami calisanlari da kurumun miisterisi olarak
gorme geregine yapilan vurgunun sonucu olarak ortaya c¢ikmistir. Bunlar isletme
icerisinde galisan isgdrenlerdir. Toplam kalite yonetimi® ve anlayisi i¢ miisteri kavramini
giindeme getirmistir. Isletmedeki her bir birim, kendinden bir dnce isletmede yer almis

kisilerden iiriin ya da hizmet alan miisteridir (Odabas1, 1997; Unal, 2013).

Gecmiste isletmeler ne sunarsa misteriler onu almak durumunda kalmistir. Ancak
giinlimiizde degisen zaman ve degerlerle birlikte farkli bir miisteri kitlesi bulunmaktadir.
Bu hizli degisim ve gelisme ortaminda is dilinyasindaki belirsizlik ve risk
diisiiniildiiglinde, miisterilerle saglam ve gelismis iyi iliskiler olusturmak isletmeler i¢in
zorunluluk haline gelmistir. Bu nedenle artik isletmeler “alicimi tatmin edersem satarim”
diisiincesiyle hareket etmek zorunda kalmaktadir. Boyle bir diislincenin uygulamaya
doniisebilmesi icin Oncelikle i¢ miisterilerin yani personelin beklenti ve ihtiyaglaria
cevap vermek ve onlara caligsmalari icin rahat, saglikli ve giivenilir bir ortam sunarak,
maddi ve manevi agidan tatmin etmek gerekmektedir. Zira isletmenin hizmet siirecindeki
bir aksaklik sunulan iiriine (mal ve hizmetlere) etki edebileceginden, dis miisterilerin
tatmininin saglanmasi icin isletmecilik oyununda yer alan biitiin aktorlerin dikkate

alinmasi yararli olacaktir (Naktiyok ve Kiigiik, 2003; Dogan ve Kilig, 2008).

8 Toplam kalite yonetimi (TKY), isletmelerde maliyetleri diisiirerek kalitenin iyilestirilmesini ve miigteri
memnuniyetinin artirilmasim amaglayan insan odakli cagdas bir yonetim anlayisidir (Aslan & Ozgelik,
2009).
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2.2. Havayolu Miisteri Pazar Boliimleri

Glinlimiiziin yogun rekabet ortaminda isletmelerin basarili olabilmesi i¢in hangi
miisterinin, hangi zamanda, neye ihtiyag duydugunun bilinmesi zorunluluk haline
gelmistir. Isletmelerin dogru zamanda, dogru yerde, dogru miisteriye ulasabilmesi i¢in ise
pazar boliimlendirmesi yapmalar1 gerekmektedir. Bir pazar bolimii; “bir iriin, fiyat,
promosyon kombinasyonu ile ilgili tutarl bir temel olusturacak derecede yeterli ortak
noktasi olan bir grup miisteri” bigiminde tanimlanmaktadir. Havayolu isletmeleri, toplam
pazar talebi boliimlerini seyahat amaci, fiyat ve zaman duyarliligi gibi benzer 6zellikleri
baglaminda belirlemektedir. Bu tanima gore havayolu miisteri boliimlerinin seyahat
amacina gore pazara bakildiginda; is amacli, eglence amacli ve kisisel amagli miisteriler

yer almaktadir (Belobaba, 2009; Shaw, 2007: 23).

Pazar boliimlendirme stireci farkli havayolu isletmeleri tarafindan farkli sekillerde ele
alinabilmekle birlikte, hepsinin amaci aynidir. Pazar bolimlendirme ile potansiyel
karlilik belirlenerek, etkili pazarlama ve fiyatlandirma stratejileri tiretilebilmektedir.
Isletme ici ekonomik analize ek olarak pazar béliimlendirmesi, farkli pazarlarin talep ve
ithtiyaglarim1 belirlemek i¢in ayrintili ve sik pazar arastirmast ve miisteri anketleri
yapilmasini gerektirmektedir (Doganis, 2006: 275). Farkli havayolu isletmeleri pazari
ayni degiskenlerle de bolebilmektedir. Bu durumda bir isletme daha yiiksek fiyat isteyip
daha ¢ok ¢aba harcarken, diger isletme daha az ¢aba harcayip daha diisiik fiyat stratejisi
uygulayabilmektedir (Kasimatis vd., 2011: 11).

Havayolu isletmeleri pazar boliimlendirmesini farkli miisteri alt gruplar i¢in dogru {irtin
saglamada bir ara¢ olarak kullanmaktadirlar. Tiiketici gruplarimin ilgili 6zellikleri
belirlendikten sonra, bunlar hedef pazar olarak degerlendirilmektedir. Havayoluna olan
talep, seyahat amacina bagli olarak asagidaki bigcimlerde olabilmektedir (Jones, 2004:
47):

e Is amacli yolcular (sirket, bagimsiz, konferans, tesvik vb.)

e Tatil amagl seyahat (tatilciler veya arkadas ve akrabalar1 ziyaret edenler vb.)
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¢ Kisisel nedenlerle seyahat (6grencinin 6grenim gordiigii yere seyahati, hasta

akrabalar ziyaret, gog¢ vb.)

2.2.1. Is amach yolcu pazarinda yer alan miisteriler

Is amagl seyahat eden yolcular is goriismeleri ve toplanti gibi amaglarla seyahat
etmektedirler. Is amacli seyahat eden yolcularin genel gereksinimleri, yolculuk planlarini
ucustan kisa bir siire once degistirmelerine olanak saglayan yiiksek siklikta ucuslari olan
hizli ve rahat bir yolculuktur. Tatil amagh yolcularin aksine, is amagli yolcularinin
programi esnek degildir ve genellikle haftasonlarini varig noktalarinda gegirmektedirler.
Is amagl yolcular igin giiniibirlik gidis doniis saglayacak cok sayida kisa mesafeli hat
firsatt olmasi1 gerekliliktir. Uguslarin bu nedenle sabah erken saatlerde ve aksam
saatlerinde yogunlagsmas1 gerekmektedir. Is amacli yolculuk yapanlar genellikle bilet
fiyat1 konusunda daha az duyarli, son dakika program degisikligine uygun esnek biletleri
de tercih ederken (Abdelghany ve Abdelghany , 2009; Shaw, 2007: 29), zamaninda
performans da bu gruptaki tiiketiciler i¢in biiyilk onem tasimaktadir (Jones, 2004;
Tretheway ve Oum, 1992).

Is amacli ucuslarin bir is etkinligine olan ihtiyagla ilgili olmas1 nedeniyle biletin alicist
kisi, sirket veya kurumdur. Yonetici sekreterleri is amagh tagimacilik pazarinda 6nemli
bir miisteri grubunu olusturmaktadir. Havayolu se¢imi yaparken, sekreterler patronunun
ucmay1 tercih etmeyecegi bir havayolunu segmemektedir. Ayrica tercih edilen kalkis
havaalani, ugus zamanlar1 gibi gereksinimleri de gézoniine almaktadirlar. Is amacl hava
yolu tasimacilifi pazarindaki olast miisteriye diger bir 0rnek de seyahat acentasi
calisamidir. Is amagli yolcunun ucacaklari havayolunu kendileri segme hakki da
bulunmakla birlikte, bununla ugrasamayacak kadar mesgul olmalar1 ya da seyahat
acentasinin tavsiyesini kabul etmeleri gereken bir uzman gibi gormeleri nedeniyle bu
secimi seyahat acentalarina birakabilmektedirler. Is amach tasimacilik pazarinda son bir
miisteri O6rnegi ise aracilardir. Bu durum bir sirketin tasiyicilarla kurumsal anlasma
yapmasi i¢in bir sorumlu tayin ettiginde ortaya ¢ikmaktadir. Bu tiir bir diizenlemede,

tercih etme gergekte ugusu yapan yoneticilere birakilmak yerine, onlara bir ya da birkag
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havayolu sunarak bunlar arasinda bir se¢im yapmalar1 istenmektedir (Shaw, 2007: 15-
17).

Is amacli yolcunun, tatil amagli yolcuya gore bilet fiyat1 daha yiiksek bir ortalama degeri
temsil etmesi nedeniyle bu boliimdeki yolcular kar bakimindan en 6nemli yolcular
olusturmaktadir. Bu nedenle is amagli yolcularin istek ve beklentilerine yonelik
pazarlama stratejileri gelistirmek, bu pazar1 hedef alan havayolu isletmeleri i¢in rekabet
{istiinliigii saglamaktadir. Is amagli yolcular zamana daha az duyarl olduklari i¢in uzun
bir sirada bekleyerek zaman kaybetmek yerine ayr1 bir check-in (binis kart1 alma ve bagaj
verme) kontuari kullanarak ugusa ¢ok ge¢ gelme firsatini ve internet tizerinden bir check-
in olanagi sunulmasini talep etmektedirler. Giiniimiizde bu yolcular artik hizli giivenlik
ve pasaport kontrolii yapilmasini, ugustan 6nce rahatlayabilecekleri son dakika telefon
goriismeleri yapabilecekleri ve e-posta gonderebilecekleri bir dinlenme salonunun hazir
olmasimi ve son olarak 6zel (premium) bagaj hizmeti de olmasini da beklemektedirler.
Pek coklari i¢in bu ugagin kargo boliimiine hi¢ bagaj vermeyip bagajlarini yanlarina
almak istedikleri anlamina gelmektedir. Ugus sirasindaki deneyimi degerlendirirken g6z
Ontline alacaklar1 faktorler agisindan koltuklar arasindaki mesafe ve koltuk genisligi

bakimindan rahatlik 6nemli olmaktadir (Jones, 2004; Shaw, 2007).

2.2.2. Eglence amach yolcu pazarinda yer alan miisteriler

Eglence amagh yolcular genellikle tatil amagh veya aile ve arkadas ziyareti i¢in seyahat
etmektedirler. Bu pazardaki yolcular bilet {icretlerini kendi biit¢elerinden yaptiklari igin
bilet fiyatina asir1 derecede duyarli olmaktadirlar. Biletlerini genellikle kalkistan uzun
slire oncesinde ayirtmakta ve cogu durumda yolculuklari haftasonunu da kapsamaktadir.
(Abdelghany ve Abdelghany , 2009; Jones, 2004; Graham, 2006). Yolcularin is ve zaman
verimliligini en st diizeye ¢ikarma gibi bir kaygilar1 olmamasi nedeniyle, ugus
hizmetinin ne siklikla verildigi veya bir hava yolculugunun toplam zamani gibi konulara

daha az duyarli olabilmektedirler (Tretheway ve Oum, 1992).

Eglence amacl yolcularin ucus sikliklar1 is amagh yolculara gére daha az olmasi

nedeniyle, rezervasyonlarinda ¢ogunlugunun basvuracagi kisi seyahat acentasi ¢alisani
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olmaktadir. Tur operatorleri, ugak koltuklari, konaklama, karayoluyla aktarmalar ve tur,
spor aktiviteleri gibi ilave hizmetleri alip bunlari paket haline doniistiirdiiklerinden deger
katanlar olmay1 hedeflemektedirler. Havayolu isletmelerinin eglence amagli seyahat eden
yolcu pazarin1 hedeflemeleri durumunda, biiyiik tur operatorlerinin tepe yoneticilerini ve
tirlin miidirlerini ¢ok onemli miisteri olarak gormeleri gerekmektedir. Zira acenta
brosiirlerinde ve web sitelerinde ugus yaptiklari noktalarin reklamini yapmalart ve
buralara gitmek i¢in kendilerinden koltuk almalar1 konusunda tur operatorleri ile

anlasamazlarsa bu pazardaki tercih edilme oranlar1 azalmaktadir (Shaw, 2007).

Eglence amacli yolcular gidecekleri yerde daha uzun siireli kalmaktadirlar. Bu pazar
boliimiindeki yolcularin, kalkis saatleri esnekliginden dolayr daha az sik operasyon
gereksinimi duyulmaktadir. Yolcularin talebi ise, genellikle okul tatil donemleriyle

iligkili olarak artan mevsimsel taleptir (Jones, 2004).

2.2.3. Kisisel amach yolcu pazarinda yer alan miisteriler

Kisisel amagli tasimacilik 1903’te Wright kardeslerle baslamistir. Amaglari insanlarin A
noktasindan B noktasina miimkiin olan en hizli sekilde ulasmalarini saglayacak yeni bir
ulastirma sekli saglamak olmustur. Ik yaptiklari 129 fit*lik yolculuk kisisel amach
tasgimacilik hizmetinin baglangicint olusturmaktadir. 20. yiizyilin ilk on yilinda ise,
bireyler artik ugagi sinirli da olsa normal bir ulasim araci olarak kullanmaya baslamistir.
I. Diinya Savagi ile kesintiye ugramis olsa da gilinlimiize kadar kisisel amagli seyahat

biiyiimeye devam etmistir (Sheean, 2003: 7).

Kisisel amagh tasimacilik hizmetinde, kiigiik, dort koltuklu, tek motorlu pistonla ¢alisan
ucaklardan, kitalararasi mesafelerde onlarca insan tasiyan biiylikk, c¢ok motorlu
turbojetlere kadar ¢ok cesitli ucak tipi kullanilir. Kisisel ve is amacl havacilik amag
faktori ile ayrismaktadir. Bu iki operasyon tipinin kurumsal, yasal diizenleme ve teknik
yonleri temelde aynidir; tek farklari talebe-bagli hava ulastirma hizmetlerinin amacidir

(Sheean, 2003: 3).

o Fit (feet): 30,5 santimetrelik Ingiliz uzunluk 6lgiisii birimi (Tiirk Dil Kurumu, 2015).
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Kisisel amacli yapilan yolculuklara, dag basindaki sakin evine ugmakta olan bir kisi,
kiigiik bir sehirden ¢ikip biiyiik bir sehirde en iyi aligveris merkezini arayan biri, okuluna
giden bir 6grenci, hasta akrabalarini ziyaret eden biri ve gbé¢ edenler 6rnek olarak

verilebilmektedir (Jones, 2004; Sheean, 2003).
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Ikinci Béliim
Cografi Bilgi Sistemleri ve Tematik Haritalar

1. Cografi Bilgi Sistemleri

Cografi bilgi sistemlerini tanimlamadan 6nce bilgi, veri, sistem, konumsal veri ve bilgi
sistemleri kavramlarinin ne oldugunun ortaya konulmasinin, konunun daha iyi

anlagilmasini saglayacagi diisiiniilmektedir.

Bilgi; “icinde bulunulan gizemli diinya hakkinda bazi detaylart bulmaya yarayan
arastirma ve 6grenme sistemidir”. Baska bir ifade ile “herhangi bir konu veya varlik ile

ilgili verilerin biraraya gelmesi ile ortaya ¢ikan agiklayici bir biitiindiir”.

Veri ise, “belirli konularin herhangi bir sembol ile ifade edilmesi”dir. “Ahmet”, “27”,
“g0l” gibi. Goriildiigii lizere bilginin elde edilmesi igin belirli bir yol izlenmektedir.
Bilgiden gerekli faydanin saglanabilmesi i¢in ise kullanilan bir sistem olmalidir (Tecim,
2008).

En basit anlamiyla sistem; “birbirleriyle iliskili ya da etkilesimli bir grup elemanin

olusturdugu biitiindiir” (Sahin, 2008) seklinde tanimlanabilmektedir.

Konumsal veri; “yeryiliziindeki herhangi bir nesnenin nerede oldugunu veya
yeryliziindeki herhangi bir konumda neler bulundugunu belirten bir kavramdir”

(Uyguggil, 2013).

Bir bilgi sistemi; insan, makine, veri ve prosediirlerin beraber calisarak bireylere veya
kurumlara 6nemli goriilen bilgileri toplama, yonetme ve dagitimini saglayan bir karar

destek sistemidir (Worboys ve Duckham, 2004).
Cografi Bilgi Sistemi (CBS) cografya, bilgisayar bilimi, matematik, istatistik, yonetim,

Olgme ve haritalama bilimlerinin bir araya gelmesiyle ortaya c¢ikan bir bilimdir (Wei,
2012).
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Bilgisayar bilim ve tekniklerindeki ilerlemeler sayesinde cografya, biiyiik miktarlarda
konumsal veri ve sembollerini isleyebilmek i¢in yeni ve giiglii arag ve yontemlere sahip
olmustur. Konumsal verilerin islenmesi genellikle veri toplama, depolama, koruma,
analiz ve ¢ikt1 siireclerini igcermektedir. Bu islem uzun bir siire analog veri kaynaklari
kullanilarak maniiel (el ile) isleme ve kagit haritalarin iiretimi seklinde yapilmistir.
Modern teknolojilerin ortaya ¢ikmasiyla konumsal veri iglemenin her alaninda bilgisayar
ve dijital bilgi gittik¢e artan oranda kullanilmaya baslanmistir. Sonugta bu alanda yaygin
bir sekilde kullanilan yazilim teknolojisi cografi bilgi sistemleri (CBS) olmustur (Kainz
vd., 2001). Calisilan bir olaym farkli yonleriyle ilgili bilgi katmanlarini birbirine
baglamak ve olasi konumsal diizenlere kanitlar bulmak i¢in CBS’nin islevselligi

gelistirilip kullanilabilmektedir (Sanders, 2007).

CBS tasarimiyla ilgili ilk teorik ve arastirmaci girisimler 1960’larda baslamistir. Bu
kapsamda yapilan galigmalarin bazilar1 asagidaki bi¢imde siralanmaktadir (Konecny,
2003):

*1968’de bir tarim ajansi (ARDA) i¢in ilk Kanada Cografi Bilgi Sistemini kuran R.F.
Tomlinson,

+1963’ten bu yana kartografiyi otomatik hale getirmeye ¢alisan Ingiltere’deki Bickmore’a
bagli Deneysel Kartografi Birimi,

*Symap’i gelistirerek (6rn. ESRI igin Jack Dangermond ve Intergraph i¢in D.F. Sinton)
1964’ten bu yana iiretilen basarili sektdrel CBS uygulamalarinin teorik temelini atan
Harvard Bilgisayar Grafik Laboratuari,

*Upsala bolgesi i¢in Isveclilerin Arazi Bilgi Sistemi gelistirme girisimleri.

CBS konumsal verilerle ¢alismak, onlar1 analiz etmek ve gorsellestirmek i¢in bir aragtir.
Icindeki giris verilerinin konumsal olmasi nedeniyle, harita sisteminin ana parcasidir. Bir
harita iizerinde aragtirma ihtiyaglari dogrultusunda c¢ok ¢esitli konumsal katmanlarin
acilip kapatilabilmesi miimkiin olmaktadir (Curtis ve Leitner, 2006). CBS’de diger bilgi
sistemleri gibi, insanlarin bir konu hakkinda ne yapacaklari konusunda karar alirken
yardimet olan sistemli veri birikimi ve prosediirlerdir. Ancak CBS’nin konumsal analiz

ozelligi bu sistemi 6zel kilmaktadir (Harmon ve Anderson, 2003).
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Kullanicilar Cografi veri
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Veri toplama iletisim ve paylasma

Sekil 3. Cografi Bilgi Sistemlerinin Sematik Olarak Goriiniimii

Kaynak: Worboys ve Duckham, 2004.

CBS’nin sematik olarak goriinlimiine bakildiginda cografi veri tabani ile birlikte
modellemenin, sayisallagtirmanin, depolamanin, bilgi bulma ve analiz etmenin yapildigi
ve bunu kullanicilar ile iletisim ve paylagsma seklinde etkilesimli olarak yaparken, ilk
olarak veri toplamanin énemi ve gerekliliginin vurgulanmakta ve son olarakta biitiin bu
yapilan islemlerin harita sunumu seklinde gosterimi saglanmaktadir (Worboys ve
Duckham, 2004).

1.1. Cografi Bilgi Sistemleri ile lgili Tanimlar

Literatiir taramalar1 sonucunda CBS ile ilgili ¢esitli tanimlamalara rastlanmistir. Bu

tanimlardan bazilar1 asagidaki bi¢gimde siralanmaktadir.

CBS, diinya’nin yiizeyinin dijital olarak temsillini yapmak ve gorsellestirmek igin

bilgisayar kullanimini ifade eden genel bir terimdir (Reddy, 2008).
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CBS “bilgilerin dijital olarak toplanmasi, depolanmasi, analizi ve sunumunda cografi
konumu diizenleyici bir prensip olarak kullanan bir yazilimdir” (National Research
Council of the National Academies, 2003).

CBS, “ozellikle cografi koordinatli (x,y) verileri islerken veri girisi, veri analizi ve veri
sunumu asamalarint kolaylagtiran bir bilgisayarli sistemdir”. Bu tamim, bir CBS
kullanicisinin cografi koordinatli veri girisinde, verileri gesitli yollarla incelemede ve
verilerden sunumlar (harita ve diger) lretmede sistemden destek bekleyebilecegi

anlamina gelmektedir (de By, 2001).

CBS, “dogal ve sosyo-ekonomik ¢evrenin planlanmasi, yonetilmesi ve takibi amaciyla
konumsal verilerin toplanmasi, yonetimi, analizi ve gorsellestirilmesi i¢in kullanilan

dijital bir sistemdir” (Konecny, 2003).

CBS, diinya tizerindeki belli bir cografi konumla ilgili veriler tizerinde karar vermede
yardimer olmak i¢in kullanilan verilerin toplanmasi, depolanmasi, kontrol edilmesi,
biitiinlestirilmesi (entegre edilmesi), lizerinde degisiklikler yapilmasi, analiz edilmesi ve
sergilenmesi igin bir sistem olarak tanimlanabilmektedir (Fazal, 2008; Viswanathan,
2005).

“CBS, diinya iizerindeki mekana dayali planlama, organize, yonetim vb. sorunlarin
¢Ozlimiine yonelik konuma bagli karar verme siireclerinde kullanicilara yardimer olmak
lizere tasarlanan, cografi bilgilerin toplanmasi, depolanmasi, islenmesi, modellenmesi,
analiz edilmesi ve yonetim islevlerini gerceklestiren donanim, yazilim ve yontemlerin

bileskesinden olusan bir karar destek sistemidir” (Yildirim , 2014).

Cevresel Sistemler Arastirma Enstitlisii (Environmental Systems Research Institute -
ESRI)’niin CBS Terimleri SozIliigii’'nde ise, bir cografi bilgi sistemi, cografi referansli her
tirli bilginin elde edilmesi, saklanmasi, giincellenmesi, islenmesi, incelenmesi ve
sergilenmesi icin gerekli bilgisayar donanimi, yazilimi ve cografi verilerin toplami

bi¢iminde tanimlanmaktadir (ESRI, 2015).
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Yapilan tanimlamalardan yola ¢ikarak genel anlamda CBS’nin, donanim, yazilim, insan,
veri, yontem ve iletisim ag1 bilesenleri yardimiyla diinya iizerindeki cografi koordinati
olan herhangi bir yere ait verileri (konumsal ve konumsal olmayan verileri) toplayip,
depolayip, analiz edip, gorsellestirebilen bir karar destek sistemi oldugunu séylemek

mimkindiir.

1.2. Cografi Bilgi Sistemlerinin Temel Fonksiyonlar:

Gliniimiizde ¢evre ve kaynak analizi yonetiminden kaynaklanan problemler diinya
genelinde artmaktadir ve bu durum sadece en geligmis tilkelere 6zgii degildir. Boylesine
karmasik gorevler igin gerekli bilgi miktar1 ve yogunlugu, biiyiik depolama ve karmagsik
cok degiskenli modelleme ihtiyact ve cesitli tematik haritalarin iiretilmesi, dogru ve
nesnel degerlendirme stireglerini kullanan, hizli ve dogru analizlere dayanan, etkili karar
vermeye olanak saglayan tiimlesik ve ¢ok amagli bir otomasyon sistemi gerektirmektedir.
Yaygin bir sekilde CBS olarak tanimlanan bu tiir bir sistem, mevcut verilere dayanarak
nesnel ve giincellenebilir sonuglar saglamali ve ekonomik olarak degerli olmalidir

(Laurini ve Thompson, 1992).

Harita yapimi1 CBS'nin yeteneklerinden sadece biridir. CBS, diger bilgisayar teknik ve
teknolojilerinden farkli olarak, veri taban1 yonetim kavramina gore, degisik kaynaklardan
veri uyumu yapilmasina ve bu verilerin analiz edilmesine olanak saglamaktadir
(Glimriik¢iioglu, 2003).

Bir CBS uygulamasinin temel islevleri veri elde etme, depolama, sorgulama, analiz etme,
sergileme ve ¢ikt1 elde edilmesidir (Abresch vd., 2008). Karmasik bir CBS biitiin bu
gorevleri yerine getirecek yetenektedir ve agsagidaki soru tiplerini cevap verebilmektedir
(Scholten ve Lepper, 1995):

o “...daki nedir?”: Bu sorularin ilki, belli bir konumda neyin var oldugunu

bulmay1 hedeflemektedir. Bir konum pek ¢ok farkli sekilde, 6rnegin yer ismi, posta kodu

veya enlem ve boylam gibi cografi referanslar kullanarak tanimlanabilmektedir.
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«  “..nerede?”: Birinci sorunun tersidir ve cevaplanabilmesi i¢in konumsal analiz
gerektirmektedir. Belli bir konumda neyin var oldugunu belirlemek yerine belli kosullari
karsilayan bir konum bulmak istenildiginde kullanilabilmektedir. (Ornegin; bina
yapimini destekleyecek toprak yapisina sahip, bir yol veya tren istasyonuna en fazla 200
m uzakliginda en az 2000 m? biiyiikliiglinde ormansiz bir alan gibi).

¢ “...den beri ne degisti?”: Birinci ve ikinci sorunun her ikisini de kapsayabilir ve
belli bir alanda zaman i¢inde gergeklesen degisiklikleri bulmaya ¢alismaktadir.

o “...ne tiir bir konumsal diizen mevcut?”: Bir niikleer santral yakininda
yasayanlarin 6liimlerinde kanserin énemli bir 6liim nedeni olup olmadig1 veya diizenli
olmayan ka¢ tane anomali (aykirilik) oldugu ve bunlarin nerelerde bulundugunu
belirlemeye yarayan karmasik bir sorudur.

*  “Ya...?”: Bu sorularin sonuncusu modelleme ile ilgilidir ve 6rnegin bir yol agina
yeni bir yol eklenirse veya yeralt1 suyuna zehirli bir madde sizarsa ne olacagini belirlemek

i¢in sorulmaktadir.

CBS’nin temel fonksiyonlarinin dort ana baslik altinda toplanmas1 miimkiindiir. Bunlar,
veri toplama ve islem fonksiyonlari, sorgulama ve konuma bagli analiz fonksiyonlari,
model analizi fonksiyonlari, goriintiileme ve sunum fonksiyonlaridir. Veri toplama ve
islem fonksiyonlar1; CBS’nin biinyesinde bulunan CAD? verilerinin sdzel verilerin ve
grafik verilerin toplanmasi, depolanmasi, giincellenmesi, genellemesi, ayiklanmas1 ve
transferi islemlerinin gerceklestirilebilmesidir. Bu islemlerin CBS’de sayisal ortamda
veritaban1 yazilimlar1 kullanilarak gerceklestirilmeleriyle, calismalarda islevsellik
kazanilmaktadir. Sorgulama ve konuma bagli analiz fonksiyonlari ise, sistemde yer alan
sozel ve grafik verilerin sorgulanarak, istenilen sorularin hizli ve etkin bir bigimde
cevaplandirilmasinin yaninda, yine bu verilerin konumsal 6zelliklerinden yararlanilarak
yeni verilerin olusturulmasi iglevlerini yerine getirmektedir. Model analizi fonksiyonlari,
konuma bagli analiz fonksiyonlarinin amagclarina paralel olarak, karsilasilan karmasik
mekana dayali problemleri statik, kinematik ve dinamik olarak ¢ézmede kullanilan

zamansal analizleri de biinyesinde barindiran ileri derece konumsal analiz

10 CAD (computer-aided design); ‘bilgisayar-destekli tasarim’m kisaltmasidir. Grafik bilgilerinin tasarimu,
¢izimi ve sunumu igin bilgisayar temelli bir sistemdir. Bilgisayar-destekli ¢izim olarak da bilinen bu
sistemler en ¢ok miihendislik alaninda, planlama ve gorsellerle agiklama faaliyetlerinde kullanilmaktadir
(ESRI, 2011: 25).
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uygulamalaridir. Goriintiileme ve sunum fonksiyonlari ise ilk ii¢ fonksiyonun sonuglarini
bilgisayar, ekran, internet, yazici, ¢izici ve diger ¢ikt1 araglari yardimiyla etkin bir
bi¢imde ifade eden islevlerdir (Yildirim, 2014; Wei, 2012). Tiim kullanicilar bu ana
islevleri benzer sekilde kullanacak veya kullanmaya ihtiya¢ duyacak diye bir kural
bulunmamaktadir. CBS yazilimimin pratik anlamda uygulanmasinda konumsal bilgilerin
farkli tipteki kullanicilart arasindaki fark 6nemli sonuglar dogurmaktadir (Scholten ve
Lepper, 1995).

1.3. Cografi Bilgi Sistemlerinin Bilesenleri ve Bu Bilesenlerin Fonksiyonlari

Cografi bilgi sistemleri alt1 ana bilesenden olusmaktadir. Bu bilesenler; (Longley vd.,
2005; Fazal, 2008)

¢ Donanim

e Yazilim
e Insan

o Veri

e YoOntem

o lletisim agidir.
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Donanim | ontem

Sekil 4. Cografi Bilgi Sistemlerinin Bilesenleri

Kaynak: Longley vd., 2005.
1.3.1. Donanim

Donanim terimi, bir bilgisayar sisteminin fare veya klavye gibi fiziksel bilesenlerini ifade
etmektedir. CBS’de kullanilan donanim bileseni genel amagl bilgisayar sistemlerindeki
araglarla ayn1 olmaktadir (Worboys ve Duckham, 2004). Haritalarla ¢alisirken, hem girdi
asamasinda kodlama yapmak icin hem de cikti asamasinda sergileme ve basim igin

donanim gelistirilmesi gerekmektedir (Cavallin vd., 1993).

Bir proje icin gerekli donanim, kullanici ihtiyaglarina bagli olarak biiyiik farkliliklar
gostermektedir. Ancak donanim 6zellikleri analiz, temsil veya sergileme ihtiyacina gore
degil toplama, depolama ve isleme ihtiyaglarina gére belirlenmektedir. Zira gevresel
aygitlar sonuglarin temsilinde 6nemli olmaktadir. Yiiksek ¢oziiniirliiklii ekranlar, video
bagdastiricilari, yazicilar (renkli veya tek-renk lazer), miirekkep-piiskiirtiiciiliic veya
kalemli giziciler, slayt dontstiiriiciiler gibi aygitlarin hepsi grafik ¢iktisinin kalite ve
hizini etkilemektedir (Preysler vd., 1999).
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1.3.2. Yazilim

Yazilim terimi bilgisayar sistemi tarafindan yiiriitiilen yonergeleri veya programlari ifade
etmektedir (Worboys ve Duckham, 2004) Harita isleyen yazilimin ilk olarak Howard
Fisher tarafindan 1964 yilinda satir yazicilar i¢in tematik haritalama paketini (SYMAP)
gelistirmesiyle basladig1 séylenmektedir (Cavallin vd., 1993).

Kullaniciya veri girisi, saklanmasi, yonetilmesi, doniistiiriilmesi, analizi ve ¢iktisinin
alinmasi olanagi saglayan yazilim unsurlar1 bulunmaktadir. Bu nedenle CBS igin yazilim

paketi dort temel teknik modiilden olusmaktadir. Bu temel modiiller (Reddy, 2008):

* Veri girisi-onaylanmast,
* Veri saklama-veritabani1 yonetimi,
* Veri doniistiirme-isleme,

* Veri ¢iktisi-sunulmasidir.

CBS yazilim paketi yukarida bahsedilen modiillerin hepsini gergeklestirebilme
kapasitesine sahip olmalidir. Diinyadaki CBS yazilimlarina, ArcGIS, AllyMAP, Atlas
GIS, ARC/INFO, ArcView, ArcCAD, CARIS, ERDAS, ER Mapper, GRASS, Mapinfo,
MOSS, SPANS o6rnek olarak verilebilmektedir (Mendicino, 1996).

1.3.3. insan

CBS bilesenleri arasinda insan 6nemli bir bilesendir. Zira CBS uygun bir kullanim
gerektirmektedir. Oncelikle CBS igin en uygun veriler bulunmali, neyin dogru, uygun ve
kesin oldugu, verilerin niye énemli oldugu ve belli bir yapilandirma ile hangi mesajin
verildigi belirlenmelidir. Ayrica bir temsilin digerinden daha 1yi olup olmadig1 veya niye
daha iyi olduguna karar verecek, verileri belli bir sekilde tercih ederek, yapacag etkiyi
belirleyecek olan kullanicilardir. (Fitzpatrick ve Maguire, 2003).

36



CBS kullanicilari, sistemleri tasarlayan ve koruyan uzman teknisyenlerden, giinlik
islerindeki performanslarini artirmak i¢in bu sistemleri kullanan kisilere kadar olusan

genis bir kitledir (Fidan, 2009).

Cografi bilgi sistemlerinin temel bilesenlerinden biri olan insan unsurunu;

« Sistem yoneticisi

* Sistem analisti

* Veritaban1 yoneticisi

* Veri isleme uzmani

* Harita miihendisi

* Veri girig operatorii

* Bilgisayar miihendisi/teknisyeni

+ Son kullanicilar olusturmaktadir (Bogazigi Universitesi Jeodezi Anabilim Dali, 2015).

1.3.4. Veri

Veriler rakam, metin veya sembollerden olusmaktadir. Belli bir zaman ve konumdaki
sicaklik gibi  ham (islenmemis) cografi gercekler verilere Ornek olarak
gosterilebilmektedir. Veriler iletildiginde parcalarin akisi gibi islem gormektedir. Bu
noktada veri setinin biitiinliglinli korumak 6nemli bir kosul olmaktadir. Veriler ve bazi
tipik uygulamalar i¢in gerekli veri birimleri bir veritabaninda biraraya getirilmektedir.
Cografi veri setlerinin toplanmasi ve birlestirilmesi maliyetli olmasina ragmen bunlarin

kopyalanmalari ve dagitiminin maliyeti ise az olmaktadir (Longley vd., 2005).
Cografi bilgi sistemlerinde veriler kullanilirken hem gegerlilik ve gilivenilirlik saglanmasi
ve hem de kullanicilarin dogru ve eksiksiz bilgilendirilmesi agisindan meta verisinin ne

oldugunun da verilmesi gerekmektedir.

Meta Veri: “Veri veya bilgi pargalarinin igerik, nitelik, durum, kaynak gibi diger

Ozelliklerini tanimlayan bilgidir”. Konumsal veriler i¢in meta veri; verinin konusunu,
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nasil, ne zaman, nerede ve kim tarafindan toplandigini, erisilebilirlik ve dagitim
bilgilerini, projeksiyon (izdiistimii), 6l¢ek, ¢oziiniirliik ve kesinligini ve belli bir standarda
gore giivenirligini tamimlayip belgeleyebilmektedir. Meta veri, 6zellikler ve
belgelendirmeden olusmaktadir. Ozellikler (6rnegin, koordinat sistemi ve verinin
izdligiimii) veri kaynagindan elde edilirken, belgelendirme (6rnegin, veriyi tanimlamak

i¢in kullanilan anahtar kelimeler gibi) bir kisi tarafindan yapilmaktadir (ESRI, 2015).

1.3.4.1. Veri Tiirleri

Cografi bilgi sistemlerinde veri tipleri konumsal veri ve oznitelik verisi (konumsal
olmayan veri) olarak iki farkli sekildedir. Bu dogrultuda CBS veritabanlari iki farkli dali
igermektedir: konumsal veritaban1 ve buna bagli olan 6znitelik veritabani. Bir harita
ciktisinda veriler gorsellestirilirken hem konumsal hem de bu konumsal verilerin

Oznitelik verileri kullanilmaktadir.

Konumsal veri; modellenen ger¢ek diinya 6gesinin konumsal ozelliklerini (nerede,
komsusu, sinir1 vb.) tanmimlamaktadir ve bunlar nokta, c¢izgi ve poligonlarla
gosterilmektedir. Ornegin, Antalya’daki oteller bir dizi nokta ile tanimlanabilmektedir.
Bazi1 durumlarda, 6zellikle gercek diinya 6gelerini modellemede alan ve ¢izgi 6zellikleri
kullanildiginda, konumsal veriler aralarindaki baglantilarla ilgili bilgiler icermektedir.
Ornegin, araba parki gibi belli bir alan 6gesinin smir1 ayn1 zamanda kayakgilarin egitim
pistini agmalarin1 Onleyen bir kar ¢iti ise bu bilgi konumsal verilerle beraber

saklanabilmektedir.

Oznitelik verileri ise 6gelerin neyi temsil ettigini tamimlamaktadir. Bunlar belli bir olusum
setinin neyi temsil ettigini kapsamaktadir (6rnegin, bir nokta seti otelleri temsil edebilir
ve oznitelik verisi olarak da otel isimleri verilir). Oznitelik verileri kayitlardan ve
alanlardan olusan bir iligkisel veritabani1 yaziliminda islenip, iliskisel modelin giicii bu
verilere uygulanmaktadir. Bu veriler tablo verilerini geri getirmeyi kolaylastirmak i¢in
konumsal veritabanina etiketlenmektedir. Ayrica, birden fazla Oznitelik verisi (otel
isimleri, oda sayis1 ve restoran ozellikleri vb.) aymi ortamda saklanabilmektedir.
(Heywood vd., 2006; Hess vd., 2004: 200-201; Johnson, 2009).
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1.3.4.2. Veri Modelleri
Cografi bilgi sistemlerinde konumsal olarak nitelendirilen verilerin depolanmasi ve analiz

edilmesi i¢in vektor veri modeli ve raster veri modeli kullanilmaktadir.

Ozellik Vektor Modeli Raster Modeli
Nokta . m

-

Sekil 5. Vektor ve Raster Verinin Geometrik Ozellikleri

Cizgi
Devam!/i Cizgi

Kaynak: Galati, 2006.

Diger biitiin karmagik veri yapilarinda oldugu gibi, raster ve vektor verilerinin de sayisiz
farkli 6zellikleri bulunmaktadir. Bunlar kullanim, goriiniim, format ve dosya biiyiikligi
bakimlarindan farkli karmasiklik diizeylerine sahiptir. Ancak c¢ok farkli olsalar da, bu
bagli veri yapilariin iki ortak 6zelligi bulunmaktadir. Gorsel olarak gergek diinya
ozelliklerini temsil ederler ve gergek diinyada konumlandirmaya tabidirler. Cografi
veriler bu iki kosulun her ikisini de yerine getirerek olusturulur ve CBS igerisindeki diger

cografi veri kaynaklariyla birlikte islem gorebilir hale getirilmektedirler. (Galati, 2006).

Vektor Veri Modeli:

Katman veya nesne olarak temsil edilen konumsal veriler bilgisayarda depolanmadan

once basitlestirilmek zorundadir. Bunu yapmanin en yaygin yolu tiim cografi 6zellikleri
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iic temel olusum (entity)'! tipinde parcalara ayirmaktir. Bunlar nokta, ¢izgi ve

poligonlardir (Heywood vd., 2006) .

Vektor veri modeli nokta, ¢izgi ve poligonlardan olusmaktadir. Noktalar; sifir boyutlu
ozelliklerdir. Her nesne yer kapladigindan, hic¢bir cografi 6zelligin harita lizerinde gercek
uzunluk ya da genisligi yoktur. Bunun yerine haritalardaki cografi 6zellikleri temsil
etmek icin nokta kullanilmaktadir. Cizgiler; tek boyutlu 6zellikler veya uzunlugu olan
ozelliklerdir. Pek ¢ok ¢izgi 6zelliginin noktalarda oldugu gibi gergek hayatta genisligi de
bulunmaktadir. Haritacinin ¢izgi olarak betimledigi 6zellikler arasinda yollar, tren raylari,
fay kusaklari, ¢itler ve ¢it dizileri bulunmaktadir. Poligonlar (¢okgenler); daha yaygin bir
sekilde alanlar olarak bilinmektedir. Alanlarin iki boyutu -uzunluk ve genislik- olmasi ile
CBS yardimiyla bunlar kullanilarak alan, sekil, en uzun ve en kisa eksenleri
bulunabilmektedir. CBS’de bulabileceginiz tipik alanlar siyasi bolgeler (devlet ve tilkeler
gibi), arazi kullanimi ve arazi ortiisii kusaklari, tarlalar ve daha pek ¢ok alan1 igermektedir

(Demers, 2009: 18; Wachowicz, 2003; Fisher, 1999).

Cografi bilgi sistemlerinde ti¢ gesit vektor veri modeli bulunmaktadir. Bunlar (Quiroga
vd., 1996):

- Spagetti Veri Modeli
- Topolojik Veri Modeli
- Diizensiz Uggenlenmis Ag Modelidir.

Spagetti veri modeli: Bu teknikle, geometri temelde sayisallastirma siirecini taklit eden
dizeler olarak tanimlanmaktadir. Harita {izerinde dyle goriinse de, bu dizeler birbirine
bagli degildir. Bu, poligonlar olusturulursa sinir komsusu kesimler ile ilgili verilerin iki
kez girilmesi gerektigi anlamina gelmektedir. Bu nedenle spagetti veri yapilari topoloji
islemede ¢ok yetersiz kalmaktadir. Ancak konumsal baglantisallik gerektirmeyen tarama
(scanning) amaglari i¢in ¢ok uygun bir modeldir. Buna ragmen ¢ogu vektor-temelli veri
yapilar1 gibi, modelleme yiizeyleri i¢in en 1yi ¢0ziimii sunmazlar ve gegis bolgelerini

temsil etmede zayif bir performans gostermektedirler (Quiroga vd., 1996).

1 Bir olugum, veri diizenlemesine yardimct1 olan bir bilesen veya yapi tasidir (Heywood vd., 2006).
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Topolojik veri modeli: Topoloji; noktalar, gizgiler ve poligonlar arasindaki konumsal
iligkileri tanimlar ve bu iliskiler konumsal analizleri yaparken &nemli olmaktadir.
Topoloji, noktalar aras1 uzaklik, ¢izgilerin kesisip kesismedigi veya bir noktanin (veya
¢izginin) bir poligonun sinirlart igerisinde bulunup bulunmadig gibi o6zellikleri
belirlemeyi saglamaktadir (Wing ve Bettinger, 2008). Topolojik veri modelinin iig
bileseni bulunmaktadir. Bunlar baglanirlik, bitigiklik ve yakinliktir. Bu yontemle,
olusumlar arasindaki bu konumsal iliskiler, 6zellikle de baglanirlik belirlenmektedir.
Diger veri yapilarinda oldugu gibi, tablolar da koordinatlari, baglantisallik, bitisiklik ve
yakinlik 6zelliklerini tanimlamak i¢in yapilandirilabilmektedir (Quiroga vd., 1996).

Diizensiz iicgenlenmis ag modeli (triangulated irregular network): igindeki nodlarin
(diiglimlerin) tek baglantilarla birbirine baglandig1 ve bunun sonucunda ilgilenilen alani
kaplayan bir dizi liggen yiizey (faset) ortaya ¢ikardigi 6zel bir tiir topolojik veriyapisidir.
Bilgisayar oyunlarinin ii¢ boyutlu nesneleri modelleme yontemine ¢cok benzer bir sekilde
yiizey ve hacimleri Ortiismeyen {iggenler toplami olarak temsil etmektedir. Her bir
iggenin tepe noktalarinin X, Y, ve Z (yiikseklik) degeri bulunmaktadir (Demers, 2009:
70; Quiroga vd., 1996).

Raster Veri Modeli:

Bir raster temsilinde, uzay bir dizi dikdortgen (genellikle kare) hiicreye boliiniir. Bu
hiicrelere “piksel” (picture elements -resim oOgeleri-’in kisaltmasit olarak) adi
verilmektedir. Biitiin cografi farkliliklar daha sonra bu hiicrelere 6zellikler veya degerler
(6znitelik verisi) verilerek ifade edilmektedir. Bu 6zellikler ve degerler sayisal (sicaklik,
rakim) veya betimsel (ormanlik, ova) olabilirler ve her bir hiicreninin temsil ettigi biitiin
alanlar1 tanimlamada kullanilmaktadirlar. Bazi yaygin raster CBS veritabanlar1 arasinda
uygu gorintileri, dijital rakim modelleri, dijital fotograflar ve dijital raster grafikleri
bulunmaktadir (Longley, 2005; Wachowicz, 2003; Wing ve Bettinger, 2008: 38).

Raster veri modelini bilgisayarda isleme kolay olmakla birlikte, bu kolaylik hiicre

biyiikligi ile ilgili cografi nesnelerin modellenmesinde kesinlik kaybi yasanmasina

neden olmaktadir. Bunun nedeni, raster yonteminde bir noktanin tek bir koordinat ag: -
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grid- hiicresi, bir dizi komsu hiicrenin olusturdugu bir ¢izgi ve komsu hiicrelerin
kiimelesmesiyle olusan bir alanla temsil edilmesidir. Dolayisiyla da uzunluk ve alan
hesaplar1 grid hiicre ebatlarinin temsil edilen O6zellikler bakimindan biiylik oldugu

durumlarda hata verebilmektedir (Muzik, 1996).

Prensip olarak, hem vektor ve hem de raster veri modellerinin ikisi de arazileri ve farkli
nesneleri kodlamak i¢in kullanilabilir ama uygulamada raster ile araziler ve vektor ile

farkli nesneler arasinda giiglii bir iliski bulunmaktadir. (Longley vd., 2005).

1.3.5. Yontem

CBS uygulamasmin biitceyi asmamasi, yliksek kaliteyi korumasi ve genel olarak
kurumsal ihtiyaglar1 karsilamasi igin bir takim ilkeler, raporlama kanallari, kontrol
noktalar1 ve diger mekanizmalarin saglanmasi gereklidir. Iste bunlarm hepsi CBS’nin

yontem bilesenini olusturmaktadir (Longley vd., 2005).

1.3.6. Tletisim Ag

Bilgi teknolojisinin hizli gelisimi siirecinde giiniimiizde cografi bilgi teknolojileri iginde
belki de en temeli agdir. Ciinkii ag olmaksizin higbir hizli iletisim veya dijital bilgi
paylasimi yapilamaz. Giliniimiizde CBS biiylik cografi veri setlerinin toplanmasi ve

paylasiminda ¢ok yiiksek oranda internete baglidir (Fazal, 2008).

1.4. Cografi Bilgi Sistemlerinin Yararlar

CBS’nin kullanilmasinin biiyiik bir toplumdan kii¢lik bir isletmeye kadar bir¢ok yarari
bulunmaktadir. Bu nedenle asagida bunlardan ancak bazilarina yer verilmistir. CBS
kullaniminin verilen bu yararlarina ilave olarak daha birgok faydasindan bahsetmek

mumkindiir.
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CBS, diinya yiizeyindeki yerlerin nerede oldugunu anlamaya yarayan bir bilgisayar
aracidir. Sadece harita ¢cizmekten 6te, CBS kullanicilarinin su tiir sorulari yanitlamalarina

olanak saglamaktadir (National Research Council of the National Academies, 2003):

“Mahallemdeki bahgesi olan evler nerede?”
“Yasadigim yerin 5 mil igerisindeki ¢evresel tehlikeler nelerdir?”’
“Yasadigim yerden ¢alisabilecegim bir yere nasil gidebilirim?”

“Mahallemde giindiiz bakimevi i¢in en iyi yer neresi?”.

CBS, farkli verilerin (6rn. g¢evresel veriler ve demografik veriler) biitiinlestirme ve
analizine olanak saglar ve sonuglarin1 gérsel olarak ¢ekici ve grafik olarak agiklayici bir
bigimde sergilemektedir. Veri yonetimi ve konumsal analiz igin bir ara¢ olarak kullanilan
CBS hbilgileri sisteme girilen verilerden {iretilir ve CBS ile sorulan sorular ile alakali

analizler yapilmaktadir (National Research Council of the National Academies, 2003).

CBS’nin en biiyiik potansiyel faydalarindan birisi, daha oOnce bilgi miktarinin
coklugundan veya islenmesi i¢in gerekli zamanin uzunlugundan dolay1 ¢oziilemeyen
gercek diinya problemlerine bu gii¢lii veri isleme teknolojisinin uygulanabilmesidir. Bu
tir problemler basit veri erisimi veya hesaplamalarindan ¢ok konumsal analiz
gerektirmektedir (Martin, 2005). Grup igi veya toplumsal cografi farkliliklar (6rn.
irksal/etnik) da bu yontemle arastirilabilmektedir (Soret vd., 2003).

Yeni teknolojiler arasinda CBS (Carrara ve Guzzetti, 1995):

e (Cok biiyiik cografi referanshi veri setlerinin verimli ve uygun maliyetli olarak
toplanmasi, depolanmasi, analizi ve sergilenmesi ve

e Gergek diinyay1 daha iyi yansitan yeni ve giivenilir modeller gelistirme girisimlerini
kolaylagtirmak, yani konumsal ve zamana bagli olarak dogal felaketlerin olugsmasina
yol acan fiziksel siirecleri ve faktorleri kapsamasi bakimindan onemli bir rol

oynamaktadir.
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CBS cografi verinin esnekligini artirmaktadir. Ham veriler statiktir (degismez) ve gercek
diinya uygulamalarinda sadece sinirli miktarda esneklik saglamaktadir. Ham veriler
cografi veriye CBS ile doniistiiriildiigiinde gelismis veri kullanim ve analiz kapasitesi
(yani veri esnekligi) 6nemli 6l¢iide artmaktadir. En az iki cografi veri kaynagini iist iiste
koymak, sadece ger¢ek diinyayr daha iyi gorsellestirme imkani degil, daha bilgili bir
sekilde karar vermeyi saglayacak yeterli yeni bilgi, uygun analitik araclar ve ilave
esnekligi sunmaktadir (Galati, 2006).

Konumsal bilgileri harita seklinde degerlendirmek 6nemlidir. Ancak CBS, bir veritabani
yonetim sistemindeki gesitli harita 6zellikleriyle iliskilendirilebilecek konumsal olmayan
Oznitelik bilgilerini de kapsamaktadir. Bunlar cografi nesnelerin bazi1 6zelliklerinin

Olgtimlerine gore temsillerinin yapilandirilmasini saglamaktadir (Young vd., 1993).

CBS’yi diger bilgisayar temelli sistemlerden farkli kilan veri biitiinlestirme ve analizi i¢in
daha kapsamli bir ortam saglamasidir. CBS bir dizi ayr1 teknolojiyi birbirine baglayarak
tek bir koordineli bilgi sistemine doniistiirecek bigimde yapilandirilmistir (Johnson,
2009).

CBS, verilerin derlenmesi ve gorsellestirilmesi siirecini otomatik hale getirerek ve
kullanicinin tamamen yabanci olan alanlar i¢in bilgi katmanlarini iist {iste cakistirmasina

olanak saglayarak genis bir kullanim alan1 saglamaktadir (Goodchild, 1996).

CBS analiz yetenekleri, bolgesel bir uygulamadan kiiresele ¢ok genis bir 6lgekteki kaynak
yonetimi kararlarin1 desteklemeye katkida bulunmak icin bilgi modelleme ve sentezleme
yollar1 saglamaktadir. CBS ayrica kaynak 6zelliklerini gorsellestirme olanagi sayesinde
verilerin daha iyi anlagilmasina olanak tanimaktadir. Niifus degisimi, gelisme etkileri ve
kaynak koruma ihtiyaclarinin hesaplanmasindaki yeteneginden dolay1 CBS isletmelerde
etkili bir karar verme araci olarak kullanilmaktadir (Johnson, 2009; Mahbubur ve Meenar,
2008). Ayrica isletmeler i¢in operasyonel destek de saglamaktadir. Ornegin, havayolu
isletmelerinde bir noktadan diger noktaya ulagmak i¢in en kisa yol bilgisini vererek
maliyetleri azaltir (Keenan, 2005) ya da CBS ile yeni bir havaalani ingasi i¢in en uygun
yer se¢imi yapilabilmektedir (Adam ve Gangopadhyay, 2001).
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1.5. Cografi Bilgi Sistemlerinin Kullanim Alanlari

Cesitli teknolojiler ve uygulama alanlarindan tiiremis olan CBS, cografi konum konusunu
caligma alan1 olarak belirlemis olan pek ¢ok farkli disiplinin bulusma noktas1 olmustur

(Martin, 2005).

Birgok alanda hizmet veren farkli organizasyonlar, kendi yiikiimliiliik ve sorumluluklar:
igerisine giren alanlarda CBS teknolojisinin farkli boliim ve 6zelliklerini kullanmaktadir.
Ornegin havayolu isletmeleri gog, tatil ve giinliik harekat giizergahlarinin nedenleri
hakkinda karar verme, birkag sik kullanilan giizergah (6rn. havaalanina gelis/gidis) i¢in
seyahat zamanlari hesaplama 6zelligini kullanmaktadir (Gilimriikgiioglu, 2003;

Patroumpas ve Sellis, 2012).

Genel anlamda CBS’nin uygulandig1 bazi1 alanlar asagida siralanmaktadir (Valenzuela,
1991; Tecim, 2008; Konecny, 2003):

e Kirsal ve kentsel planlama

e  Tasimacilik hizmeti

e Arkeoloji

e Kadastro ve topografik haritalama

e Tematik haritacilik

e Konumsal degisimin matematiksel incelemeleri

e Toprak bilimi

e (Cografya

e Bilgisayar bilimleri

e Arazi 6l¢gme ve fotogrametri

e Kamu hizmet sebekeleri

e Uzaktan algilama ve goriintii isleme

e Hidrolojik modelleme (vektor verileri ve raster verileri kullanarak)

e Ara¢ navigasyon sistemi (trafik giizergahlar i¢in aylik giincelleme ihtiyaci ile
beraber)

e s analizi (ikamet edenlerin gelirine bagl olarak)
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e Kaza ve su¢ mahali (polis ve trafik planlamacilari igin)

e  Gayrimenkul degerlendirme ve emlak piyasasi

e Acil durum planlamasi (itfaiye girisi, sel basmasi)

e Turist bilgi sistemleri (magaza, restoran, kamuya agik yerler, posta kutulart,
eczaneler, benzin istasyonlari, telefon kuliibeleri ve hastanelerin yerleri).

e  Saglik ¢alismalar (belli yerlerde goriilen hastaliklar)

e  Uriin satiglar1 ve dagitimi

e Sigortacilik

e  Emlake¢ilik

e Dogal kaynaklarin isletilmesi

CBS’nin kullanim alanlar1 giderek yayginlasmaktadir ve dolayisiyla sayilan bu kullanim
alanlarina ve konularina ilave olarak CBS’nin uygulandig1 daha bir¢ok alanin eklenmesi

mumkuindiir.

1.5.1. Cografi bilgi sistemlerinin isletmelerde kullanim

Bilgi teknolojisinden yararlanarak CBS niifus, konut ve ekonomik faaliyetlerle ilgili gok
cesitli bilgileri betimleyen tematik haritalar olusturmak i¢in hem konumsal hem de
konumsal olmayan verilerin kullanilabilmesini saglamaktadir. CBS’nin teknik
alanlardaki kullanim1 yaygin olmakla birlikte, teknik olmayan alanlardaki (6rn. ticaret,

ekonomi) kullanimi1 da mevcuttur (Cheng, Li, ve Yu, 2007: 884).

CBS’nin is alaninda kullanimina bakildiginda; isletmeler bu teknolojiyi pazarlama,
perakende, emlak, saglik, enerji, dogal kaynaklar, yer bulma, lojistik, ulastirma ve tedarik
zinciri yonetimi gibi ¢ok gesitli uygulamalarda kullanmaktadir (Longley, 2005: 25-26;
ESRI, 2015; Pick, 2005; ESRI White Paper, 2011). Bilgisayarla 1960’larda yapilan ilk
haritalama uygulamalari, 1980’lere kadar birkag devlet projesi ve akademik proje disinda
genis uygulama alani1 bulamamistir, Ancak 1980’lerden itibaren ticari anlamda cografi
bilgi sistemleri, haritalarin hizli bir sekilde benimsenmesine (6rnegin yerel ve bolgesel
yonetimlerde, kentsel planlamada, cevre ajanslarinda, maden aramalarinda, kamu
hizmetleri ve ticari pazarlamada ve emlak isletmelerinde) yol acacak diizeye

erisebilmistir (Department of Economic and Social Affairs, 2000: 1).
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Biitiinlesik CBS sistemleri is akisini iyilestirmek ve acil problemleri ¢ozmek i¢in idealdir.
Bu ¢esit bir sistem sunlar i¢in kullanilir (Radut, 2009: 173):

- Sistem entegrasyonu verileri yonetimi, sikayet yonetimi, hizmet aboneleri /
miisteriler ile ilgili alanlarin yonetim ve idaresi.

- Hava tahmini ve risk analizi gibi planlama ve analizler.

- Cagn merkezleri, izlerin olusturulmasi ve takibi, arazi verilerinin toplanmasi,
incelenmesi ve korunmasi ve ¢agri merkezleri gibi belirli ticari operasyonlar.

- Kararlar ve misteri erisimi, kamu organizasyon diizeyindeki durumlarin
farkindalig1 i¢in konumsal analiz veri yonetimi ve haritalama igin standart bir
platform saglayan entegre bir CBS yazilim1 6l¢eklenebilir ve yiirlitme (yonetim)
diizeyindeki dagitim yonetim kontrolli, giivenlik ve yonetim gibi diger

caligmalarla birlestirilebilmektedir.

Pazar paymin ve rekabet analizinin yapilmasi, pazar payini artirilmasi kararmnin
belirlemesinde ve potansiyel miisterilerin belirlenmesi gibi ticaret kararlarin alinmasinda,
isletmeler i¢cin CBS ¢ok degerli bir malvarligidir. Bu kapsamda isletmenin satis verileri,
misteri bilgileri ve rakiplerin konumlar1 gibi 6znitelik verilerini, bdlgeler, magaza
konumlar1 gibi cografi verilerle eslestirerek, isletmenin pazarmin, miisterilerinin ve

rekabetin daha iyi anlasilmasi1 miimkiin hale gelmektedir (Radut, 2009: 171).

Gilintimiize kadar CBS ile yapilan ¢alismalara bakildiginda elde edilen sonuglarin olumlu
oldugu goriilmekte, CBS'nin, diger alanlarda oldugu gibi, pazarlama c¢aligsmalari i¢in de
faydal bir ara¢ oldugu anlagilmaktadir. isletmelerde pazarlama konularinda karar almak
veya ¢esitli bilgilere ulagsmak isteyenler, hem CBS'nin veri tabaninda depolanan verilere,
hemde CBS ile yapilan analiz sonucu elde edilen bilgilere kolay bir sekilde ulasabilmekte
ve bu bilgileri calismalarinda kullanabilmektedirler (Fidan, 2009).

1.5.2. Cografi bilgi sistemlerinin pazarlama alaninda kullanim

Pazarlama faaliyetlerinde karar destek sistemlerinin kullanilmasiyla beraber, pazarlama

bilgi sistemleri olusturulmustur. Pazarlama bilgi sistemleri (PBS); “gerekli, zamaninda
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ve dogru bilgileri pazarlama karar vericilerine ulastirmak icin toplama, ayristirma,
inceleme, degerlendirme ve dagitma amaciyla ¢alisan insan, ekipman ve prosediirlerden
olusmaktadir”. PBS pazarlama bilgilerini dagitmakta ve yoneticilerin bu bilgileri karar
vermede kullanmalarina yardimci olmaktadir (Kotler ve Armstrong, 2008: 97). PBS,
isletmelerin rekabet pozisyonunu etkileyebilecek ¢ok cesitli piyasa olaylari hakkinda
kesintisiz bir bilgi akisi saglamaktadir (Lin ve Hong, 2009: 5393). Buna karsilik PBS
maas ve personel verileri, stok envanterleri, banka hesab1 yonetim verileri gibi sadece
konumsal olmayan verileri islemek i¢in tasarlanmistir (Musyoka vd., 2007: 632). Boylece
pazarlama yoneticileri gorsel olarak temsil edilemeyen yiizlerce satir ve siitun seklinde
bilgi igeren veri formatlarina giivenmek zorunda kalmistir. Bu da kararlarin zorlukla

verilmesi ve kuramsal olarak yapilmasi anlamina gelmektedir (Viswanathan, 2005: 237).

Bu kapsamda Cografi Bilgi Sistemleri; “diinyada herhangi bir yerle, noktayla iligkisi
kurulabilen bilgilerin dijital olarak saptanmasi, kaydedilmesi, yonetilmesi, modellenmesi,
analiz edilmesi, grafiksel olarak sunulmasina yarayan bir bilgi sistemidir”. Gliniimiizde
kullanilan bilgilerin %80’ den fazlas1 konumsal referansh bir bolgeye aittir. Boylece bir
cografi bolgeyle dogrudan (okul, koprii, sokak, belirli bir nokta, adres vb.) veya
Ozniteliksel veriler seklinde dolayli olarak (su¢ orani, satin alma giicii, deprem riski,
egitim seviyesi vb.) ait oldugu diisiiniildiigiinde isletmelerde CBS’nin kullanilmasi bir
gereklilik olarak ortaya ¢ikmaktadir (Fidan, 2009).

CBS, hem veri toplama masraflarinin azaltilmasin1 ve hem de geleneksel verilerin
degerlendirilmesini gelistirme yollar1 saglamaktadir (Hess, 2004: 204). Bu nedenle
cografi bilgi sistemlerinin pazarlama bilgi sistemleri ile birlikte ¢alismasi isletmeler igin
yiiksek olan veri toplama maliyetlerini azaltirken, ayni zamanda verilerin en dogru

sekilde analiz edilmesini ve yorumlanmasini saglamaktadir.

CBS pazarlama kararlar1 verirken iki mekanizma ile deger saglamaktadir (Hess, 2004:
198):

1. CBS, i¢ veya dis pazarlama verilerini pazarlama kararlar1 almaya uygun bir formatta

sunarak analiz etme yontemi saglamaktadir;
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2. Pazarlamaya yonelik hem i¢ ve hem de dis verileri biitiinlestirme yetenegi saglayarak

pazarlama kararlariin verimini biiyiik 6l¢lide artirmaktadir.

CBS’nin pazarlama kararlar1 verilirken kullanildigi bazi alanlarin asagidaki bi¢imde
siralanmas1 miimkiindiir (Stasi vd., 2011; Bayar, 2005; Viswanathan, 2005; Wu ve
Rathswohl, 2010; Demers, 2009: 20; Radut, 2009: 174-175):

e Uygun kurulus yeri se¢imi

e Pazar boliimlendirmesi ve potansiyel miisterilerin belirlenmesi

e Miisteri grup profillerinin belirlenmesi

e Miisteri iliskileri yonetimi

e Pazar analizi

e Talep tahminlerinin yapilmasi

e Perakendecilik aginin olusturulmasi

e Satis bolgelerinin olusturulmasi ve satig tahminlerinin yapilmasi

e Pazarlama karmasi olarak bilinen {iriin, fiyat, dagitim ve tutundurma (reklam,
dogrudan pazarlama, satig c¢abalari, halkla iligkiler ve kisisel satig)

faaliyetlerinde kullanim1 gibidir.

Hangi miisterinin hangi iirlinii talep edecegini ortaya ¢ikarmak i¢in demografik verilerin
(yas, gelir, cinsiyet, milliyet, hane halki vb.) elde edilmesi 6nemlidir. Ayrica nerede
olduklarinin yani bulunduklari konumun ve ne zaman yani hangi zamanda neye ihtiyag
duyduklarinin bilinmesi pazarlama stratejilerinin bagariya ulasmasi icin gereklidir.
Demografik veriler, konum ve zaman konular ile iligkili olarak CBS, miisterilerin istek
ve beklentilerine uygun bir hizmet saglayabilmeyi kolaylastirmaktadir (Viswanathan,
2005).

Miisteri gruplarinin profillerinin belirlenmesi; sadik miisterilerin aligveris kaliplarini ve
tercihlerini bilmek onlarin davraniglarimi daha iyi tahmin etmeyi saglayacaktir. Bu
miisterileri digerlerinden ayiran Ozellikleri tespit etmek i¢in veritabani degiskenleri
kullanilmaktadir. Miisteriler hakkinda tam bir bilgi sahibi olunmasi ile capraz satis

kampanyalari, sadakat programlarina daha iyi tepkiler alinmasi ve daha kesin miisteri
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arastirmasina olanak saglamaktadir. Boliimlendirilmis miisteriler; ortak 6zelliklerine gore
smiflandirilmis belirli miisteri gruplarini temsil etmektedir. CBS demografik, cografi,
satin alma ve harcama ozelliklerini bu miisterilere gére dogru olarak siniflandiran
modeller yoluyla biitiinlestirmektedir. Miisteri kazanma ve koruma agisindan, yeni
misteri kazanma maliyeti yiiksektir. Dolayisiyla miisteri koruma g¢abalarini kazanim
programlariyla koordine etmek Onemlidir. CBS’nin veri ve is odakli uygulamalari,
kullanicilarinin demografik 6zelliklerine dayanarak onlara net mesajlar vermeye yardimci

olmaktadir (ESRI, 2015).

CBS, potansiyel miisteri profillerinin gegmiste yapilabileceginden daha kesin bir bigimde
ortaya konulmasini saglamaktadir. Niifus sayim boélge miidiirliiklerinin sundugu kamuya
acik demografik verileri (gelir ve hane halki gibi) ve bu cesit verileri toplayan
saglayicilardan aligveris aligkanliklariyla ilgili bilgileri alip tematik harita katmanlarini
kullanarak potansiyel miisteri kiimeleri bulunabilmektedir (Brody, 1999). Ayrica
acilmasi planlanan bir stipermarketin konumu belirlenirken potansiyel miisterilerin araba
ile veya yaya olarak seyahat edip aligveris yapabilecegi en uygun alanlar

secilebilmektedir (Tecim, 2008: 146).

CBS’nin pazarlama alaninda kullanimiyla birlikte, cografi pazarlama kavrami ortaya
cikmistir (Giirder, 2011). Cografi bilgi sistemleri ve konumsal verilerin genis
dagilimindan kaynaklanan cografi pazarlama, pazarlama arastirmalarinin ilerledigi yeni

bir yondiir ve bolgelerin pazarlama analizi igin kullanilmaktadir (Taranenko, 2012).

Cografi pazarlama, “giincel ve potansiyel pazarlarda miisteri odakli pazar aktivitelerinin
isletmeler tarafindan konumsal yapilarina veya bu konumsal yapilar i¢inde mevcut olan
0zel hedef grup enformasyonlarina yonelik olarak ilgili hedef gruba daha etkin hizmet
verebilmek i¢in planlanmasi, diizenlenmesi, kontrolii ve gorsellestirilmesidir” (Gtirder,

2011: 41).

Cografi pazarlama’nin ortaya ¢ikmasma ve gelismesine zemin hazirlayan faktorler

asagidaki sekilde gosterildigi gibi 6zetlenebilir (Giirder, 2011).
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Sekil 6. Cografi Pazarlama'nin Geligimine Etki Eden Unsurlar
Kaynak: Giirder, 2011: 39.

Cografi pazarlamanin ortaya ¢ikmasina ve gelismesine zemin hazirlayan bes etmen Sekil
6’da gosterilmistir. Buna gore ilk etmen olan demografik olarak yaslanma siiresi, gittikge
artmaktadir ve yasli olan miisterilerin de istek ve beklentileri 6nem kazanmaktadir. Bu
gruptaki miisterilerin nerede olduklar1 belirlenerek, hareket kabiliyetlerinin diisiik olmasi
sebebiyle mal ve hizmetlerin ulasiminin saglanmas1 gerekmektedir. ikinci etmen olan
kisisel bilgisayarlarin 70’li yillardan itibaren giderek artan bir oranda kullanilmaya
baslanmasiyla birlikte, isletmeler de bilgisayarlar1 daha diisiik maliyetlerle amaglari
dogrultusunda gelistirilen uygulamalardan yararlanarak kullanabilme imkani elde etmis
ve cografi pazarlama ortaya ¢ikmistir. Ayrica Cografya’da 60’11 yillarda yasanan “sayisal
devrim” ise, istatistiksel ve matematiksel yontemlerin konumsal bazli uygulamalarda
kullanilabilmesine firsat saglamistir. Isletme kararlarmin ¢ikar gruplari (sendikalar,
calisanlar vb.) karsisinda dogru oldugunun savunulabilirligini artirmak amaciyla da
gorsellestirme imkani sunan cografi pazarlamadan yararlanildiginda daha etkili sonuglar
elde edilebilmektedir. Son olarak pazarda alici ve satici arasindaki gii¢ dengesinin

degismesi ile artik igletmeler iirlin odakli degil, miisteri odakli hizmetler sunmaya
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baglamis ve “misterim nerede?” sorusu 6nem kazanmistir. Bu durum da cografi

pazarlamanin ortaya ¢ikmasini ve gelisimini saglamistir (Giirder, 2011: 35-39).

Isletmeler i¢in cografi pazarlama, pazar analizinde cografi boliimlendirme ve cografi
konumlandirma siireclerini saglayan geleneksel bir pazarlama araci olarak

kullanilmaktadir. Bu kapsamda (Parent, 2006:2);

e Misteri siparigleri belli bir konum veya idari bolgeden belli bir zamanda
alinmaktadir.

e Mallar gidecekleri yerlere ulastirma altyapisi hakkinda bilgi gerektiren yol
planlarina gore sevk edilmektedir.

e Gelecek donemlere yonelik iiretim planlar1 gegmis donemlerdeki deneyime gore
tanimlanmaktadir.

e Pazarlama stratejileri hedeflenen bdlgelerin ekonomik 6zelliklerine gore

ayarlanmaktadir.

Magaza, ofis ve depolarin diinya iizerinde bir konumu bulunmaktadir. Miisterilerin ise
adresleri, aligveris kaliplar1 ve tercih ettikleri seyahat modlar1 bulunmaktadir. Etkili ve
verimli bir sekilde hizmet sunabilmek i¢in satis temsilcileri farkli cografi bolgelerde
gorevlendirilmektedir. Tedarik¢iler ve aracilarin dagitim merkezleri, nakliye aglar1 ve
tedarik zincirlert bulunmaktadir. Reklam medyasinin cografi kapsam alanlar
bulunmaktadir. Islemlerin cografi konumdan bagimsiz gerceklestirildigi siber
pazarlamada bile, igletmeler satin alinan {iriinleri yollamak, teslimat tarihlerine uymak ve
miisteri hizmeti vermek zorundadir. Buna ek olarak, sanal miisterilerin yasadiklari
mekanlar da demografik Ozellikleri, degerleri ve aligveris stillerine 151k tutmaktadir
(Miller, 2007). Dolayisiyla isletmenin etkin ve verimli bir sekilde yonetebilmesi igin
nerdeyse biitiin kuruluslar cografi ve zamansal bilgilere gereksinim duymaktadir (Parent,
2006: 2).

Cografi pazarlamada karar vericinin ilgilendigi 6zellikler ve nitelikler bazinda CBS ile
haritalar iiretilebilmektedir. Ornegin, eger mevcut karar miisteri konumu, yalmzca niifus

bolgesine dayali demografik veri ve magaza konumlari ile ilgili bilgileri gerektiriyorsa,
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havaalan1 gibi diger temalar haritadan c¢ikarilabilmektedir. CBS nitelik bilgilerini
haritanin sergilenme seklini degistirmek i¢in de kullanabilmektedir. Magaza sembolleri
magazanin satis hacmine gore renklendirilebilir ve satis zemininin metrekaresine gore
6l¢eklendirilebilmektedir. Bir uygulamada, ortalama gelir degerine gore ikamet edilen
semtler renkli kodlanabilir veya bir baska uygulamada renkler ortalama yasa gore
verilebilmektedir. Ayrica semtlerin etnik, yas veya gelir dagilimlarini gésteren ayri pasta
grafikleriyle de sembollestirilebilmesi de miimkiin olmaktadir (Hess, 2004: 199-201).

Uzaklik veya seyahat siiresine dayal1 olarak en karlit magaza konumu bulunabilmektedir.
Yer se¢im araglari kullanicinin isletme icin en iyi magaza konumlarini arayabilmesini
saglamaktadir. Kullanici1 karsilastirma ve analiz amaciyla olasi yeni konumlarla ilgili

demografik bilgileri 6zetleyebilmektedir (Radut, 2009: 175).

Cografi pazarlama ile pazar analizleri yapilabilmektedir. Pazar analizi miisterilerin,
tiriinlerin ve rakiplerin incelenmesidir. CBS tablo verilerini belli bir konuma baglayan ve
veri analizi ve sonuglarini gorsellestirmek i¢in bir dizi islem saglayan gii¢lii bir veritabani
yonetim sistemidir. Bu da kullanicinin nesne ve onun cografi konumu arasindaki

baglantiy1 gormesini saglamaktadir (Payton, 2010: 2).

Cografi pazarlama kullanicinin su pazar analizlerini yapabilmesine olanak saglamaktadir
(Radut, 2009: 174-175):

e Miisteri say1s1 veya satiglara dayali olusturulan miisteri gruplari etrafinda basit ve
karmasik pazar alani sinirlarinin ¢izilmesi,

e Miisteriler ve onlara atanan magazalar arasinda pazar cekimini (pazarin
isteklerini) belirlemek i¢in istek hatlar1 ¢izilmesi,

e Belli bir bolgedeki miisteri sayisinin toplam niifusa orani ile karsilagtirilarak
hesaplanan pazara girme ve yer etme (pazar penetrasyonu) olanagi bilgisinin
verilmesi,

e Bir grup miisterinin merkezini bularak yeni magaza yeri belirleme, isletme verileri

ve demografik verileri kullanarak magaza i¢in en iyi konumun bulunmasidir.
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CBS isletmelerin kendilerinin ve rakiplerinin cografi pazarlarin1 analiz edebilmelerine
imkan tanimaktadir. Gravite modeli ve tiiketici verilerini kullanarak kullanicilar, rekabet
ve tiiketici harcamalar1 degistiginde pazarin nasil degisecegini hesaplayabilmektedir.
Boylece kurumsal rekabeti anlama yetenegi kullaniciya stratejik planlama ve yeni

miisteriler kazanmada {istiinliik saglayacaktir (Radut, 2009: 174-175).

URUN FiYAT DACGITI TUTUNDURM

Sekil 7. Klasik Pazarlama Karmasina Cografi Boyutun Eklenmesi

Kaynak: Giirder, 2011:70’den alintilanan Herter, M. Definition des Begriffs “Geomarketing”
Icinde: Handbuch Geomarketing. Heidelberg, 2008, s.6.

Sekil 7°de de goriildiigii lizere iirlin, fiyat, dagitim ve tutundurma caligmalarinda da
cografi pazarlama etkili bir arag olmaktadir. Uriin; bir bolgede hangi {iriinlerin iyi sattigimi
ve tliketicilerin hangi o6zelliklerinin talebi destekledigini bulmak i¢in CBS’nin
kullanimidir. Fiyat; dogru fiyat kararinin verilmesi igin dncelikle ilgili miisteri pazarlar
bolgesel ve aym zamanda sosyoekonomik veya sosyodemografik olarak
boliimlendirilebilmektedir. Bunun i¢in pazarlar CBS yardimiyla bolgesel olarak gelire,
yasa, c¢ocuk sayisina, tiketici davraniglart  ve benzer  kriterlere  gore

bolimlendirilmektedir. Dagitim; perakende konumlari, dagitim merkezleri, sabit teslimat
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yonlendirme ve esnek teslimat yonlendirme hem ¢6ziilmesi gereken bagimsiz problemler
hem de genel dagitim strateji kararinin bilesenleridir. CBS bu problemlere ¢6ziim
getirmektedir. Tutundurma; dogru miisteri ile dogru iletisimin kurulmasidir. Tutundurma
alaninda ¢oziilmesi gereken en onemli meselelerden biri ise i¢ ve dis verileri CBS
kullanarak biitiinlestirmenin ger¢eklesen faydasini tespit etmektir. Boylece kisisel satis,
reklam, halkla iligkiler, satis tutundurma faaliyetleri etkili olacaktir. (Hess vd., 2004: 207-
208; Giirder, 2011: 50-54).

Pazarlama yaklasiminin uygulanabilmesi i¢in tiiketicilerin demografik verilerinin, istek
ve tercih bilgisinin temel gereklilik oldugu disiiniliir ise, cografi pazarlama bu bilgiyi
tilketicilerin cografi olarak nerede oldugunu gostererek giiclendirmektedir. Cografi
pazarlamanin sagladigi ¢ok sayida firsat, isletmeler icin bir yenilik kaynagi olarak
rekabette iistiinliik saglamaktadir. Sonug olarak, cografi pazarlama tiiketiciler hakkinda
bilgi kazanma ve tiiketicileri anlamay1 sagladigindan igletmeler i¢in temel bir arag haline

gelmektedir (Cliquet, 2006).

2. Tematik Haritalar

Tematik haritalar; “olaylarin ve durumlarin kavranmasi i¢in olusturulan haritalardir”
(Yilmaz ve Yilmaz, 2014). Bu haritalar, “toprak, jeoloji, jeomorfoloji, arazi kullanimi,
niifus ve ulastirma gibi belli bir tema veya konuyla ilgili verileri gostermektedir”

(Heywood vd., 2006: 36).

Sicaklik, yagis, yiikselti, jeoloji, hidroloji ve bitki Ortiisii gibi bir bolgenin fiziki
ozelliklerini gbsteren haritalar ile tarim, sanayi, niifus, yerlesme, enerji kaynaklar1 ve
ulagim gibi bir bolgenin beseri 6zellikleri ile ilgili olan tematik haritalar giiniimiizde CBS
ile kolay bir sekilde hazirlanabilmektedir (Demirci, 2008).

CBS ile tematik haritalarin hazirlanmasi kullanic1 agisindan avantajlar dogurmaktadir.
Zira CBS ile haritalarin iiretilmesi ve kullanilmasi kolay olmaktadir. Yeryiiziine ait
ozelliklerin birbirinden farkli bir sekilde ayri1 katmanlar halinde c¢izilmesi ve
depolanmasindan dolay1, CBS’de bir defa ¢izilen 6zellikler ile daha sonra farkli haritalar

olusturulurken yeniden kullanilabilmektedir. Olusturulan haritalar dinamik bir yapidadir.
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Bu nedenle haritanin bir parcasi veya tamami degisik dlceklerde incelenebilmekte ve
bunlar ¢ikt1 olarak alinabilmektedir. Harita iiretiminde CBS, hem sembol ve isaretler ve

hem de renkler agisindan kullanicilara ¢ok segenekli imkanlar sunmaktadir (Demirci,
2008).

CBS’de tematik sorgulamalar yapilmas1 da miimkiindiir. Tematik sorgulamalar veritabani
diizeyinde uygulanmaktadir. Bu tiir analizlerin amaci belli igeriklerle ilgili kosullar
saglayan konumsal birimleri tespit etmektir. Bu sorgulamalar bir veritabani dilinde (SQL
gibi) formiile edilir. Tlgili CBS paketinin fonksiyonel kapsamma bagli olarak ¢ok
karmasik sorgulamalar biraraya getirilebilmektedir (Ott ve Swiaczny, 2001).
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Uciincii Boliim
Yolcularmn Profil ve Tercihlerinin istatistiksel ve Konumsal Veri Analizi ile

Degerlendirilmesi

1. Arastirmanin Amaclari

Calisma kapsaminda belirlenen arastirmanin amaglar1 ve sorular asagidaki sekilde

gosterilmistir.

Amaclar:

Tatil amagli gelen havayolu yolcularmin profil ve tercihlerinin belirlenmesi,
Profil ve tercih diizeyleri arasindaki iliskinin tespit edilmesi ve
Profil ve tercihlerinin cografi bilgi sistemleri ile analiz edilmesi ile konumsal bazli

sonuclarin ortaya ¢ikarilmasi seklinde belirlenmistir.

Sorular:

Havayolu yolcularmin profillerinin,

Havayolu yolcularinin rezervasyon davranislarinin,

Havayolu yolcularinin konaklama tercihlerinin,

Havayolu yolcularinin genel seyahat davraniglarinin,
Havayolu yolcularinin harcama davranislarinin ve

Havayolu yolcularinin Antalya bolgesine yonelik tercihlerinin

ne sekilde oldugudur.

Bu dogrultu da ¢alismanin ikinci amaci olan profil ve tercih diizeyleri arasindaki iliskinin

tespit edilmesi amaciyla gelistirilen alternatif hipotezler su sekildedir:

Hi: Havayolu tercihleri ile rezervasyon sekli arasinda bir iliski vardir.
H2: Havayolu tercihleri ile yas arasinda bir iligki vardir.

Hs: Havayolu tercihleri ile milliyet arasinda bir iligki vardir.
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» Ha: Havayolu tercihleri ile egitim seviyesi arasinda bir iligki vardir.

» Hs: Havayolu tercihleri ile aylik gelir seviyesi arasinda bir iliski vardir.

* Hs: Rezervasyon sekli ile cinsiyet arasinda bir iligki vardir.

* H7: Rezervasyon sekli ile yas arasinda bir iligki vardir.

* Hs: Rezervasyon sekli ile milliyet arasinda bir iliski vardir.

* Ho: Rezervasyon sekli ile egitim seviyesi arasinda bir iligki vardir.

* Hio: Rezervasyon sekli ile aylik gelir arasinda bir iligki vardir.

* Huii: Rezervasyon sekli ile havayolu beklentileri arasinda bir farklilik vardir.

* Ha2: Rezervasyon sekli ile havayolu memnuniyet diizeyleri arasinda bir farklilik

vardir.

2. Arastirmanin Onemi

Gilintimiizde havayolu isletmeleri rekabet {istliinliigii saglayarak hayatta kalabilmek igin,
misterilerinin 6zelliklerini ve tercihlerini incelemek zorunda kalmistir. Zira bir
havayolunun uzun vadeli basarisinda yolcuyu ve davranmiglarini anlamak hayati bir
unsurdur. Yolcu davranisi, havayolu seyahatiyle ilgili irin ve hizmetler hakkinda
yolcularin ne diisiindiigii, hissettigi, nasil mantik yuriittiigii, secim yaptig1 ve bu liriin ve
hizmetleri nasil kullandiginin arastirilmasidir. Yolcu davranisini anlamak havayolu
isletmeleri i¢in pazarlama stratejilerini, beraberinde hizmetlerini de iyilestirmenin
anahtaridir. Boylece yolcu gereksinimlerinin karsilanmast ile birlikte havacilik sektort
uzun vadeli karlilik elde etmektedir (Boksberger, 2011).

Havayolu yolcularinin profilleri ve tiiketim tercihleri hem havayolu kapsaminda hem de
konakladiklar1 mekana gore (ilce bazinda) incelenmistir. Yolcularin konumsal olarak
tercihlerinin belirlenmesi ile gelen turist 6zelliklerinin ne sekilde oldugu ortaya
koyulmustur. Dolayisiyla havayolu ve turizm sektorleri arasindaki dinamik iligki

vurgulandigi i¢in bu ¢alisma 6nemli hale gelmektedir.
Calisma, havayolu miisterilerinin mevcut pazarlar igerisinden yaptiklar1 tercih

diizeylerini genis bir perspektiften sunmakla birlikte havayolu isletmelerinin kaynaklarini

farkli kanallara nasil dagitmasi gerektigi konusuna 1s1k tutmaktadir.
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Antalya bolgesine gelen havayolu yolcularinin hangi ilgelerde kaldiklart belirlenerek
yolcularin analiz edilmesi ile havayolu isletmelerinin pazarlama stratejilerinin
gelistirilmesine ve talebe gore il¢elere olas1t havalimani kurulmasi, ugus hatt1 agilmasi

veya kapatilmasi1 konusunda karar verilmesine de yardimci olunmaya ¢aligilmistir.

Diger sektorlerde oldugu gibi, havayolu tasimacilifi sektorii de stireclerini ve
faaliyetlerini gelistirme yollar1 bulma ihtiyaci duymaktadir. Bu galisma havayolu
tasimaciligr sektoriinde pazarlamaya yonelik CBS kullanimlart ile ilgili bir bosluk
bulundugunu ve pazarlama uygulama stratejilerini iyilestirmek icin CBS’den

faydalanarak ¢ok sayida uygulama gelistirilebilecegini gostermektedir.

Tiirkiye’de isletme alaninda CBS kullanimi yaygin degildir. Bunun sebeplerinden
birisinin cografi bilgi sistemlerinin nasil kullanilacagina iliskin genis bir literatiiriin ve
orneklerin bulunmamasimin oldugu diistinilmektedir. Ulusal literatiire bakildiginda
cografi bilgi sistemleri alaninda yazilmis sinirlt kaynaga ulasilmaktadir. Pazarlama ve
CBS’nin birlesiminden dogan faydalar sadece havayolu sektorii agisindan degil, ayni
zamanda akademik literatiire de katkida bulunmak igin bu g¢aligmada birlestirilerek

incelenmis ve bir 6rnek niteliginde sunulmustur.

3. Arastirmanin Varsayimlari

Bu arastirmada asagidaki varsayimlar dikkate alinarak yapilmistir.

* Belirlenen drneklem, evreni temsil etme yeterliligine sahiptir.
* Arastirmada anketi yanitlayan kisiler gecerli ve giivenilir bilgiler vermislerdir.
* Yiizyiize yapilan anket formu yontemi, yolcularin profil ve tercihlerinin

belirlenmesinde uygun bir yontemdir.
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4. Arastirmanin Kapsami ve Stmirhihiklar:

Pazarlama uygulamalarinda CBS kullanimlart ile ilgili bilgi saglamaya ve havayolu
tasimaciligr sektoriinii anlamaya yonelik onemli bulgularla katkida bulunulmasiyla

beraber bu arastirmanin asagida listelenen bazi sinirliliklar1 bulunmaktadir.

*  Bucalisma i¢in gelistirilen anketten elde edilen sonuglar, tiim aragtirma evrenine
ulagsmanin hem zaman ve hem de maliyet agisindan kisitli olmasindan dolay1 6rneklemi
baz almaktadir ve dolayisiyla sonuglarin evreni yansittig1 varsayilmaktadir.

* Arastirma sadece Avrupa’da yasayan ve bu bolgeden gelen havayolu yolcularini
kapsamaktadir.

*  Anketi dolduran katilimcilar 17 ve {istii yas grubudur.

+  Yapilan anketler Tiirkge, Ingilizce, Rusca ve Almanca dillerinde yapilmustir.

*  Calismada havayolu ile gelen yolcularin Antalya ili merkez ve il¢elerine konumsal
olarak dagilimi ve buna bagh olarak profil ve tercihleri belirlenmeye calisilmistir. Bu
kapsamda yolcu tercihleri; rezervasyon davranislari, konaklama tercihleri, genel seyahat
tercihleri, harcama davraniglart ve Antalya bolgesine yonelik tercihleri baglaminda
incelenmistir.

*  Anket uygulamast 11-26 Agustos 2014 tarihleri arasinda Uluslararasi Antalya
Havalimaninda A ve B terminal binalarinda arindirilmis salanlorda bulunan giden

yolculara yapilmastir.

Bu kapsamda Antalya Il Kiiltiir ve Turizm Miidiirliigii'niin 2013 verilerine gére gelen
yabanci ziyaretgilerin en fazla agustos ay1 igerisinde geldikleri goriilmektedir. Bu nedenle

calisma kapsaminda anket formu uygulamasi, agustos ay1 igerisinde gergeklestirilmistir.

2014 yilinda Tiirkiye’ye 36.837.900 yabanci ziyaretgi gelmis, bunlardan 26.794.191°1
tasima modu olarak havayolunu kullanmistir. Gelen yolcularin illere gére dagilimina
bakildiginda en fazla kisinin 11.820.697 ile Istanbul’a geldigi, ardindan 11.498.519
kisinin ise bir havayolu ile Antalya’ya geldigi goriilmektedir (Tiirkiye Istatistik Kurumu,

2014). Antalya’nin, 6zellikle yaz aylarinda Tirkiye’nin en ¢ok tercih edilen turizm
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merkezlerinden biri olmasi nedeniyle galisma i¢in Uluslararast Antalya Havalimani’nin

secilmesi uygun goriilmiistiir.

Antalya Ili:

Antalya ili Tiirkiye’nin giineybatisinda 29° 20°-32° 35’ dogu boylamlar ile 36° 07°-37°
29’ kuzey enlemleri arasindadir. Giineyinde Akdeniz ve kuzeyinde denize paralel uzanan
Toroslar ile cevrili olup, dogusunda Icel, Konya ve Karaman, kuzeyinde Isparta ve
Burdur, batisinda Mugla illeri ile komsudur. lin yiizél¢iimii 20.815 km? kadardir. Bu
Tirkiye ylizOlgiimiiniin % 2.6’s1 kadarina karsilik gelmektedir. Akdeniz Bolgesi’nin
batisinda bulunan Antalya ili, bdlge yiizél¢iimiiniin ise % 17.6’sim olusturmaktadar. I,
dogal ve kiiltiirel cografya 6zellikleri bakimindan biiylik bir zenginlige sahiptir (Sari,
2012: 45).

61



Harita 1. Antalya flinin Haritas:

—
w)
[
=
=
<
=
=
- -
=
=
o—
<
2
[
-
=
<«

40 60 80 100

20

62



Tablo 1. Antalya Iicelerinin Listesi
1 Merkezine

Akseki
Aksu
Alanya
Demre
Dosemalti
Elmal1
Finike
Gazipasa
Gilindogmus
Ibradi

Kas
Kemer
Kepez
Konyaalt1
Korkuteli
Kumluca
Manavgat
Muratpasa
Serik

Uzakhik (km)

155
15
135
147
15
110
111
180
153
160
190
43
11

60
95
75
18
38

Yiizolciimii

(km?)

2.083
440
1.756
473
673
1.594
655
931
1.332
543
2.231
534
403
562
2471
1.253
2.283

92
1.550

Niifus
(2012)

15.912
61.200
88.346
25.078
42.433
37.756
46.138
48.525
9.163
3.346
53.145
36.010
406.819
127.084
50.430
65.652
185.134
416.576
106.880

Kaynak: (Antalya 11 Kiiltiir ve Turizm Miidiirliigii, 2012°den ve ilcelerin belediyelerine ait
resmi internet sayfalarindan alian veriler dogrultusunda hazirlanmstir).

Antalya ilinin 19 ilgesi bulunmaktadir. Bunlardan Antalya ilinin merkez ilgeleri; AKsu,

Muratpasa, Konyaalti, Kepez ve Désemealtidir (Antalya 1 Kiiltiir ve Turizm Miidiirliigi,

2012).
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5. Arastirmanin Yontemi

Calismada, nicel aragtirma ydntemlerinden biri olan tanimlayici arastirma modeli
kullanilmigtir. Tanimlayici arastirma, arastirma probleminin 6zelliklerini ve olus sikligini
belirlemek, problem {izerinde etkili olan degiskenleri ve bu degiskenlerin 6nem
derecelerini ortaya ¢ikarmak, problemin ortaya ¢ikis bi¢imini tahmin etmek ve
degiskenler arasindaki iligkiyi belirleyerek genellemelere varmak icin yapilmaktadir.
Buna gore, tanimlayici arastirma modeli ile degiskenler arasinda neden—sonug iliskisi
kurularak genellemeler yapilabilmekte, smiflandirmalar yapilarak tahminlerde

bulunulabilmekte ve kuramlara ulasilabilmektedir (Islamoglu, 2011).

Bu kapsamda bu bdliimde, arastirmanin evren ve drneklemi, verilerin toplanmasi ve
siire¢, kullanilan istatistiksel analizler ve konumsal veri analizi ile tematik haritalarin

uretilmesi suireci anlatilacaktir.

5.1. Arastirmanin Evreni ve Orneklemi

Tatil amagli seyahat eden havayolu yolcularinin profil ve tercihlerini hem genel bir
cercevede ve hem de konumsal olarak belirlemeyi amaglayan bu aragtirmanin evrenini,
2014 yili 11-26 Agustos tarihleri arasinda Avrupa’dan Antalya’ya gelen havayolu
yolcular: olusturmaktadir. Bu kapsamda evrenin genisligi icin Tiirkiye Istatistik Kurumu
(TUIK) nun 2013 yil1 verilerine bakildiginda, agustos ay1 icerisinde Avrupa’dan toplam
1.788.386 yolcunun geldigi tespit edilmistir. Ayrica TUIK (2014)’in 11-26 agustos 2014
tarihleri arasinda belirledigi Avrupa’dan gelen yolcularin sayisina gore giinliik olarak
gelisler hesaplandiginda, elde edilen degerin 15 giinliikk siire i¢in 918.965 oldugu

bulunmustur.

Aragtirmada evrenin 6zelliklerini temsil edecek 6rneklemin belirlenmesi amaciyla basit
tesadiifi ornekleme yontemi kullanilmistir. Buna gore orneklem biiyiikligli; genis
popiilasyonlar (N>10000) ve nicel arastirmalar i¢in 6nerilen n = ¢2.Z?,/d?*formiilii
(Ozdamar, 2013) ile hesaplanmstir. Formiilii olusturan parametrelerden; standart sapma
o=1; evren ve Orneklem arasinda izin verilebilir maksimum fark olan etki biiytkligi

d=0,10 ve 0=0,05 anlamlilik diizeyine karsilik gelen teorik deger Z%;,5=1,96 olarak
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alinmis ve formiil aracilig1 ile minimum o6rneklem biyiikligi 384 olarak bulunmustur.
Bu cergevede veri toplama teknigi olarak kullanilan anket formu icin eksik, hatali ve geri
donmeyen anketler olabilecegi dikkate alinarak 530 kisi ile uygulama gergeklestirilmis
ve gegerli olmayan anketlerin elenmesi sonucu toplam 482 anket formu degerlendirmeye

alimustir.

5.2. Verilerin Toplanmasi ve Siire¢

Tatil amagli seyahat eden havayolu yolculari ile ilgili detayli bilgiler elde edebilmek igin
birincil verileri toplama yontemi olarak anket formu teknigi se¢ilmis ve ankete katilanlar
Avrupa’da yasayan havayolu yolculari olarak belirlenmistir. Anketlerin elden dagitilarak,
belli bir siire sonra tekrar elden teslim alinmasinin anket formu toplama siirecinde
avantajl bir yontem olmasi sebebiyle, arastirmada “birak ve topla yontemi” (drop and
collect survey) (Brown, 1987: 19-20) uygulanmistir. Arastirmanin veri toplama araci olan
anket sorular1 alti kisima ayrilmaktadir. Birinci kisimda katilimcilarin rezervasyon
davraniglarina, ikinci kistmda konaklama tercihlerine, tigiinci kisimda genel seyahat
tercihlerine, dordiincii kisimda harcama davraniglarina, besinci kisimda Antalya
bolgesine yonelik tercihlerine ait sorulara ve son kisimda katilimecilarin bireysel ve

seyahate katilim 6zelliklerine yer verilmistir.

Anket sorular1 olusturulurken yolcularin havayolu tercihlerini etkileyen faktorlerin
Olgiilmesine yonelik gelistirilen Slgek, Civil Aviation Authority (2012)’nin “CAA
Passanger Survey Heathrow” adli anket verisinden, Mason ve Alamdari (2007)’nin “EU
network carriers, low cost carriers and consumer behaviour: A Delphi study of future
trends”adli ¢aligmalarindan alinan, International Air Transport Association (2004)’in
yapmis oldugu “Corporate Air Travel Survey” ve O'Connell ve Williams, (2005)’mn
“Passengers’ Perceptions of Low Cost Airlines and Full Service Carriers: A Case Study
Involving Ryanair, Aer Lingus, Air Asia and Malaysia Airlines” adli ¢aligmalarindan
yararlanilmistir. Ayrica havayolu yolcularimin profil ve tercihlerinin 6lgiilmesine yonelik
olusturulan sorular ise Luberichs, (2009)’in “The Spatial Profile of German Low-Cost
Carrier Passangers in Mallarco” adli ¢alismasindan alinmistir. Ancak Luberichs’in

calismasinin  daha ¢ok yolcularin turistik davranislarinin  6lgiilmesine  yonelik
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yiritiilmesinden dolayr pilot uygulamalar ile uzman gorisleri dogrultusunda bu

calismanin amacina uygun olacak sekilde uyarlamalar yapilmistir.

Ankette yer alan sorular; Ikili (Evet/Hayir), coktan segmeli ve 1°den 5’e Likert Olgegi
(¢ok memnundan hi¢ memnun degil’e, ¢ok onemliden 6nemsiz’e), agik uglu gibi farkli
formatlarda bulunmaktadir. Likert tipi 6lgegin kullanilmasindaki amag, aragtirmacilara
cok sayida veriyi az bir zaman ve ¢aba harcayarak toplanabilmesini ve analiz
edilebilmesini saglamasidir (Li, 2013). Calismanin Avrupa iilkelerinden gelen yolcular

baz almas1 sebebiyle anketler ingilizce, Almanca, Rusca ve Tiirk¢e olarak hazirlanmistir.

Anket formu uygulamasi 2014 yili 11-26 agustos tarihleri arasinda giiniin degisik
saatlerinde havayolu ayirimi yapilmadan, Uluslararast Antalya Havaliman1 A ve B
terminal binalarinda arindirilmis salonlarda rassal olarak segilmis giden havayolu
yolcular1 ile birebir yontem kullamlarak yapilmistir. Ilk giin pilot ¢aligma olarak
belirlenmis ve 40 anket formu uygulanmistir. Sorularin dogru bir sekilde algilandigi

belirlendikten sonra anket uygulamasina devam edilmistir.

Cografi bilgi teknolojilerinin kullanilabilmesi i¢in Oncelikle birincil veri kaynagi olan
anketlerden elde edilen yolcu verileri ile ikincil veri kaynag olarak Antalya I Kiiltiir ve
Turizm Miidirligii niin resmi internet sitesinden edinilmis Antalya bolgesine ait haritalar
kullanilmis ve 2014 yilina ait belgelendirilmis turizm tesislerinin listesi alinarak yer
bulma programi olarak kullanilan Google Earth platformunda 774 tane tesis kod (1D)
numaralari ile tek tek noktalar atilarak yogunluklar1 ortaya ¢ikarilmistir. Boylece ilge
bazli konumsal sorgulamalarin yapilabilmesine imkan saglanmistir. Sonrasinda elde
edilen veriler Google Earth platformundan kml*? dosyasi seklinde disar1 aktarilarak

konumsal veri analizi ile tematik haritalarin tiretilmesinde kullanilmistir.

12 Keyhole Markup Language (KML): Google Maps ve Google Earth gibi internet-temelli haritalar ve
tarayicilarda gorsellestirilen cografi bilgileri tutmasi igin tasarlanan bir XML dosya formatidir.
Bir KMZ dosya uzantisi; bir veya daha fazla KML dosyasinin ve onlarin ilgili simge ve resim dosyalarinin
sikistirilmig siiriimiinii igeren zipli bir dosyadir. Konumsal bilgiler igin KML’in pek ¢ok kullanim1 vardir.
Bunlardan biri de nokta verilerini tutmaktir-bu da cografi konumun temel konusudur- (Holdener, 2011).
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5.3. Verilerin Analizi

5.3.1. Kullanilan istatistiksel analizler

Calisma 482 birincil veri tizerinden gergeklestirilmistir. Veriler IBM SPSS Statistics 22
programindan (Statistical Package for the Social Sciences - Sosyal Bilimler igin Istatistik
Paket Programi) aktarilarak analizler tamamlanmistir. SPSS gibi bir paket programi
kullanmak sayilar1 hesaplamak i¢in uzun saatler harcamayi, ilgili hesaplarin yapilmasini
ve bunu yaparken ¢ok sik karsilasilan kaginilmaz hatalar yapmayi ortadan kaldirmak igin
yardimci olmaktadir (Bryman ve Cramer, 2005). Bu nedenle ¢alismadaki birincil verilerin

analizi yapilirken SPSS programinin kullanilmasi uygun goriilmiistiir.

Calisma verileri degerlendirilirken stirekli degiskenler icin tanimlayict istatistikler
(ortalama+standart sapma) verilmistir. ki kategorik degisken arasinda iliski olup
olmadigina Ki-Kare testi ile iki bagimsiz grup arasinda fark olup olmadigina Bagimsiz T
testi ile bakilmistir. Ki-Kare varsayimii saglamayan degiskenlerin test istatistigi
verilmemistir (Ozdamar, 2013; Cokluk vd., 2010; K&klii vd., 2007). Ayrica calismada
havayolu tercihlerini etkileyen faktorlerin 6nem derecesinin ve memnuniyet diizeyinin
belirlenmesi amaciyla yer alan 6lgeklerin i¢ tutarliina iligkin giivenirligini test etmek

amaciyla Cronbach’s Alpha katsayilar1 hesaplanmistir (Bland ve Altman, 1997).

Giivenirlik Calismalari:

Giivenirlik katsayis1 (o), .0-.40 arasinda ise Olgek giivenilir degil, .41-.70 arasinda
bulunuyor ise 6l¢ek diisiik glivenilir seviyesinde, .71-.80 arasinda ise 6l¢ek orta derecede
giivenilir ve .81-1.00 arasinda bulunuyor ise 6lgek yiiksek derecede giivenilir olarak

goriilmektedir (Ozdamar, 2004: 632-633).

Olcek N Cronbach's Alpha
Havayolu Faktérlerinin Onemi 16 0,889
Havayolu Faktorlerinden Memnuniyet 16 0,920
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Bu dogrultuda tablo incelendiginde “Havayolu Faktdrlerinin Onemi” 6lgeginin
Cronbach’s Alpha degeri 0,889’dur. Buna gore “Havayolu Faktorlerinin Onemi”
Olgeginin yiiksek derecede giivenilir oldugunun séylenmesi miimkiindiir. “Havayolu
Faktorlerinden Memnuniyet” 6lgeginin ise Cronbach’s Alpha degeri ise 0,920°dir. Buna
gore “Havayolu Faktorlerinden Memnuniyet” 6lgeginin de yiiksek derecede giivenilir

oldugu goriilmektedir.

5.3.2. Konumsal veri analizi ile tematik harita iiretimi

Haritalar bilgi aktarimi igin verilerin toplu bir sekilde goriiniimiinii saglayan, etkili bir
yontemdir. Harita dogru tasarlanirsa, bilgilerin ¢ogu kolaylikla anlasilabilmektedir ve
haritalar verilerin ¢ok az bir ¢abayla yorumlanmasina imkan tanimaktadir (Demers, 2009:
23). Bu faydalardan yola ¢ikarak ¢alismada tematik haritalama yontemi kullanilmigtir. Bu
dogrultuda g¢alismanin bu boliimiinde tematik haritalarin tretilmesinde izlenen yol

agiklanmaktadir.

[k asamada, ikincil veri kaynagi olarak Antalya Il Kiiltiir ve Turizm Miidiirliigii niin
resmi internet sitesinden Antalya ili sinirlar1 i¢erisinde bulunan tiim otellerin (782 tane)
listesi alinmistir. Sonrasinda bu otellerin isimleri Google Earth platformunda tek tek
yazilarak bulunmus, noktalar atanmis ve kod numaralar1 verilmistir. Benzer sekilde
katilimcilarin anket cevaplart sonucunda elde edilmis birincil veri kaynagi olarak
konumsal veriler dogrultusunda geldikleri havaalanlar1 ve yasadiklar1 sehirler, Google
Earth programi araciligiyla tek tek yazilarak konumlart bulunmus, noktalama iglemi
yapilarak kod numaralar1 verilmistir. Bu islemin yapilmasindaki amac, baslangigta
edinilmis bir konumsal veri olmadig: i¢in yani otellerin, havaalanlarinin ve yolcularin
yasadiklar sehirlerin (Rusya ve Almanya i¢in) konumlari bilinmedigi i¢in altlik harita
tizerine (Antalya ili haritas1) bu bilgilerin konumlandirabilmesini yani diinya iizerinde
nerede olduklarinin bulunulabilmesini saglamaktir. Her bir otele, havaalanina ve sehire
atanan bu noktalar ve kodlar, kullanilan yazilima yani cografi bilgi sistemleri platformuna
(ArcGIS personal geodatabase) transfer edilmis ve nokta konumsal nesne (point feature)

olarak iiretilmistir. Sonrasinda Antalya Il Kiiltiir ve Turizm Miidiirliigii niin resmi internet
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sitesinden alinan Antalya ilinin altlik haritalar1 cografi bilgi sistemleri platformuna

aktarilan nokta konumsal nesneleri ile eslestirilmistir.

Ikinci asamada, excel dosyasima girilmis olan 482 anket formu iizerinden elde edilen
veriler, MS Access veritabani igerisine aktarilmis ve analiz asamasia geg¢ilmistir.
Yolcularin konakladiklari ilgeler, geldikleri havaalanlar1 ve sehirler ile demografik
verileri arasindaki iligki; tercihleri ile demografik verileri arasindaki iliski; sehirler ile
havaalanlarinin eslestirilmesi gibi ¢apraz sorgulamalar yapilarak yolcular ile ilgili bilgiler

edinilmistir. Edinilen bu bilgiler ArcGIS platformuna aktarilmistir.

Sonugta elde edilen konumsal bilgiler harita iizerinde konumlandirilarak gruplanip;
Ornegin, ilcelere adet olarak, 6rnegin havaalanlarina adet olarak, ornegin yasadiklari
yerlere adet olarak toplanarak hangi milletten insanlarin, hangi bolgelere geldikleri,
meslek, yas, cinsiyet gibi demografik verilerine gore nerelerde toplandiklari, yogunluk
olarak Antalya’da nerede kaldiklarimin konumlar1 belirlenip, bu konumsal bilgiler

dogrultusunda tematik haritalar tiretilmistir.

6. Arastirma Bulgu ve Yorumlari

Caligsma verileri degerlendirilirken anket formunda yer alan siirekli degiskenler igin
verilen tanimlayicr istatistikler asagida goriildiigii gibidir. Yolcularin tercih nedenlerini
Olcmeye yonelik goriislerini betimlemek amaciyla aritmetik ortalama ve standart sapma
degerleri hesaplanmistir. Buna gore “Bu gelisinizde ka¢ gilinlinlizii Antalya’da
gecirdiniz?” sorusu ankete katilan katilimcilar (482 kisi) tarafindan en fazla yanitlanan
(stirekli degiskenler i¢in) soru (480 kisi tarafindan) olmustur. Gelen yolcularin
Antalya’da kalis giinlerinin ortalamasina bakildiginda yaklasik 10 giinliik bir stire oldugu

goriilmektedir.
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Tablo 2. Tammlayici Istatistikler

N Ortalama Std. Sapma

' ?
Ne s1k11klg Antalya da bulunursunuz? 159 157 0,868
(1 y1l igerisinde)
Son 3 yilda kag¢ kere bulundunuz? 243 3,78 2,582
Bu gel‘ls‘lmzde kag giiniiniizi Antalya'da 480 10.23 9,601
gecirdiniz?
Gidis ucusunuz i¢in ne kadar ticret 6dediniz? 87 330,25 435,440
?ehg g}dls ucusunuz i¢in ne kadar licret 191 763.40 701,441
0dediniz?
Simdiki Antalya tatiliniz i¢in kisi bas1 yaklagik

o (s

olarak ne kadar harcama yaptiniz? .(Tum 364 155757 1575.106
harcamalariniz (ugus, konaklama, ilave
maliyetler))
Hane halki 467 3,30 1,518
Gruptaki kisi sayis1 458 3,22 2,508
5 giin veya daha fazla ... kez 315 2,06 2,500
5 giinden daha az ... kez 84 2,26 2,658

6.1. Arastirmaya Katilan Yolcularin Demografik Ozellikleri

Asagida seyahat eden yolcularin demografik 6zelliklerine gore frekans ve yiizde degerleri

verilmistir. Buna gore cinsiyet dagilimi, yas grubu, egitim, medeni durum, meslek, aylik

gelir durumlar1 ve milliyetlerine gore olan dagilimlarin degerlendirmeleri yapilmistir.

Konumsal degerlendirmeler yapilirken Kas ve Kumluca ilgelerine ¢ok az sayida yolcu

gelmesi sebebi ile verilerin geneli yansitmayacagi diisiiniilerek haritalarda dagilimlar

verilmemistir.

Tablo 3. Cinsiyet Dagilimi

N %
Erkek 221 45,9
Kadin 261 54,1
Toplam 482 100,0

Tablo 3’de goriildigli lizere arastirmaya katilan yolcularin cinsiyetlerine gore

gruplandirilmasi yapildiginda, katilimcilarin %45,9°u erkek iken %54,1°1 kadindir. Buna

gore tatile gelen yolcular igerisinde kadinlarin g¢ogunlukta oldugunun sdylenmesi

mumkindiir.
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Harita 2. Gelen Yolcularin Konakladiklari ilgelere Gore Cinsiyet Dagilimi
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Gelen yolcularin konakladiklari ilgelere gore cinsiyet dagilimi haritasina bakildiginda;
yolcularin ilgelere gelme yogunluklarmma gore grafiklerin biiyiikten kiiciige dogru
siralandigi goriilmektedir. Buna gore kadin ve erkek yolcular arasinda ¢ok biiyiik farklar
olmamasina ragmen erkeklerin Alanya, Manavgat, Kemer ve Muratpasa ilgelerinde daha
fazla oldugu belirlenirken, kadinlarin ise Aksu ve Serik ilgelerinde agirlikta olduklari
tespit edilmistir. Konyaalti ilgesinde bulunan kadin ve erkeklerin oraninin ise esit

oldugunun sdylenmesi miimkiindiir.

Tablo 4. Yas Dagilimi

N %
<20 38 7,9
20-29 175 36,3
30-39 132 27,4
40-49 90 18,7
50-59 38 7,9
>59 9 1,9
Toplam 482 100,0

Katilimcilarin yas gruplari incelendiginde geng yas grubu yolcularin ¢gogunlukta oldugu
belirlenmistir. %36,3 ile katilimcilarin gogunlugunun 20-29 yas araliginda oldugu, bu
orani takiben %27,4 ile 30-39 yas araliginda olan genis bir kitelenin de Antalya’ya geldigi
goriilmektedir. Buna karsilik %1,9 ile 59 yas lstlindeki yolcularin ise belirtilen tarihler
arasinda Antalya’ya gelmeyi ¢ok az bir oranla tercih ettigi belirlenmistir. Buna gore gelen
yolcularin ortalama yas oranmin 20-39 yas aralifinda oldugunun sdylenmesi

mumkindiir.
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Harita 3. Gelen Yolcularin Konakladiklar: licelere Gére Yas Dagilimi
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Harita 3’e bakildiginda, gelen yolcularin konakladiklari ilgelere gore yas dagilimlart
goriilmektedir. Bu kapsamda ankete katilan yolcularin ¢ogunlukla 20-29 yas araliginda
bulunmasi1 nedeniyle, bu yas araliginda bulunanlarin agirlikli olarak tiim ilgelere
dagildiklar1 belirlenmistir. Adetsel bazda diger yas gruplarinin dagilimina bakildiginda
ise, 20 yas altinda olan yolcular ¢ogunlukla Manavgat ilgesinde konaklamay1 tercih
ederken, 30-39 ve 40-49 yas araliginda bulunanlarin Alanya, 50-59 yas araliginda
olanlarin Manavgat ve 59 yas istiindeki yolcularin ise Manavgat ve Serik ilgelerini

sectikleri goriilmektedir.

Tablo 5. Egitim Durumu Dagilimi

N %
Ortaokul 24 5,0
Lise 174 36,3
On Lisans 28 5,8
Lisans 160 33,4
Yiiksek Lisans 72 15,0
Doktora 21 4.4
Toplam 479 100,0

Antalya’ya gelen yolcularin genel egitim durumu dagilimina bakildiginda Antalya’ya en
cok seyahat eden kisilerin %36,3 ile lise mezunu oldugu ve bunu sirasi ile %33,4 ile lisans
ve %15 ile yliksek lisans mezunlarinin izledigi goriilmektedir. En az orani ise %4.,4 ile
doktora mezunlar1 olugturmaktadir. Buna gore gelen yolcularin genel anlamda egitimli

olduklarmin sdylenmesi miimkiindiir.
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Harita 4. Gelen Yolcularin Konakladiklar: Iicelere Gére Egitim Seviyesi Dagilimi
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Gelen yolcularin konakladiklar ilgelere gore egitim seviyesi dagilimi i¢in Harita 4’e
bakildiginda; Alanya ilgesinde lise (%37,98) ve lisans (%35,66) mezunlarinin daha fazla
bulundugu goriiliirken, Manavgat ilgesinde %36,84 ile daha ¢ok lise mezunlar
bulunmaktadir. Kemer (%41,86), Aksu (%52,17) ve Serik (%37,50) ilgelerinde en fazla
lisans mezunlar1 konaklarken, Konyaalti (%62,50) ve Muratpasa (%44,44) ilgelerinde ise
cogunlukla lise mezunlar1 bulunmaktadir. Genel olarak egitim seviyesinin ilgelere olan
dagilimina bakildiginda lise ve lisans mezunlarinin agirlikli olarak diger egitim
seviyelerine gore fazla olduklar1 goriinmektedir. Gelen yolcularin gogunlugunun lise ve
lisans mezunu oldugu dikkate alindiginda bu sonucun normal oldugunun séylenmesi
mimkiindiir. Diger egitim seviyelerinde bulunan yolcularin adetsel olarak dagilimina
bakildiginda ise, doktora mezunlarinin en fazla Kemer ilgesini, yiikseklisans
mezunlarinin Manavgat il¢esini, dnlisans mezunlarinin Alanya ve ortaokul mezunlarinin
iIse Manavgat ilgesini tercih ettikleri belirlenmistir. Ayrica belirtilen tarihlerde ankete
katilan ortaokul mezunlarinin Konyaalti, dnlisans mezunlarinin Aksu ve Konyaalti,

doktora mezunlarinin ise Muratpasa il¢elerine gelmedikleri tespit edilmistir.

Tablo 6. Medeni Durum Dagilimi

N %
Bekar 163 34,0
Evli 283 59,1
Bosanmis 20 4,2
Ayr Yasayan 3 0,6
Dul 10 2,1
Toplam 479 100,0

Medeni durum dagilimi incelendigi zaman yolcularin biiyiik bir boliimiiniin %59,1 ile
evli oldugu anlasilmaktadir. Bu orana en yakin degeri ise %34 ile bekar yolcular
olusturmaktadir. Tatile gelen yolcularin medeni durum dagilimina gore en alt diizeyde ise
%0,6 ile ayr1 yasayan yolcular bulunmaktadir. Sonugta genellikle evli olan yolcularin
Antalya’ya daha fazla geldikleri ve aileleriyle tatile gelmeyi tercih ettikleri tespit

edilmistir.
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Harita 5. Gelen Yolcularin Konakladiklar: Iicelere Gore Medeni Durum Dagilimi
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Gelen yolcularin konakladiklari ilgelere gére medeni durum dagilimi i¢in Harita 5’e
bakildiginda; ankete katilan yolcularin ¢ogunlukla evli olmasina bagli olarak biitlin
ilgelerde %50°nin tizerinde bir oranla konakladiklar1 goriilmektedir. Ardindan bekar olan
yolcularin %30’un iizerinde bir oranla Konyaalt1 ilgesi disinda (%12,50) biitiin il¢elere
dagildiklar1 belirlenmistir. Bosanmis olan yolcularin daha ¢ok Alanya ilgesine geldikleri
belirlenirken, az bir oranda olmalarina ragmen ayr1 yasayan yolcularin en fazla Alanya,
Kemer ve Aksu ilgelerine gelerek, esit oranda dagildiklar1 bulunmustur. Son olarak dul

olan yolcularmn ise ¢gogunlukla Manavgat’a geldiklerini séylemek miimkiindiir.

Tablo 7. Meslek Dagilimi

N %
Cevapsiz 22 4.6
Askeri Personel ve Emniyet Personeli 4 0,8
Avukat 13 2,7
Doktor 22 4,6
Emekli 15 3,1
Ev Hanim 10 2,1
issiz 2 0,4
Kamu Kurum Ve Kuruluslarinda Calisan Memurlar 86 17,8
Mimar 4 0,8
Mubhasebeci 13 2,7
Miihendis 29 6,0
Ogrenci 60 12,4
Ogretim Uyeleri 1 0,2
Ogretmen 43 8,9
Ozel Sektdr Calisanlar 115 23,9
Y Onetici 43 8,9
Toplam 482 100,0

Meslek dagilimima gore degerlendirildiginde; Tablo 7’de goriildiigli iizere gelen
yolcularin farkli mesleklerden olduklar tespit edilmistir. Birinci sirada %23.9 ile 6zel
sektor calisanlari, ikinci sirada %17,8 ile kamu kurum ve kuruluslarinda c¢alisanlar,
clincii sirada %12,4 ile 6grenciler yer almaktadir. Antalya’ya gelen yolcularin en az

oranda olduklar1 meslek grubu ise %0,2 ile 6gretim liyeleridir.
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Tablo 8. Aylik Gelir Durumu Dagilimi

N %
<1000 Euro 131 27,5
1000-1999 Euro 136 28,5
2000-2999 Euro 94 19,7
3000-3999 Euro 38 8,0
4000-4999 Euro 30 6,3
>5000 Euro 48 10,1
Toplam 477 100,0

Tatile gelen yolcularin aylik gelir seviyelerine bakildiginda agirlikli olarak orta gelir
diizeyindeki kisilerin Antalya’yi tercih ettikleri goriilmektedir. %28,5 oraninda yolcunun
1000-1999 Euro, %27,5’nin 1000 Euro’dan az geliri vardir. En az diizeydeki gelir durumu
ise %6,3 ile 4000-4999 Euro’dur. Bununla birlikte yolcularin %10,1’ini ise 5000

Euro’dan fazla alan iist gelir grubundan kisiler olusturmaktadir.
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Harita 6. Gelen Yolcularin Konakladiklar: licelere Gére Gelir Dagilimi
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Gelen yolcularin konakladiklari ilgelere gore gelir dagilimi i¢in Harita 6’ya bakildiginda;
Alanya (%32,56) ve Kemer (%40) ilgelerinde diger gelir gruplarina nazaran yiizdesel
dagilimda daha ¢ok 1000 Euro’nun altinda bir gelire sahip olan yolcular bulunurken,
Manavgat (%29,82) ve Muratpasa (%40,74) ilgelerinde ¢ogunlukla 1000-1999 Euro
arasmda geliri olanlar, Serik il¢esinde %22,50 ile agirlikli olarak bu iki gelir diizeyine
sahip olan yolcular, Aksu il¢esinde ise %30,43 ile 2000-2999 Euro aylik gelire sahip olan
yolcular diger gelir gruplarma goére cogunluktadir. Adetsel bazda yolcularin gelir
durumlarina gore en fazla konakladiklar ilgelere bakildiginda ise, 1000 Euro’nun altinda
ve 1000-1999 Euro gelir diizeyine sahip olan yolcularin daha fazla Alanya’y1, 2000-2999
Euro arasinda alanlarin Alanya ve Manavgat’1, 3000-3999 Euro gelir diizeyi olanlarin
Aksu’yu, 4000-4999 Euro aylik gelire sahip olanlarin Manavgat ve Serik’i ve son olarak
5000 Euro’nun iistiinde aylik geliri bulunan yolcularin ise Manavgat’ta konaklamay1

tercih ettiklerini sdylemek miimkiindiir.
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Tablo 9. Milliyet Dagilimi

N %
Rus 152 31,7
Alman 127 26,5
Tiurk 47 9,8
ingiliz 35 7,3
Hollandali 33 6,9
Diger 85 17,8
Toplam 479 100,0
Amerikali 1 0,2
Avusturyali 5 1,0
Azeri 1 0,2
Belgikali 2 0,4
Beyaz Rus 9 19
Bosnali 2 0,4
Danimarkali 6 1,2
Fransiz 9 19
Hirvat 1 0,2
Irakli 1 0,2
Isvecli 12 2,5
Isvigreli 2 0,4
Italyan 2 0,4
Kazak 2 0,4
Makedon 1 0,2
Norvecli 10 2,1
Ozbek 1 0,2
Polonyali 1 0,2
Sirp 2 0,4
Suriyeli 1 0,2
Taylandli 1 0,2
Ukraynali 6 1,3
Toplam 119 100,0

Tablo 9’daki bulgulara gore, arastirmaya katilanlarin %31,7’si Rus iken %26,5’i Alman,
%9.,8’1 Tiurk, %7,3’1 1ngi1iz, %6,9’u Hollandali ve %17,8’1 ise tabloda belirtilen diger

milliyetlerden olan yolculardir.

Antalya Il Kiiltir ve Turizm Miidiirliigiiniin 2014 yilindaki verilerine bakildiginda,

agustos ay1 icerisinde Antalya’ya gelen ziyaret¢i sayis1 2.020.338 dir. Avrupa’dan gelen

yolcularin milliyetlerine gore ilk bes siraya bakildiginda 633.514 ziyaret¢inin Rus,
455.761’inin Alman, 81.754’{iniin Hollandal1, 70.725’inin Ingiliz ve 64.743iiniin Tiirk
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oldugu goriilmektedir (Antalya il Kiiltiir ve Turizm Miidiirliigii, 2014). Buna gore

caligmanin 6rnekleminin milliyetler bazinda evreni temsil ettigi goriillmektedir.
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Harita 7. Gelen Yolcularin Konakladiklar: Iicelere Gore Milliyet Dagilimi
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Gelen yolcularin konakladiklari ilgelere gore milliyet dagilimi haritasina bakildiginda ise,
Rus olan yolcularin daha ¢ok Kemer’e gelmeyi tercih ettikleri goriiliirken, Almanlarin
cogunlukla Manavgat’, Ingilizlerin en fazla Alanya, Manavgat ve Serik ilgelerini,
Hollandalilarin, Tiirklerin ve diger milliyetlerden olan yolcularin ise agirlikli olarak
Alanya’y1 sectikleri belirlenmistir. Ayrica Hollandalilarin, Konyaalt1 ve Muratpasa
ilgelerini ve Ingilizlerin ise Konyaalt: ilgesini belirtilen tarihlerde konaklama mekani

olarak tercih etmedikleri gériilmiistiir.

6.2. Arastirmaya Katilan Yolcularin Tercih Diizeylerinin Incelenmesi

Bu baslik altinda tatile gelen havayolu yolcularinin rezervasyon davraniglari, konaklama
tercihleri, genel seyahat tercihleri, harcama davranisi ve Antalya bolgesine yonelik

tercihlerine ait bulgular degerlendirilecektir.

6.2.1. Rezervasyon davramslar:

Yolcularin rezervasyon sekilleri istatistiki olarak paket tur, yalniz ugus ve yalniz

konaklama rezervasyonlari baglaminda incelenmistir.

Tablo 10. Rezervasyon Sekli Dagilimi

N %
Paket Tur Rezervasyonu \\(/er( 25238 ?gg
Yalniz Ugus Rezervasyonu \\(/er( %421 ;i:g
Yalniz Konaklama Rezervasyonu \\(/er( 4;60 972’é4
Toplam 476 100,0

Arastirmaya katilanlarin %73,5°1 paket tur rezervasyonu yaptirmis iken, %26,5’1 paket
turu tercih etmemis ve bunlardan %21,8’1 yalniz ugus rezervasyonu, %7,6’s1 ise yalniz
konaklama rezervasyonu yaptirmistir. Goriildiigii tizere gelen yolcularin tigte ikisi paket

tur rezervasyonu yaparak Antalya’ya gelmeyi tercih etmektedir.
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Harita 8. Gelen Yolcularin Rezervasyon Sekillerinin Konakladiklar: Iicelere Gore

Dagilimi
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Gelen yolcularin rezervasyon sekillerinin konakladiklari ilgelere gore dagilimi i¢in Harita
8’e bakildiginda; paket tur diizenleyerek gelen yolcularin yogun bir bi¢imde tiim ilgelere
dagildiklar1 goriilmektedir. Diger rezervasyon sekillerine bakildiginda ise, yalniz ugus ile
gelenlerin daha ¢ok Manavgat ilgesinde, yalniz konaklama ile gelenlerin Alanya’da ve
ucus ve konaklama rezervasyonunu birlikte yaparak gelen yolcularin ise Serik ilgesinde
konakladiklar1 bulunmustur. Ayrica yalnizca konaklama rezervasyonu yaparak gelmeyi
tercih edenlerin belirtilen tarihlerde Serik ve Konyaalt1 ilgelerinde konaklamadiklar
belirlenirken, ugus ve konaklama seklinde gelenlerin ise merkez ilgeler olan Konyaalti ve

Muratpasa il¢elerinde konaklamayi tercih etmedikleri tespit edilmistir.

Tablo 11. Rezervasyon Segenekleri Dagilimi

N %
Seyahat Acentasi 299 68,0
Internet 127 28,9
Cagr1 Merkezi 7 1,6
Aile/Arkadas Araciligiyla 2 0,5
Diger 5 1,1
Toplam 440 100,0

Arastirmaya katilanlarin  %68’1 rezervasyon secenegi olarak seyahat acentasini
kullanmakta iken, %28,9’u interneti, %1,1°1 ise diger rezervasyon (havayolu satis ofisi
vb.) seceneklerini kullanmaktadir. Buna gore paket turla gelmeyi tercih eden yolcularin

rezervasyonlarini agirlikli olarak seyahat acentasi araciligiyla yaptiklari belirlenmistir.

Tablo 12. Internet Uzerinden Yapilan Bilet Rezervasyonu Secenekleri Dagilimi

N %
Havayolunun Kendi Sayfasi 18 32,7
Diger Rezervasyon Siteleri 37 67,3
Toplam 55 100,0

Havayolu yolcularinin %28,9’unun internet araciligiyla rezervasyon yaparak geldikleri
g6zoniline alindiginda, bunlardan %32,7’sinin havayolunun kendi sayfas1 {izerinden geri
kalan %67,3’linilin ise diger rezervasyon sitelerinden bilet satin aldiklar1 belirlenmistir.
Buna gore havayolu isletmelerinin dogrudan satis kanali olan internet sayfalarinin

Antalya’ya gelen yolcular tarafindan ¢ok fazla tercih edilmedigi ortaya ¢ikmistir. Bu
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dogrultuda havayolu isletmelerinin internet sayfalarini diizenleyerek kullanish ve ilgi

cekici hale getirmeleri gerektigi diistiniilmektedir.

Tablo 13. Internet Araciligiyla Yapilan Rezervasyon Hizmetleri Dagilimi

N %

Yok 103 38,0

Konaklama Var 168 62,0
Toplam 271 100,0

Yok 236 87,1

Araba Kiralama Var 35 12,9
Toplam 271 100,0

Yok 202 74,8

Sigorta Var 68 25,2
Toplam 270 100,0

Yok 234 86,3

Seyahat Rehberi Var 37 13,7
Toplam 271 100,0

Yok 259 95,6

Giris Ucreti Var 12 4.4
Toplam 271 100,0

Yok 93 34,3

Biletler Var 178 65,7
Toplam 271 100,0

Yok 262 97,0

Diger Var 8 3,0
Toplam 270 100,0

Internet araciligiyla yapilan rezervasyon hizmetlerinin neler olduguna bakildiginda;

yolcularin %65,7’sinin bilet rezervasyonu, satin alma, degisiklik gibi islemlerini bu

kanal1 kullanarak yaptiklar1 goriilmektedir. Ayrica katilimeilarin %62’°sinin konaklama

islemlerini internet lizerinden yapmay1 tercih ettiklerinin de sdylenmesi miimkiindiir.

Buna karsilik %4,4 ile giris ticreti (vize) islemlerinin ve %3 ile diger islemlerin (bagaj

vb.) ise bagka kanallar araciligiyla yapildig: belirlenmistir.
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Tablo 14. Rezervasyon Zamant Dagilimi

N %
1 Aydan Daha Az 200 41,8
1-3 Ay Once 123 25,7
3-6 Ay Once 99 20,7
6 Aydan Daha Once 57 11,9
Toplam 479 100,0

Arastirmaya katilanlarin  %41,8’1 tatillerine bir aydan daha az bir zaman kala
rezervasyonlarini yaptirmis iken %25,7’si 1-3 ay dnce, %20,7’si 3-6 ay once ve %11,9’u
ise 6 aydan daha dnce rezervasyon yaptirmistir. Buna gore yolcularin ya tatil planlarini
cok 6nceden yapmadiklarini ya da tatil zamanlarinin 6nceden belli olmasina karsin planda
bir degisiklik olmasi diisiiniilerek rezervasyonlarini 1 aydan daha uzun bir siire i¢in

yapmayi tercih etmediklerini sdylemek miimkiindiir.

6.2.2. Konaklama tercihleri

Antalya’ya gelen yolcularin hangi ilgelerde konakladiklarini belirlemek igin Harita 9’a
bakildiginda; %29,82’sinin  Alanya ilgesine, %26,83’inlin Manavgat ilgesine,
%19,72’sinin Kemer ilcesine, %9,17’sinin Serik ilgesine, %5,28’inin AKksu ilgesine,
%1,83’linlin Konyaalt1 ilgesine, %0,47’sinin Kas ilgesine ve son olarak %0,46’sinin ise
Kumluca ilgesine dagildiklar1 goriilmektedir. Buna gore gelen yolcularin Alanya,
Manavgat ve Kemer ilcelerine yogunlukla geldikleri goriiliirken, merkez ilgelerinde

konaklama oraninin diisiik oldugu belirlenmistir.
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Harita 9. Gelen Yolcularin Konakladiklar: Iicelere Gore Dagilimlar
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Tablo 15. Konaklama Cesidi Dagilimi

N %

Otel \\//2 'r< 4:1411 981,?5
Hostel/Konukevi \\(/er( 4;4 915?,73
Tatil Evi ‘\//‘;‘: 43520 96?})4
Koy Yasantisi/Ciftlik Hayat1 T/(:r( 42548 955,60
Kendi Evi \\(/er( 2520 963,,64
Arkadaslarin/Akrabalarin Evi T/c:: 42602 945,’19

Toplam 482 100,0

Tablo 15’e bakildiginda gelen yolcularin neredeyse tamami %91,5 ile konaklama ¢esidi

olarak otelde kalmay1 tercih etmektedir. Yolcularin ¢cogunlugunun paket tur ile geldigi

diisiiniildiiglinde otel tercihinin bu kadar yiiksek olmasinin nedeni anlagilmaktadir. Buna

karsilik katilimcilarin  %6,6’sinin ise kendi evi bulunmaktadir. Antalya’ya gelen

yolcularin 6nemli bir oranda Avrupa’da yasayan Tiirkler oldugu diisiiniildiigiinde bu

kisilerin kendi evlerinde kalmayi tercih ettiklerinin sdylenmesi miimkiindiir. Buna

karsilik %1,7 ile en az tercih edilen konaklama ¢esidi ise hostel/konukevidir.
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Tablo 16. Otel Kategorisi Dagilimi

N %
Yok 440 98,4
1* Var 7 1,6
Toplam 447 100,0
Yok 432 96,6
2* Var 15 3,4
Toplam 447 100,0
Yok 386 86,4
3* Var 61 13,6
Toplam 447 100,0
Yok 279 62,4
4* Var 168 37,6
Toplam 447 100,0
Yok 136 30,4
5* Var 311 69,6
Toplam 447 100,0

Tablo 16’ya bakildiginda otel kategorisini tercih edenlerin agirlikli bir sekilde %69,6 ile
bes yildizl otellerde konaklamayi tercih ettikleri goriilmektedir. Otel kategorisi diistiikge
tercih edilme oraninin da azaldig1 belirlenmistir. Bu baglamda en az tercih edilen otel
kategorisi bir yildizli otellerdir. Bu sonuca goére yolcularin rezervasyon yaparken otel
secimine 6nem verdiklerini ya da kaldiklari otelin iyi bir otel olmasini gézoniinde

bulundurduklarini séylemek miimkiindiir.
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6.2.3. Genel seyahat tercihleri

Tablo 17. Antalya'ya Geliste Kullanilan Havayolu Dagilimi

N %
Aeroflot 6 1,3
Air Berlin 4 0,8
Air Serbia 3 0,6
Atlasglobal 29 6,1
Belavia 13 2,7
Corendon 18 3,8
Finnair 13 2,7
Freebird 1 0,2
Germania 3 0,6
Germanwings 9 1,9
Hamburg 7 1,5
Ikar 4 0,8
Jet Time 4 0,8
Kharkiv 4 0,8
Lufthansa 4 0,8
Monarch 24 50
Nordwind 8 1,7
Norwegian 1 0,2
Novair 2 0,4
Onur 10 2,1
Orenair 24 5,0
Pegasus 22 4,6
Red Wings 1 0,2
Royal Flight 35 7,3
Scandinavian Airlines (SAS) 1 0,2
Small Planet 7 1,5
Sunexpress 9 19,7
Tailwind 5 1,0
Thomas Cook 14 2,9
Thomson 1 0,2
Transaero 54 11,3
Transavia 4 0,8
Tui Fly 16 3,3
THY 17 3,6
Ural 10 2,1
Utair 6 1,3
Toplam 478 100,0
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Antalya’ya geliste kullanilan havayolu isletmelerinin dagilimi tablosuna bakildiginda,
%19,7 ile Sunexpress havayollariin yolcular tarafindan en fazla tercih edilen havayolu
oldugu goriilmektedir. Buna gore Almanya’dan gelen yolcularin ¢ogunlukta olmasi ve
Alman-Tiirk ortak havayolu olan Sunexpress’in taninirliginin ve ugus sikligiin (Antalya
Uluslararas1 Havalimani Isletmecisi - ICF Airports tarafindan edinilmis yillik saat basi
ucus verisine gore) bu duruma sebep oldugu sonucuna varilabilir. Gelen yolcular
tarafindan ikinci olarak en ¢ok kulanilan havayolunun ise %11,3 ile Transaero oldugu
belirlenmistir. Gelen en fazla yolcunun Rusya’dan oldugu ve Transaero’nun da
Antalya’ya sik ucus yaptigi diisliniildiigiinde bu sonucunda sasirtict olmadig
goriilmektedir. Ancak Rusya’dan gelen yolcular, Almanya’dan gelen yolculara kiyasla
daha ¢esitli havayolu isletmelerini kullanmiglardir. Geliste en az tercih edilen havayolu

isletmeleri ise %0,2 ile Freebird, Norwegian, Red Wings, SAS ve Thomson Airways’dir.

Tablo 18. Antalya'ya Geliste Kullanilan Havayolu Is Modelleri*® Dagilimi

N %
Geleneksel 129 27,0
Diisiik Maliyetli 187 39,1
Tarifesiz 162 33,9
Toplam 478 100,0

Arastirmaya katilanlarim %39,1°1 diisik maliyetli havayolu isletmelerini kullanmakta
iken, %33,9’u tarifesiz sefer diizenleyen havayollarini ve son olarak %27’si ise

geleneksel havayolu isletmelerini kullanmaktadir.

13 Havayolu igletmelerinin ig modeli yapilarina, havacilik haberleri, havayolu sektorii ve havayolu
isletmelerinin istatistiklerinin verildigi, diinya ¢apinda bilinir bir kurulus olan Flightglobal tarafindan
yaymlanan Flight International / World Airlines 2013 dergisinden alinmistir. Ayrica dergide yer almayan
havayolu isletmelerinin kendi sayfalarina bakilarak ulasilmistir.
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Harita 10. Gelen Yolcularin Havayolu Tercihinin Konakladiklar: Ilcelere Gore

Dagilimi
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Gelen yolcularin havayolu tercihlerinin konakladiklar ilgelere gore dagilimi i¢in Harita
10’a bakildiginda; geleneksel ve tarifesiz bir havayolu isletmesi ile gelen yolcularin
cogunlukla Alanya ilgesinde konakladiklar1 goriilirken, diisiik maliyetli havayolu
isletmeleri ile gelmeyi tercih edenlerin ise daha ¢ok Manavgat ilgesinde konakladiklar
belirlenmistir. Ayrica belirtilen tarihlerde Konyaalti il¢esine gelen yolcularin higbirinin

geleneksel bir havayolunu tercih etmemesi dikkat ¢gekmektedir.
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Tablo 19. Antalya'dan Gidistete Kullanilan Havayolu Dagilimi

N %
Aeroflot 5 1,1
Air Berlin 1 0,2
Air Serbia 3 0,6
Atlasglobal 37 7,7
Belavia 13 2,7
Corendon 13 2,7
Finnair 14 2,9
Germania 2 0,4
Germanwings 16 3,4
Hamburg 5 1,1
Ikar 3 0,6
Jet Time 4 0,8
Kharkiv 4 0,8
Lufthansa 4 0,8
Monarch 26 54
Nordwind 9 1,9
Norwegian 1 0,2
Novair 2 0,4
Onur Air 15 3,1
Orenair 24 5,0
Pegasus 20 4,1
Red Wings 1 0,2
Royal Flight 36 7,5
SAS 1 0,2
Small Planet 7 15
Sunexpress 96 20,1
Tailwind 6 1,3
Thomas Cook 5 1,1
Transaero 53 11,0
Transavia 4 0,8
Tui Fly 13 2,7
THY 15 3,1
Ural Airlines 11 2,3
Utair 7 1,5
Toplam 478 100,0

Antalya’dan gidiste kullanilan havayolu isletmeleri i¢in Tablo 19’a bakildiginda, %20, 1

ile en ¢ok kullanilan havayolunun Sunexpress oldugu goriilmektedir. Ardindan %11 ile

Transaero havayollar1 tercih edilmistir. En az kullanilan havayollar1 %0,2 ile Norwegian,

Air Berlin, Red Wings ve SAS havayollaridir. Buna gore en ¢ok ve en az tercih edilen
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havayollarinin gelis ve gidis seyahati icin genellikle ayni oldugunun sdylenmesi

mimkindiir.

Tablo 20. Antalya'dan Gidiste Kullanilan Havayolu Is Modelleri Dagilimi

N %
Geleneksel 136 28,5
Diisiik Maliyetli 196 41,0
Tarifesiz 146 30,5
Toplam 478 100,0

Arastirmaya katilanlarin %41°1 diisiik maliyetli havayolu isletmelerini kullanmakta iken,
%30,5°1 tarifesiz sefer diizenleyen havayollarin1 ve son olarak %28,5’i ise geleneksel
havayolu isletmelerini kullanmaktadir. Genellikle geliste kullanilan havayollarinin
doniiste de tercih edilmesi ile is modellerinin siralamasinin ayni olmasi dogaldir. Ancak
dontiste diisiik maliyetli ve geleneksel havayollarinin kullanim yiizdesi artarken tarifesiz
havayollarinin kullanim oraninda yaklagik olarak %3’liik bir oranda azalma goriilmiistiir.
Bu sonucunda sadece ugus rezervasyonu yapan havayolu yolcularinin gelis ve gidiste
farkli bir havayolu isletmesi ile seyahat etmeyi tercih etmesinden otiirii kaynaklandigi

distiniilmektedir.
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Harita 11. Giden Yolcularin Havayolu Tercihinin Konakladiklar: Ilcelere Gére

Dagilimi
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Tatil amagli Antalya’ya gelip donmekte olan yolcularin havayolu tercihlerinin ilgelere
gore dagilimi i¢in Harita 11°e bakildiginda; geleneksel ve tarifesiz bir havayolu isletmesi
ile giden yolcularin agirlikli olarak Alanya il¢esinde konakladiklar1 goriiliirken, diisiik
maliyetli bir havayolu isletmesi ile gidenlerin ise ¢ogunlukla Manavgat il¢esinde
konakladiklar1 tespit edilmistir. Buna gore Antalya’ya gelis ve gidis i¢in havayolu
tercihleri karsilastirildigt zaman, genel olarak oranlar degisse bile kullanilan
havayollarinin agirliklarinin ayni1 oldugu goriilmektedir. Ayrica geliste oldugu gibi
Konyaalt1 ilgesinde konaklayip giden yolcularin ise geleneksel bir havayolu isletmesini

tercih etmedikleri belirlenmistir.

Tablo 21. Antalya'ya Havayoluyla Ulasim Tiirii Dagilimi

N %
Transfer 139 29,2
Direkt 337 70,8
Toplam 476 100,0

Antalya’ya havayoluyla ulagim tiirii dagilimi tablosuna bakildiginda, gelen yolcularin
%29,2’s1 seyahatlerini transfer ugus seklinde yapmakta iken %70,8’1 direkt ucus ile
gelmeyi tercih etmistir. Buna gore yolcularin ¢ogunlugunun aktarma uguslari tercih

etmedigi ve dogrudan ugus ile tatile geldikleri belirlenmistir.
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Tablo 22. Havayolu Secimlerini Etkileyen Faktorlerin Onemi Olcegi Dagilimi

-E =N En =
= EE&g & &
£ 2 z &%
5 %S § T°
O 4 Z. ) s
NPT N 359 93 17 1 9
Havayolu giivenirligi % 749 194 35 02 19
_ - N 244 178 46 3 8
Hizmet kalitesi % 509 37,2 96 06 17
Baslant N 156 163 122 21 16
g % 326 341 255 44 33
N 83 109 188 55 43

Sik ugan yolcu programlari % 174 228 393 115 90

N 228 179 56 6 10

Koltuk rahatligi % 476 374 11,7 13 21

N 173 188 91 14 12

Seyahat siiresi % 36,2 39,3 190 2,9 2,5

N 251 146 72 3 7

Ucretler % 524 305 150 06 15

N 171 175 110 16 6

Havaalaninin uygunlugu % 35.8 36,6 230 3,3 1,3

N 118 159 164 19 18

Ugus sikligt % 247 333 343 40 38

N 149 120 144 47 18

Ugak tipi % 312 251 301 98 38

N 290 128 46 8 7

Zamaninda varig/kalkis % 605 %7 96 17 15

N 135 136 168 25 14

Ugusun amact % 282 285 351 52 29

N 253 132 59 18 17

Direkt uguslar % 52,8 276 123 38 35

N 193 180 83 14 8

Ugak i¢i hizmet % 404 37,7 174 29 17

N 178 177 107 8 9

Tarifenin uygunlugu % 372 370 223 17 19

N 196 149 111 11 12

Gegmis tecriibeler % 409 311 232 23 25

Tatile gelen yolcularin havayolu tercihlerini etkileyen faktorlerin ne derece onemli
oldugunu ortaya ¢ikarmak icin sorulan soruya verilen yanitlarin dagilimina bakildiginda;
arastirmaya katilanlar i¢in en fazla dnem verilen faktoriin %74,9 ile havayolu giivenirligi

oldugu ortaya ¢ikmistir. Buna gore havayolu isletmelerinin belirtilen tarih ve saatler i¢in
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diizenlenmis olan ugusu gerceklestirmesi, havayolu yolcular1 tarafindan en fazla 6nem
verilen faktordiir. Gelen yolcularin ¢ogunlukla seyahat acentalarinin diizenledikleri paket
tur ile geldikleri diistiniildiigiinde ve daha ¢ok tarifesiz bir havayolu isletmesi ile
geldikleri belirlendiginde bu sonu¢ normal olarak goriilmiistiir. Zira tarifesiz havayolu
isletmeleri ugusun giin ve saatinde degisiklik yapabilmektedir ve bu degisiklikten dogan
zararlar1 seyahat acentalar iistlenmemektedir. Bu nedenle yolcular i¢in bu faktdr ilk

sirada yer almistir.

Ikinci olarak %60,5’1 i¢in zamaninda varis/kalkistir. Bu sonucun tatil amagli yolcular
tarafindan bu derece onemli olmasi sasirticidir. Zira literatiirde tatil amaclh yolcular is
amagl yolcular gibi zaman kars1 duyarli degildir ve dolayistyla bu sonug bilinenin aksine

tatile gelen yolcular i¢in de zamanin ne derece dnemli oldugunu gostermistir.

Ugiincii sirada %52,8 ile direkt ucuslar yer almaktadir. Yolcularin gogunlugunun yasadigi
sehirde bir havalimani olmamasi nedeniyle yolcular ugus oncesinde zaten belli bir yol
katetmektedirler. Bu nedenle kalan yolculuklarini direkt olarak yapmak istemeleri normal
goriilmektedir. Tablo 21°de de gosterildigi gibi yaklasik olarak %71 oraninda yolcunun

direkt olarak Antalya’ya gelmis olmasi bu faktore verilen 6nemin gostergesidir.

Ucretler %52,4 ile yolcular tarafindan en fazla 6nem verilen dordiincii faktordiir. Bu
sonucun dordilincii sirada olmasi sasirticidir. Zira fiyatin eglence amacli yolcular
acisindan talebi etkileyen dnemli bir faktdr olmasi nedeniyle ilk ii¢ sirada yer almasi
beklenmistir. Ancak bu sonucun gelen yolcularin geleneksel bir havayolundan ¢ok, diistik
maliyetli ve tarifesiz havayolu isletmeleri ile gelmelerine bagli olarak ¢ok diisiik fiyatlarla

seyahat etmeleri ile alakali oldugu diistiniilmektedir.

Son olarak yolcular tarafindan en az 6nem verilen faktor ise %17,4 ile sik ugan yolcu
programlaridir. Buna gore belirtilen tarihlerde gelen yolcularin havayolu igletmelerinin
sadakat programlarindan biri olan sik ucan yolcu programlarina énem vermedikleri
gorilmistiir. Dolayistyla ya bir mil kartina sahip olmadiklari, ya mil kartina puan

toplayacak kadar sik u¢madiklar1 ya da artik neredeyse her havayolunun bir mil kartina
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sahip olmasiyla birden fazla mil kartina sahip olan yolcular iizerinde bu programlarin fark

olusturma etkisinin azaldig1 diistintilmektedir.

Tablo 23. Havayolu Secimlerini Etkileyen Faktorlerin Memnuniyet Olcegi Dagilimi

—_ N

£ B N 2

= E S5a 2 2z

= 2 c = £ =

= S E B2 ¢ 2

e 2 §: § ¢

= § 25 E 2

s S Z2 3 =

8 v = =<

& o

ST N 198 200 59 11 11

Havayolu giivenilirligi % 413 418 123 23 23
] Kalitesi N 126 215 95 28 15

Hizmet Kkalitesi % 263 449 198 58 3,1
Baglant N 107 169 177 18 7

aglanti % 224 354 370 38 15
N 60 114 273 19 12

Sik ucan yolcu programlari % 126 238 571 40 25
- N 102 182 125 45 25

Koltuk rahatlig % 213 380 261 94 52
Sevahat siiresi N 116 212 118 26 7

eyahat siiresi % 242 443 246 54 15
Ueretl N 100 163 159 44 12

cretier % 209 341 333 92 25

. N 124 210 121 18 6

Havaalaninin uygunlugu % 259 438 253 3.8 13
Uews siklion N 91 201 162 16 8

cus g % 190 421 339 33 17
Ueak tini N 104 187 160 18 10

gak up % 21,7 390 334 38 21

Zamaninda varig/kalkis (l;lo ;25 % ?:}g é 2%97 52 Z; j ?é
U et N 107 171 178 16 6
gusu % 224 358 372 33 13
Direkt lar N 158 169 124 16 10
ucus % 331 354 260 34 21

Ueak ici hizmet N 124 185 132 21 16
GaK 161 hizme % 259 38,7 276 44 33
o § N 100 194 148 23 13
Tarifenin uygunlugu % 209 406 310 48 27
' ) N 105 146 212 7 8
Gegmis tecriibeler % 220 305 444 15 1,7
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Havayolu secimlerini etkileyen faktorlere verilen 6nem derecesi siralamasima gore
havayolu faktérlerinin memnuniyet oOlgegi dagilimina (¢ok memnun+memnun)
bakildiginda; yolcularin %83,1°1 havayolu giivenilirliginden memnun iken, %68,9°u
zamaninda varis/kalkis yapilmasindan, %68,5’1 direkt uguslardan, %55°1 ise licretlerden
memnundur. Tablo’daki dagilima bakildiginda yolcularin genel anlamda hizmetlerden
memnun oldugu goriilmektedir. Onem derecesinde en az &neme sahip olan sik ucan yolcu
programlarinin memnuniyet dagilimininda %57,1 ile ne 6nemli ne de 6nemsiz olarak
gorildiigli  dikkati  ¢ekmektedir.  Ayrica  yolcularin en  memnuniyetsiz
(memnuniyetsiz+¢ok memnuniyetsiz) oldugu faktoriin %14,6 ile koltuk rahatligi oldugu
goriilmektedir. Gelen yolcularin ¢ogunlugunun diisiik ve tarifesiz havayollar1 ile
geldikleri g6zoniine alindiginda ve bu havayollarinin koltuk araliginin da dar oldugu

diisiiniildiiglinde bu sonucun normal oldugunun sdylenmesi miimkiindiir.

Tablo 24. Yasanilan Sehirde Havalimani Bulunma Durumu Dagilimi

N %
Hayir 299 62,0
Evet 183 38,0
Toplam 482 100,0

Tablo 24’¢ gore yolcularin %62’sinin yasadigi yerde bir havaalanit bulunmamakta iken
%?38’inin ise yasadiklar1 sehirde bir havaalan1 bulunmaktadir. Buna gore yasanilan yerde
bir havaalan1 olmamasi tatile gelen cogu yolcu i¢in bir engel teskil etmemektedir. Ayrica
dogrudan ugusu tercih etme sebeplerinden birinin de yasadiklar1 sehirde havaalani

olmamasina bagli oldugunun sdylenmesi miimkiindiir.
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Tablo 25. Antalya’ya Geliste Kullanilan Havalimani Dagilimi

N %
Aalesund 6 1,2
Aldridge Walsall 1 0,2
Arhangelsk Talagi 33 6,8
Arlanda 3 0,6
Baden Karlsruhe 13 2,7
Basel 3 0,6
Belgrad 4 0,8
Berlin Schonefeld 3 0,6
Boryspil 1 0,2
Bruksel 11 2,3
Charleoi 2 0,4
Charles De Gaulle 2 0,4
Cologne Bonn 22 4.6
Copenhagen 4 0,8
Domodedovo 16 3,3
Dusseldorf 5 1,0
Eindhoven 1 0,2
Fiumicino 1 0,2
Frankfurt 13 2,7
Friedrichshafen 4 0,8
Gatwick 12 2,5
Geneva 4 0,8
Hamburg 7 15
Hannover 18 3,7
Heathrow 2 0,4
Helsinki 12 2,5
Henri 1 0,2
Innsbruck 1 0,2
Irkutsk 2 0,4
Katowice 1 0,2
Kiev 6 1,2
Koblenz Winningen 1 0,2
Koltsovo 1 0,2
Krasnodar 5 1,0
Kurumoch Samara 21 4.4
Leipzig 2 0,4
Luton 9 1,9
Lutsk 1 0,2
Luxembourg 1 0,2
Manchester 3 0,6
Mineralnye Vody 3 0,6
Minsk 12 2,5
Munich 34 7,1
Munster 1 0,2
Nizhnevartovsk 26 54
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Nurnberg 16 3,3
Orenburg 6 1,2
Orly 1 0,2
Oslo Gardermoen 6 1,2
Petersburg Pulkovo 2 0,4
Prishtina 1 0,2
Schiphol 24 5,0
Sheremetyevo 6 1,2
Stansted 1 0,2
Stuttgart 14 2,9
Surgut 11 2,3
Tallinn 1 0,2
Thilisi 2 0,4
Tromso 2 0,4
Trondheim 1 0,2
Ufa 19 3,9
Vilnius 7 1,5
Vienna 2 0,4
Vnukovo 2 0,4
\oronej 1 0,2
Zurich 23 4,8
Toplam 482 100,0

Tatile gelen yolcularin Antalya’ya geliste kullanmis olduklar1 havalimani1 dagilimi igin
Tablo 25’e bakildiginda; ilk sirada %7,1 ile Munich Havalimani, ikinci sirada %6,8 ile
Arhangelsk Talagi Havalimani ve {igiincii sirada ise %35,4 ile Nizhnevartovsk Havalimani

kullanilmistir.
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Harita 12. Geliste Kullanilan Havalimanlarimin Dagilimi
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Harita 12’ye bakildiginda Antalya’ya geliste kullanilan havalimanlarinin kisi sayilarina
gore kullanim dagilimlari goriilmektedir. Buna gore en fazla yolcunun Rusya ve
Almanya’dan geldikleri goriilmektedir. Bu dogrultuda Tablo 25 ve Tablo 26’da

havalimanlarinin listesi ve bulunduklari tilkeler verilmistir.

Tablo 26. Antalya’ya Geliste Kullanilan Havalimanlarimin Bulundugu Ulke Dagilimi

N %
Norveg 15 3,1
1ngiltere 28 5,8
Rusya 154 32,0
Isveg 3 0,6
Almanya 153 31,8
Isvicre 7 15
Sirbistan 4 0,8
Ukrayna 7 15
Belgika 13 2,7
Fransa 3 0,6
Danimarka 4 0,8
Hollanda 25 5,2
Italya 1 0,2
Finlandiya 12 2,5
Romanya 1 0,2
Avusturya 26 5,4
Polonya 1 0,2
Liiksemburg 1 0,2
Beyaz Rusya 12 2,5
Kosova 1 0,2
Estonya 1 0,2
Giircistan 2 0,4
Litvanya 7 1,5
Toplam 481 100,0

Antalya’ya geliste kullanilan havalimanlarinin bulundugu iilkelerin dagilimi i¢in Tablo
26’ya bakildiginda; %32’lik bir oran ile Rusya’da ve %31,8 ile Almanya’da bulunan
havalimanlarinin daha fazla tercih edildigi belirlenmistir. Buna gére Avrupa pazarinda
ucus faaliyetlerini baslatmak ya da varolan ugus agimi genisletmek isteyen havayolu
isletmelerinin yiiksek olan talebe gore Rusya ve Almanya’da yer alan havalimanlarindan
seferler baslatmalar1 ya da ugus seferlerini belirtilen tarihler arasinda artirmalar1 avantajli

olarak goriilmektedir.
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Harita 13. Antalya'va Geliste Kullanilan Rusya Havalimanlarimin Dagilimi
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Rusya’dan gelen yolcularin Antalya’ya geliste kullandiklar1 havalimanlarmin dagilimi
icin Harita 13’e bakildiginda; yolcularin en fazla tercih ettigi havalimanlarinda ilk sirada
Arhangelsk havalimani 33 yolcu ile bulunmaktayken, ikinci sirayr 26 yolcu ile
Nizhnevartovsk Havalimani ve igilincii sirayr ise Kurumoch Samara Havalimani

almaktadir.
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Harita 14. Antalya'ya Geliste Kullanilan Almanya Havalimanlarimin Dagilimi
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Almanya’dan Antalya’ya gelen yolcularin geliste kullanmis olduklar1 havalimanlarinin
dagilimi i¢in Harita 14’e bakildiginda; en fazla tercih edilen havalimaninin Munich
Havalimani oldugu (34 kisi tarafindan) ve ardindan 22 yolcunun Cologne Bonn
Havalimanindan seyahat ederek Antalya’ya geldikleri goriilmektedir. En fazla tercih
edilen bu iki havalimanma gelen yolcularin nerede yasadiklari, yapilan anket formu
verilerinden alinarak CBS’ye aktarilip havalimani bilgisi ile eslestirildiginde sasirtict
sonuglar elde edilmistir. Ornegin; Detmol’da yasayan bir yolcunun komsu eyaletlerdeki
havalimanlarin tercih etmeyerek uzakta bulunan Munich Havalimanina gelmesi ya da
Koblenz’de bir havaliman1 bulunmasina ve Kdln’de bulunan havalimaninin daha yakin
olmasina ragmen Munich Havalimani’ndan Antalya’ya gelinmesi sasirtici olarak
goriilmektedir. Buna gore ya paket tur seyahatlerinin baslangi¢ noktasinin ya da geldikleri

havayolu isletmelerinin toplayict merkezinin Miinih oldugu tahmin edilmektedir.

Tablo 27. Antalya'ya Geliste Kullanilan Havalimanmna Ulagim Sekli Dagilimi

N %
Otobiis 113 23,5
Kisisel Araba 247 51,4
Tren 55 11,4
Taksi 62 12,9
Diger 4 0,8
Toplam 481 100,0

Tablo 27°ye gore %51,4’ti havalimanina kisisel arabalariyla gelmekte iken, %23,5’1
otobiis ile gelmektedir. En az tercih edilen ulasim sekli olarak %0,8 ile beliritilen
seceneklerin disindaki diger olarak genellenen bisiklet ve yaya olarak belirlenmistir.
Buna gore yasadiklar sehirlerin havalimanina olan uzakligina ve aylik gelirlerine bagh

olarak daha ¢ok araba ve otobiisiin tercih edilmesi normal olarak goriilmektedir.
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6.2.4. Harcama davramslari

Tablo 28. Harcama Dagilimi

Ne Fazla
Cok Fazla  Fazla "\ ' Az Cok Az
N 211 32 35 12 22
Paket Tur % 67.6 103 11,2 38 71
N 19 29 17 15 8
Yalniz Ugus % 21.6 33,0 19,3 17,0 91
N 13 20 17 3 8
Yalniz Konaklama % 213 32.8 27.9 4,9 13,1
N 6 9 11 32 20
Kafe/Restoran % 77 11,5 14,1 41,0 25,6
Yiyecek > o ~ . Y 7
y % 19,5 28,7 23,0 11,5 17,2
Kiiltiirel Aktiviteler (I;IO 458 1253 33;91 2%387 1:;81
. N 3 4 7 15 14
Sportif Faaliyetler % 70 9.3 16.3 34,9 32,6
Ahever N 22 61 48 19 20
1$veris % 12.9 35,9 28,2 11,2 11,8
Araba Kiralama % 26 10,5 21,1 18,4 47,4

Yolculara simdiki Antalya tatilleri icin kisi basi yaklasik olarak ne kadar harcama
yaptiklar1 (tiim harcamalarin toplami) soruldugunda; 364 kisi bu soruyu yanitlamis ve
ortalama olarak kisi bas1 1558 Euro harcandigi bulunmustur. Buna gore katilimcilara

harcama dagilimlar1 sorulmus ve cevaplar Tablo 28’de verilmistir.

Katilimcilarin harcama dagilimlarina (¢ok fazla + fazla) bakildiginda %77,9 ile paket
turun ilk sirada oldugu goriilmektedir. Gelen yolcularin %73,5’inin paket tur ile geldikleri
diigiiniildiigiinde en fazla harcama kaleminin paket tur olmas: beklenen bir sonugtur.
Yalniz ugus i¢in yapilan harcamalar %54,6 ile ikinci siradadir. Yalniz konaklama i¢in
yapilan harcamalar ise %54,1 ile {i¢iincii siradadir. Ugusun konaklama ile hemen hemen
esit olmasi dikkati ¢ekmektedir. Yapilan en az harcama kalemi ise %13,1 ile araba
kiralamadir. Buna gore yolcularin genel anlamda tatil siiresince araba kiralamadiklar

ulagimlarimi diger seyahat modlariyla gergeklestirdiklerinin sdylenmesi miimkiindiir.
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Tablo 29. Bilet Ucretlerinden Memnuniyet Dagilimi

N %
Cok Memnun 19 14.8
Memnun 26 20,3
&iﬁféﬂ”ﬁﬂgﬁe 49 38,3
Tek yon (Gelis/Gidis) licreti Memnuniyetsiz 20 156
Cok
Memnuniyetsiz 14 10,9
Toplam 128 1000
Cok Memnun 30 115
Memnun 63 24.0
yaeer'\rﬂiﬁnlgtc]gl\i;e 106 40,5
Cift Yon (Gelis+Gidis) licreti Memnuniyetsiz 28 145
Cok
Memnuniyetsiz 25 9,5
Toplam 262 100,0

Yolcularin tek yonlii mii yoksa ¢ift yonlii mii bilet aldiklar1, bu biletleri igin ne kadar ticret
odedikleri soruldugunda; tek yonlii bilet i¢in ortalama 330 Euro, ¢ift yonlii bilet igin ise
ortalama 763 Euro harcandigi belirlenmistir. Bu iicretlerden memnuniyet diizeyini ortaya
¢ikarmak igin sorulan soruya verilen cevaplar ise Tablo 29°da yer almaktadir. Buna gore
toplam 128 kisi tek yonli bilet aldigini belirtmis ve bunlardan %38,3liniin bilet
tcretlerinden ne memnun ne de memnun olmadiklar1 tespit edilmistir. Ardindan
%35,1’inin ise memnun (¢ok memnun + memnun) olduklar1 belirlenmistir. Ayrica 262
kisi ise ¢ift yonlii bilet satin almis ve bunlardan %40,5’i bilet ticretlerinden ne memnun
ne de memnun olmadiklarini belirtirken, %35,5 ise memnun (¢ok memnun + memnun)
olduklarin1 beyan etmislerdir. Buna gore daha c¢ok cift yonlii bilet alindig1 ve bilet
ticretlerinin yolcularin gogunlugu tarafindan normal bulundugu sonucuna varilmistir. Bu
sonugta yolcularin rezervasyonlarini 1 aydan daha kisa bir siire igin yapma Sebeplerini
gostermektedir. Zira yolcular yaptiklari harcamalar1 fazla bulmayip, genel anlamda

odedikleri paradan memnun olmuslardir.
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6.2.5. Antalya boélgesine yonelik tercihler

Tablo 30. Daha Once Antalya'da Bulunma Durumlar: Dagilimi

N %
Hayir 228 47,3
Evet 254 52,7
Toplam 482 100,0

Arastirmaya katilanlarin %47,3°1i daha 6nce Antalya’da bulunmamis iken %52,7’si ise

daha 6nce Antalya’da bulunmustur.

Daha 6nce Antalya’da bulunan yolculara 1 yil igerisinde ka¢ kez Antalya’ya geldikleri
soruldugunda 159 yolcu soruyu yanitlamis ve yolcularin ortalama olarak 1,57 kez
geldikleri bulunmustur. Bu da yilda bir veya iki kez Antalya’ya geldiklerini
gostermektedir. Capraz sorgulama ile baska bir soruda son 3 yilda kac kere geldikleri
soruldugunda 243 kisi bu soruyu yanitlamis ve ortalama olarak 3,78 kez geldikleri
bulunmustur. Bu sonugta Onceki cevaplari destekler niteliktedir. Yolcularin Antalya’da
kac giin kaldiklarin1 6grenmek i¢in sorulan soruya ise 480 kisi yanit vermis ve ortalama

olarak 10 giin kaldiklar1 bulunmustur.

Tablo 31. Havayolu Promosyonlarinin Antalya'yr Se¢medeki Etki Dagilimi

N %
Hayir 138 29,1
Evet 337 70,9
Toplam 475 100,0

Yolculara tatil bolgesi olarak Antalya’y1 segerken havayolu promosyonlarinin etkili olup
olmadig1 soruldugunda; arastirmaya katilanlarain %29,1’1 promosyonlarin Antalya’y1
secmede etkili olmadigini diistinmekte iken %70,9’u promosyonlarin Antalya’y1 segcmede
etkili oldugunu diistinmektedir. Buna gore promosyonlarin havayolu yolcular {izerinde

etkili oldugu belirlenmistir.
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Tablo 32. Bilet Fiyatlarindaki Indirimin Antalya’ya Gelme Tercihine Olan Dagilimi

N %
Hayir 255 53,3
Evet 223 46,7
Toplam 478 100,0

Bir onceki soruya verilen cevaplarin giivenilirliginin test edilmesi amaciyla c¢apraz
sorgulama ile bilet fiyatlarindaki indirimin Antalya’ya gelmekte etkili olup olmadigi
soruldugunda; %53,3 hayir yanitin1 verirken, %46,7 yolcu ise evet yanitin1 vermistir.
Buna gore bir 6nceki soruda promosyonlarin Antalya’y1 segcmede etkisi yiliksek bir oranda
kabul edilmisken bu soruda tam tersi bir sonugla ankete katilanlarin ¢ogunlugu hayir
yanitin1 vermistir. Bu sonucun insanlarin “ucuza ugarim” gibi bir algi olusturma taraftari
olmamalarindan yani imaj kaygisindan 6tiirii olabilecegi diisiiniilmektedir. Zira indirim
kelimesi kullanildiginda farkli, promosyon kelimesi kullanildiginda farkli yanitlar

alinmistir.

Tablo 33. Antalya'ya Gelme Nedeni Dagilimi

N %
. Hayir 99 20,7
Dinlenme Evet 380 793
. Hayir 464 96,9

Is Amagh Evet 15 3.1
Hayir 463 96,7

Spor Evet 16 33
. Hayir 450 93,9

Saglik Evet 29 6,1
et Hayir 404 84,3
Killtiirel Evet 75 15.7
. Hayir 432 90,2

Doga Evet 47 9,8
Toplam 479 100,0

. . Hayir 445 93,1

Akraba Ziyareti Evet 33 6.9
. Hayir 450 94,1

Aligveris Evet 28 5.9
Antalya'da Kendine Ait Hayir 459 96,0

Konaklama Yerinin Olmas:1  Evet 19 4.0
. Hayir 472 98,7

Dil Kursu Evet 5 13
Toplam 478 100,0
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Gelen yolcularin biiyiikk bir kismi %79,3 ile tatile dinlenme amagli gelmekte iken,
%15,7’si kiiltiirel amagli gelmektedir. Buna karsilik %1,3 ile az bir orani olusturan
yolcularin dil kursu amaciyla Antalya’ya geldikleri goriilmektedir. Bu sonugta yolcularin
tatil amaciyla Antalya’ya geldiklerini gostermektedir. Bununla birlikte gelen yolcularin
birden fazla segenck isaretlemesine olanak verilmisken Tiirk olan yolcularin akraba

ziyareti segenegini isaretlememesi dikkat ¢ekicidir.

6.3. Hipotez Testlerinin Analiz Edilmesi

Bir hipotez test ederken hipotezin kabul veya reddedilmesinde her zaman bir olasilik
unsuru vardir. Bir sifir hipotezini kabul veya reddetmede kullanilan o6lgiite anlamlilik
diizeyi ya da “p” degeri denmektedir. “p” degeri, 6rneklemde gergek bir fark olmadigi
halde (hatali olarak) bir fark oldugu sonucuna varma olasiligini1 temsil etmektedir. Belli
bir dérneklem verisinin dagilimini ve beklenen dagilimi (normal, F, t, vs.) karsilastirarak
hesaplanan bir istatistiktir ve yapilan istatistiksel teste bagli olmaktadir. 0.05°lik bir “p”
degeri, arastirma ornekleminin evrenden farkli oldugu sonucunun sadece %5°’lik bir hata
olasilig1 bulundugunu veya %95°lik bir giivenle dogru kararin verildigini gostermektedir.
0.05’lik bir p degeri sosyal bilimler arastirmalarinda genellikle standarttir (Gaur ve Gaur,
2009). Bununla birlikte 0.01 ve 0.001°lik “p ” degerleri de bulunmaktadir. Bunlar sirasiyla
arastirmanin anlamlilik diizeyinin yliksek ve ¢ok yliksek oldugu sonucunu vermektedir
(Neuman, 2007: 270). Buna gore bu ¢alismada “p”” degeri dikkate alinarak veriler analiz

edilecek ve degerlendirmeler yapilacaktir.

Tablo 34. Havayolu Tercihleri ile Rezervasyon Sekli Arasindaki Iliskinin Incelenmesi
(Ki-Kare)

Ayriayr1  Paket tur Toplam p
Geleneksel N 36 92 128
% 28,1 71,9 100,0
Diistik Maliyetli (;I) 37800 é' ; Lé 1]6%40 0,000***
Tarifesiz N 19 141 160
% 11,9 88,1 100,0
Toplam N 125 347 472
P % 26,5 735 100,0

*:p<0,05 **:p<0,01 ***:p<0,001
Std Sapma:2 Ki-Kare:30,344
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Tablo 34 incelendiginde uygulanan ki-kare testi sonucunda havayolu tercihleri ile
rezervasyon sekilleri arasinda istatistiksel olarak anlamli bir iligki bulundugu
goriilmektedir (p<0,001). Buna gore tarifesiz havayolu isletmeleri ile gelenlerin paket tur
se¢im orani diger siniflara gére anlamli derecede daha yiiksektir. Bu baglamda “havayolu

tercihleri ile rezervasyon sekli arasinda bir iligki vardir” adli ilk hipotez kabul edilmistir.

Tablo 35.Havayolu Tercihleri ile Yas Arasindaki liskinin Incelenmesi(Ki-Kare)

Havayolu Tercihleri

Toplam p
Geleneksel Diisiik  Tarifesiz
Maliyetli
<0 N 14 18 6 38
% 103 9,2 41 7,9
N 57 64 53 174
20-29 % 419 32,7 36,3 36,4
N 36 48 47 131
v 30-39 % 265 24,5 32,2 27,4 0,035*
Y oo N 22 47 21 90
% 16,2 24,0 14,4 18,8
N 7 16 14 37
50-59 % 5,1 8,2 9,6 7,7
N 0 3 5 8
>59 % 00 15 3,4 4,7

*:p<0,05 **:p<0,01 ***:p<0,001
Std Sapma:10 Ki-Kare: 19,435

Tablo 35 incelendiginde uygulanan ki-kare testi sonucunda yas ile havayolu tercihleri
arasinda istatistiksel olarak anlamli bir iliski bulunmaktadir (p<0,05). Buna gore
geleneksel, diisiik maliyetli ve tarifesiz bir havayolu isletmesini se¢gme oraninda 20-29
yas araliginda bulunanlar, diger yas gruplarina nazaran anlamli derecede daha yiiksektir.
Bu kapsamda ¢aligmanin ikinci hipotezi olan “havayolu tercihleri ile yas arasinda bir

iliski vardir” kabul edilmistir.
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Tablo 36. Havayolu Tercihleri ile Milliyet Arasindaki Iliskinin Incelenmesi (Ki-Kare)

Havayolu Tercihleri

Geleneksel  Diisiik  Tarifesiz Toplam P
Maliyetli
RUS N 55 9 86 150
% 42,6 4,8 53,1 314
Alman N 17 88 22 127
% 13,2 47,1 13,6 26,6
N 4 13 16 33
Hollandali
0,
Milliyet o 3.1 70 99 69 0,000***
ineili N 1 24 9 34
B2 o 08 12,8 5,6 7.1
N 1 2 3 6
Ukraynalt o, g 1,1 1,9 1,3
Diser N 51 51 26 128
g % 39,5 27,3 16,0 26,8

*p<0,05 **p<0,01 ***:p<0,001

Std Sapma:10 Ki-Kare: 192,217

Tablo 36 incelendiginde uygulanan ki-kare testi sonucunda milliyet ile havayolu tercihleri

arasinda istatistiksel olarak anlamli bir iliski bulunmaktadir (p<0,001). Geleneksel ve

tarifesiz bir havayolunu se¢me oraninda Ruslar diger milliyetlere gére anlamli derecede

daha yiiksek iken, diisiik maliyetli bir havayolunu se¢me oraninda Almanlar diger

milliyetlere gore anlamli derecede daha yiiksektir. Buna goére “havayolu tercihleri ile

milliyet arasinda bir iligki vardir” adli ti¢iincii hipotez desteklenmistir.
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Tablo 37. Havayolu Tercihleri ile Egitim Seviyesi Arasindaki Iliskinin Incelenmesi(Ki-
Kare)

Havayolu Tercihleri

Geleneksel Diisiik Tarifesiz Toplam — p
Maliyetli
3 17 4 24
Ortaokul o, 2,4 8,7 2,7 5,1
Lise 48 71 52 171
% 36,1 36,2 35,6 36,0
Lisans 51 50 59 160
Egitim . % 38,3 25,5 40,4 33,7 0.200
On N 8 14 6 28 ’
Lisans % 6,0 7,1 41 5,9
Yiksek N 18 31 22 71
Lisans % 13,5 15,8 15,1 14,9
N 5 13 3 21
Doktora o, 3,8 6,6 21 4.4

*:p<0,05 **:p<0,01 ***:p<0,001
Std Sapma:10 Ki-Kare: 21,145

Tablo 37 incelendiginde uygulanan Ki-kare testi sonucunda egitim ile havayolu tercihleri
arasinda istatistiksel olarak anlamli bir iligki bulunmamaktadir (p>0,05). Diger bir
deyisle, egitim seviyesi degistikce havayolu tercihleri arasinda bir farklilik
olugsmamaktadir. Bu baglamda “havayolu tercihleri ile egitim seviyesi arasinda bir iligki

vardir” adli dordiincii hipotez reddedilmistir.
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Tablo 38. Havayolu Tercihleri ile Aylik Gelir Diizeyi Arasindaki Iliskinin Incelenmesi(Ki-
Kare)

Havayolu Tercihleri

Geleneksel Diisiik  Tarifesiz Toplam — p
Maliyetli
<1000 (';i 3‘31 137‘,13 326’56 217317
1000-1999 (';i 22?5 2‘;?0 3‘;?8 218331
éy};k 2000-2999 (';i 127:1”4 2?0 12?8 1%4’19
elr ”
(Euro)  3000-3999 (';i 6*,31 1%?2 6‘:92 3; 0,000
4000-4999 (';i ;i 6121 4(?1 :g
>5000 (I;i 6?8 13;,13 3?4 1‘(1;,31

*:p<0,05 **:p<0,01 ***:p<0,001
Std Sapma:10 Ki-Kare: 47,794

Tablo 38 incelendiginde uygulanan ki-kare testi sonucunda aylik gelir ile havayolu
tercihleri arasinda istatistiksel olarak anlamli bir iligki bulunmaktadir (p<0,001).
Geleneksel ve tarifesiz bir havayolu isletmesini segme oraninda aylik gelir durumu 1000
Euro’dan az olanlar diger aylik gelir durumlarina goére anlamli olarak daha yiiksek iken,
diisiik maliyetli bir havayolunu se¢me oraninda aylik gelir durumu 2000-2999 Euro
olanlar diger gelir durumlarina gére anlamli derecede daha yiiksektir. Bu sonug sasirtici
olarak goriilmektedir. Zira daha yiiksek gelire sahip olan yolcular ¢ogunlukla bilet
fiyatlar1 diisiik olan diisiik maliyetli havayolu isletmelerini secerken, tersine diisiik gelire
sahip olan yolcularin bilet fiyatlar1 daha yiiksek olan geleneksel havayolu isletmelerini
tercih etmeleri dikkat ¢ekicidir. Buna gore gelen &grencilerin gogunlukta oldugu
diistintildiiglinde ve gelir seviyelerinin de diisiik oldugu tespit edildiginde, ailelerinin bilet
lerini  karsiladiklar1 ve geleneksel havayolu isletmelerinden satin  aldiklari
distiniilmektedir. Sonug olarak ¢aligmanin “havayolu tercihleri ile aylik gelir arasinda bir

iliski vardir” adl1 besinci hipotezi kabul edilmistir.
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Tablo 39. Rezervasyon Sekli ile Cinsiyet Arasindaki liskinin Incelenmesi (Ki-Kare)
Rezervasyon Sekli
Paket  Toplam P

Ayri Ayr

Tur
N 69 152 221
Cinsiyet ek %o 3L2 68,8 1000 4 ga7»
y Kadin N 57 198 255 !
% 224 776 100,0

*:p<0,05 **:p<0,01 ***:p<0,001
Std Sapma:1 Ki-Kare: 4,784

Tablo 39 incelendiginde uygulanan ki-kare testi sonucunda cinsiyet (p<0,05) ile
rezervasyon sekli arasinda istatistiksel olarak anlamli bir iliski bulunmaktadir. Buna gore
kadinlarin paket tur rezervasyon yaptirma orani erkeklere gore anlamli derecede
yiiksektir. Boylece calismanin “rezervasyon sekli ile cinsiyet arasinda bir iliski vardir”

adl altinct hipotezi kabul edilmistir.

Tablo 40. Rezervasyon Sekli ile Yas Arasindaki Iliskinin Incelenmesi (Ki-Kare)
Rezervasyon Sekli
Paket  Toplam p

Ayr1 Ayri Tur
<0 N 17 21 38
% 44,7 55,3 100,0
N 47 127 174
20-29 % 27,0 73,0 100,0
N 28 103 131
30-39 % 21,4 78,6 100,0
Yas 0,099
40.49 N 20 67 87
% 23,0 77,0 100,0
N 11 26 37
50-59 % 29,7 70,3 100,0
S50 N 3 6 9
% 33,3 66,7 100,0

*:p<0,05 **:p<0,01 ***:p<0,001
Std Sapma:5 Ki-Kare: 9,250

Uygulanan ki-kare testi sonucunda yas ile rezervasyon sekli arasinda istatistiksel olarak

anlamli bir iliski bulunmamaktadir (p>0,05). Buna gore yas gruplart degistikce
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rezervasyon yapma sekli degismemektedir. Bu baglamda ¢alismanin “rezervasyon sekli

ile yas arasinda bir iliski vardir” adli yedinci hipotezi reddedilmistir.

Tablo 41. Rezervasyon Sekli ile Milliyet Arasindaki Iliskinin Incelenmesi (Ki-Kare)
Rezervasyon Sekli
Paket  Toplam p

Ayr1 Ayri Tur
Rus N ° e o
% 5,3 94,7 100,0
Alman N 2 . oy
% 236 76,4 100,0
N Hollandali % 39,4 60,6 100,0 .
Milliyet ‘ N 12 23 i 00
Ingiliz % 34,3 65,7 100,0
N 0 6 6
Ukraynali % 0.0 100,0 100,0
Diger N o Y ot
g % 50,4 49,6 100,0

*:p<0,05 **:p<0,01 ***:p<0,001
Std Sapma:5 Ki-Kare: 79,086

Tablo 41°e¢ bakildiginda uygulanan ki-kare testi sonucunda milliyet (p<0,001) ile
rezervasyon sekli arasinda istatistiksel olarak anlamli bir iliski bulunmaktadir. Buna gore
milliyetlere bakildiginda paket turla gelme orani ayr1 ayr1 gelmeyi tercih edenlerden daha
yiiksektir. Ozellikle Ruslarin paket tur yaptirma orani diger milliyetlere gére anlamli
derecede yiiksek ¢ikmistir. Bu kapsamda “rezervasyon sekli ile milliyet arasinda bir iligki

vardir” adli sekizinci hipotez kabul edilmistir.
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Tablo 42. Rezervasyon Sekli ile Egitim Arasindaki Iliskinin Incelenmesi (Ki-Kare)
Rezervasyon Sekli
Paket  Toplam p

Ayr1 Ayni Tur
Ortaokul % 50,0 50,0 100,0
Lise N > o Y
% 31,8 68,2 100,0
Lisans N 2 ey o
- A 16,7 83,3 100,0 0.002**
s On Lisans N - " o |
% 35,7 64,3 100,0
) . 16 55 71
Yiiksek Lisans % 225 77,5 100,0
N 7 14 21
Doktora % 33,3 66,7 100,0

*:p<0,05 **:p<0,01 ***:p<0,001
Std Sapma:5 Ki-Kare: 19,265

Rezervasyon sekli ile egitim arasindaki iligkinin incelenmesi amaciyla yapilan ki-kare
testi sonucunda egitim (p<0,01) ile rezervasyon sekli arasinda istatistiksel olarak anlamli
bir iliski bulunmustur. Buna gore egitim durumu lisans olanlarin paket tur rezervasyon
yaptirma orani diger egitim durumlarina gore anlamli derecede yiiksektir. Bu dogrultuda
“rezervasyon sekli ile egitim arasinda bir iliski vardir” adli dokuzuncu hipotez

desteklenmistir.
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Tablo 43. Rezervasyon Sekli ile Aylik Gelir Arasindaki Iliskinin Incelenmesi (Ki-Kare)
Rezervasyon Sekli

Ayr1 Ayr1  Paket Tur Toplam  p

N 32 99 131

<1000 Euro % 24.4 75,6 100,0
N 36 99 135

1000-1999 Euro % 26,7 73,3 100,0
N 22 69 91

. 2000-2999 Euro % 242 75,8 100,0

Aylik Gelir 0,892

3000-3999 Euro N - o 0

% 28.9 71,1 100,0
N 9 20 29

4000-4999 Euro % 31,0 69,0 100,0
N 15 32 47

>5000 Euro % 319 68,1 100,0

*:p<0,05 **:p<0,01 ***:p<0,001
Std Sapma:5 Ki-Kare: 1,672

Tablo incelendiginde uygulanan Ki-Kare testi sonucunda aylik gelir ile rezervasyon sekli
arasinda istatistiksel olarak anlamli bir iliski bulunmamaktadir (p>0,05). Buna gore aylik
gelir arttikca veya azaldikga rezervasyon sekli degismemektedir. Bu kapsamda
“rezervasyon sekli ile aylik gelir arasinda bir iliski vardir” adli onuncu hipotez

reddedilmistir.

Tablo 44.Rezervasyon Sekli ile Havayolu Beklentileri Arasindaki Farkliligin Incelenmesi
(Bagimsiz Orneklem T Testi)
Rezervasyon Std.

Sekli N  Ortalama Sapma T p
. Ayri Ayn 125 1,97 0,552
Beklenti  povet Tur 348 1,03 0574 074l 0459

*p<0,05 **p<0,01 ***:p<0,001

Rezervasyon sekli ayr1 ayr1 olanlarin beklenti diizeyi ortalamasi 1,97 iken rezervasyon
sekli paket tur olanlarin ortalamasi 1,93’tiir. Uygulanan bagimsiz 6rneklem t testi
sonucunda rezervasyon sekli ayr1 ayr1 ve paket tur olanlarin ortalamalar1 arasinda beklenti
diizeyi bakimindan anlamli bir fark bulunmamaktadir (t:0,74100, p>0,05). Buna gore
“rezervasyon sekli ile havayolu beklentileri arasinda bir farklilik vardir” adli on birinci

hipotez reddedilmistir.
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Tablo 45. Rezervasyon gekli ile Havayolu Memnuniyet Diizeyleri Arasindaki Farkliligin
Incelenmesi (Bagimsiz Orneklem T Testi)

Rezervasyon Std.
Sekli N  Ortalama Sapma T p
: Ayr1 Ayri 125 2,37 0,570 o
Memnuniyet o et Tur 348 2,16 0631 >0 0001

*p<0,05 **p<0,01 ***:p<0,001

Rezervasyon sekli ayr1i ayr1 olanlarin memnuniyet diizeyi ortalamasi 2,37 iken
rezervasyon sekli paket tur olanlarin ortalamasi 2,16’tir.Uygulanan bagimsiz 6rneklem t
testi rezervasyon sekli sonucunda ayr1 ayr1 ve paket tur olanlarin ortalamalar1 arasinda
memnuniyet diizeyi bakimindan anlamli bir farklilik bulunmaktadir (t:3,359,p<0,01).
Buna gore; rezervasyon sekli ayri ayri olanlarin memnuniyet ortalamasi, paket tur
olanlarin memnuniyet ortalamasindan anlamli derecede daha yiiksektir. Bu dogrultu da
calismanin “rezervasyon sekli ile havayolu memnuniyet diizeyleri arasinda bir farklilik
vardir” adl1 son hipotezi kabul edilmistir. Bu sonuca gore tercihlerini kendileri belirleyen
yolcularin geldikleri havayolu isletmesinden daha memnun olduklar1 belirlenirken,
seyahat acentalarinin diizenledikleri bir paket tur ile gelen yolcularin ise kullandiklar

havayolu isletmelerinden daha az memnun olduklar1 ortaya ¢ikarilmistir.
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7. Sonug ve Tartisma

Seyahat ve turizm baglamindaki arastirmalar genel olarak ve 6zellikle de havacilik
sektoriinde karar verme siirecini tiiketici davraniginin en belirgin yonii olarak
vurgulamaktadir (Boksberger, 2011: 157). Misteri profili, mevcut veya planlanan
hizmetlerle ilgili olarak hangi grubun, bireylere veya isletmelere yonlendirilmesi
gerektigi konusunda bir bilgi sunmaktadir. Pazarlama stratejisi, tutundurma faaliyetleri
ve satis taktiklerinin ise yarayabilmesi i¢in bu bilgiler genellikle hedef miisterilerin
demografik bilgilerini, aligveris kaliplarini ve yasam tarzi 6zelliklerini igermektedir. Bu

kapsamda yolcu profilleri incelenerek, tercihleri belirlenmeye ¢alisilmaktadir.

Gilintimiizde rekabetin yogun olarak yasandigi sektorlerden biri olan havayolu sektoriinde
yer alan havayolu isletmeleri, stirekliliklerini saglayarak, amag¢ ve hedeflerine ulasmak
icin farkli stratejiler belirlemis ve is modelleri gelistirmislerdir. Bunlar en bilinen sekliyle;
geleneksel havayolu isletmeleri, diisiik maliyetli havayolu isletmeleri, tarifesiz havayolu
isletmeleri ve bolgesel havayolu isletmeleridir (Wittmer ve Bieger, 2011). Amag ve
hedefleri dogrultusunda is modellerini belirleyen havayolu isletmeleri farkli pazarlara
girerek, stratejileri ile belirledikleri hedef miisterilerine ulagmaya c¢alismaktadir.
Havayolu isletmelerinin dogru miisteriye, dogru zamanda ve dogru yerde ulasabilmesi
icin CBS’nin bu diizeyde gii¢lii bir konumsal bilgi depolama 6zelligi ve seyahat bilgisi

sorgulama hizmeti saglayabilecegi diisiiniilmektedir.

CBS diger benzer konumsal sistemlerden, konumsal veriler lizerinde modelleme islemleri
yapmayr miimkiin kilan analitik kapasiteleri ile ayrilmaktadir (Skidmore, 2002).
Dolayisiyla CBS diger tiim geleneksel yontemlerden konumsal bazli analizleri
yapabilmesi ile ayrilmaktadir. Bu analizler ile haritalar iiretilmekte ve tablo, grafik vb.
sekillerde aktarilamayan bilgilerin veya fark edilmeyen konumsal bazl iligkilerin ortaya

cikarilmasi saglanarak, kullanicilarin karar almasi kolaylastiriimaktadir.

Bu baglamda calismanin ilk amaci olan; “tatil amagli gelen yolcularin profil ve

tercihlerinin Dbelirlenmesi”nde birincil veri kaynagi olarak anket formu yontemi
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kullanilmig ve sonuglar istatistiki programlar ile analiz edilerek elde edilmistir.
Calismanin ikinci amaci olan; “profil ve tercih diizeyleri arasindaki iligkiyi tespit etmek”
icin hipotezler gelistirilerek istatistiki yontemler kullanilmistir. Calismanin {igiincii ve son
amaci olan; “profil ve tercihlerinin analiz edilmesi ile konumsal bazli sonuglarin ortaya
cikarilmasi” igin ise anket formu uygulamasindan ve ikincil veri kaynagi olarak turizm
verilerinden elde edilen veriler dogrultusunda CBS ile profil ve tercih diizeyleri analiz

edilmis ve tematik haritalar tiretilmistir.

Bu kapsamda Antalya’ya tatile gelen yolcularin ilk olarak profil sonuglarina bakildiginda;
kadinlarin yogunlukta oldugu, agirlikli olarak 20-39 yas araliginda bulunduklari, evli
olduklar1 ve aileleriyle tatile geldikleri, lise ve lisans mezunu olduklari, 6zel sektor
caliganlarinin ¢ogunlukta bulundugu, aylik gelir diizeylerinin 1000-1999 Euro ve 1000
Euro’nun altinda yer aldigi, Rus ve Alman yolcularin diger milliyetlere gore daha fazla
olduklar1 tespit edilmistir. Ayrica gelen yolcularin tanimlayici 06zelliklerinin
ortalamalarina bakildiginda; bir yil i¢erisinde bir veya iki kez Antalya’da bulunduklart,
Antalya’da bu tatilleri i¢in yaklasik on gilinliik bir siire gecirdikleri, kisi bas1 yaklasik
olarak 1558 Euro harcadiklari, hane halkinin ii¢ veya dort kisiden olustugu belirlenmistir.

Aragtirmaya katilan yolcularin tercih diizeyleri; rezervasyon davranislari, konaklama
tercihleri, genel seyahat tercihleri, harcama davraniglari ve Antalya bolgesine yonelik
tercihleri olarak degerlendirilmistir. Bu kapsamda ilk tercih diizeyi olan rezervasyon
davraniglar1 baglaminda tatile gelen yolcularin ¢ogunlugunun paket tur ile geldigi, paket
turlarini agirlikli olarak seyahat acentasindan satin aldiklari, ikincil olarak havayollarinin
kendi internet sayfasimi ¢ok az diizeyde kullanarak, genellikle bagka sitelerden
diizenledikleri tespit edilmistir. Cogunlugun rezervasyonlarini ise bir aydan daha az bir
zaman icerisinde yaptiklar1 bulunmustur. Ikinci tercih diizeyi olan konaklama tercihlerine
bakildiginda; yolcularin yiiksek oranda otelde kaldiklar1 ve bes yildizli otelleri tercih

ettikleri sonucuna ulasilmistir.
Ucgiincii tercih diizeyi olan genel seyahat tercihleri incelendiginde; Antalya’ya gelis ve

gidis icin agirlikli olarak diisiik maliyetli havayolu isletmelerinin (en fazla Sunexpress

Havayollar1), ardindan tarifesiz havayolu isletmelerinin ve son olarak geleneksel
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havayolu isletmelerinin tercih edildigi goriilmiistiir. Bu sonuca gore daha ¢ok paket tur
ile gelen yolcularin yogunlukta oldugu disiiniildiiglinde, Antalya’ya tatile gelen
yolcularin paket tur seg¢imlerinde konakladiklar1 otellerin bes yildizli olmasina 6nem
verdikleri goriiliirken, havayolu tercihlerinde ucuz bilet fiyatlariyla u¢gmayi saglayan
maliyeti diislik havayolu isletmeleri ile ugmalar1 dikkat ¢ekici bir sonugtur. Bu sonucun,
paket turlarmi genellikle kendileri diizenlemeyen ve bir seyahat acentasi araciligiyla
diizenlenmis turlar1 satin alan yolcularin agirlikta olmasindan kaynaklandigi
disiiniilmektedir. Buna gore Antalya’ya belirtilen bolgelerden ucus hizmeti
gerceklestirmekte olan havayolu isletmelerinin bu faktorii gézoniinde bulundurmalari

Onerilmektedir.

Literatiirde serbestlesme hareketinin bilet fiyatlar1 iizerindeki baskiyir hafifletmesiyle
birlikte, tatil yolcularinin gittik¢e artan oranda tarifesiz ugus kullanmak yerine tarifeli
ucus tercih etmelerinin olast oldugu diisiiniilmektedir. Serbestlesme hareketinin etkileri
goriilmeye baslarken bu degisikligin yavas yavas ortaya c¢ikmasit beklenmektedir
(Brueckner ve Pels, 2007). Yapilan ¢alismada da diisiik maliyetli havayolu isletmelerinin

gelen yolcular tarafindan daha fazla kullanildig1 sonucu ortaya ¢ikmustir.

Gelen yolcularin havayolu tercihlerini etkileyen faktorlerin baginda giivenilirlik faktorii
gelmektedir. Literatiirde yapilan caligmalar dogrultusunda fiyata kars1 asir1 duyarliligi ile
bilinen eglence amagl miisteriler kapsaminda bulunan tatil amaclh yolcularin ilk sirada
havayolu giivenirligine 6nem vermeleri ve fiyat faktoriinii, zamaninda varig/kalkis ve
direkt ucguslarin ardindan dordiincii sirada 6nemli bulmalar1 beklenmeyen bir sonugtur.
Bu durumda, havayolu sektoriindeki son gelismeler ile birlikte tercihler bakimindan
farklilik gdsteren yeni yolcu tiplerinin ortaya ¢iktigr goriilmiistiir. En az 6nem verilen
faktoriin ise sik ugan yolcu programlari olmasi bu pazar boliimii i¢in bu stratejinin etkili
olmadigini gostermektedir. Gelen yolcularin 6nem verdikleri faktorlerden genel itibariyle
memnun olduklar1 gériilmektedir. Buna gore havayolu isletmelerinin bu yonde basarili

stratejiler gelistirmis olduklarinin sdylenmesi miimkiindiir.

Dordiincii tercih diizeyi olan harcama davranislarina bakildiginda; yolcularin paket tur

harcamalarinin harcama dagilimlan igerisinde ilk sirada oldugu ve 6denen bedelin
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yolcular tarafindan ¢ok fazla bulundugu belirlenmistir. Bu memnuniyetsizligin bilet
fiyatlarindan m1 kaynaklandigi sorgulandiginda, yolcularin aksine genel olarak bilet
fiyatlarindan memnun olduklar1 gériilmiistiir. Havayolu isletmelerinin diisiik maliyetli
biletler satmasiyla talebin yogun olmasinin bunun bir gostergesi oldugu diistiniilmektedir.
Buna gore bilet fiyatlarinin Antalya’ya gelen yolcularin gelir diizeylerine uygun oldugu
sonucuna vartlmistir. Son tercih diizeyi olarak Antalya bolgesine gelis nedeni ise

yolcularin tatil amagh gelmelerine bagli olarak dinlenme sebebi olarak belirlenmistir.

Calismanin sonuglarinin giivenilirligini test etmek amaciyla literatiire bakildiginda,
Cetinsdz ve Artuger (2014)’in “Yabanci Turistlerin Antalya’y1 Tercih Etmesinde Etkili
Olan Cekici Faktorlerin Belirlenmesine Yonelik Bir Arastirma” adli caligmalarinda
turistlerin Antalya’y1 tercih etmesinde etkili olan ¢ekici faktorlerin belirlenmesi
amaglanmistir. 2013 yilinda Mayis ile Agustos aylari arasinda Antalya’yr ziyaret eden
408 turiste uygulanan anketlerin demografik verilerine iliskin bulgularina bakildiginda;
evlilerin %57,1 ile bekarlara kiyasla daha fazla oldugu, gelen turistlerin egitim diizeyi
olarak cogunlukla %35,8 ile lise mezunlarinin geldigi, 6zel sektor ¢alisani olan is¢ilerin
%34,1 ile Antalya’y tercih ettigi, 1001-2000 Euro gelir seviyesi olan turistlerin %34,6
ile cogunlukta oldugu belirtilmektedir.

Ozdemir vd. (2012)’nin “Relationships Among Tourist Profile Satisfaction and
Destination Loyalty: Examining Empirical Evidences in Antalya Region of Turkey” adli
calismalarinda ise turist profili, memnuniyeti ve sadakati arasindaki iligki belirlenmeye
calistimistir. Calismanin bulgularina bakildiginda; gelen turistlerin %60.9 ile kadin
olduklari, %31.5’nin kamu ve %30.7’sinin 6zel sektorde calistiklari, %51.8’inin ise evli
olduklar1 goriilmektedir. Tercihlerine bakildiginda ise, turistlerin %84,9’unun paket turu
tercih ettigi, %27.7’sinin aileleriyle birlikte Antalya’ya geldigi, %59.9 unun ise 6-10 giin
siiresince tatil yaptiklari belirlenmistir. Bu kapsamda yapilan bu ¢alismanin hem
demografik ve hem de tercih verilerinin literatiirdeki yapilan calismalarla ortlistigi

goriilmektedir.

Aragtirmanin ikinci amaci olan profil ve tercih diizeyleri arasindaki iliskinin tespit

edilebilmesi amaciyla gelistirilen hipotezlere bakildiginda; havayolu tercihleri ile
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rezervasyon sekli (Hi), yas (H2), milliyet (Hs) ve gelir (Hs) arasinda bir iliskinin var
oldugu kabul edilmistir. Ayrica rezervasyon sekli ile cinsiyet (Hs), milliyet (Hsg) ve egitim
(Ho) arasinda bir iliskinin de bulundugu desteklenmistir. Son olarak rezervasyon sekli ile
havayolu memnuniyet diizeyleri (H12) arasinda ise anlamli bir farklilik oldugu kabul
edilmistir. Buna karsilik, havayolu tercihleri ile egitim arasinda bir iligski vardir (H4) ve
rezervasyon sekli ile yas (H7) ve aylik gelir (Hio) arasinda bir iliski vardir ile havayolu
beklentileri arasinda bir farklilik vardir (Hii1) hipotezleri reddedilmistir. Buna gore
havayolu tercihlerinin geleneksel, diisiik maliyetli ve tarifesiz bir havayolu isletmesi
olmasi ile rezervasyon seklinin paket tur veya ayri ayri diizenlenmis olmasi ve havayolu
tercihleri ile egitim disinda kalan demografik bilgiler ile aralarinda bir iligkinin oldugu
saptanmigtir. Ayrica rezervasyon seklinin paket tur ve ayri ayri olmasi ile demografik
bulgular olan cinsiyet, milliyet ve egitim arasinda anlamli diizeyde iliskiler ve havayolu
memnuniyet diizeyleri arasinda farkliliklar tespit edilmistir. Sonugta havayolu
isletmelerinin yolcu profillerini bilmeleri ile tercih diizeylerini hakkinda tahminler
yiirlitebilecekleri ve potansiyel miisterilere yonelik stratejiler gelistirebilecekleri

diistiniilmektedir.

Arastirmanin {iglincii ve son amaci olan profil ve tercihlerinin analiz edilmesi ile
konumsal bazli sonuglarin ortaya g¢ikarilmasi i¢cin CBS yontemiyle {iretilen tematik
haritalara bakildiginda; Antalya’ya geliste kullanilan havalimanlarinin gelen yolcularin
yasadiklar1 bolgelere bagl olarak en fazla Rusya ve Almanya’da oldugu goriilmektedir.
Bu kapsamda CBS yontemi ile fark edilemeyen iligkilerin goriilmesi saglanarak,
yasadiklar1 sehirler ile geldikleri havalimanlar1 eslestirilmig, en fazla tercih edilen
havalimanlarina hangi bolgelerde yasayan yolcularin geldikleri tespit edilmis ve Almanya
ornek olarak gosterilmistir. Bu kapsamda Almanya’da bazi sehirlerde havalimam
bulunmasina ragmen yolcularin tercih etmemesinin sebeplerinden birinin, Antalya’ya
dogrudan gelen bir havayolu isletmesinin, bu sehirlerde ucgus faaliyetlerinin olmamasi
nedeniyle oldugu diisiiniilmektedir. Bu kapsamda bu konunun arastirilmasi ve talebe gore

bu bolgelerde havayolu isletmelerinin ucus faaliyetlerine baslamasi 6nerilmektedir.

Gelen yolcularin konaklama tercihlerine bakildiginda; en fazla Alanya, Manavgat ve

Kemer ilgelerini tercih ettikleri, Kas ve Kumluca ilgelerinin ise en az tercih edilen ilgeler
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oldugu saptanmistir. Bu kapsamda en fazla tercih edilen ilgelere gore profil ve tercih
diizeyleri incelendiginde; Alanya ilgesine gelen yolcularin ¢ogunlukla erkek olduklari,
20-29 yas araliginda bulunduklari, lise ve lisans egitimi aldiklari, evli olduklari, 1000
Euro’nun altinda ve 1000-1999 Euro aylik gelire sahip ve Rus olduklari, paket tur ile
geldikleri ve Antalya’ya gelis ve gidiste tarifesiz ve geleneksel havayolu isletmelerini
tercih ettikleri tespit edilmistir. Manavgat ilgesine gelenlerin genel anlamda profil ve
tercihleri irdelendiginde; erkek yolcularin agirlikta oldugu, 20-29 yas araliginda
bulunduklari, lise mezunlarinin ¢ogunlukta oldugu, evli olan yolcularin geldigi, 1000-
1999 ve 2000-2999 Euro aylik gelir elde ettikleri, yogunlukla Alman olan yolcularin
bulundugu ve paket tur ile gelmeyi tercih ederek, geliste ve gidiste diisiik maliyetli
havayolu isletmelerini kullandiklari belirlenmistir. Son olarak {iglincii sirada tercih edilen
Kemer il¢esine bakildiginda; erkek olan yolcularin yogunlukta oldugu, 20-29 yas grubu
ve evli olan yolcularin tercih ettikleri, lisans mezunlarmin agirlikli oldugu, 1000
Euro’nun altinda bir gelire sahip olduklari, Rus olan ve paket tur ile gelen yolcularin
cogunlukta oldugu ve gelis ve gidiste daha c¢ok tarifesiz havayolu isletmelerini tercih
ettikleri saptanmugtir. Sonugta konakladiklari mekana gore yolcularin cinsiyet, yas,
egitim, medeni durum, aylik gelir ve milliyetler arasinda farkliliklar tespit edilmistir.
Tercih diizeyleri agisindan degerlendirildiginde; rezervasyon segencklerine gore
konaklanilan ilgeler arasindaki farkliliklar ortaya konulmus ve Antalya’ya gelis ve gidis
icin konakladiklar1 ilgelere gore farkli havayolu isletmeleri ile seyahat ettikleri

bulunmustur.

Calismada gelen yolcularin en fazla Alanya’da yogunlastiklar1 belirlenmistir. Buna gore
Alanya’da Gazipaga Havalimani bulunmasina ragmen yolcularin ilk olarak Antalya’ya
gelerek Alanya’ya gecmesi dikkat cekici bir sonuctur. Bu sonuca gore Gazipasa
Havaliman1 Alanya’ya gelmekte olan tiim yolculara hitap etmemektedir. Karar vericilere
Gazipasa Havalimani’nin Avrupa’ya olan cift tarafli uguslarinin ve havalimanina olan

talebin artirilmasi yoniinde girisimlerde bulunmalar1 6nerilmektedir.
Calismanin amaglar1 dogrultusunda havayolu isletmeleri i¢in Antalya bolgesindeki

mevcut durum analiz edilerek sonuglar ortaya konulmustur. Calismadan elde edilen

sonuclarin hem havayolu isletmeleri ve hem de turizm isletmeleri i¢in stratejilerini

132



planlama asamasinda alinacak olan kararlara yardimeci olacagi ve ayrica akademik

literatiire de katki saglayacagi diigiiniilmektedir.

Pazarlamanin, miisterilerin iiriinii satin almadan Once, satin alma asamasinda ve satin
aldiktan sonraki siireglerin tiimiinde var oldugu (Korkmaz, 2001) ve pazarlama
faaliyetlerinin bu asamalarin timiinde uygulanmasi geregi disiiniildiigiinde, yapilan
¢alismanin da yolcularin profillerini belirleyerek, ugus dncesinde, ugus esnasinda ve ugus
sonrasindaki tercih diizeylerini yansitmasi sebebiyle 6nemli oldugu goriilmektedir. Bu
kapsamda havayolu isletmelerinin elde edilen biiyiik ¢aptaki yolcu verileri dogrultusunda
gelistirilmis konumsal bilgileri kullanarak, talebe gore yeni bir hat agma, mevcut hatti
kapama, mevcut hat {izerinden toplama merkezi (hub) belirleme, ucgus seferlerini artirma
ya da azaltma, pazar bolimlendirme, potansiyel miisterileri belirleme, yolcularin
profillerine gore tercih diizeylerini tahmin etme, tespit edilmis olan profil ve tercihlerine
gore pazarlama stratejileri gelistirme gibi faaliyetlerini planlama asamasinda, yapilan

calismanin yarar saglayacagi diisiiniilmektedir.

8. Oneriler

Calismay1 gelistirirken cografi bilgi sistemlerinin havayolu yolcularinin analiz edilmesi
acisindan kullanimiyla alakali ¢ok bariz bir bosluk goriilmiis ve bu alanda caligan
arastirmacilar i¢in yeni bir firsat olusturulmustur. Diger arastirmacilarin bu arastirma
dogrultusunda konuyla ilgili bilgilerini artirarak bu alanda yeni ¢aligmalar

yapabilmelerinin miimkiin olacagi diistiniilmektedir.

Bu calisma sadece Avrupa’dan gelen ve Avrupa’da yasayan havayolu yolcularini
kapsamaktadir. Antalya’ya gelen tiim yolcular1 ve genis bir zaman dilimini kapsayacak

yeni arastirmalarin yapilmasi miimkiindiir.
Birincil verilerin toplanmasi i¢in yapilan anket, Uluslararas1 Antalya Havalimani’nda

uygulanmistir. Bir daha ki ¢aligmalarin Uluslararast meydanlara agik Tiirkiye’deki diger

tiim havalimanlarin1 da kapsayacak sekilde olmas1 miimkiindiir.

133



Alanya ilgesine gelen yolcularin neden Antalya Havalimani’ni kullandigint ve neden
Gazipasa Havalimani’n1 kullanmadiklari tespit edilerek, havalimanlarinin yogunluklaria
gore Gazipasa Havalimani’nin hizmet vermesinin gerekli olup olmadigma yonelik

calismalar yapilabilir.

Calismadan elde edilen sonuglara gore Cografi Bilgi Sistemlerinin havayolu igletmeleri
i¢cin kullaniminin uygun oldugu goriilmiistiir. Bu ¢alisma Antalya bolgesi i¢in yolcularin
profil ve tercih diizeylerini genis bir perspektiften sunarak, mevcut durumu ortaya
koymustur. Bu kapsamda sonraki ¢aligmalar i¢in her bir bolgeye gelen yolcularin tercih
etme veya etmeme diizeylerinin sebepleri irdelenerek, CBS ile analiz edilecek yeni

calismalarin yapilmasi onerilmektedir.
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