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OZET

HATAY HAVALIMANI YOLCU TALEP MODELLEMESI

Yal¢cin KAYALAR

Yiiksek Lisans Tezi
Erzincan Binali Yildirim Universitesi, Fen Bilimleri Enstitiisii,
Insaat Miihendisligi Anabilim Dal
Damisman: Prof. Dr. Halim Ferit BAYATA
2026, 118 sayfa

Diinya c¢apindaki gelismeler ve havacilik sektoriindeki yatirimlar dogrultusunda, 6zellikle
diisiik maliyetli havayolu firmalarin pazara gii¢lii girisiyle birlikte hava ulagimi, 21. yiizyildan
itibaren daha erisilebilir ve talep goren bir hale gelmistir. Hiz, giivenlik ve konfor gibi
avantajlar1 nedeniyle hava tasimaciligi; karayolu, demiryolu ve denizyolu tasimaciligina gore
daha fazla tercih edilmektedir. Ilk asamada Hatay Havalimani, Ankara Esenboga Havalimani,
Antalya Havalimani ve [zmir Adnan Menderes Havalimani’na ait aylik i¢ ve dis hat yolcu
verileri analiz edilmistir. Ikinci asamada ise Hatay Havalimani’nda en az bir kez havayolu
ulagimin1 deneyimlemis 200 katilimcidan elde edilen anket verileri degerlendirilmistir. Bu
kapsamda zaman serilerinin trend, mevsimsellik ve diizensiz bilesenleri incelenmis; serilerin
duraganlik ozellikleri degerlendirilerek uygun modelleme siireci olusturulmustur. Hatay
Havaliman1 verilerinde, 6 Subat 2023 tarihli Kahramanmaras merkezli yasanan biiylik
depremlerinin yolcu talebi lizerindeki etkisini ortaya koymak amaciyla miidahale degiskenleri
modele dahil edilmis, talep tahmininde ARIMAX yaklasimi kullanilmistir. Calismada, aylik
yolcu verileri kullanilarak zaman serisinin egilim ve mevsimsel 6zellikleri incelenmis, uygun
zaman serisi modelleri araciligiyla yolcu talebine iliskin tahminler gelistirilmistir. Ayrica
modellerin tahmin performansi Rolling Forecast yontemiyle degerlendirilmis ve yolcu
talebindeki degisimlerin oransal olarak yorumlanabilmesi amaciyla Lineer Regresyon model
yaklasimindan yararlanilmistir. Bu ¢aligma, Hatay Havalimani'nda yolcu trafiginin zamana
bagl degisimini analiz ederek talep yapisini ortaya koymayi amaglamaktadir. Elde edilen
tahminler, deprem sonrasi yasanan keskin diisiisiin ardindan yolcu talebinin kademeli bir
toparlanma siirecine girdigini ve 2025-2027 doneminde artig egiliminin devam edecegini

gostermektedir.



Anahtar Kelimeler: Hatay Havalimani, yolcu talep tahmini, zaman serisi analizi, miidahale

analizi, yolcu memnuniyeti, karsilastirmali analiz



ABSTRACT

HATAY AIRPORT PASSENGER DEMAND MODELING

Yalcin KAYALAR

Master’s Thesis
Erzincan Binali Yildirim University, Institute of Science and Technology,
Department of Civil Engineering
Advisor: Prof. Dr. Halim Ferit BAYATA
2026, 118 pages

n line with global developments and investments in the aviation sector, air transport particularly
with the strong market entry of low-cost carriers has become increasingly accessible and sought
after since the beginning of the twenty-first century. Owing to advantages such as speed, safety,
and comfort, air transport is preferred over road, rail, and maritime transport. In the first stage,
monthly domestic and international passenger data for Hatay Airport, Ankara Esenboga
Airport, Antalya Airport and Izmir Adnan Menderes Airport’s were analyzed. In the second
stage, survey data obtained from 200 respondents who had experienced air travel at Hatay
Airport at least once were evaluated. Within this scope, the trend, seasonal, and irregular
components of the time series were examined; the stationarity properties of the series were
assessed, and an appropriate modeling procedure was established. For the Hatay Airport data,
intervention variables were incorporated into the model in order to reveal the effect of the major
Kahramanmaras centered earthquakes of 6 February 2023 on passenger demand, and an
ARIMAX approach was employed for demand forecasting. Using the monthly passenger data,
the trend and seasonal characteristics of the time series were examined, and forecasts of
passenger demand were developed through appropriate time-series models. In addition, the
forecasting performance of the models was evaluated using the Rolling Forecast method, and a
linear regression model approach was utilized to enable proportional interpretation of changes
in passenger demand. This study aims to reveal the demand structure of Hatay Airport by
analyzing the time-dependent variation in passenger traffic. The forecasts obtained indicate
that, following the sharp decline experienced after the earthquakes, passenger demand has
entered a gradual recovery process and that the upward trend is expected to continue over the
2025-2027 period.



Keywords: Hatay Airport, Passenger demand forecasting, time series analysis, intervention

analysis, passenger satisfaction, comparative analysis
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1. GIRIS

1.1. Arastirmanin Amaci

Arastirmanin temel hedefi, Hatay Havalimani’na yonelik yolcu talebini belirleyen baslica
unsurlar1 ortaya koymak ve soz konusu degiskenler dogrultusunda uygulanabilir bir talep
tahmin modeli gelistirmektir. Hava yolu tagimaciligt; ekonomik biiyiime, niifus hareketleri,
turizm faaliyetleri, bolgesel gelisme dinamikleri ve ulasim altyapisindaki doniistimlerden
dogrudan etkilenebilen dinamik bir yap1 sergilemektedir. Bu nedenle havalimanlarina iliskin
talep diizeyinin bilimsel yontemlerle incelenmesi, mevcut kapasitenin verimli kullanilmasina
ve gelecege yonelik planlama siireglerinin daha saglikli bigimde yiiriitiilmesine katki

saglamaktadir.

Calismada Hatay Havalimani 6zelinde yolcu trafiginin zamana bagli degisimi analiz edilerek
talep yapisinin belirlenmesi amaglanmaktadir. Bu kapsamda niifus biiylikligi, gelir diizeyi,
bolgesel ekonomik faaliyetler, turizm hareketleri, ulasim olanaklar1 ve olaganiistii kosullar

gibi degiskenlerin yolcu talebi lizerindeki etkileri degerlendirilmektedir

1.2. Arastirmanin Onemi

Havalimanlari, bulunduklar1 bdlgelerin ekonomik, toplumsal ve mekansal gelisiminde etkili
olan kritik ulastirma altyapilar1 arasinda yer almaktadir. Ozellikle gelismekte olan bolgelerde
havalimanlari; ticaretin gelisimi, turizm faaliyetlerinin artigi, istthdam olanaklarinin
geniglemesi ve bdlgesel biitiinlesme siiregleri iizerinde belirleyici rol iistlenmektedir. Bu
cergevede yolcu talebinin dogru bicimde analiz edilmesi, havalimani igletmeciligi ve ulastirma
planlamasi agisindan 6nemli bir gereklilik olarak degerlendirilmektedir. Hatali ya da eksik
talep Ongoriileri, kapasite yetersizliklerine, kaynak kullaniminda etkinligin azalmasina ve

yanlis yatirim Kkararlarina yol agabilmektedir.

Hatay Havalimani, cografi konumu, hizmet sundugu niifus ve bolgesel ulasim ag1 icerisindeki
islevi bakimindan 6nemli bir ulasim merkezi niteligi tasimaktadir. Bolgenin ekonomik,
demografik ve sosyal yapisinda meydana gelen degisimler ile olaganiistii gelismeler, yolcu
talebinde zaman igerisinde farklilagsmalara neden olabilmektedir. Bu nedenle Hatay
Havalimani iizerine gerceklestirilecek bir talep modellemesi, benzer 6zellikler tasiyan diger

bolgesel havalimanlar agisindan da yol gosterici nitelik tasimasi1 beklenmektedir.



Bu arastirma, Hatay Havalimani yolcu talebini yalmizca geg¢mis yolcu sayilarindaki
degisimleri temel alan istatistiksel modellerle agiklamay1 yeterli gormemektedir. Havayolu
talebi; ekonomik, demografik ve operasyonel degiskenlerin yani sira yolcularin havalimanina
iliskin algilari, hizmet deneyimleri, tercih nedenleri ve yeniden kullanim egilimleri gibi
davranigsal faktorlerden de dolayli olarak etkilenebilmektedir. Bu nedenle arastirmada zaman
serisi analizleri ile elde edilen nicel tahmin bulgular1, Hatay Havalimani'n1 kullanan yolcularin
gorislerini ortaya koyan anket verileriyle desteklenmistir. Boylece ¢alisma, yolcu talebini
yalnizca ge¢mis donem egilimleri acisindan degil, talebi etkileyebilecek davranigsal
gostergeler bakimindan da biitlinciil bir yaklasimla degerlendirmektedir. Zaman serisi
analizleri gelecege yonelik talep tahminini ortaya koyarken, anket analizleri s6z konusu talep
yapisinin yolcu tercihleri ve memnuniyet diizeyleri agisindan yorumlanmasina katki
saglamaktadir. Bu biitiinlesik yaklasim sayesinde elde edilen bulgularin, yalnizca istatistiksel
tahmin dogrulugunu degil, ayn1 zamanda havalimani yonetimi ve hizmet planlamas1 agisindan

karar vericilere yol gosterecek uygulamaya doniik ¢ikarimlar sunmasi amaglanmaktadir.

1.3. Arastirmanin Konusu ve Kapsam

Arastirmanin konusu, Hatay Havalimani’na ait yolcu talebinin modellenmesi ve talep tizerinde
etkili olan degiskenlerin analiz edilmesidir. Calismada hava yolu ulastirmasi, havalimani
planlamasi, yolcu davraniglari ve talep tahmin yontemleri ¢ergevesinde teorik ve uygulamaya
doniik incelemeler gergeklestirilmektedir. Arastirma, gecmis verilere dayali agiklamalarin
Otesine gecerek gelecege yonelik tahmin yapilmasina imkén saglayan bir model yaklagiminin

gelistirilmesini de igermektedir.

Calismanin kapsami, havacilik sektorii ve havalimani planlamasina iliskin kavramsal
cercevenin ortaya konulmasiyla baslamaktadir. Bu dogrultuda hava yolu ulastirmasinin
gelisim siireci, sektoriin genel yapisi, havalimani planlama 6lgiitleri ve yolcu hizmet siirecleri
incelenmektedir. Devaminda yolcu talep modellemesine iliskin literatiir degerlendirilmekte,
kullanilan yontemler ve belirleyici degiskenler analiz edilmektedir. Uygulama asamasinda ise
Hatay Havalimani’na ait yolcu verileri ile talep tizerinde etkili olabilecek sosyoekonomik ve

operasyonel gostergeler ele alinmaktadir.

1.4. Arastirmanin Yontemi ve Veri Toplama Teknikleri

Arastirmada kullanilan veri setleri, veri kaynaklar1 ve analiz yontemleri (Tablo 1)'de

ozetlenmistir. Calisma iki asamadan olusmaktadir. ilk asamada Devlet Hava Meydanlari
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Isletmesi (DHMI) tarafindan yayimlanan aylik yolcu verileri kullanilarak zaman serisi

analizleri gercgeklestirilmis; ikinci asamada ise Hatay Havalimani’ni en az bir kez kullanmig

200 katilimcidan elde edilen anket verileri istatistiksel olarak analiz edilmistir. Boylece zaman

serisi analizlerinden elde edilen bulgular, yolcu goriislerinden elde edilen verilerle birlikte

degerlendirilerek arastirmanin kapsamai biitiinciil bir yaklagimla ele alinmustir.

Tablo 1. Aragtirmada kullanilan veri setleri ve analiz kapsami

Veri Do ) Kullanilan Model /
Dénemi Veri Tipi Ver1 Kapsami Analiz Amag
Hatay Havalimani, Ankara ~ Trend analizi, Yolcu talebinin
. . . : ._. zamansal
ikincil veri Esenboga Havalimani, - mevsimsellik analizi, yapisini
2008 (DHMI aylik Antalya Havalimani ve [zmir duraganlik testleri, belirlemek ve
2025 o v YRE Adnan Menderes ACF-PACF :
istatistikleri) . . ) . . uygun tahmin
Havalimani’na ait aylik i¢ ve incelemeleri, modelini
dis hat yolcu sayilari ARIMAX modeli
olusturmak
6 Subat 2023
ikincil veri depremlerinin
2008 M gynk 2ty Havalimanaylk 0o nagiy  Yolou talebi
2025 . ... . ° .0 yolcu serisi tizerindeki
istatistikleri) L
etkisini
belirlemek
Kurulan
2008- . . . . Hatay Havalimani yolcu Rolling Forecast mode_lln
Ikincil veri - - tahmin
2025 serisl dogrulamasi
performansini
degerlendirmek
. . ARIMAX tabanl Gelecek donem
2025~ Tahmin verisi Hatay Havahn}fml i¢ ve dis ileri donem yolcu talebini
2027 hat yolcu trafigi A .
tahminleri ongormek
Yolcu
tercihleri,
Tanimlayici memnuniyet
Birincil veri Hatay Havalimani’ni en az  istatistikler, diizeyi ve
2025 (Anket) bir kez kullanmis 200 giivenilirlik analizi, havalimamn
katilimct korelasyon ve kullanimina
regresyon analizleri iliskin
goriisleri
degerlendirmek

Calismada kullanilan veriler, Devlet Hava Meydanlarn Isletmesi (DHMI) tarafindan

yayimlanan istatistiklerden temin edilmistir. Veri seti, ilgili havalimanlarina ait 2008-2024

yillart arasindaki aylik i¢ ve dig hat yolcu sayilarindan olugsmaktadir. Elde edilen veriler, SPSS

ve Python istatistik paket programi kullanilarak analiz edilmistir.
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Veri analiz siirecinde Oncelikle zaman serisine trend analizi uygulanarak uzun donemli
egilimler belirlenmistir. Ardindan Fourier analizi kullanilarak mevsimsel bilesenler
ayristiritlmigtir. Trend ve mevsimsellikten arindirilan seriler standardize edilerek istatistiksel
modelleme i¢in uygun hale getirilmistir. Daha sonra otokorelasyon (ACF) ve kismi
otokorelasyon (PACF) analizleri yardimiyla uygun zaman serisi modeli belirlenmis ve model
artiklarinin dagilimi test edilmistir. Son asamada ise elde edilen model ve dagilim yapisi
kullanilarak gelecege yonelik sentetik tahminler iiretilmistir. Bu yodntemsel yaklagim
sayesinde, gecmis verilerden elde edilen istatistiksel iliskiler kullanilarak havalimanlarina ait

yolcu talebinin gelecekteki egilimi 6ngoriilmeye ¢alisilmustir.

1.5. Stmirhhiklar

Bu arastirmada kullanilan zaman serilerinde uzun dénemli veri kullanimi1 model kararliligini
artirabilmekle birlikte, ¢alismanin veri kapsami nedeniyle model simirli sayida gozleme
dayanmaktadir. Bu durum parametre tahminlerinin duyarliligi ile modelin genellenebilirligini
etkileyebilecek bir sinirlilik olarak degerlendirilmelidir. Bu nedenle elde edilen tahminler,

aragtirmanin veri kapsami ¢er¢evesinde yorumlanmalidir.

Model tani testlerinde Ljung—Box testi sonucunda artiklar arasinda otokorelasyon bulundugu
belirlenmistir. Bu durum, modelin hata terimlerinin tamamen bagimsiz olmadigim
gostermekte olup modelin tahmin performansini ve genellenebilirligini etkileyebilecek

metodolojik bir sinirlilik olarak degerlendirilmelidir.

Hatay Havalimaninda yapilan anket verileri ¢cevrim i¢i ortamda toplanmistir. Bu durum,
internet erisimi ve dijital okuryazarlik diizeyi daha yiiksek bireylerin 6rneklemde daha fazla
temsil edilmesine neden olmus olabilir. Dolayistyla sonuglar, havayolu yolcularmin tamamini
temsil etmekten ziyade arastirmaya katilan 6rneklemin Ozellikleriyle simirlhidir. Calisma
kesitsel bir anket tasarimina sahiptir. Bu nedenle havayolu tercih nedenleri, bekleme siiresi
algist ve yolcu memnuniyeti arasindaki iliskiler nedensellik seklinde yorumlanmamalidir.
Korelasyon ve regresyon analizleri degiskenler arasindaki iliski ve yordayicilik diizeylerini

gostermekte; ancak dogrudan neden-sonug iliskisi kurmaya imkan vermemektedir.

Anket formunda yer alan bazi maddeler ¢oklu se¢im veya kategorik yapidadir. Bu maddeler
Olcek puanmi hesaplamalarinda dogrudan kullanilmamis, daha ¢ok tanimlayict bulgular
kapsaminda degerlendirilmistir. Bu nedenle yolcu memnuniyeti, tercih nedenleri ve bekleme

stiresi analizleri, 6l¢ek puani iretmeye uygun maddelerle sinirlidir.
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2. KAVRAMSAL CERCEVE VE ILGILI CALISMALAR

2.1. Havacilik Sektoriine Genel Bakis

2.1.1. Hava yolu ulagtirmasi

Kiiresel pazarda rekabet, hiz ve dinamizm belirleyici unsurlar haline gelmistir. Uretim
faktorlerinin serbest dolasimi, kiiresel rekabet giiclinlin temel bilesenlerinden biri olarak
degerlendirilmektedir ve havacilik endiistrisi bu dolasimin etkin bicimde gerceklesmesine
imkan tanimaktadir. Sermaye akimlarindaki genisleme, uluslararasi ticaret hacmindeki artis
ve ulastirma faaliyetlerinin stratejik niteligi, havacilik sektoriiniin gelisimini destekleyen

baslica etkenler arasinda yer almaktadir.

Erel’e gore (2014: 42-45), havacilik alanina yonlendirilen her 100 dolarlik yatirim ekonomik
sistemde ¢arpan etkisi olusturarak yaklasik 325 dolarlik katki tiretmektedir. Ayni zamanda
sektorde istihdam edilen 100 kisi, farkli sektorlerde 610 kisilik ek istihdam yaratmaktadir.
Cevresel etkiler tartisma konusu olmaya devam etse de sagladigi ekonomik ve istihdama

yonelik katkilar nedeniyle sektor stratejik onemini korumaktadir.

Havacilik endiistrisi, uluslararas: erisilebilirligi artirarak turizm faaliyetleri ve ekonomik
etkilesimler agisindan temel bir altyapi islevi gérmektedir. Literatiirde hava tasimaciliginin
turizm destinasyonlarina erisimi kolaylastirdigi ve ekonomik baglantilar1 gliglendirdigi ifade
edilmektedir (Papatheodorou, 2021). Diinya Seyahat ve Turizm Konseyi’'ne (WTTC) gore
2025 yil1 itibariyla seyahat ve turizm sektoriiniin kiiresel ekonomi {izerindeki toplam katkisi
11,6 trilyon ABD dolar1 diizeyine ulasmis ve bu biiyiikliik diinya gayrisafi yurt i¢i hasilasinin
%?9,8’ine karsilik gelmistir. Ayn1 donemde sektdr, kiiresel 6l¢ekte 366 milyon kisilik istihdami
destekleyen 6nemli bir yap1 sergilemistir (WTTC, 2026).

Birlesmis Milletler (BM) verilerine gore diinya niifusunun yaklasik %30°u 1950 yilinda
kentsel alanlarda yasarken bu oran 2007-2008 doneminde diinya niifusunun yarisini agmistir.
Ayrica 2050 yili i¢in ise kiiresel niifusun yaklagik iicte ikisinin kentlerde yasayacagi
ongoriilmistiir (BM, 2026). Havacilik sektorii, uluslararasi ticaretin genislemesinde énemli
rol iistlenmektedir. Planli is seyahatlerinin artisi, iilkeler arasinda egitim, diplomasi ve baris
stireclerine olumlu katki saglayabilmektedir. Ekonomik, sosyal, politik ve gevresel boyutlari
iceren siirdiiriilebilir kalkinma siireclerinde havacilik faaliyetleri ©nemli avantajlar

sunmaktadir. Kiltlirel etkilesimin giliclenmesi ve seyahat ozgirliigliniin yayginlagmasi
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acisindan sektoriin islevi dikkat cekmektedir. Turizm faaliyetlerinde hava yolu yolculari, yillik

2,9 milyar1 asan sayilariyla toplamin %52 sini olusturmaktadir (ICAO, 2016).

Kiiresellesme siireciyle birlikte ulusal ve uluslararasi sinirlarin etkisi azalmis, farkli cografi
bolgeler arasinda erisim kolaylasmistir. Giinlimiizde ilkeler arasinda teknik, ekonomik,
finansal ve kurumsal is birlikleri daha yaygin hale gelmekte, insan ve mal hareketliligi giivenli
ve konforlu bicimde gerceklestirilmektedir. Bu silirecte hava tasimaciligi kritik bir rol
istlenmektedir. Yerel, bolgesel ve kiiresel diizeyde ekonomik ve teknolojik ilerlemeyi
hizlandirmasinin yaninda, farkli toplumlar arasinda sosyal ve kiiltiirel etkilesimi artirarak

karsilikli anlayisin gelismesine katki sunmaktadir (DPT 9. Kalkinma Plani: 2005, 1).

Ulastirma sektdriiniin temel bilesenlerinden biri olan hava tagimaciligy; ileri teknolojiye sahip
ara¢ ve ekipman, gelismis iletisim sistemleri, uzman is giicii, hizmetlerden yararlanan
tiiketiciler ve ulusal ile uluslararasi diizenlemelerden olusan kapsamli bir yapi igermektedir.
Faaliyetlerin planlanmasi ve yoOnetilmesinde gorev alan kurumlar, teknolojik ve yapisal
degisimlere uyum saglayabilme kapasitesine sahiptir. Bankacilik ve sigortacilik gibi hizmet
alanlariyla karsilastirildiginda daha yiiksek sermaye gerektiren sektdr, modern ve maliyetli
teknolojik donanimlarin  kullanimimi zorunlu kilmaktadir. Havayolu isletmelerinin
faaliyetlerini siirdiirebilmesi, siirekli gelir akisi saglayan sermaye yogun yatirimlara baghdir

(Aslan, 2007: 53).

Sivil havacilik, kiiresel ekonomik sistem i¢inde giiglii bir konuma sahip olmakla birlikte
ekonomik dalgalanmalar, bolgesel catismalar, terér olaylar1 ve salgin hastaliklar gibi
faktorlerden hizli bigcimde etkilenebilmektedir. Bu durum, havayolu yonetimini siirekli bir kriz
yonetimi siireci haline getirmektedir. Esnek kapasite planlamasi, etkin filo yonetimi, hizl
karar alma mekanizmalar1 ve stratejik bliylime yaklagimlari krizlerin yonetiminde belirleyici
unsurlar arasinda yer almaktadir. Kurumsal deneyim ve giiglii ekip uyumu, krizlere karsi
dayaniklilig1 artiran temel faktorlerdendir. Havayolu tasimaciligi, yolcu, posta ve yiiklerin
zaman ve mekan avantaji saglayacak sekilde hava araglariyla taginmasint miimkiin kilan bir
hizmet alan1 olarak tanimlanmaktadir. Teknolojik yenilikler ve ekonomik gelismeler
dogrultusunda stirekli doniisiim gegiren sektor, iiretim ve pazarlama siireclerine katki
sunmakta ve uluslararasi ticaretin gelisimini desteklemektedir. Yiiksek yatirim potansiyeli ve
ticaret lizerindeki olumlu etkileri sayesinde kiiresel 6lgekte onemini artirmaktadir (Ergiin,

2000: 9-12).



2.1.2. Havacilik sektoriiniin gelisimi

Havacilik sektoriiniin kiiresel dlgcekte ve Tiirkiye 6zelinde teknolojik gelisimi, ulastirma
alanindaki doniigiimiin 6nemli bir gostergesi olarak degerlendirilmektedir. Ticaret hacmindeki
genisleme ve kiiresellesme siirecinin etkisiyle tasimacilik faaliyetlerinde giivenilirlik 6n plana
¢ikmis, bu durum sektére yonelen yatirimlart artirmistir. 1973 ve 1979 petrol krizleri ile
savaglarin yarattigi olumsuz kosullar, sektoriin gelisim hizini gegici olarak yavaslatmistir;
yatirimlar ise kesintiye ugramadan siirdiiriilmistiir. Tiirkiye’de baslangi¢ doneminde sektoriin
Oonemi ortaya konulmus, krizler ve diger alanlara yonlendirilen yatirimlar nedeniyle ilerleme
siirlt kalmigtir. Ulastirma politikalarinda karayolu ve demiryolu altyapilarina Oncelik
verilmigtir. 1980’11 yillardan itibaren 6zel girisimlerin sektdre katilimima imkan taninmis,

1990’11 yillarla birlikte bu siire¢ daha belirgin hale gelmistir (Eckardt, 2022).

Ikinci Diinya Savasi sonrasinda askeri amagcla iiretilen hava araclarmin ulastirma
faaliyetlerinde kullanilmasi yayginlagmis ve sektorel gelisimi desteklemek amaciyla yeni
isletmeler kurulmustur. Havacilik alanindaki ilerleme, farkli ugak modellerinin
gelistirilmesine, kapasitenin artirilmasina ve uzun menzilli uguslarin miimkiin hale gelmesine
katki saglamistir. Kiiresellesme siireciyle hiz kazanan serbestlesme egilimleri rekabet ortamini
giiclendirmis, Ozellestirme uygulamalar1 sektoriin  Olgegini  genisletmistir. Rekabet
kosullarinin etkisiyle seri iiretim modelleri gelistirilmis, yakit verimliligi yiiksek ve emisyon

diizeyi diisiik hava araclari iiretilmeye baslanmistir (Watson vd., 2024; Eckardt, 2022).

Hizli bliylime egilimi gosteren havacilik sektorii, kiiresel ekonomik gostergelerle dogrudan
iliskilidir ve kriz donemlerinden 6nemli dlgiide etkilenmektedir. Teror olaylar1 gibi gelismeler
sektorde ciddi daralmalara yol agmis, gilivenlik Onlemlerinin artirilmasi yolcu talebinde
azalmaya neden olmustur. 11 Eyliil saldirilarinin ardindan seyahat egilimlerinde gozlenen
gerileme, ticaret ve turizm faaliyetlerinde talep diisiisiine sebep olmustur (Karatay vd., 2014:
1-3). Bu gelismeler sonucunda sektdrde kiigiilme egilimi ortaya ¢ikmistir. Petrol fiyatlarindaki
dalgalanmalar da maliyetler iizerinde belirleyici olmakta, filo biiyiikliiklerinde azalmaya yol

acabilmektedir. Tiim bu dalgal1 yapiya ragmen havacilik sektorii gelisimini stirdiirmektedir.

Ikinci Diinya Savasi siirecinde ileri teknolojiler kullanilarak iiretilen hava araglarinin yogun
bicimde kullanilmasi, havayolu tasimacilii ve havacilik endiistrisi {izerinde olumlu etkiler
yaratmistir. Savas sonrasinda {ilkelerin envanterinde bulunan askeri ugaklarin sivil kullanima
aktarilmasi, sektoriin gelisiminde 6nemli bir rol iistlenmistir. Uluslararasi hava tagimaciliginin

yayginlagmasi, iilkeler arasinda yiiksek diizeyde uyum ve is birligi gereksinimini ortaya
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cikarmis ve diizenleyici ¢cercevenin uluslararasi diizeyde olusturulmasini zorunlu kilmistir. Bu
kapsamda 1944 yilinda yiiriirliige giren Chicago S6zlesmesi, hava tasimaciligina iliskin ilk
kapsaml1 uluslararasi diizenleme olarak kabul edilmektedir. S6zlesme kapsaminda hava sahasi
kullanimi, ugus haklari, slot tahsisleri ve operasyonel kurallar gibi konular diizenlenmis ve

uygulamaya konulmustur (Devereux, 2021).

Chicago Sozlesmesi dogrultusunda kurulan Uluslararast Sivil Havacilik Tesgkilati (ICAO),
uluslararasi sivil havacilik alaninda devletler arasi is birligi ve standartlagsmay1 koordine eden
Birlesmis Milletler uzman kurulusudur. Merkezi Kanada’nin Montréal kentinde bulunan
ICAO’nun giincel olarak 193 iiye devleti bulunmaktadir (ICAO, 2026). Tiirkiye, 7 Aralik 1944
tarihinde imzalanan Chicago S6zlesmesi’ni 5 Haziran 1945 tarihli 4749 sayili Kanun ile
onaylamistir. Chicago S6zlesmesi, uluslararasi sivil havaciligin giivenli ve diizenli gelisimini
amaglayan temel ilkeleri ortaya koymaktadir. Tarifeli uluslararasi hava tasimaciliina iliskin
ticari haklar ve uygulamalar ise biiyiik 6l¢ciide devletler arasinda akdedilen ikili hava ulastirma
anlagmalar1 ¢ercevesinde sekillenmektedir ICAO terminolojisine gore sivil havacilik
faaliyetleri ticari hava tagimaciligi, hava isleri ve genel havacilik basliklar1 altinda ele
alinmaktadir. Ticari hava tagimaciligi, licret veya kira karsiliginda yolcu, yiikk ve postanin
tarifeli ya da tarifesiz olarak tasinmasimi kapsamaktadir. Hava isleri, hava aracinin
fotografe¢ilik, haritalama, gozlem, devriye, arama-kurtarma ve hava reklamcilig1 gibi 6zel
hizmetlerde kullanilmasmi ifade etmektedir. Genel havacilik ise ticari hava tagimacilig

disinda kalan ugus faaliyetlerini kapsamaktadir (ICAO, 2013).

2.1.2.1 Diinyada havacilik sektoriiniin gelisimi

Havacilik sektdriiniin tarihsel gelisimi oldukea eski dénemlere uzanmaktadir. Insanlarin ugma
arzusu, dogadaki canlilarin 6zellikle kuslarin hareketlerinin gozlemlenmesiyle baslamas,
cesitli denemelerle somutlasmistir. Ilk girisimlerin basarisizlikla sonuglanmasma ragmen,
balon ve parasiit gibi araglarla gergeklestirilen deneyler ugusun sinirlarini ortaya koymustur.
Insanlik, bu siiregte elde edilen deneyimlerden yararlanarak calismalarimi siirdiirmiis ve
balonun kesfiyle havada siiziilme olgusunu ortaya g¢ikarmistir. Balon teknolojisini takiben
gelistirilen hava gemileri 6nemli bir asama olusturmus; 1937 yilinda meydana gelen
Hindenburg facias1 bu teknolojinin kullanimini biiyiik dl¢lide sona erdirmistir. 19. yiizyilin
sonlarina dogru gergeklestirilen deneysel ¢alismalar, aerodinamik gelismelere katki saglamis
ve 1903 yilinda Wright Kardesler tarafindan gerceklestirilen ilk kontrollii ugus, modern
havaciligin baslangici olarak kabul edilmistir (Saldiraner, 2011: 2).



Birinci ve Ikinci Diinya Savaslar1 arasindaki donemde havacilik alaninda énemli ilerlemeler
kaydedilmistir. Ugak govdelerinde yapilan teknik iyilestirmeler sonucunda kumas kaplamalar
yerini aliiminyum malzemelere birakmis, motor teknolojilerinde hava sogutma sistemleri
kullanilmaya baslanmistir (Weiss ve Amir, 2025). Bu gelismeler, kitalararasi uguslarin
miimkiin hale gelmesini saglamis ve havayolu hizmetlerinde hizli bir genisleme yasanmustir.
Ayn1 donemde havacilikla ilgili yarigsmalar diizenlenmis, havaalani altyapilar1 olusturulmus
ve pilot egitimi sistematik bir yapiya kavusturulmustur. Askeri havacilik faaliyetleri, sivil
havaciligin gelisimine Onciiliik etmis ve iilkeler arasinda rekabeti artirmistir. Uzun menzilli
fiize teknolojileri, uydu sistemleri ve uzay arastirmalar1 gibi alanlarda kaydedilen ilerlemeler
de havacilik sektoriinli dogrudan etkilemistir. 1946 yilinda ilk ticari helikopterin kullanima
girmesi, sektorde cesitliligi artirmistir. 1950’11 yillarda hava araglan yiik tagimaciliginda da
kullanilmaya baslanmistir. Artan talep dogrultusunda yolcu tasimaciligi kapasitesi genislemis,
arastirma ve gelistirme faaliyetleri hiz kazanmistir (Greiner, 2025: 1085; Sorenson, 1997: 324-
326).

Avrupa Sivil Havacilik Konferansi (ECAC), Avrupa iilkeleri arasinda havacilik faaliyetlerinin
koordinasyonunu saglamak amaciyla olusturulmus ve bagimsiz bir yapida faaliyetlerini
stirdiirmektedir. Tiirkiye’nin de dahil oldugu toplam 32 Avrupa iilkesinin {iye oldugu bu yapz,
Avrupa Konseyi, ICAO ve Avrupa Birligi ile is birligi icinde ¢aligmaktadir. ECAC’1n temel
hedefi, glivenli, etkin ve siirdiiriilebilir bir hava tagimacilig1 sisteminin gelistirilmesini tesvik
etmektir. Eurocontrol ve Birlesik Havacilik Otoriteleri (JAA), ECAC kapsaminda faaliyet

gosteren Oonemli kuruluslar arasinda yer almaktadir (Saldiraner, 2011: 3).

Eurocontrol, 1960 yilinda hiikiimetler aras1 bir organizasyon olarak kurulmus ve Avrupa hava
sahasinda uyumlu bir hava trafik kontrol sistemi olusturmay1 amaclamistir. Kurulus, hava
sahasi kullanicilar i¢in gilivenli, ekonomik ve kesintisiz hizmet sunmay1 hedeflemekte, ayni
zamanda ortak sorunlara ¢éziim gelistirmektedir. Tiirkiye, 3504 sayili Kanun ile bu yapiya
katilmigtir. Merkezi Briiksel’de bulunan Eurocontrol, {iye iilkeler adina cesitli diizenleyici

faaliyetler ytiriitmektedir.

JAA ise Avrupa’da ucus emniyetini en Ust diizeye cikarmayr hedefleyen ve teknik
diizenlemelere odaklanan uluslararasi bir yap1 olarak faaliyet gostermektedir. Tiirkiye, 1996
yilindan itibaren bu yapida temsil edilmis ve Nisan 2001°de tam {iyelik statiisii kazanmustir.
Uye iilkeler diizenli denetim siireglerinden gegirilmekte, olumsuz sonuglar iiyelik statiisiinii
etkileyebilmektedir. Avrupa Birligi tarafindan 2002 yilinda yayimlanan diizenleme ile Avrupa

Havacilik Emniyeti Ajansi (EASA) kurulmus ve 2003 y1li itibariyla faaliyetlerine baglamistir.
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EASA, Avrupa genelinde havacilik giivenligini saglamak ve diizenlemek amaciyla

olusturulmus merkezi bir otorite olarak gérev yapmaktadir (European Commission, 2000).

Uluslararasi sivil havacilik alaninda 6nemli kurumlardan biri de 1945 yilinda Havana’da
kurulan Uluslararas1t Hava Tasimacilig1 Birligi (IATA) olmustur. IATA’ ’nin temel amaci, liye
havayolu isletmeleri arasinda giivenli, diizenli ve ekonomik hava tasimaciligini tesvik etmek
olarak belirlenmistir. Kurulus, uluslararasi is birliklerinin gelistirilmesine katki saglamakta ve
ICAO basta olmak iizere ¢esitli uluslararas1 kuruluslarla koordinasyon i¢inde ¢alismaktadir.
Ayrica yolcu ve tastyict arasindaki iligkileri diizenleyen “tasima kosullar”nin olusturulmasina

katkida bulunmustur (IATA, 2026).

Uluslararasi hava tasimaciligina iliskin hukuki diizenlemeler kapsaminda Varsova S6zlesmesi
onemli bir yer tutmaktadir. 1929 yilinda imzalanan s6zlesme, zaman icinde gelisen ihtiyaglar
dogrultusunda giincellenmis ve 1955 yilinda yiiriirliige giren Lahey Protokolii ile kapsami1
genisletilmistir. Bu diizenlemeler, uluslararasi hava tagimacilifinda yolcu yaralanmalari,
Olimler ve kargo kayiplart gibi durumlarda havayolu isletmelerinin sorumluluklarini

belirleyen temel ¢ergeveyi olusturmaktadir (Saldiraner, 2011: 3).

2.1.2.2. Tiirkiye’de havacilik sektoriiniin gelisimi

Diinya genelinde gelisim gdsteren havacilik faaliyetlerinin Osmanli donemindeki yansimalari,
Lagari Hasan Celebi ve Hezarfen Ahmet Celebi’nin gergeklestirdigi denemelerle dikkat
cekmektedir. IV. Murat doneminde ugus girisimlerine yonelik ilginin arttig1 goriilmektedir.
1633 yilinda Lagari Hasan Celebi’nin roket benzeri bir aragla yaklasik 300 metre yiikseklige
ulastig1 ve kisa siire i¢cinde kanat yardimiyla inis gerceklestirdigi aktarimaktadir. Kiiresel
Olcekte ilk ucus denemelerinin ardindan birkag yil igerisinde Osmanli cografyasinda da benzer
faaliyetlerin ortaya c¢iktigi ve cesitli hava gosterilerinin diizenlendigi bilinmektedir

(Saldiraner, 2011: 2-3).

Tiirkiye’de Kurtulus Savasi siirecinde havacilik faaliyetleri askeri amaglar dogrultusunda
sekillenmis, Ankara, Eskisehir ve Afyon gibi bolgelerde cogunlukla basit altyapiya sahip hava
alanlar1 olusturulmustur. Ilk asamada i¢ hat uguslar1 bu bolgelerde gerceklestirilmistir.
Atatiirk’tin havaciliga verdigi énem dogrultusunda 1920’li yillarda ugak iiretimi ve montaji
alaninda Onemli girisimler hayata gecirilmis, cesitli tesislerde {iretim faaliyetleri

yiiriitiilmiistiir. Uretim miktarlarmin belirli bir diizeye ulasmasina ragmen Marshall Plani

10



kapsaminda alinan yardimlarin etkisiyle bu tesislerin kapatilmasi, yerli iiretim siirecini

olumsuz yonde etkilemistir (Yalgin, 2010).

Ozel girisimciler arasinda Vecihi Hiirkus’un calismalar1 ne ¢ikmus, gelistirdigi K-V tipi ugak
sertifikasyon sorunlar1 nedeniyle resmi olarak kabul edilmemistir. Nuri Demirag tarafindan
kurulan tesislerde yolcu ve egitim ucaklar1 iiretilmis, ayn1 zamanda pilot yetistirilmesine
yonelik egitim kurumlart olusturulmustur. Bu girisimler, havacilik alaninda insan kaynaginin

gelisimine katki saglamistir (Sarisir, 1998).

Tiirk sivil havaciliginin temelleri 1912 yilinda iki hangarin kurulmasiyla atilmistir.
Trablusgarp Savasi sirasinda gergeklestirilen hava saldirilari, havaciliga yonelik farkindaligin
artmasina katki saglamis ve Istanbul’da bir egitim kurumu agilmistir. 1914 yilinda ilk i¢ hat
ucusu gerceklestirilmis, 1924 yilinda ise Ankara-Paris hatt1 acilarak uluslararasi hava
tagimacilig siireci baslamistir (Kaya, 2000: 23-24). 1925 yilinda Tiirk Havacilik Birligi’nin
kurulmasi, sektorel gelisimin kurumsal bir yapiya kavusmasini saglamistir. Bakim, onarim ve

destek hizmetleri sunan isletmelerin artmasiyla birlikte sektdrde ilerleme hiz kazanmistir.

1948 yilinda Marshall Plan1 kapsaminda saglanan destekler gerekce gosterilerek ugak tliretim
tesislerinin faaliyetlerinin sonlandirilmasi, havacilik sektoriiniin gelisimini olumsuz yonde
etkilemistir. 1970’11 yillara kadar sinirli bir gelisim gdsteren sektor, bu donemden sonra artan
yatirimlarin etkisiyle yeniden biiylime siirecine girmistir (Kaya, 2000: 26). 1954 yilinda Sivil
Havacilik Dairesi Bagkanligi kurulmus, 1955 yilinda ¢ikarilan 6623 sayili Kanun ile Tiirk
Hava Yollar1 Anonim Ortaklig1 faaliyete baslamistir. Sektorde diizenleme ve denetim
mekanizmalarinin gelismesiyle birlikte yeni isletmelerin ortaya ¢ikmasi rekabet ortamini

giiclendirmistir.

1933 yilinda kurulan ve 1955 yilindan itibaren Tiirk Hava Yollar1 (THY) adiyla faaliyetlerini
stirdiiren kurulus, Tiirkiye sivil havacilik sektoriinde uzun siiredir yonlendirici bir rol
{istlenmektedir. THY, uluslararas1 uguslarina 1947 yilinda Istanbul-Atina hatt: ile baslamustir.
Gilinlimiizde ulastig1 lilke sayis1 bakimindan kiiresel 6l¢ekte 6n siralarda yer almakta; 2024 yili
itibartyla 131 iilkede 299 uluslararasi destinasyona hizmet sunmaktadir. Ayn1 dénemde
taginan yolcu sayis1 85,2 milyona ulasmis, yil sonu itibariyla filo biiyiikligi 492 ugaga
yiikselmistir. Sirket, 2024 yili i¢inde 22,7 milyar ABD dolar1 gelir elde etmis ve 3,425 milyar
ABD dolar1 net kar agiklamistir (THY, 2026).
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Havacilik sektoriindeki bu gelisim siireci, yeni isletmelerin sektore katilimini tesvik etmis ve
rekabet ortamini gliclendirmistir. Artan talep dogrultusunda yeni havaalanlarimin insa

edilmesi, sektoriin biiylime dinamiklerini destekleyen 6nemli unsurlar arasinda yer almigtir.

2.1.3. Havacilik sektoriiniin 6nemi

Havacilik sektorii, cagdas toplumlarin ekonomik, sosyal ve stratejik gelisiminde belirleyici bir
konumda yer almaktadir. Kiiresellesme stirecinin hiz kazanmasiyla birlikte hava tagimaciligi,
cografi uzakliklarin etkisini azaltmakta ve insan, mal, hizmet ile bilginin hizli bi¢imde
dolasimina imkéan tanimaktadir. Bu yoniiyle havacilik, ulagim faaliyetinin Gtesine gecerek
ticaret, turizm, lojistik, teknoloji ve uluslararasi iligkiler agisindan kritik bir alan niteligi
tasimaktadir (Zhang ve Graham, 2020). Ekonomik perspektiften ele alindiginda sektor,
dogrudan ve dolayl istthdam yaratma kapasitesiyle one ¢ikmaktadir. Havalimanlari, hava
yolu isletmeleri, bakim ve onarim kuruluslari, yer hizmetleri, kargo organizasyonlari ve egitim
kurumlar1 genis bir istihdam ag1 olusturmaktadir. Turizm gelirlerinin artis1 ve dig ticaretin
gelisimi iizerinde de 6nemli etkiler s6z konusudur. Ozellikle zaman hassasiyeti yiiksek

iiriinlerin tasinmasinda hava kargo tasimacilig1 6nemli bir rol tistlenmektedir

Teknolojik gelismelerin yogun bicimde yasandigi alanlardan biri olmasi, sektoriin dinamik
yapisini ortaya koymaktadir. Ugak tasarim siirecleri, motor sistemleri, seyriisefer teknolojileri,
giivenlik uygulamalari ve dijitallesme ¢aligmalari siirekli yenilenmeyi zorunlu kilmaktadir. Bu
gelismeler, iilkelerin teknolojik yetkinlik diizeyini artirmakta ve uluslararasi rekabet giiclinii
desteklemektedir. Havacilik, ulusal giivenlik ve kriz yonetimi siireglerinde kritik bir islev
uistlenmektedir. Afetler, savaslar, saglik krizleri ve insani yardim gerektiren durumlarda hava
ulagimi hizli miidahale olanagi saglamaktadir. Bu o6zellik, sektorii ekonomik kalkinma ile
birlikte ulusal ve uluslararasi biitiinlesmenin temel araglarindan biri haline getirmektedir

(Pereira vd., 2022; Wang vd., 2025).

2.1.4. Havacih@in tarihsel gelisimi

Havaciligin tarihsel gelisimi, insanin ugma isteginin bilimsel ve teknolojik ilerlemelerle
birlesmesi sonucunda sekillenen uzun bir siireci ifade etmektedir. Insanlik, tarih boyunca
kuslarin hareketlerinden etkilenmis ve gokyiiziinde ilerleyebilmenin yollarini arastirmustir. Ilk
asamalarda ugus diisiincesi efsaneler, tasvirler ve teorik yaklasimlar diizeyinde kalmistir.
llerleyen donemlerde bilimsel gozlemler ve miihendislik ¢alismalariyla somut bir nitelik

kazanmustir (Petrescu vd.., 2017).
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Tarihsel siirecte onemli asamalardan biri balon uguslarinin gercgeklestirilmesi olmustur. On
sekizinci yiizyillda sicak hava balonlarinin kullanilmasi, insanlarin kontrollii bigimde
havalanabilmesine olanak saglamis ve havacilik alaninda yeni bir donemi baslatmistir.
Modern havaciligin temeli ise motorlu ve kontrollii uguslarin gergeklestirilmesiyle atilmistir.
Yirminci ylizyilin baslarinda gergeklestirilen basarili denemeler, ucak teknolojisinin gelisim
siirecini hizlandirmistir (Barsness, 1978). Birinci ve lkinci Diinya Savaslari, havacilik
teknolojilerinde hizli ilerlemelerin yasandigi donemler olarak dikkat ¢ekmektedir. Askeri
gereksinimler dogrultusunda hiz, menzil, tasima kapasitesi ve manevra kabiliyeti gibi unsurlar
onemli dl¢iide gelistirilmistir. Savas sonrasinda elde edilen teknolojik birikim sivil havacilik
alanina aktarilmistir. Bu siirecte yolcu tasimaciligi yayginlasmis, hava yolu isletmeleri

kurulmus ve havalimani altyapilar1 gelisim gostermistir (Tunc ve Tunc, 2024).

Gilinlimiizde havacilik sektort, yiiksek gilivenlik standartlari, geligsmis ugak sistemleri, kiiresel
hava yolu aglar1 ve dijital teknolojilerle desteklenen karmasik bir yapiya ulasmistir. Tarihsel
gelisim stireci incelendiginde, havaciligin bireysel bir hayalden kiiresel dlgekte ekonomik,
teknolojik ve stratejik degere sahip bir sektore doniistiigli goriilmektedir (Chiambaretto ve
Combe, 2025).

2.2. Tlgili Aragtirmalar Ve Literatiir Taramasi

Literatiirde havalimani talep tahminine yonelik calismalar bulunmakla birlikte, belirli bir
bolgesel havalimanini esas alan uygulamali aragtirmalarin nispeten smurli oldugu
goriilmektedir (Drop ve Bohdan, 2025; Wang ve Gao, 2021). Bu ¢aligma, Hatay Havalimamn
ornegi lizerinden hem literatiire katki sunmay1 hem de uygulamaya yonelik sonuglar iiretmeyi
hedeflemektedir. Elde edilecek bulgularin, ilgili kurum ve kuruluslarin planlama siireglerinde

veri temelli bir yaklagim gelistirmesine katki saglayacagi degerlendirilmektedir.

Onen’in (2024) ¢alismasinda, havayolu yolcu talebinin makro ve mikro ekonomik gdstergeler
iizerinde etkili olan temel girdilerden biri oldugu ifade edilmektedir. Bu nedenle farkh
tilkelerde yolcu talebine yonelik tahmin ve Ongorii caligmalarinin yogun bigimde
stirdiiriildiigii, zaman icerisinde bu alanda ¢esitli modelleme yaklagimlarinin gelistirildigi
belirtilmektedir. Arastirmada, Tirkiye’de havayolu yolcu sayisinin ARIMA ve ARIMAX
yontemleri kullanilarak modellenmesi, gelece§e yonelik tahminlerin olusturulmasi ve

yontemlerin karsilagtirilmasi amaglanmaktadir.

Calismada kullanilan veri seti 2009-2022 donemine ait ceyrek donem verilerinden

olusmaktadir. Devlet Hava Meydanlar1 Isletmesi tarafindan saglanan toplam yolcu sayisi ve
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ticari ugak hareketleri ile Tiirkiye Istatistik Kurumu’ndan elde edilen Gayri Safi Yurt ici
Hasila ve ABD Enerji Bilgi Idaresi’nden temin edilen ham petrol fiyatlar1 analiz kapsaminda
degerlendirilmistir. Veriler Eviews 10.00 programi araciligiyla analiz edilmis, ilk asamada
Box-Jenkins yaklagimina dayali ARIMA modeli kurulmus, ardindan digsal degiskenlerin
eklenmesiyle ARIMAX modeli olusturulmustur.

Arastirmada COVID-19 siirecinin etkisi ayrica incelenmis ve s6z konusu donemde ortaya
cikan yapisal kirilmanin istatistiksel olarak anlamli bir etki yaratmadigi belirlenmistir.
Modelleme siirecinde mevsimsel etkileri igeren SARIMA (1,1,0) (1,1,2) modelinin uygun
sonuclar verdigi tespit edilmistir. ARIMAX modeline ge¢ildiginde ise dissal degiskenlerin
dahil edilmesiyle birlikte (1,1) (0,0) modelinin daha yiliksek performans sergiledigi
goriilmiistiir. Analiz bulgulari, ticari ugak hareket sayis1 ile Gayri Safi Yurt i¢i Hasila
degiskenlerinin modele anlamli katki sagladigini, ham petrol fiyatlarinin ise yolcu talebi

iizerinde belirgin bir etkisinin bulunmadigini ortaya koymaktadir.

Elde edilen modellerin performans degerlendirmesinde Theil katsayisi, yanlilik orani, varyans
aciklama diizeyi, RMSE, MAE, MAPE ve R? degerleri incelenmis ve her iki modelin de giiclii
aciklayiciliga sahip oldugu belirlenmistir. Yapilan karsilastirma sonucunda ARIMAX

modelinin 6ngorii performansinin daha yiiksek oldugu sonucuna ulasiimistir (Onen, 2024).

Yiiksel’in (2023) calismasinda, havayolu yolcu talebinin tahmin edilmesinin hava tagimaciligi
operasyonlarinin planlanmasinda temel belirleyicilerden biri oldugu vurgulanmaktadir.
Arastirmada, Tiirkiye i¢ hat havayolu tagimacilig1 talebinin 6ngériilmesi amaciyla iki yapay

zeka temelli yaklagim ile bir ekonometrik model 6nerilmis, test edilmis ve karsilastirilmistir.

Calismada tahmin yontemleri olarak Uyarlanabilir Ag Tabanli Bulanik Cikarim Sistemi
(ANFIS) ve Yapay Sinir Aglar kullanilmis, ekonometrik yaklagim kapsaminda ise Coklu
Dogrusal Regresyon analizi uygulanmistir. Modelleme siirecinde 2000-2019 yillar1 arasina ait
veriler degerlendirilmistir. Niifus, kisi basina diisen Gayri Safi Yurt I¢i Hasila, jet yakit fiyati,
doviz kuru, enflasyon, issizlik orani, turizm yatak kapasitesi, sanayi liretim endeksi ve kukla

degiskenler model girdileri olarak kullanilmistir.

Elde edilen bulgular, geleneksel ve diisiik maliyetli havayolu tasiyicilarinin yolcu talebini
tahmin etmede yapay zeka tabanli modellerin daha basarili sonuglar verdigini gostermektedir.
ANFIS ve Yapay Sinir Aglar ile kurulan modellerin, talep tahmininde daha ytliksek dogruluk

sagladig1 belirlenmistir. Bu sonuglar, yapay zeka temelli yontemlerin havayolu yolcu talebinin
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ongoriilmesinde etkili ve giivenilir araglar olarak kullanilabilecegini ortaya koymaktadir

(Yiiksel, 2023).

Dursun ve Toraman’in (2021) arastirmasinda, havayolu tagimacili§inda ucus operasyonlarinin
planlanmasinda yolcu sayisinin belirleyici bir unsur oldugu ifade edilmektedir. Belirli bir
zaman aralig1 i¢in yolcu sayisinin tahmin edilmesi, havayolu isletmelerinin operasyonel
planlamalarin1 daha etkin bigimde gerceklestirmesine katki saglamakta ve maliyetlerin

azaltilmasina olanak tanimaktadir.

Arastirmada, havayolu yolcu sayisinin 6ngoriilmesi amaciyla uzun kisa vadeli bellek (LSTM)
yontemi kullanilmistir. Uygulama kapsaminda Eladzig Havalimani’na ait yolcu verileri
degerlendirilmis ve Vanilla LSTM yaklasimi ile tahminleme yapilmistir. Model
performansinin Slgiilmesinde ortalama kare hata (MSE) ve karekok ortalama karesel hata
(RMSE) degerleri esas alinmistir. Elde edilen bulgular, 6nerilen modelin yiiksek dogruluk
diizeyine sahip oldugunu gostermektedir. MSE degerinin sifira olduk¢a yakin oldugu, RMSE
degerinin ise 0,02 seviyesinde gergeklestigi belirlenmistir. Bu sonuglar, LSTM tabanl
yaklasimin havayolu yolcu talebinin tahmin edilmesinde etkili bir ydntem olarak

degerlendirilebilecegini ortaya koymaktadir (Dursun ve Toraman, 2021).

Zachariah vd.nin (2023) yiiriittiigii calismada havacilik sektoriinde yolcu talebinin tahmin
edilmesinin 6nemli bir arastirma alani oldugu belirtilmektedir. Ticari havacilik aglarinin
tasarlanmasi, gilivenilir talep Ongoriilerine dayanmaktadir. Talep tahmini, havacilik
sektoriiniin  gelece§e yoOnelik planlama yapmasmma, mevcut stratejilerin = yeniden

degerlendirilmesine ve yeni ihtiyaglara kars1 hazirlikli olmasina katki saglamaktadir.

Aragtirmada, yakin donemde yayimlanan havacilik talep tahmini c¢aligmalar1 sistematik
bigimde incelenmistir. Farkli tahmin teknikleri degerlendirilmis ve her yontemin giiclii ve
zayif yonleri karsilastirilmistir. Yolcu talebini etkileyen c¢esitli faktorler ele alinmus;
ekonometrik, istatistiksel, makine dgrenmesi, derin 6grenme ve hibrit modeller kapsamli

bicimde degerlendirilmistir.

Calismada yolcu talep tahmininin uygulama alanlarina da yer verilmistir. Bulgular, talep
tahmininin havayolu ag planlamasi, kapasite yonetimi, operasyonel karar alma ve stratejik
planlama siireclerinde etkili bicimde kullanilabilecegini gostermektedir. Aragtirmada ayrica

mevcut yontemlerin karsilastigi sinirliliklar ve gelecekteki ¢alisma alanlar1 tartigilmistir. Bu
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yoniiyle ¢alisma, havacilik alaninda talep tahmini iizerine arastirma yiiriitecek calismalar i¢in

kapsamli bir kaynak niteligi tasimaktadir (Zachariah vd., 2023).

Kanavos vd.nin (2021) calismasinda, havayolu yolcu talebinin analiz edilmesi ve
modellenmesinin havacilik sektoriinde yonetim ve operasyon siirecleri agisindan kritik bir
oneme sahip oldugu ifade edilmektedir. Yolcu talebinin yapisal olarak dogrusal olmayan ve
duragan olmayan Ozellikler gostermesi, bu alandaki tahmin c¢alismalarini karmasik hale
getirmektedir. Arastirmada, havayolu talebinin 6ngdriilmesi amaciyla zaman serisi analizleri
ile derin 6grenme yontemleri birlikte ele alinmistir. Modelleme siirecinde klasik ARIMA ve
mevsimsel etkileri iceren SARIMA yaklagimlarinin yani sira derin 6grenme tabanli sinir aglari
kullanilmigtir. Farkli yontemlerin performanslar1 karsilastirilarak, en uygun modelleme
yaklagiminin belirlenmesine yonelik degerlendirmeler yapilmistir. Elde edilen bulgular,
kullanilan yontemlerin havayolu talep tahmininde yiiksek dogruluk ve gilivenilirlik sagladigini
gostermektedir. Ozellikle derin 6grenme tabanli modellerin karmasik veri yapilar1 karsisinda
etkin sonuglar iiretebildigi belirlenmistir. Bu ¢er¢cevede s6z konusu yaklasimlarin, havayolu
yolcu talebinin tahmin edilmesinde kullanilabilecek giiclii araglar sundugu ifade edilmektedir

(Kanavos vd., 2021).

2.3. Havalimani Planlamasi Ve Yolcu Davranisi

2.3.1. Havalimam 6n planlama kosullar1

Havalimanlari, ulusal ve uluslararasi ulasim sistemleri ig¢inde stratejik nitelik tasiyan biiytik
Olcekli altyapi yatirimlar1 olarak tanimlanmaktadir. Planlama siireci, pist, apron ve terminal
gibi temel bilesenlerin boyutlandirilmasina indirgenemeyecek 6lgiide kapsamli bir yapiya
sahiptir. Ulagim talebi, bolgesel gelisme hedefleri, arazi kullanimi, ¢evresel etkiler, teknik
uygulanabilirlik ve ekonomik degerlendirme gibi unsurlar arasinda kurulan iliski, planlamanin
cok boyutlu karakterini ortaya koymaktadir. On planlama asamasi, yatirim kararlarinin saglam
temellere oturtulmasinda ve ilerleyen siireclerde karsilasilabilecek risklerin azaltilmasinda
belirleyici rol iistlenmektedir (Jacquillat ve Odoni, 2018: 168-185). On planlama siireci,
projenin gerekliligi ile uygulanabilirliginin ¢ok yonli analizini gerektirmektedir. Hizmet
verilecek bolgenin demografik yapisi, ekonomik gostergeleri ve mekansal 6zellikleri ayrintili
bi¢cimde incelenmektedir. Niifus biiyiikliigii ve artis egilimi, gelir diizeyi, turizm kapasitesi ve
ticari faaliyetler, hava ulasimina yonelik talebin belirlenmesinde temel gostergeler arasinda
yer almaktadir. Uzun vadeli altyap1 yatirimlari s6z konusu oldugundan, gelecekte olusabilecek

yolcu ve yiik hareketlerinin farkli senaryolar ¢ergevesinde degerlendirilmesi gerekmektedir.

16



Talep tahminleri, kapasite gereksinimlerinin belirlenmesinde temel veri kaynaklarindan birini
olusturmaktadir. Yillik yolcu sayisi, ugak hareketleri ve yiik hacmi gibi gostergeler; terminal
alanlar1, pist sistemi ve apron diizeninin planlanmasinda kullanilmaktadir. Bununla birlikte
operasyonel yogunluk yilin belirli donemlerinde veya giiniin sinirlt zaman dilimlerinde ortaya
cikabilmektedir. Bu nedenle yogun saat verileri, mevsimsel degisimler ve i¢-dis hat dagilimi

gibi parametrelerin ayrica analiz edilmesi gerekmektedir.

Yer se¢imi, 6n planlama siirecinin en kritik agamalarindan biri olarak degerlendirilmektedir.
Alanin topografik ozellikleri, zemin yapist ve drenaj kosullari, yatirimin teknik
uygulanabilirligini dogrudan etkilemektedir. Genis, diisiik egimli ve uygun zemin kosullarina
sahip alanlar, hava tarafi bilesenlerinin saglikli bigimde yerlestirilebilmesi agisindan 6nem
tagimaktadir. Olumsuz arazi kosullari, maliyet artisina neden olabilmekte ve isletme emniyeti
acisindan ek dnlemler gerektirebilmektedir (Waltert vd., 2021). Meteorolojik veriler, planlama
kararlarin1 dogrudan etkileyen 6nemli bir faktor olarak 6ne ¢cikmaktadir. Hakim riizgar yoni,
pist dogrultusunun belirlenmesinde temel kriterlerden biridir. Sis, yagis, sicaklik degisimleri
ve buzlanma gibi kosullar, operasyonel siireklilik agisindan degerlendirilmektedir. Olumsuz
hava kosullarinin yogun oldugu bdlgelerde kapasite kayiplar1 yasanabileceginden,

meteorolojik verilerin planlama siirecine dahil edilmesi gerekmektedir.

Hava sahasi kosullar1 ve cevresel engeller, planlama siirecinde dikkate alinmasi gereken
onemli unsurlar arasinda yer almaktadir. Dogal ve yapay engeller, yaklagsma ve kalkis
yiizeyleri lizerinde risk olusturabilmektedir. Hava koridorlar1 ve ¢cevredeki diger havalimanlar
da degerlendirme kapsamina alinmaktadir. Fiziksel olarak uygun goriilen bir alan, hava sahasi
kisitlar1 nedeniyle sinirli kullanim kapasitesine sahip olabilmektedir (Alves vd., 2020).
Cevresel etkiler, havalimani projelerinde belirleyici bir unsur olarak ele alinmaktadir. Genis
alan kullanimi1 gerektiren bu yatirimlar, dogal ¢evre iizerinde ¢esitli etkiler yaratabilmektedir.
Ekolojik acidan hassas bolgelerle olan iliski, yer secimi kararlarin1 dogrudan etkilemektedir.
Hava Kkalitesi, su kaynaklari ve biyolojik ¢esitlilik {izerindeki etkilerin Onceden
degerlendirilmesi, ilerleyen siireglerde olusabilecek sorunlarin azaltilmasma katki
saglamaktadir. Giiriiltii etkisi, yerlesim alanlar1 agisindan 6nemli bir planlama 6l¢iitli olarak
degerlendirilmektedir. Ugak hareketleri, pist ¢evresinde giiriiltii diizeylerini artirabilmektedir.
Cevredeki yerlesim dokusu ve nifus yogunlugu dikkate alinarak mekansal iliski
kurulmaktadir. Aksi durumda sosyal kabul sorunlari ortaya ¢ikabilmektedir (Bellasio, 2014:
97-116; Rupcic vd., 2023).
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Sosyal etkiler, planlama siirecinin 6nemli bilesenlerinden biri olarak degerlendirilmektedir.
Havalimani1 yatirimlar istthdam yaratma ve ekonomik gelisimi destekleme potansiyeline
sahiptir. Bunun yaninda kamulastirma, yer degistirme ve toplumsal algi gibi unsurlar da
dikkate alinmaktadir. Sosyal siirdiiriilebilirlik, degerlendirme siirecinin 6nemli bir boyutunu
olusturmaktadir. Kara tarafi ulasim baglantilari, havalimaninin islevselligini dogrudan
etkileyen faktorler arasinda yer almaktadir. Kent merkezi ile erisim siiresi, ulagim altyapisi ve
toplu tasima entegrasyonu birlikte degerlendirilmektedir. Erisilebilirlik diizeyi, kullanici

deneyimi agisindan belirleyici olmaktadir (Avogadro vd., 2024: 154-167; Melgar vd., 2024).

Altyap1 olanaklari, yatirnmin uygulanabilirligi agisindan kritik 6neme sahiptir. Enerji, su ve
haberlesme sistemleri kesintisiz hizmet gerektirmektedir. Altyap1 eksiklikleri, maliyet artigina
neden olabilmektedir. Ekonomik fizibilite, planlama siirecinin temel bilesenlerinden biridir.
Yatirim maliyetleri ve gelir potansiyeli birlikte degerlendirilmektedir. Dolayli ekonomik

katkilar da analiz kapsamina alinmaktadir (de Quadra Magalhaes vd., 2023).

Asamal1 gelisim yaklasimi, siirdiiriilebilir planlama agisindan 6nem tasimaktadir. Talep
diizeyine gore kapasitenin kademeli olarak artirilmasi gerekmektedir. Esnek planlama

anlayisi, gelecekteki biliylime olanaklarini desteklemektedir (Waltert vd., 2025).

2.3.2. Havalimam terminal bina tipleri

Bu kisimda havalimani terminal yapilarinin siniflandirilmasi ile tasarimina yonelik temel
yaklagimlar incelenmistir. Terminal yapilarina iliskin kavramsal gerceve, IATA tarafindan
gelistirilen Oneriler ve terminal tasarimina Ozgili sorun alanlar1 bagliklar halinde

degerlendirilmistir.

2.3.2.1. Terminal bina konseptleri

Havalimani1 terminal yapilari, yolcu ve yiik tasimaciliginin gerceklestirildigi ¢ok islevli
mekansal organizasyonlar olarak tanimlanmaktadir. Kent ya da iilke i¢in bir giris noktasi
niteligi tastyan bu yapilar, li¢ temel islevi karsilamak {izere tasarlanmaktadir. Transit ve
aktarmali yolcu hareketlerinin saglanmasi, yolcularin biletleme, bagaj ve gilivenlik
stireglerinden gegirilerek ugusa hazirlanmasi ve hava ulagimi ile kara ulagimi arasindaki

gecisin diizenlenmesi, terminal yapilarin baslica islevlerini olusturmaktadir (Kesikbas, 2006).
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Gegmis donemlerde arazi degerlerinin  diisik olmasi, havaliman1 tesislerinin
konumlandirilmasin1 6nemli 6lgiide kolaylastirmistir. Talebe bagli olarak genis alanlarda
esnek yerlesim kararlari alinabilmistir. Gilinlimiizde arazi maliyetlerinin artis gostermesi,
planlama stireclerinde verimlilik ve etkinlik odakli yaklagimlarin gelistirilmesini gerekli
kilmaktadir. Kentsel Olcekte rezerv alan ayrilmasi ve yap1 6l¢eginde siirdiirtilebilir tasarim
ilkelerine uyum gibi Kararlar, proje siirecinin erken asamalarinda belirlenmektedir. Zamanla
edinilen deneyimler ve akademik caligmalar, terminal tasarimina iliskin problem alanlarinin

ortaya konulmasini saglamis ve farkli terminal tipolojilerinin gelismesine katki sunmustur.

Terminal bina konseptleri, mekéansal organizasyon bakimindan yatay ve dikey dagilim olmak
iizere iki ana grupta smiflandirilmaktadir. Yatay dagilim kapsaminda iskele/parmak tipi,
dogrusal, uydu tipi, tastyici sistemli ve kompakt modiiler terminal yapilari yer almaktadir

(Sekil 1) (SHGM, 2009).
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Sekil 1. Havaalani/havalimani terminal ¢esitleri (Kesikbas, 2006)

Dikey dagilim yaklagimi ise tek katli ve ¢ift kath terminal diizenlerinden olugsmaktadir (Demir,
2011). Bu smiflandirma, terminal tasariminin isleyis mantigin1 anlamada temel bir ¢erceve

sunmaktadir.

Yatay dagilim konseptleri igerisinde yer alan iskele/parmak tipi terminal diizeni, merkezi bir
yolcu iglem alan1 ile bu merkeze baglanan dogrusal uzantilardan olusmaktadir. Ana islemci
igerisinde yolcu kabul ve bagaj teslim islemleri gerceklestirilmektedir. Yolcu ve bagaj akisi,
merkezi alandan gecerek parmaklar araciligiyla ugak park pozisyonlarina yonlendirilmektedir.

Giden yolcular, merkezde yer alan iglem noktalarinda iglemlerini tamamladiktan sonra ugus
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kapilarina ilerlemektedir. Bagajlar ise ayristirma alanlarindan gegirilerek cesitli tasima

sistemleri araciliiyla ugaga ulastirilmaktadir (SHGM, 2009).
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Sekil 2. iskele/parmak tipi terminal plan1 (Trani, 2002)

Iskele/parmak tipi terminal diizeninde yolcular, ana yapidan farkli iskelelere
yonlendirilmektedir (Sekil 2). Iskelelerin geometrik diizeni, ugak manevra alanlarina bagh
olarak farkli bigimlerde tasarlanabilmektedir. Bu sistemde hizmetlerin merkezilestirilmesi,
yonetim siireclerinin kolaylagmasini saglamaktadir. Yolcu kontrol siirecleri etkin bicimde
yiiriitiilebilmekte ve basit bilgi sistemleri yeterli olabilmektedir. Yiiriime mesafelerinin uzun
olmasi, genisleme olanaklarinin sinmirli kalmasi ve operasyonel maliyetlerin artmasi ise

sistemin temel sinirliliklar: arasinda yer almaktadir (Trani, 2002).

Bu terminal tipine 6rnek olarak Amsterdam Schiphol Havalimani gosterilmektedir. Dort ayri
iskeleye sahip olan bu terminal yapisinda, her bir iskele ana binaya bagli olarak
diizenlenmistir. Tasarim siirecinde ugaklarin boyutlar1 belirleyici olmus, farkli biiytikliikteki

hava araglar1 igin farkli 6lgekte iskeleler olusturulmustur (Sekil 3) (SHGM, 2009).
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Sekil 3. Amsterdam Schiphol Havaliman1 (SHGM, 2009)

Dogrusal terminal konsepti, merkez1 bir yolcu islem alani ve her iki yonde genisleyebilen bir
yap1 diizenine dayanmaktadir. Hava tarafinda yer alan iskele boltimleri, ucak park alanlarini

icermekte ve farkli geometrilerde diizenlenebilmektedir (Sekil 4).
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Sekil 4. Dogrulsal terminal plan1 (Trani, 2002)

Yolcu kabul ve bagaj islemleri merkezde toplanmaktadir. I¢ mekan organizasyonuna bagl
olarak ylirliylis mesafeleri degiskenlik gosterebilmektedir. Uzun mesafelerin s6z konusu
oldugu durumlarda yiiriiyen bant gibi mekanik sistemler kullanilmaktadir (SHGM, 2009).

Dogrusal terminal diizeni, kisa yiirime mesafeleri ve kolay yon bulma imkani1 saglamasi
bakimindan avantajlidir. Yapim siirecinin gorece basit olmasi ve bagaj tasima sistemlerinin
diisiik maliyetli olmas1 6nemli Ustiinliikler arasinda yer almaktadir. Genisletilebilir yapisi,

gelecekteki kapasite artiglarina uyum saglayabilmektedir. Servislerin artmasiyla merkezi
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kontroliin zayiflamasi ve transfer yolcular i¢cin mesafelerin uzamasi, sistemin dezavantajlari

arasinda degerlendirilmektedir (Trani, 2002).

Londra Heathrow Havalimani Terminal 4, dogrusal terminal tipine 6rnek olusturmaktadir.
Terminal alani c¢evresel kisitlar nedeniyle sinirli bir gelisim alanina sahiptir. Bu nedenle

genisleme, ana yapidan uzak konumlandirilan ek bir iskele aracilifiyla saglanmistir (Sekil 5)
(SHGM, 2009).

Sekil 5. Londra Heathrow Havalimani 4 numarali terminal (SHGM, 2009)

Uydu tipi terminal diizeni, merkezi bir igletim yapisi ile ugaklarin ¢evresinde konumlanan

bagimsiz iskele birimlerinden olusan bir organizasyon olarak tanimlanmaktadir (Sekil 6).
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Sekil 6. Uydu tipi terminal plani (Trani, 2002)

Ana terminal yapisindan belirli mesafede konumlandirilan bu birimlere erigim, yer alt1 veya
yer Ustli baglantilar araciligiyla saglanmaktadir. S6z konusu baglantilar, otomatik yolcu tasima
sistemleri ya da yiirliyen bantlar ile desteklenebilmektedir. Giden yolcularin bagaj islemleri
merkezi yapida gerceklestirilmekte, ardindan bagajlar ayristirma alanlarina aktarilmakta ve
uygun tasima sistemleri ile ugaklara ulagtirilmaktadir. Gelen yolcu ve bagaj siirecleri ise es

zamanl ve karsilikli akis diizeni i¢inde yiirtitiilmektedir (SHGM, 2009).

Uydu tipi sistem, idari organizasyon ve havayolu isletmeleri agisindan merkezi bir yapi
sunmaktadir. Kap1 cevresindeki alanlarin yeterliligi, yolcu hareketlerinin diizenlenmesini
kolaylagtirmaktadir. Bilgi sistemlerinin gérece basit olmasi ve genisleme olanaklarinin
yiiksekligi 6nemli avantajlar arasinda yer almaktadir. Yolcu kontrol siireglerinin etkin bigimde
yonetilebilmesi de sistemin gii¢lii yonlerinden biridir. Yiiksek yatirim ve bakim maliyetleri,
ozellikle yolcu ve bagaj tasimaya yonelik altyapi gereksinimlerinden kaynaklanmaktadir.
Transfer yolcular agisindan zaman kayiplar1 yasanabilmekte ve ana terminal yapisinin
genisleme kapasitesi sinirli kalabilmektedir. Uydular i¢in ek ticari alan gereksinimi de
sistemin diger sinirliliklari arasinda degerlendirilmektedir (Trani, 2002). Denver Havalimant,

uydu tipi terminal diizenine 6rnek olusturmaktadir (Sekil 7).
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Sekil 7. Denver Havaliman1 (SHGM, 2009)

Bu yerlesimde ana terminal yapisina bagli ii¢ ayr1 uydu birimi bulunmaktadir. Yolcu ve bagaj
islemleri merkezi binada yiiriitilmekte, uydu birimlere erisim ise yer alt1 ulagim sistemleri

araciliiyla saglanmaktadir (SHGM, 2009).

Tastyict tip terminal konsepti, iki yone genisleyebilen merkezi bir yolcu islem yapis1 iizerine

kurgulanmaktadir (Sekil 8).
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Sekil 8. Tasiyici terminal plani (Trani, 2002)

Ugak park alanlar ile terminal yapisi arasinda dogrudan fiziksel baglanti bulunmamaktadir.
Yolcu transferi, apron otobiisleri araciliiyla gerceklestirilmektedir. Giden yolcular merkezi
islem alaninda islemlerini tamamladiktan sonra ortak bekleme alanina yonlendirilmektedir.
Bagajlar ayristirma alanlarindan gecirilerek mobil ekipmanlar ile ugaklara ulastirilmaktadir.

Gelen yolcu ve bagaj akisi ise karsilikl bir sistem i¢inde diizenlenmektedir (SHGM, 2009).
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Bu konsept, 6zellikle kiiclik ve orta 6lgekli havalimanlari i¢in uygun bir ¢6ziim sunmaktadir.
Ucak manevralarina elverigli bir hava tarafi diizeni saglamaktadir. Yap1 6l¢eginin sinirlt
olmasi ve yiiriime mesafelerinin kisa tutulabilmesi avantaj olarak 6ne ¢ikmaktadir. Gidis ve
gelis yolcu akiglarinin ayristirilabilmesi operasyonel verimliligi artirmaktadir. Biiyiik 6lgekli
havalimanlar1 agisindan yetersiz kalabilmekte ve tasima araclarinin isletme maliyetleri yiiksek
olabilmektedir. Hava tarafinda arag ve ugak trafiginin yonetimi karmasik hale gelebilmektedir.
Tastyict sistemlerin sinirli kapasitesi ve ek arac¢ ihtiyact da dezavantajlar arasinda yer

almaktadir (Trani, 2002).

Montreal Mirabel Havalimani, tasiyici tip terminal diizenine 6rnek olarak gosterilmektedir

(Sekil 9) (SHGM, 2009).
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Sekil 9. Montreal Mirabel Havaliman1 (SHGM, 2009)

Kompakt modiil iiniteli terminal yaklasimi, farkli 6l¢eklerdeki havalimanlarinda ge¢miste
yaygin bicimde uygulanmis bir sistemdir. Ozellikle modiillerin bagimsiz isletmelere tahsis
edilebildigi durumlarda tercih edilmistir. Avrupa’da farkli yolcu gruplarinin ayristiritlmasinda
belirli 6l¢liide kullanilmistir. Zamanla havayolu ittifaklarinin ve aktarma merkezlerinin
gelismesi, bu yaklagimin kullanimin1 azaltmistir. Sistem, artan talebe bagl olarak yeni
modiillerin eklenmesiyle genisletilebilmektedir. Yolcu ve bagaj hareketleri, kara tarafi ile
hava tarafi arasinda en kisa mesafeyi saglayacak sekilde kompakt yapr icinde
yonlendirilmektedir (Sekil 10) (SHGM, 2009).
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Sekil 10. Kompakt modiil terminal plani (Trani, 2002)

Kompakt modiil yaklasimi, dogrusal terminallere kiyasla daha esnek mekansal bosluklar
sunmaktadir. Smurli yolcu kapasitesine sahip durumlarda kisa yiirime mesafeleri
saglayabilmektedir. Biiyiik Olgekli bazi havalimanlarinda da uygulama alani bulmustur.
Karmagik mekansal organizasyonu nedeniyle kullanici yonlendirmesi zorlasabilmektedir.
Genis kapsamli bilgi sistemlerine ihtiya¢ duyulmaktadir. Terminaller arasi yolcu ve bagaj
transferi ek sistemler gerektirmektedir. Insan giicii ihtiyacinin artmasi ve transfer yolcular
acisindan mesafelerin uzamasi, sistemin zayif yonleri arasinda yer almaktadir (Trani, 2002).

Paris Charles de Gaulle Havalimani, kompakt modiil yaklasimina 6rnek olarak verilmektedir.
Yay formunda diizenlenen terminal birimleri, modiiler baglantilar aracilifiyla birbirine

entegre edilmistir (Sekil 11) (SHGM, 2009).
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Sekil 11. Paris Charles de Gaulle Terminali (SHGM, 2009)



Havalimani tasarimi, ¢ok sayida islevi biinyesinde barindiran karmasik bir silire¢ olarak
degerlendirilmektedir. Arazi Ozellikleri, yolcu kapasitesi, maliyet unsurlar1 ve yapim
teknikleri, temel tasarim kararlarini sekillendiren baslica girdiler arasinda yer almaktadir.
Olusturulan tasarim yaklagimi tek bir konsept iizerinden gelistirilebilecegi gibi, farkli
konseptlerin birlikte kullanildigi karma c¢oziimler de iiretilebilmektedir. Seattle-Tacoma
Havaliman, iskele, dogrusal ve uydu sistemlerinin birlikte kullanildig1 karma modele 6rnek

olusturmaktadir (Sekil 12) (Neufert, 2008).

Sekil 12. Seattle-Tacoma Havaliman1 (Neufert, 2008)

Terminal konseptlerine yonelik genel degerlendirme yapildiginda, kompakt modiil
yaklagiminin uluslararasi dlgekte yaygin tercih edilmedigi gortilmektedir. Uydu sistemlerin
yiiksek maliyet gereksinimleri, alternatif ¢ozlimlerin 6n plana ¢ikmasina neden olmaktadir.
Dogrusal, iskele/parmak ve tastyici tip diizenler, merkezi isletim olanaklar1 ve kompakt

yapilar1 nedeniyle daha sik tercih edilmektedir.

Terminal yapilari, yatay organizasyonlarimin yani sira diisey diizlemde de farkli kurgulara
sahip olabilmektedir. Dikey dagilim farkliliklarinin temelinde yolcu kapasitesi ve dis hat
operasyonlarinin varlig1 belirleyici olmaktadir. Yolcu yogunlugunun sinirli oldugu ve dis hat
trafiginin bulunmadig: tesislerde tek katli ¢oziimler tercih edilmektedir. Buna karsilik, yiiksek
yolcu kapasitesine sahip ve uluslararasi uguslarin gergeklestirildigi havalimanlarinda ¢ok katli

diizenlemeler 6ne ¢ikmaktadir (Sekil 13) (Neufert, 2008).
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Sekil 13. Terminal binasi tipik dikey dagilimlar1 (Neufert, 2008)

Tek kath terminal yapilari, kiigiik 6l¢ekli havalimanlarinda yaygin olarak kullanilan bir
diizenleme bi¢imini ifade etmektedir. Bu yapilarda gelen ve giden yolcu hareketleri ayni
diizlem iizerinde gergeklesmektedir. Yolcu akislar1 yatay sirkiilasyon araciligiyla
ayristirtlmakta ve mekansal organizasyon basit bir kurguya dayanmaktadir (Sekil 14) (Kiyildi,
2005). Diisiik yolcu kapasitesine hizmet eden bu terminaller, uygulama kolaylig

saglamaktadir.
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Sekil 14. Tek katli terminal binasi (Trani, 2002)
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Tek katli terminaller, basit yapisal ozellikleri sayesinde hizli insa edilebilen ve isletme
acisindan avantaj sunan ¢oziimler arasinda yer almaktadir. Yolcu kontrolii ve yonlendirmesi
kolay bi¢imde saglanabilmektedir. Bu oOzellikler, kiigiik Olgekli havalimanlarinda tercih
edilmesini desteklemektedir (Trani, 2002). Hatay Havalimani, bu tip uygulamalara 6rnek

olarak gosterilebilmektedir.

Cift kath terminal yapilari, yolcu akislarinin farkli kotlarda ¢oziimlendigi bir organizasyon
anlayisina dayanmaktadir. Gelen ve giden yolcularin ayr1 katlarda diizenlenmesi,
sirkiilasyonun daha kontrollii bigimde yoOnetilmesini saglamaktadir (Sekil 15). Alt kot
genellikle gelen yolculara ayrilmakta, iist kot ise giden yolcu islemleri i¢in kullanilmaktadir

(Trani, 2002).
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Sekil 15. Cift katli terminal binasi (Trani, 2002)

Cift katli terminaller, daha biiyiik 6l¢ekli ve karmasik yapilar olarak degerlendirilmektedir.
Yolcu yonlendirme siiregleri, tek katli yapilara kiyasla daha fazla planlama gerektirmektedir.
I¢ hat ve dis hat operasyonlarmin birlikte yiiriitiildiigii, yolcu yogunlugunun yiiksek oldugu
havalimanlarinda yaygin bi¢imde tercih edilmektedir (Demir, 2011). Ankara Esenboga

Havalimani, bu diizenin uygulandig1 6rnekler arasinda yer almaktadir.

2.3.2.2. IATA tavsiyeleri

Bu boliimde, Uluslararas1 Hava Tasimaciligi Birligi (IATA) tarafindan havalimani terminal
yapilarinin tasarimina yonelik gelistirilen temel ilkeler ele alinmaktadir. S6z konusu 6neriler,
terminal tasariminda karsilasilabilecek sorunlarin 6ngoriilmesine katki saglayan biitlinciil bir

cerceve sunmaktadir.

Yolcu odakli tasarim yaklasimi, terminal organizasyonunun temel belirleyicilerinden biri
olarak degerlendirilmektedir. Mekansal kurgu, kullanicilarin yon bulma sistemlerine bagimli
kalmadan hareket edebilecegi aciklikta diizenlenmelidir. Seffaflik ilkesine dayali mimari
anlayis benimsenmekte, terminal yapisinin esnek, kompakt ve havayolu isletmelerinin degisen

gereksinimlerine uyum saglayabilecek nitelikte olmas1 beklenmektedir. Yolcu giivenligi ve
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emniyet algisinin giliclendirilmesi, tasarim siirecinde Oncelikli kriterler arasinda yer
almaktadir. Terminal konseptinin belirlenmesinde, havalimaninin kapasite sinirina ulasincaya
kadar havayolu operasyonlarini etkin bigimde destekleyebilecek, sade, islevsel ve maliyet
acisindan siirdiiriilebilir ¢oztiimler gelistirilmesi hedeflenmektedir. Ayni zamanda genislemeye
imkan taniyan esnek bir yap1 kurgusu olusturulmasi gereklilik arz etmektedir. Terminal tipinin
secimi siirecinde ise havayolu isletmelerinin operasyonel ihtiyaglarinin tasarim siirecine

entegre edilmesi, sistemin verimliligini dogrudan etkilemektedir (SHGM, 2009).

Uydu yapilar ile ucaklar arasindaki yolcu transferinde maliyet ve isletme verimliligi
gozetilerek ¢ozlimler liretilmektedir. Mekanik sistemlerin kullaniminin sinirlandirilmast ve
rampalar gibi daha ekonomik ¢dziimlerin tercih edilmesi Onerilmektedir. Yolcu akislarinin
diizenlenmesi amaciyla olusturulan semalar, farkli yolcu tiirlerini ve trafik kategorilerini
kapsayacak bi¢gimde hazirlanmalidir. Yurti¢i ve uluslararasi hatlar ile farkli ucus tiirleri
dikkate alinarak olusturulan bu semalar, uzun vadeli planlama siirecine yon vermektedir.
Trafik tahminlerine dayali olarak hazirlanan ve uzun dénemli projeksiyonlar igeren bu
caligmalar, planlama siirecinin 6nemli girdileri arasinda yer almaktadir (SHGM, 2009).

Yolcu hareketine iliskin giizergahlarin kisa, agik ve dogrusal bi¢imde diizenlenmesi
hedeflenmektedir. Ugak ile kara tarafi arasindaki erigim siiresinin azaltilmasi amaciyla kot
farklariin  sinirli  tutulmasi 6nem tasimaktadir. Yolcu akiglarinin  diizenlenmesinde,
uluslararas1 standartlar dogrultusunda gelen ve giden yolcular ile yurtici ve uluslararasi
yolcularin ayristirilmasina olanak taninmalidir. Terminal i¢i dolasimin ticari alanlardan
zorunlu gecislere maruz birakilmadan planlanmasi, kullanici konforu agisindan Snemli
goriilmektedir. Iki katl diizenlemeler, erisim siirelerini kisaltan ve dogrudan baglant: saglayan

bir ¢oziim olarak degerlendirilmektedir (SHGM, 2009).

Perakende alanlarinin dagiliminda hava tarafi agirlikli bir yaklasim benimsenmektedir.
Terminal i¢inde yer alan ticari alanlarin biiyiik boliimiiniin hava tarafinda konumlandirilmasi
onerilmektedir. Fonksiyonel gereklilikler kapsaminda, gidis salonunun ana islevleri korunmali
ve ticari kullanimlar bu islevleri zayiflatmayacak bicimde diizenlenmelidir. Yolcu kabul
alanlar1, bilet satis noktalar1 ve hizmet birimleri giris bolgesinde konumlandirilmali, akisi
kesintiye ugratmayacak sekilde planlanmalidir. Havayolu destek birimleri operasyon
alanlarina yakin konumlandirilmali, ofis alanlar1 ise yolcu kabul bolgeleri ile iligkili olarak

tasarlanmalidir (SHGM, 2009).

Yolcu hareket ve bekleme alanlarinin, terminal 6n cephesinden baglayarak yolcu kabul

alanlarinin arka boliimlerine kadar uzanan kesintisiz bir mekansal siireklilik i¢inde
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kurgulanmasi gerekmektedir. Gorsel aciklik saglanarak kullanicilarin yon bulma siireci
kolaylastirilmaktadir. Ortak gidis salonlarinin, 6zellikle yiiksek kapasiteli havalimanlarinda
hem giden hem de transit yolcularin kullanimina uygun bi¢cimde tasarlanmasi 6nerilmektedir.
Ugus kapist salonlarinin, yolcu yogunlugu ve ugak kapasitesi dikkate alinarak yeterli
biiyiikliikte planlanmasi gerekmektedir. Bu alanlarda yolcularin ugaklara erigimi kopri

sistemleri araciligiyla saglanmakta ve ticari islevlere yer verilmemesi 6nerilmektedir (SHGM,

2009).

Hava tarafi dolasim alanlari, yolcularin ugus oncesi ve sonrasit kullandigi koridorlar
kapsamaktadir. Yiirime mesafelerinin dengeli tutulmasi ve gerekli durumlarda mekanik
tasima sistemlerinin kullanilmasi Onerilmektedir. Gelis salonu ise yolcu ve karsilayici
yogunlugu dikkate alinarak tasarlanmalidir. Bagaj teslim alanlari ile bilgilendirme ve ulagim
hizmetlerinin bu boliimde yer almasi gerekmektedir. Giivenlik gereklilikleri dogrultusunda

karsilayici alanlari ile bagaj teslim bolgeleri arasinda mekansal ayrim saglanmalidir (SHGM,

2009).

2.3.2.3. Terminal binasi tasarim problematigi

Havayolu ulasimi, 20. yiizyilin belirleyici ulasim bigimlerinden biri olarak tanimlanmaktadir.
Diger ulasim tiirlerine kiyasla daha cazip hale gelmesinde, hiz faktorii ve siirekli gelisim
gostermesi etkili olmaktadir. Teknolojik ilerlemeler dogrultusunda dinamik bir yapi
sergileyen bu sistem, terminal yapilar1 gibi alt bilesenlerin doniisiimiinii de beraberinde
getirmektedir. Bu silire¢ sonucunda havalimani terminal yapilari, islevsel gesitliligi artan ve
karmagik mekansal organizasyonlar igeren yapilar haline gelmistir. Diigiik biiyiime
kapasitesine sahip tek katli terminallerden, ¢ok katli ve genislemeye olanak taniyan merkezi
yapilara dogru belirgin bir evrim yasandig1 goriilmektedir (Sasmaz, 2007). Giiniimiizde s6z
konusu doniisiim, havalimani odakli kentsel gelisim modellerinin ortaya ¢ikmasina zemin

hazirlamakta ve bu alanlar bolgesel ¢cekim merkezleri niteligi kazanmaktadir (Kurbak, 2010).

Terminal yapilarinda gézlemlenen degisim ve gelismelere ragmen, temel islev yolcularin hava
ulagimi ile kara ulagimi arasindaki gegis siirecinde tiim gereksinimlerinin karsilanmasi olarak
tanimlanmaktadir. Kiiciik dlgekli yapilarda ihtiyaglar sinirh diizeyde karsilanirken, kapasite
artigt ile birlikte kullanici beklentileri de ¢esitlenmektedir. Yolcularin dinlenme ve bekleme
gereksinimleri, yolcu kabul alanlari, yeme-igme ve aligveris birimleri, gidis ve gelis salonlari
ile bagaj teslim alanlari, terminal programinin temel bilesenlerini olusturmaktadir. Bu

islevlerin planlanmasinda, yolcu hareketini kesintiye ugratmayacak bir mekansal
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organizasyon olusturulmasi gerekmektedir. Tasarim siirecinde kullanic1 deneyimi 6n planda
tutulmakta, yolcu ve bagaj hareketlerinin en kisa slirede ve en uygun giizergahlar iizerinden
gerceklesmesi hedeflenmektedir. Gelen ve giden yolcu akislarinin ayristirilmasi, mekansal
diizenlemenin 6nemli bir bileseni olarak 6ne ¢ikmaktadir. Isitma, havalandirma ve akustik

sistemlerin de kullanim gereksinimlerine uygun bi¢cimde tasarlanmasi gerekmektedir (Demir,

2010).

Havalimani terminal tasarimi, diger yapi tiirlerinden farkli planlama yaklagimlar gerektiren
0zel bir alan olarak degerlendirilmektedir. Kent ya da iilke hakkinda ilk izlenimlerin olustugu
bu yapilar, ¢cok islevli mekéansal kurgunun olusturdugu gorsel biitiinlik agisindan Snem
tagimaktadir. Yolcu hareketinin temel belirleyici unsur oldugu dikkate alinarak, yerin
ozelliklerine ve havalimani sistemine uygun terminal konseptlerinin secilmesi gerekmektedir.
Uluslararas1 Hava Tasimaciligi Birligi ve benzeri kuruluslar tarafindan gelistirilen ilke ve
oneriler dogrultusunda tasarim siirecinin yonlendirilmesi, nitelikli bir mimari iiriin elde

edilmesine katki saglamaktadir (Kurbak, 2010).

2.3.3. Havalimam yer hizmet saglayicisi

Havaliman1 yer hizmeti saglayicilari, uluslararas1 diizeyde Uluslararast Hava Tasimaciligi
Birligi (IATA), Uluslararas Sivil Havacilik Orgiitii (ICAO) ve Havaliman1 Hizmetleri Birligi
(ASA) tarafindan belirlenen ilke ve standartlara uygun bicimde faaliyet gdstermektedir. Bu
kapsamda IATA Airport Handling Manual (AHM) ve IATA Ground Operations Manual
(IGOM) gibi dokiimanlar operasyonel siireglerin temel referanslarini olusturmaktadir.
Tiirkiye’de yer hizmeti faaliyetleri, Sivil Havacilik Genel Miidiirligli'nlin denetiminde
yiriitilmekte ve 28 Agustos 2018 tarihli, 30519 sayili Resmi Gazete’de yayimlanan
Havaliman: Yer Hizmetleri Yonetmeligi (SHY-22) cercevesinde diizenlenmektedir. lgili
mevzuata gore yer hizmeti saglayicilarinin faaliyet gdsterebilmesi icin A, B veya C grubu
calisma ruhsatina sahip olmas1 gerekmektedir. Y 6netmelik kapsaminda yer hizmetleri; temsil,
ucak hat bakim, gézetim ve yonetim, yolcu hizmetleri, yiik kontrol ve haberlesme, ramp, ucus
operasyon, ulasim, kargo ve posta, ikram servis ile ugak 6zel glivenlik hizmeti ve denetimi
olmak iizere on bir baglik altinda siniflandirilmaktadir. Bu hizmet tiirlerine iliskin ayrintili
uygulama esaslar1 ise Havalimanlar1 Yer Hizmetleri Tiirleri ve Detaylar1 Talimat1 (SHT-YHT)
ile belirlenmis olup ilgili paydaslara iletilmektedir. Yer hizmeti kuruluslarmin, faaliyet
alanlarma bagli olarak Devlet Hava Meydanlar Isletmesi’ne karsi da yiikiimliiliikleri

bulunmaktadir (IATA, 2026; T.C. Resmi Gazete, 2016).
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Calisma ruhsat1 tilirleri, yer hizmeti saglayicilarinin faaliyet kapsamini belirlemektedir. A
grubu ruhsata sahip isletmeler, SHGM tarafindan tanimlanan tiim hizmet tiirlerini yerine
getirebilmekte ve 6zellikle yiik kontrolii ve haberlesme, ramp ve yolcu hizmetleri gibi temel
faaliyetleri yiiriitmektedir. B grubu ruhsat, havayolu isletmelerinin kendi yer hizmetlerini
kismen veya tamamen gerceklestirebilmesi amaciyla alinmaktadir. C grubu ruhsat ise temsil,
gbzetim ve yonetim, ikram ve servis ile ugus operasyon hizmetlerinin tamami ya da bir
kisminin sunulmasina imkan tanimaktadir. Tiirkiye’de A grubu ruhsata sahip kuruluslar
arasinda TGS Yer Hizmetleri A.S., Celebi Hava Servisi A.S. ve Havaalanlar1 Yer Hizmetleri
A.S. (Havasg) yer almaktadir. Pegasus ve SunExpress havayolu isletmeleri B grubu ruhsat
kapsaminda kendi hizmetlerini yliriitiitken Turkish Do&Co C grubu ruhsat ile faaliyet
gostermektedir (Devlet Hava Meydanlari Isletmesi, 2026; T.C. Resmi Gazete, 2016).

Yer hizmeti saglayicilari, havalimani ekosistemi i¢inde ¢ok sayida paydas ile es zamanli ve
koordineli bi¢cimde calismaktadir. Havayolu sirketleri, havalimani isletmesi, giivenlik
birimleri, giimriik otoriteleri, ikram firmalar1 ve diger tigilincii taraf kuruluslarla kurulan is
birlikleri, operasyonel siirekliligin saglanmasinda belirleyici olmaktadir. Faaliyetler, alinan
ruhsat tilirli dogrultusunda yolcu, havayolu isletmesi, kargo firmalar1 ve havalimani isletmesine
yonelik hizmetleri kapsamaktadir. Bu hizmetlerin yiiriitiilebilmesi icin taraflar arasinda
yonetmelik hiikiimlerine uygun sozlesmeler yapilmasi gerekmektedir. Ayrica yer hizmeti
saglayicilarinin faaliyetlerini siirdlirebilmesi i¢in gerekli personel, ekipman ve arag
kapasitesine sahip olmasit zorunlu tutulmakta, s6z konusu yeterlilikler ilgili kurumlar

tarafindan denetlenmektedir (Li vd., 2022).

Yer hizmeti kuruluslari, hava tasimaciligi sisteminin isleyisinde kritik bir konumda yer
almaktadir. Operasyonel siireglerin kesintisiz ve giivenli bigimde yiiriitiilmesi, bu yapilarin
etkinligine dogrudan baglidir. Ulusal ve uluslararasi paydaslarla kurulan is birlikleri, hizmet
kalitesinin siirekliligini desteklemektedir. Artan yolcu hareketliligi ve e-ticaret hacmindeki
genisleme, hava tasimaciligina olan talebi artirmakta ve buna paralel olarak yer hizmeti
faaliyetlerinin kapsamin1 genisletmektedir. Bu gelismeler, nitelikli is gilicii ihtiyacim
artirmakta ve sektorde uzmanlagmig personel gereksinimini daha goriiniir hale getirmektedir

(T.C. Resmi Gazete, 2016).

2.3.4. Yolcu hizmetleri ve check-in

Yolcu hizmetleri ve check-in siiregleri, havayolu tasimaciliginda yolcu deneyiminin baslangig

asamasini olusturan temel operasyonel faaliyetler arasinda yer almaktadir. Bu siirecler,
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yolcunun ucgusa kabul edilmesinin 6tesinde, seyahat oncesi bilgilendirme, belge denetimi,
bagaj islemleri, koltuk tahsisi ve 6zel hizmet taleplerinin yOnetimini kapsamaktadir. Bu
yoniiyle yolcu hizmetleri, havalimani operasyonlarinin etkinligi, hizmet standardi ve kullanici

memnuniyeti agisindan kritik bir islev tistlenmektedir (Adacher ve Flamini, 2021).

Check-in asamasi, yolcunun ugusa katiliminin resmi olarak kaydedildigi siire¢ olarak
tanimlanmaktadir. Bu asamada kimlik ve seyahat belgeleri incelenmekte, ucus bilgileri
dogrulanmakta ve bagaj teslim islemleri gergeklestirilmektedir. Geleneksel yontemlerde
kontuarlar iizerinden yiiriitiilen bu islemler, teknolojik gelismeler dogrultusunda ¢evrim igi,
mobil ve self-servis kiosk uygulamalari ile desteklenmektedir. S6z konusu dijital ¢oziimler,
islem siirelerinin azaltilmasma ve yolcu yogunlugunun dengelenmesine katki saglamakta,
operasyonel kaynaklarin daha verimli kullanilmasina olanak tanimaktadir (Wongyai vd.,
2024).

Yolcu hizmetleri personeli, havayolu isletmesi ile yolcu arasindaki dogrudan iletisim
kanallarindan birini olusturmaktadir. Bu nedenle iletisim yetkinligi, problem ¢6zme becerisi
ve mevzuat bilgisi, sunulan hizmetin kalitesini dogrudan etkilemektedir. Ozellikle yash
bireyler, engelli yolcular, refakatsiz cocuklar ve 0Ozel ihtiyaglara sahip kullanicilar igin
saglanan hizmetler, yolcu deneyimi agisindan belirleyici olmaktadir. Baglantili uguslar veya
ek bagaj gibi durumlar da hizmet siirecinin dikkatle yonetilmesini gerektirmektedir (Halpern

ve Mwesiumo, 2021).

Giivenlik boyutu, check-in ve yolcu hizmetleri siireglerinin ayrilmaz bir pargasini
olusturmaktadir. Seyahat belgelerinin gecerliligi, vize gereklilikleri ve bagaj kurallari, ulusal
ve uluslararast diizenlemeler dogrultusunda denetlenmektedir. Bu kontrollerin eksiksiz
bicimde yiiriitiilmesi, ucus emniyetinin saglanmasi1 ve havayolu isletmelerinin hukuki
sorumluluklarin1 yerine getirmesi acisindan biiylik Onem tasimaktadir. Ayrica, yolcu
hizmetleri ve check-in siiregleri, havayolu tagimaciliginda operasyonel siirekliligin saglanmasi
ve kullanict memnuniyetinin artirilmasi bakimindan kritik bir rol oynamaktadir. Teknolojik
gelismeler siirecin hizlanmasimna ve erisilebilirliginin artmasna katki sunmaktadir. Insan
kaynaginin niteligi ise hizmet kalitesinin stirdiiriilebilirligi agisindan 6nemini korumaktadir.
Bu nedenle yolcu hizmetlerinin etkin yonetimi, teknoloji kullanimi, personel yetkinligi ve

mevzuata uyumun birlikte degerlendirilmesini gerektirmektedir (Adacher ve Flamini, 2021).
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2.3.5. Havayolu isletmeleri ve yolcu kapasiteleri

Havayolu isletmeleri, hava tasimaciligi sektoriinde yolcu, yikk ve posta tasimaciligi
faaliyetlerini belirli bir filo yapisi, ugus agi, insan kaynagi ve operasyonel kapasite
cercevesinde yiiriiten ticari kuruluglar olarak tanimlanmaktadir. Bu isletmelerin yolcu
kapasitesi, sahip olunan ugak sayisi ile sinirli kalmamakta; koltuk kapasitesi, ugus sikligi, hat
uzunlugu, doluluk orani ve havalimani altyapisinin tasima giicii gibi ¢ok sayida degiskene
bagli olarak sekillenmektedir. Kapasite degerlendirmesi, arz edilen koltuk kilometre (ASK),
taginan yolcu sayisi, doluluk orani ve destinasyon ag1 gibi gostergelerin birlikte ele alinmasini

gerektirmektedir (IATA, 2024; Massachusetts Institute of Technology, 2026).

Kiiresel 6lgekte havayolu tasimaciligi, COVID-19 sonrasi toparlanma siirecini biiyiik 6l¢iide
tamamlamis ve 2024 y1l1 itibariyla yiiksek biiylime seviyelerine ulagmistir. Uluslararas1 Hava
Tasimacilig1 Birligi verilerine gére 2024 yilinda gelir yolcu kilometreleri (RPK) bakimindan
yolcu trafigi bir onceki yila gore %10,4 artis gostermis ve pandemi Oncesi donemin lizerine
cikmistir. Ayn1 donemde arz edilen koltuk kilometre (ASK) degeri %8,7 oraninda artarken,
ortalama doluluk oran1 %83,5 seviyesine ulasarak dikkat c¢ekici bir performans sergilemistir.
Bu gostergeler, havayolu isletmelerinin artan talebe paralel olarak kapasitelerini genislettigini

ortaya koymaktadir (IATA, 2025).

Tiirkiye’de havayolu tagimaciligi benzer bigimde giiglii bir biiyiime egilimi gostermektedir.
Devlet Hava Meydanlar Isletmesi (DHMI) verilerine gére toplam yolcu trafigi 2003 yilinda
34,4 milyon seviyesinde iken, 2024 yilinda direkt transit yolcular dahil 230,8 milyona
ulagmistir. Ayn1 donemde aktif havalimani sayis1 26’dan 58’e yiikselmis, terminal kapasitesi
ise yaklasik 55 milyon yolcudan 345 milyon yolcu diizeyine ¢ikmistir. Bu gelisim, havayolu
isletmelerinin kapasite artisinin havalimani altyapisindaki genisleme ile desteklendigini
gostermektedir (DHMI, 2024). Tiirkiye merkezli havayolu isletmeleri arasinda Tiirk Hava
Yollari, yolcu kapasitesi ve ucus ag1 bakimindan 6ne ¢ikan bir konuma sahiptir. Sirket, 2024
yil1 itibartyla 85,2 milyon yolcu tagimis ve tarihindeki en yiliksek yolcu sayisina ulagmistir.
Ayni y1l sonunda filo biiyilikligiiniin 492 ucaga ulastig1, bu filonun farkli operasyonel birimler
arasinda dagildig1 belirtilmektedir. Yolcu kapasitesinde yillik bazda artis saglanmasi ve
pandemi Oncesi seviyelerin belirgin bicimde asilmasi, isletmenin kiiresel havacilik
pazarindaki etkinligini gliclendirmektedir. Diisiik maliyetli tasiyict modeli kapsaminda
faaliyet gosteren Pegasus Hava Yollari, Tiirkiye pazarinda 6nemli bir kapasiteye sahiptir. 2024
yili verilerine gore sirket, 37,48 milyon yolcu tagimis ve 42,75 milyon koltuk arzi

gerceklestirmistir. Doluluk oraninin %87,7 seviyesine ulagsmasi, yliksek verimlilik diizeyine
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isaret etmektedir. Aym1 donemde ASK degerinin 66,8 milyar seviyesine ylikselmesi ve yillik
bazda artis gostermesi, operasyonel kapasitenin genisledigini ortaya koymaktadir (Pegasus
Hava Tagimaciligi, 2025). Geng filo yapisi ve yogun ucak kullanim orani, diisiik maliyetli
modelin etkinligini destekleyen unsurlar arasinda yer almaktadir (DHMI, 2024). Tiirk Hava
Yollar1 biinyesinde faaliyet gosteren AJet markasi, diisiik maliyetli tasiyici yaklasiminin yeni
bir 6rnegini olusturmaktadir. 2024 yihi itibariyla 119 ugaklik filoya ulasildigi ve 93 farkh
destinasyona ugus gergeklestirildigi ifade edilmektedir. AJet ve Onceki yapilarin birlikte
degerlendirilmesi durumunda toplam yolcu sayisinin 21,4 milyon seviyesine ulastig
gorilmektedir. Bu gelisme, diisiik maliyetli modelin hem i¢ hat hem de yakin dis hat
operasyonlarinda kapasite artigin1 destekleyen dnemli bir unsur oldugunu gdstermektedir.
Havayolu isletmelerinin yolcu kapasitesinin ¢ok boyutlu bir yap1 sergiledigi anlasilmaktadir.
Filo biiyiikliigl, ucus agi, havalimani altyapisi, arz edilen koltuk kilometre degeri, doluluk
orani ve talep dinamikleri birlikte ele alinmaktadir. Tiirkiye 6rneginde havalimani yatirimlari,
filo genislemeleri ve artan yolcu talebi, kapasite artisin1 siirekli kilmaktadir. Farkli is
modellerine sahip isletmelerin varligl, pazarin dinamik yapisini giiclendirmekte ve kapasite

gelisimini ¢esitlendirmektedir (Tiirk Hava Yollari, 2024).

2.3.6. Havayolu hizmet kalitesi ve yolcu memnuniyeti

Havayolu hizmet kalitesi, yolcularin ugus Oncesi, ugus esnasi ve ugus sonrasi asamalarda
karsilagtiklar1 hizmetleri beklentileriyle kiyaslamalar1 sonucunda olusan algisal bir
degerlendirme olarak tanimlanmaktadir. Bu kapsamda hizmet kalitesi; rezervasyon ve
biletleme siireglerinin kolayligi, check-in islemlerinin etkinligi, bagaj yonetimi, zamaninda
kalkis ve varig performansi, kabin i¢i konfor, personel tutumu, ikram hizmetleri, dijital
uygulamalar, giivenlik algis1 ve sikdyet yonetimi gibi ¢ok sayida bileseni icermektedir.
Dolayistyla yolcu memnuniyeti, ucusun emniyetli bicimde gergeklestirilmesinin 6tesinde,
seyahatin tiim asamalarinda sunulan hizmetin siirekliligi ve biitiinciil deneyim degeri ile

iligkilendirilmektedir (Eshaghi vd., 2024; J.D. Power, 2025).

Glincel egilimler, yolcu memnuniyetinin belirlenmesinde hiz ve erisilebilirlik unsurlarinin 6ne
ciktigim1 gostermektedir. IATA (2025) tarafindan yayimlanan 2025 Kiiresel Yolcu Anketi
sonuglaria gore yolcular, seyahat siireglerini giderek artan oranda mobil cihazlar {izerinden
yonetmeyi tercih etmektedir. Arastirma bulgularina gore kullanicilarin %54°i islemlerini
dogrudan havayolu isletmeleri aracilifiyla gerceklestirmekte, %78’1 ise dijital ciizdan, dijital
kimlik ve sadakat programlarmi entegre eden mobil tabanli ¢oéziimler talep etmektedir.

Elektronik bagaj etiketi kullannmindaki artis da dijitallesmenin hizmet algis1 iizerindeki
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etkisini ortaya koymaktadir. Bu gelismeler, havayolu isletmelerinin mobil uygulamalar,
cevrim i¢i hizmetler ve kisisellestirilmis bilgilendirme sistemlerine daha fazla yatirim

yapmasini gerekli kilmaktadir.

Biyometrik teknolojiler ve dijital kimlik uygulamalari, hizmet kalitesinin yeni boyutlari
arasinda yer almaktadir. IATA verileri, yolcularin yarisinin seyahat siirecinin en az bir
asamasinda biyometrik sistemleri kullandiginit gostermektedir. Bu hizmetlerden yararlanan
yolcularin biiyiik ¢cogunlugu memnuniyet bildirmekte ve dnemli bir kismu fiziksel belge
gostermeksizin islem yapabilmek adina biyometrik veri paylasimina olumlu yaklagmaktadir.
Bununla birlikte veri giivenligi ve gizlilik konulari, dijitallesmenin siirdiiriilebilirligi agisindan
kritik onem tasimaktadir. Teknolojik ¢oziimlerin hizli iglem saglamasinin yaninda giivenilir

ve seffaf bir yapida tasarlanmasi gereklilik arz etmektedir (IATE, 2025).

Hizmet kalitesinin degerlendirilmesinde insan faktorii belirleyici niteligini korumaktadir. J.D.
Power (2025) tarafindan gergeklestirilen 2025 Kuzey Amerika Havayolu Memnuniyeti
Arastirmasi, genel memnuniyet diizeyinde artis oldugunu ortaya koymaktadir. Ozellikle
ekonomi sinifinda gozlenen iyilesmede, personel ile kurulan etkilesimin 6nemli rol oynadig:
belirtilmektedir. Bu durum, dijitallesmenin yayginlagmasina ragmen kabin ekipleri, yer
hizmetleri personeli ve c¢agr1 merkezi c¢alisanlarinin  yolcu deneyimindeki etkisini

stirdiirdiigiinti gostermektedir.

Havalimani hizmetleri de yolcu deneyiminin ayrilmaz bir bileseni olarak
degerlendirilmektedir. Airports Council International tarafindan yiiriitilen Airport Service
Quality programi, yolcularin havalimanindaki deneyimlerini dogrudan o6lgmeye yonelik
kapsamli bir sistem sunmaktadir. Bu degerlendirme yaklasimi, hizmet kalitesinin ugus siireci
ile smurlt olmadigini; terminal temizligi, yonlendirme sistemleri, giivenlik kontrolleri,
pasaport islemleri, bekleme alanlar1 ve bagaj teslim siiregleri gibi unsurlarin da memnuniyet

iizerinde etkili oldugunu ortaya koymaktadir.

Uluslararas1 karsilagtirmalar, hizmet kalitesinin rekabet avantaji acisindan 6nemini agik
bicimde gdstermektedir. Skytrax tarafindan yaymmlanan 2025 Diinya Havayolu Odiilleri
sonuglarina gore Qatar Airways ilk sirada yer almakta, Singapore Airlines ve Cathay Pacific
tist siralarda konumlanmaktadir. Turkish Airlines ise ilk on icerisinde yer almakta ve Avrupa
Olgeginde onemli Odiiller elde etmektedir. Bu degerlendirmeler, genis kapsamli yolcu
anketlerine dayanmakta olup hizmet kalitesinin marka degeri ve yolcu bagliligi iizerindeki
etkisini ortaya koymaktadir (Skytrax, 2025).
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Operasyonel performans gostergeleri de hizmet kalitesinin 6nemli bilesenleri arasinda yer
almaktadir. Ucus gecikmeleri, iptaller, aktarma sorunlar1 ve bagaj teslimine iliskin aksakliklar
yolcu memnuniyetini olumsuz yonde etkilemektedir. Buna karsilik diizenli bilgilendirme
yapilmasi, alternatif ¢ozlimlerin hizli sunulmasi ve tazminat silireglerinin agik bi¢imde
yiiriitiilmesi, hizmet algisini iyilestirmektedir. Bu durum, memnuniyetin yalnizca hatasiz
hizmet sunumuna degil, sorunlarin etkin yonetimine de bagli oldugunu gostermektedir (Jeng,
2016). Havayolu hizmet kalitesi, ¢cok boyutlu ve dinamik bir yap1 sergilemektedir. Yolcularin
hizli, giivenilir, dijital ve kesintisiz bir seyahat deneyimi beklentisi artis gostermektedir.
Teknolojik gelismeler hizmet siireclerini doniistiirmekte, insan faktorii ise deneyimin
niteligini belirlemeye devam etmektedir. Bu nedenle havayolu isletmelerinin hizmet kalitesini
artirabilmesi, dijital altyap1 yatirimlar ile personel yetkinligi, operasyonel giivenilirlik ve veri

giivenligi unsurlarinin birlikte ele alinmasini1 gerektirmektedir.
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3. YONTEM

Bu boliimde, ¢alismada kullanilan veri seti, analiz yontemleri ve hava ulagim talep tahminine

yonelik uygulanan metodolojik yaklasim detayli olarak agiklanmaktadir.

3.1. Hava Ulasim Talep Tahmini Yaklasim

Yeni bir havaalaninin inga edilmesi veya mevcut bir havaalaninin gelistirilmesi siirecinde,
karsilanmasit beklenen talep miktariin dogru bir sekilde belirlenmesi biiylik 6nem
tasimaktadir. Bu talep; yolcu, yiik ve ugak operasyon sayilarinin tespit edilmesiyle ortaya
konulmakta olup, hava ulagim talep tahmini olarak ifade edilmektedir (Tung, 2003).

Hava ulasim talebinin tahmin edilmesi, belirsizlik i¢ceren ve kesin sonuglar vermesi miimkiin
olmayan bir siliregtir. Tahminlerin hatali olmas1 durumunda, ulasim sistemleri gelecekteki
talebi karsilamakta yetersiz kalabilir veya asir1 yatirim nedeniyle ekonomik verimsizlikler

ortaya ¢ikabilir (Ashford ve Wright, 1992).

Talep tahminleri zaman perspektifine gore ii¢ grupta incelenmektedir:
o Kisa donemli tahminler (1 ay—1 yil): Operasyonel planlama, personel yonetimi ve kisa
vadeli ihtiyaglarin belirlenmesi,
e Orta donemli tahminler (1-5 y1l): Rota planlama ve kapasite diizenlemeleri,
e Uzun donemli tahminler (5—10 y1l): Filo planlamasi ve biiyiik 6l¢ekli yatirim kararlari

(Wensveen, 2007).

Havaalan1 kapasitesi ve tasarimi, dogrudan talep tahminlerine baglh olarak sekillenmektedir.
Bu nedenle havaalani altyapisi, talebin kapasiteyi agsmayacagi sekilde planlanmalidir. Talep
tahminleri sayesinde havaalani erisimi, kara ve hava tarafi tesis gereksinimleri ile kapasite

kullanim oranlar1 belirlenebilmektedir (Tung, 2003).

Havaalanlarinin temel amaci; ugaklarin, yolcularin, yiiklerin ve yer ulasim araclarinin glivenli
ve etkin bir sekilde islenmesini saglamaktir. Bu dogrultuda havaalani performansi, talebin ne
olgtide karsilanabildigine bagl olarak degerlendirilmektedir. Mevcut performans sorunlarinin
tespit edilmesi ve gelecekteki ihtiyaglarin planlanabilmesi i¢in talep miktarinin dogru bir

sekilde ongoriilmesi gerekmektedir (Horonjeft, 1994).
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Hava ulasim talebini etkileyen baslica faktorler asagidaki gibidir (Tung, 2003):
o Havaalaninin hizmet verdigi bolgenin 6zellikleri,
o Demografik yap1 ve niifus artist,
o Ekonomik gostergeler (is giicii, sektor faaliyetleri vb.),
o Ulasim sistemleri arasindaki rekabet,
e Cografi kosullar,

e Ulusal ve bolgesel trafik trendleri.

Talep tahmininde kullanilan yontemler, basit istatistiksel yaklasimlardan karmasik
matematiksel modellere kadar genis bir aralikta yer almaktadir. Bu siirecte modelde kullanilan
degiskenlerin se¢imi, degiskenler arasindaki iligkilerin dogrulugu ve model katsayilarinin

anlamlilig1 biiyiik 6nem tagimaktadir (Tung, 2003).

Hava ulagim talep modellemesinde en yaygin kullanilan degiskenler arasinda niifus,
GSMH/GSYIH ve bilet fiyatlar1 yer almaktadir. Bu degiskenler kullanilarak;
e Yolcu, yiik ve operasyon hacimleri,
e Zirve saat trafik degerleri,
o Ugak tipleri ve sayilari,
o Havaalam tesislerinin mevcut ve gelecekteki ihtiyaclar belirlenebilmektedir (Tung,
2003).

Hava ulagim talep tahminleri her ne kadar belirsizlik igerse de, havaalani planlama ve tasarim
stireglerinde dogru kararlarin alinabilmesi agisindan kritik bir rol oynamaktadir. Bu nedenle
talebi etkileyen degiskenlerin dogru belirlenmesi, bu degiskenler arasindaki iliskilerin dikkate
alinmas1 ve olas1 gelecekteki degisimlerin goz Oniinde bulundurulmasi gerekmektedir

(Horonjeff, 1994).

3.1.1 Tahmin seviyeleri

Havacilikta talep tahminleri farkli amaglara yonelik olarak gergeklestirilmektedir. Makro
diizeyde yapilan tahminler; ucak ve ekipman {ireticileri, ticari havacilik organizasyonlar1 ve
devletler tarafindan ulagim trendlerinin belirlenmesi, personel ihtiyaglarinin planlanmasi,
pazar analizlerinin yapilmasi ve hava trafik kontrol gereksinimlerinin saptanmasi amaciyla
kullanilmaktadir. Daha kiigiik Olcekli tahminler ise belirli havaalanlar1 ve boélgeler igin

gerceklestirilmekte olup, bu alanlardaki talep gereksinimlerinin belirlenmesine yoneliktir. Bu
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baglamda, havacilikta tahminler makro ve mikro tahminler olmak iizere iki ana gruba

ayrilmaktadir (Horonjeff, 1994).

Makro tahminler; iilke, bolge veya biiylik metropol alanlarindaki tiim havacilik faaliyetlerini
kapsamaktadir. Bu kapsamda toplam yolcu-kilometre, toplam yolcu sayisi, ugak operasyon
sayis1, filodaki ucak sayisi ve lisansh pilot sayisi gibi gostergeler makro tahminlere 6rnek

olarak verilebilmektedir.

Mikro tahminler ise belirli bir havaalani veya rota bazinda yapilan analizleri icermektedir. Bu
tahminlerde, bir havaalanindaki gelen-giden yolcu sayisi, ucak inig-kalkis sayilari, yolcu
yiikleme oranlar1 ve ticari/genel havacilik operasyonlari gibi degiskenler dikkate alinmaktadir.
Makro tahminler, havaalanlarinin bdlgesel ve ulusal sistem igerisindeki konumunun
belirlenmesinde 6nemli rol oynarken; mikro tahminler, yerel diizeyde havaalani kapasitesinin,
hava ve kara tarafi tesislerinin ve terminal hizmetlerinin planlanmasina katki saglamaktadir.
Bu tahminler genellikle yillik bazda yapilmakta ve daha sonra aylik, giinliik ve saatlik trafik

analizlerine temel olusturmaktadir (Horonjeft, 1994).

3.1.2. Tahmin yontemleri

Hava ulasim talebinin tahmin edilmesinde, bireysel yargilara dayanan yontemlerden karmagik
matematiksel modellere kadar genis bir yontem yelpazesi kullanilmaktadir. Kullanilacak
yontemin sec¢imi; veri mevcudiyeti, yontemin karmasikligi, mevcut kaynaklar, tahminin
kapsadig1 zaman aralig1 ve istenen dogruluk diizeyine bagl olarak degismektedir (Horonjeff,

1994).

3.1.2.1. Yargiya bagh tahmin yontemi

Tahmin siireglerinde nicel yontemlerin yani sira uzman goriislerine dayali yaklagimlar da
onemli bir yer tutmaktadir. Bu yontemlere 6rnek olarak Delfi yontemi verilebilir. Delfi
yonteminde, belirli bir konuda uzman bir grup tarafindan yapilan degerlendirmeler anket
yoluyla toplanmakta ve sonuglar katilimcilarla paylasilmaktadir. Katilimeilar, grup goriislerini
dikkate alarak degerlendirmelerini yeniden gozden gecirmekte ve bu siireg, ortak bir goriise
ulasilincaya kadar tekrarlanmaktadir. Ancak bu yontemin en 6nemli dezavantaji, matematiksel

bir modele dayanmamasidir (Horonjeff, 1994).
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3.1.2.2. Trend yontemi

Trend yontemi, gecmiste gozlenen hava ulasim verilerindeki degisimlerin gelecekte de benzer
sekilde devam edecegi varsayimina dayanmaktadir. Bu yontemde, zaman igerisinde talep

artis1 analiz edilerek gelecege yonelik tahminler yapilmaktadir.

Trend analizinde kullanilan modeller; dogrusal, {istel ve lojistik modeller olarak
siniflandirilmaktadir. Talebin zamanla dogrusal arttig1 durumlarda dogrusal modeller, sabit
biliylime orani s6z konusu oldugunda iistel modeller ve biiyiime hizinin zamanla azaldigi

durumlarda lojistik modeller tercih edilmektedir (Horonjeff, 1994).

Zaman serisi analizi, hava ulagim talep tahmininde en yaygin kullanilan yontemlerden biridir.
Bu yontemde bagimli degisken, zamanin bir fonksiyonu olarak ele alinmakta ve ge¢mis
verilerden elde edilen egilimler gelecege yansitilmaktadir. Bu yaklasim, ozellikle veri ve

zaman kisitlarinin bulundugu durumlarda tercih edilmektedir (Wensveen, 2007).

Zaman serileri dort temel bilesenden olusmaktadir:
o Trend (genel egilim),
e Mevsimsel bilesen,
e Cevrimsel bilesen,

e Diizensiz bilesen (Newbold, 2000).
Bu bilesenler toplamsal veya carpimsal modellerle ifade edilebilmektedir:
Yt =Tt+St+Ct+It
veya
Ytth'St'Ct'It
(Newbold vd., 2007).
3.1.2.3. Pazar analiz yontemleri
Pazar analiz yontemleri, hava ulasim talebinin yogun oldugu iilkelerde yaygin olarak

kullanilmaktadir. Bu yontemler, bir havaalaninin toplam trafik igerisindeki payini ve bu payin

zaman igerisindeki degisimini analiz etmeye yoneliktir (Horonjeff, 1994).
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3.1.2.3.1. Pazar oram yontemi

Bu yontemde, belirli bir havaalaninin ulusal hava trafigi icerisindeki pay1 belirlenerek tahmin
yapilmaktadir. Analiz genellikle iki asamada gerceklestirilir: ilk asamada havaalaninin toplam
trafik icerisindeki payi, ikinci asamada ise bolgesel rekabet durumu dikkate alinarak pay

dagilimi belirlenir (Horonjeff, 1994).

3.1.2.3.2. Pazar tanim yontemi

Bu yontemde yolcular, sosyoekonomik &zelliklerine gore siniflandirilmakta ve bu
siiflandirma yardimiyla talep tahmini yapilmaktadir. Gelir diizeyi, yas, meslek ve egitim

durumu gibi degiskenler bu analizlerde kullanilmaktadir (Horonjeff, 1994).

3.1.2.4. Ekonometrik yontem

Ekonometrik yontem, hava ulasim talebinin tahmininde kullanilan en kapsamli ve gercekei
yontemlerden biridir. Bu yontemde ¢oklu regresyon analizleri kullanilarak talep; ekonomik,
sosyal ve sektorel degiskenler ile birlikte modellenmektedir. Bu sayede daha yliksek
dogrulukta tahminler elde edilebilmektedir (Horonjeft, 1994; Tung, 2003).

3.1.2.5. Nedensel (Causal) yontem

Nedensel yontem, bagimli degisken ile bir veya daha fazla bagimsiz degisken arasindaki
istatistiksel iliskiye dayanmaktadir. Bu yontemde degiskenler arasinda mutlaka neden-sonug

iliskisi bulunmasi gerekmemekte, istatistiksel korelasyon yeterli kabul edilmektedir (Wells,
2000).

Hava ulagim talebinin tahmininde siklikla kullanilan bagimsiz degiskenler arasinda GSMH,
harcanabilir gelir ve tiiketim harcamalar1 yer almakta; bagimli degiskenler ise yolcu sayist,
yolcu gelirleri ve operasyon hacimleri olmaktadir (Wells, 2000).

3.2. Kullanilan yontemler

Bu béliimde, ¢alismada uygulanan zaman serisi analiz yontemleri ve tahmin siirecinde izlenen

adimlar ayrintili olarak agiklanmaktadir.
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3.2.1. Trend analizi

Trend analizi, gegmis donemlere ait verilerin sergiledigi davranislarin gelecekte de benzer
sekilde devam edecegi varsayimina dayanan bir tahmin yontemidir (Box vd., 2015). Bu
yaklasim, zaman serisi verileri tizerinden uzun doénemli egilimlerin belirlenmesini ve bu

egilimlere dayanarak ileriye doniik 6ngoriilerde bulunulmasini amaglamaktadir.

Bu calismada, Hatay Havalimani, Ankara Esenboga Havalimani, Antalya Havalimani ve Izmir
Adnan Menderes Havalimani’na ait yolcu sayilarinin ontimiizdeki bes yillik dénem ig¢in
tahmin edilmesi hedeflenmistir. Bu dogrultuda, Devlet Hava Meydanlar1 Isletmesi (DHMI)
tarafindan saglanan 2008-2024 yillarina ait i¢ hat yolcu verileri kullanilmistir. S6z konusu
veriler lizerinde, SPSS ve Python istatistik paket programi araciligiyla zaman serisi analizi

kapsaminda trend analizi uygulanmistir.
3.2.2. Mevsimsellik analizi

Bir zaman serisinde, belirli donemlerde (6rnegin aylar veya giinler) tekrarlayan diizenli
dalgalanmalar mevsimsellik olarak adlandirilmaktadir. Zaman serisi bir yildan daha kisa
periyotlar1 igerdiginde, serideki bu mevsimsel bilesenin ayristirilmasi, temel egilimin dogru

analiz edilebilmesi acgisindan 6nem arz etmektedir.

Bu calismada, mevsimsel (periyodik) ozellik gdsteren yolcu sayist zaman serilerinden
mevsimsellik bileseninin arindirilmasi islemi Fourier analizi kullanilarak gerceklestirilmistir.
Fourier analizi, zaman serisini siniis ve kosiniis fonksiyonlarinin toplami seklinde ifade ederek

periyodik yapinin modellenmesine olanak saglamaktadir.

Mevsimsel bilesenin genel gosterimi asagidaki gibidir (Bayazit, 1995):

n

X(t) = Ao + Z [Aj cos (%) + Bjsin (?)]

j=1

Burada X (t)siirece ait herhangi bir parametreyi (6rnegin ortalama veya standart sapma) temsil
etmektedir. w, serinin periyodunu ifade ederken; giinliik veriler i¢in w = 365, aylik veriler
icin w = 12olarak alinmaktadir. Yillik verilerde ise mevsimsel bilesen bulunmamaktadir.

Denklemde yer alan Ajve Bjkatsayilari Fourier analizi yardimiyla hesaplanmaktadir.
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Trendi giderilmis serinin aylik ortalamalar1 grafiksel olarak gosterilmis ve ayni grafik {izerine
mevsimsellikten armdirilmis serinin aylik ortalamalar1 eklenmistir. iki seri arasindaki farkin
kiiciik olmasi, segilen trend modeline bagli olarak mevsimselligin basarili bir sekilde
ayristirildigini géstermektedir. Bu yaklasim sayesinde, uygulanan analiz yontemlerinin veriyi

temsil etme basarisi kargilagtirmali olarak degerlendirilmistir.

3.2.3. Standardizasyon

Trend ve mevsimsellik bilesenlerinden arindirilmis zaman serisi, asagidaki denklem

kullanilarak standardize edilmektedir (Bayazit, 1995; Newbold, 2000):

Burada Xnormal dagilima sahip rastgele degiskeni, paylik verilerin ortalamasini ve aise aylik
verilerin standart sapmasini ifade etmektedir. Elde edilen Zdegiskeni, ortalamasi 0 ve standart

sapmasl 1 olan standart normal dagilima sahiptir.

Bir serinin standart normal dagilima uygun oldugu, Zdegiskeninin ortalamasinin 0, standart

sapmasinin 1 olmas1 ve g¢arpiklik degerinin -0,5 ile +0,5 araliginda bulunmasi durumunda

kabul edilmektedir (Newbold vd., 2007).

Rastgele degiskenin standart normal degiskene (Z) doniistiiriilmesiyle, farkli 6lgeklerdeki
veriler karsilastirilabilir hale gelmekte ve olasilik hesaplamalar1 standart normal dagilim

tablosu kullanilarak gerceklestirilebilmektedir (Newbold vd., 2007).

3.2.4. Model tayini

Onceki asamalarda trend ve mevsimsellikten arindirilan zaman serisi i¢in uygun modelin
belirlenmesi asamasina gecilmistir. Bu kapsamda, seriye ait otokorelasyon (ACF) grafigi
incelenerek gecikme (lag) degerlerine bagli davranisi analiz edilmistir. Eger otokorelasyon
katsayilar1 yiiksek bir degerden baslayarak kademeli sekilde azaliyorsa, bu durum serinin

birinci dereceden otoregresif [AR(1)] modele uygun olabilecegini gostermektedir.
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Belirlenen AR(1) modelinin gecerliligini test etmek amaciyla, modele ait artiklarin
otokorelasyon (ACF) ve kismi otokorelasyon (PACF) grafikleri incelenmistir. Artiklarin bu
grafiklerde giiven sinirlar1 igerisinde kalmasi, modelin yeterli oldugunu; aksi durumda ise

farkli model alternatiflerinin denenmesi gerektigini gostermektedir.
Genel otoregresif (AR) model asagidaki sekilde ifade edilmektedir (Salas, 1993):
Xe=u+d1Xe 1+ P2Xe g+ + PpXep + &

Burada psabit terimi, ¢4, ¢, ..., ¢, model parametrelerini ve &;ise beyaz giiriiltii (rastgele hata

terimi) bilesenini temsil etmektedir.

AR modelinin yorumlanmasi, mevcut donemdeki gozlemin ge¢mis donem degerlerine bagh
olarak sekillendigini ifade etmektedir. Bu baglamda, havaalani yolcu sayilar1 6rneginde, belirli
bir donemdeki yolcu yogunlugunun geg¢mis donemlerdeki hareketlilikten etkilendigi

varsayilmaktadir.
Genel otoregresif hareketli ortalama (ARMA) modeli ise hem otoregresif (AR) hem de

hareketli ortalama (MA) bilesenlerini birlikte icermektedir. ARMA modelinin genel formu
asagidaki gibidir (Salas, 1993):

a
Xe=pu+X_ i X+ e +Z. 191' E—j
]:

Burada 6 parametreleri hareketli ortalama bilesenini temsil etmektedir.

ARMA modeli, serinin hem ge¢mis degerlerinden (AR bileseni) hem de ge¢mis hata
terimlerinden (MA bileseni) etkilendigini ifade eder. Bu sayede model, yalnizca geg¢mis
gozlemleri degil, ayn1 zamanda agiklanamayan rastgele etkileri de dikkate alarak daha esnek

bir yap1 sunmaktadir.
3.2.5. Secilen model i¢in dagilim belirleme

AR(1) modelinin artiklarina ait otokorelasyon (ACF) ve kismi otokorelasyon (PACF)

degerlerinin giiven sinirlar1 igerisinde yer almasi durumunda, modelin uygun oldugu kabul
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edilmekte ve bir sonraki asama olarak artiklarin hangi olasilik dagilimina uydugunun

belirlenmesi gerekmektedir.

Bu kapsamda, istatistiksel hipotez testi yaklasimi kullanilmaktadir (Newbold vd., 2007).
Kurulan hipotezler asagidaki gibidir:

e Ho (Null hipotezi): Artiklar belirli bir dagilima (6rnegin normal dagilim) uymaktadir.

e Hi (Alternatif hipotez): Artiklar belirlenen dagilima uymamaktadir.

Analizlerde genellikle %95 giiven diizeyi esas alinmakta olup, bu durumda anlamlilik diizeyi
() 0,05 olarak kabul edilmektedir. Yapilan test sonucunda elde edilen p-degeri 0,05’ten
kiiciik ise Ho hipotezi reddedilmekte ve verinin ilgili dagilima uymadigi sonucuna
varilmaktadir. Buna karsilik p-degerinin 0,05’ten biiylik olmasi durumunda Ho hipotezi
reddedilememekte ve verinin ilgili dagilima uydugu kabul edilmektedir (Newbold vd., 2007).
Artiklarin normal dagilima uygunlugunun degerlendirilmesinde yaygin olarak kullanilan
testler arasinda Anderson—Darling, Ryan—Joiner ve Kolmogorov-Smirnov normalite testleri

yer almaktadir.

3.2.6. Tahminlerin iiretilmesi

Son asamada, belirlenen dagilim ve model yapis1 kullanilarak ileriye doniik sentetik tahminler
iiretilmektedir. Bu sliregte, daha once gerceklestirilen donilistim adimlar1 (standardizasyon,
mevsimsellik ve trend ayristirmasi) tersine uygulanarak orijinal veri Olgegine geri

doniilmektedir (Box vd., 2015).
Z:_1, trend ve mevsimsellikten arindirilmis serinin standardize edilmesi sonucu elde edilen
serinin son gozlem degerini ifade etmektedir. Z; degerinin hesaplanmasi, secilen modele bagh

olarak degismektedir (Salas, 1993):

AR(1) modeli i¢in:
Zy =ali 4+ &

ARMA modeli i¢in:
Zy =@l 1+ & —PEry
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Burada ¢;, belirlenen dagilima gore iiretilen rastgele hata terimini ifade etmektedir (Box vd.,
2015). &;_4’in baslangi¢ degeri, standardize edilmis seriye ait artiklarin son gézlem degeridir.
Izleyen dénemlerde ise &,_;degerleri, bir dnceki donem igin iiretilen hata terimlerine bagh

olarak hesaplanmaktadir.

Standartlastirilmis degerler elde edildikten sonra, serinin yeniden orijinal Olgegine

doniistiiriilmesi amaciyla asagidaki doniisiim uygulanmaktadir:

Yt=O'Zt+,LL

Burada uve o, sirasiyla serinin ortalamasi ve standart sapmasini temsil etmektedir.

Son asamada ise, elde edilen Y;degerleri baslangicta belirlenen trend modeli ile birlestirilerek
nihai tahmini sentetik aylik yolcu degerleri elde edilmektedir. Bu siire¢, modelin deterministik
ve stokastik bilesenlerini birlikte dikkate alarak daha gergek¢i tahminler iiretilmesini

saglamaktadir (Box vd., 2015).

Hava ulasim talebine yonelik zaman serisi temelli tahmin siirecinin yam sira, ¢alisma
kapsaminda yolcularin havayolu tercih nedenleri, havalimani bekleme siireleri ve yolcu
memnuniyet diizeylerini incelemek amaciyla anket uygulamasi gergeklestirilmistir. Bu
dogrultuda izleyen bagliklarda anket ¢alismasinin aragtirma modeli, 6rneklem yapisi, veri

toplama arac1 ve analiz siireci agiklanmaktadir.

3.3. Anket Uygulamasina iliskin Arastirma Modeli

Calismanin anket uygulamas1 boliimii nicel aragtirma yaklasimi temelinde yapilandirilmigtir.
Arastirmada iligkisel tarama deseni, havayolu tercih nedenleri, havalimani bekleme siireleri
ve yolcu memnuniyeti boyutlar1 arasindaki iliskileri incelemek amaciyla kullanilmistir.
Karsilasgtirmali tarama deseni ise s6z konusu boyutlarin cinsiyet, yas grubu ve egitim diizeyi
gibi demografik degiskenlere gore farklilasip farklilasmadigini test etmek amaciyla tercih

edilmistir.
Bu kapsamda arastirma, hem degiskenler arasindaki iliskileri ortaya koymay1 hem de farkl

demografik gruplar arasinda istatistiksel acidan anlamli farklilik bulunup bulunmadiginm

belirlemeyi amaglamaktadir.
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3.3.1. Anket formu ve ol¢ek yapisi

Arastirmada veri toplama aract olarak anket formu kullanilmistir. Anket formu {i¢ ana 6lgek
boliimiinden olusmaktadir. Ilk béliimde katilimeilarin havayolu tercih nedenlerini belirlemeye
yonelik 8 madde yer almaktadir. Bu maddeler 5’11 Likert tipi derecelendirme ile 6l¢iilmiis
olup, 1 “Kesinlikle Katilmiyorum”, 5 ise “Kesinlikle Katiliyorum” diizeyini ifade etmektedir.
Olgek; kalkig-varis saatleri, hizmet kalitesi, fiyat, sadakat programlari ve kabin sinifi imkanlari

gibi havayolu tercih unsurlarini kapsamaktadir.

Ikinci boliimde havalimani bekleme siirelerini belirlemeye yonelik 7 madde bulunmaktadir.
Bu boliimde giivenlik noktalari, check-in, gate, binis-inis ve bagaj bekleme asamalarindaki
stireler 4 dereceli siire kategorisiyle dl¢lilmiistiir. Derecelendirme 1 “0-10 dakika”, 4 ise “30

dakikadan fazla” olacak sekilde yapilandirilmistir.

Ucgiincii boliimde yolcu memnuniyetini dlgmeye yonelik 10 madde yer almaktadir. Bu
maddeler 5°li Likert tipi derecelendirme ile 6l¢giilmiis olup, 1 “Hi¢c Memnun Degilim”, 5 ise
“Cok Memnun Kaldim” diizeyini ifade etmektedir. Olcek; personel davranisi, koltuk ve kabin
konforu, temizlik, fiziksel olanaklar ve genel hizmet Kkalitesi gibi yolcu deneyimi unsurlarini

kapsamaktadir.

Analiz siirecinde her bir 6lgege iliskin puanlar, ilgili 6lcek maddelerinin aritmetik ortalamasi

alinarak hesaplanmustir.

3.3.2. Anket verilerinin analizi

Anket verileri Python programlama dili kullanilarak pandas, numpy, scipy ve statsmodels
kiitiiphaneleri aracilifiyla analiz edilmistir. Analiz siirecinde Oncelikle katilimcilarin
demografik 6zelliklerini ortaya koymak amaciyla frekans ve yiizde dagilimlar1 hesaplanmistir.
Olgeklere iliskin genel egilimleri belirlemek icin ortalama ve standart sapma degerleri

incelenmistir.

Olgeklerin i¢ tutarliligini degerlendirmek amaciyla Cronbach Alpha giivenilirlik analizi
yapilmistir. Olgeklerin faktdr analizine uygunlugunu belirlemek igin Kaiser-Meyer-Olkin
(KMO) orneklem yeterliligi testi ve Bartlett kiiresellik testi uygulanmis; ardindan agimlayici

faktor analizi yiirtitilmiistiir.
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Verilerin normal dagilima uygunlugu Kolmogorov-Smirnov ve Shapiro-Wilk testleri ile
degerlendirilmistir. Demografik degiskenlere gore Olgek puanlarinda anlamli farklilik olup
olmadigmi belirlemek amaciyla iki gruplu degiskenlerde bagimsiz drneklem t-testi, ikiden

fazla gruba sahip degiskenlerde ise tek yonlii varyans analizi (ANOVA) kullanilmistir.

Boyutlar arasindaki iliskileri incelemek amaciyla Pearson korelasyon analizi yapilmistir.
Yolcu memnuniyetini yordayan degiskenleri belirlemek i¢in ¢oklu dogrusal regresyon analizi

uygulanmistir. Tiim istatistiksel analizlerde anlamlilik diizeyi p < 0,05 olarak kabul edilmistir.

3.4. Yolcu Talep Modellemesi

3.4.1. Hatay Havalimani

Tiirkiye'nin en glineyinde yer alan Hatay Havalimani (IATA: HTY, ICAO: LTDA), 9 Aralik
2007'de agilmustir. Havalimam Antakya ilgesine 25 km, Iskenderun ilgesine 45 km uzaklikta
bulunmaktadir. Dig hatlarda ilk etapta 4 Eylil 2008 tarihinde KKTC'ye karst uguslar
baglamistir. Havalimaninin bu yogun trafigi siirekli artmakta, ugus tarifelerine yeni seferler
eklenmektedir. Hatay Havalimani 20 Haziran 2008 tarihinde Uluslararas1 Hava Hudut Kapis1
olarak ilan edilmigtir. 8§ Mart 2011 tarihinde Hatay Havalimani1 yeni i¢ ve dis hatlar terminal
binasinin yapimi tamamlanmis ve donemin Basbakani Recep Tayyip Erdogan tarafindan
hizmete a¢ilmistir. Yeni i¢ ve dis hatlar terminal binasinin alan1 5.000 m?, toplam biiyiikligi
ise 46.826 m?'dir (DHMI, 2022). Havalimaninda THY, Ajet, Pegasus, SunExpress ve FlyNas
tarifeli seferler olarak ve diger havayollar1 charter seferi olarak icra edilmektedir. DHMI
verilerine gore havalimani 2024 yilinda sadece i¢ hat seferleri olarak 288.546 yolcuya hizmet
vermis (DHMI, 2025).
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Tablo 2. Hatay Havaliman1 yolcu tasima istatistikleri (DHMI, 2025)

Hatay Havalimani1 Yolcu Tasima Istatistikleri
Yil (ay) I¢ Hatlar % degisim Dis Hatlar % degisim  Toplam % degisim

2024 288.546 A%70 0 V%100 288.546 A %57
2023 170.081 V%82 13.827 V%90 183.908 V%83
2022 920.407 A%7 137.807 A %302 1.058.214 A%18
2021 864.055 A9%50 34.322 V%42 898.377 A%41
2020 576.273 ¥%40 59.185 Y%7 635.458 V%48
2019 958.106 Y%10 255.164 Y%l 1.213.870 V%8
2018 1.066.555 A %6 258.454 Y%7 1.325.009 A %3
2017 1.007.385 A%7 277.172 A%4 1.284.557 A %6
2016 935.969 A %5 267.461 V%5 1.203.430 A%3,0

2015 889.808 A%8,0 281.943 ¥%4,0 1.171.751 A%5,0

2014 820.665 A9%10,0 293.264 A%35,0 1.113.929  A%15,0
2013 747.749 A%48,0 216.958 A%38,0 964.707 A%45,0
2012 506.433 ¥%9,0 157.459 A %16 663.892 ¥%4,0

2011 553.527 A%?21,0 136.059 ¥%2,0 689.586 A%15,0
2010 437.848 A%86,0 136.835 A%51,0 574.683 A%77,0
2009 234.828 A9%65,2 90.479 A9%353,7 325.307 A9%100,6
2008 142.186 A %4695 19.942 - 162.128 A%5368

(Tablo 2)’de Hatay Havalimani’na ait 2008—2024 yillar1 arasindaki i¢ hat, dig hat ve toplam
yolcu sayilar ile yillik degisim oranlar1 sunulmaktadir. Veriler incelendiginde, havalimaninin
hizmete acildigi 1ilk yillarda yolcu sayilarinda olduk¢a yiliksek artis oranlar
gozlemlenmektedir. Ozellikle 2008 yilinda, havalimanmin yeni agilmasinin etkisiyle yolcu

sayilarinda ¢ok yiiksek ylizdesel artiglar meydana gelmistir.

2010-2019 yillart arasinda yolcu trafiginde genel olarak artis egilimi s6z konusu olup, 2018
yilinda toplam yolcu sayist yaklasik 1,3 milyon seviyesine ulasarak en yiiksek degerlerinden
birine erigmistir. 2020 yilinda COVID-19 pandemisinin etkisiyle yolcu sayilarinda belirgin bir

diislis yasanmis, ancak 2021 ve 2022 yillarinda toparlanma egilimi goriilmiistiir.

06 Subat 2023 Kahramanmaras depremleri sonrasinda havalimaninin tek pisti agir hasar
almigtir (Milliyet, 2023). Deprem sonrasi havalimaninin pisti 918 metre kisalmistir
(AirportHaber, 2023). Depremde biiylik hasar alan pistin mukavemeti zayiflamistir. Bu
nedenle bir slire ucak seferleri yolcusuz gelerek sadece yolculu olarak icra ediliyordu.
Havalimani operasyonlariin ciddi sekilde etkilenmesi nedeniyle yolcu sayilarinda keskin bir
azalma gerceklesmistir. 2024 yili verileri incelendiginde ise, i¢ hat yolcu sayilarinda artig

goriilmesine ragmen dis hat yolcu trafiginin tamamen durdugu dikkat ¢ekmektedir.
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Genel olarak degerlendirildiginde, Hatay Havalimani yolcu trafiginin digsal faktorlere
(ekonomik gelismeler, pandemi ve dogal afetler) oldukca duyarli oldugu ve bu faktorlerin

yolcu sayilari tizerinde dogrudan etkili oldugu anlasilmaktadir.

Sekil 16. Hatay Havalimani: (DHMI, 2022)

3.4.2. Ankara Esenboga Havalimani

Ankara Esenboga Havalimani (IATA: ESB, ICAO: LTAC), Tiirkiye'nin baskenti Ankara'nin
kent merkezine yaklasik 28 km uzaklikta, kuzeydoguda yer alir. 1955'ten bu yana faaliyet
gosteren havalimaninin terminal isletmesi TAV Havalimanlar tarafindan yiiriitiilmektedir.
2006'da hizmete giren mevcut terminal 10 milyon yolcu kapasitesiyle tasarlanmigtir; siirmekte
olan kapasite artirrmi ve ikinci (paralel) pist yatirimiyla yillik kapasitenin 30 milyona
cikarilmast hedeflenmektedir. Ankara Esenboga Havalimani toplam yolcu trafiginde
Tirkiye'nin dérdiinct, i¢ hat trafiginde ise tiglincii en yogun havalimanidir. Antalya'nin aksine
talebin biiyiik boliimii i¢ hatlardan kaynaklanir. (Tablo 3)’de Ankara Esenboga Havalimani
icin 2008-2024 yillar1 gergeklesen i¢ ve dis hat olmak fiizere toplam Yyolcu verileri
gosterilmistir. DHMI verilerine gore havalimani 2024 yilinda i¢ ve dis hat toplam 12.853.024
yolcuya hizmet vermis (DHMI, 2025).
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Tablo 3. Ankara Esenboga Havaliman1 yolcu tasima istatistikleri (DHMI, 2025)

Ankara Esenboga Havalimani Yolcu Tagima Istatistikleri

Yil (ay) I¢ Hatlar % degisim Dis Hatlar % degisim  Toplam % degisim
2024 9.623.337 A %5 3.229.687 A %14 12.853.024 A %8
2023 9.123.505 A %35 2.827.435 A %49 11.950.940 A %38
2022 6.742.033 A %18 1.902.934 A %46 8.644.967 A %23
2021 5.728.315 A %29 1.301.315 A %74 7.029.630 A %36
2020 4.415.805 ¥ %61 746.764 ¥ %67 5.162.569 ¥ %62
2019  11.463.200 V¥V %21 2.277.395 A %2 13.740.595 V¥V %18
2018  14.498.102 A %5 2.241.901 A %13 16.740.003 A %6
2017  13.828.365 A %20 1.988.793 A %33 15.817.158 A %21
2016  11.547.240 A %9 1.496.876 V %3 13.044.116 A %8
2015  10.562.282 A %12 1.551.157 A %8 12.113.439 A %12
2014 9.567.075 A %2 1.445.044 V %8 11.012.119 A %1
2013 9.369.832 A %22 1.572.228 ¥ %1 10.942.060 A %18
2012 7.679.371 A %9 1.593.737 A %13 9.273.108 A %9
2011 7.080.072 A %10 1.405.395 A %6 8.485.467 A %9
2010 6.435.211 A 29% 1.328.693 A21% 7.763.914 A 28%
2009 4.990.134 A 12% 1.094.270 ¥ 12% 6.084.404 A 7%
2008 4.444.311 A 23% 1.247.822 ¥ 8% 5.692.133 A 15%

Ankara Esenboga Havalimani’na ait 2008-2024 vyillar1 arasindaki yolcu sayist grafigi

incelendiginde, donem boyunca genel olarak artis egiliminin hakim oldugu goriilmektedir.

2010-2019 yillar arasinda yolcu trafiginde genel olarak artis egilimi s6z konusu olup, 2018

yilinda toplam yolcu sayis1 yaklasik 16 milyon seviyesine ulasarak en yliksek degerlerinden

birine erigmistir. 2020 yilinda COVID-19 pandemisinin etkisiyle yolcu sayilarinda belirgin bir

diislis yasanmug, ancak 2021 ve 2022 yillarinda toparlanma egilimi goriilmiistiir. Genel olarak

grafik, Ankara Esenboga Havalimani’nin incelenen donemde biiylime egiliminde oldugunu ve

yolcu trafiginin zamanla 6nemli 6l¢ilide arttigini ortaya koymaktadir.
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Sekil 17. Ankara Esenboga Havaliman1 (DHMI, 2025).

3.4.3. Antalya Havalimam

Antalya Havaliman1 (IATA: AYT, ICAO: LTAI), Tirkiye'nin Akdeniz kiyisinda, Antalya
kent merkezinin yaklagik 13 km kuzeydogusunda yer almaktadir. 1960 yilinda acilan
havalimani, Avrupa yaz turizm sezonunun baslica varig noktalarindan biridir. Miilkiyeti
DHMI'ye ait olup terminal isletmesi Fraport TAV Antalya tarafindan vyiiriitiilmektedir.
Havalimani iki uluslararas1 ve bir i¢ hat terminaline sahiptir; modernizasyon ve kapasite
artirim1 yatirnmlarinin ardindan yillik yolcu kapasitesi 82 milyon mertebesine ¢ikarilmstir.
2024 yilinda 38 milyonu askin yolcuya hizmet veren Antalya Havalimani; Istanbul
Havaliman1 ve Sabiha Gokgen Havalimani’nin ardindan Tiirkiye'nin {iglincii en yogun
havaliman1 konumundadir. Talebin biiyiik bolimii dis hatlardan kaynaklanir. (Tablo 4)’de
DHMI verilerine gore havalimani 2024 yilinda i¢ ve dis hat toplam 38.133.273 yolcuya hizmet
vermis (DHMI, 2025).
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Tablo 4. Antalya Havalimani yolcu tasima istatistikleri (DHMI, 2025)

Antalya Havalimani Yolcu Tasima Istatistikleri

Yil (ay) I¢c Hatlar % degisim Dis Hatlar % degisim Toplam % degisim
2024 6.372.634 A %4 31.760.639 A %8 38.133.273 A %6,9
2023 6.154.351 A %5 29.509.787 A %17 35.664.138 A %14,6
2022 5.841.536 A %23 25.266.645 A %46 31.108.181 A %41,3
2021 4.765.985 A %52 17.247.876 A %162  22.013.861 A %127
2020 3.126.211 V¥ %55,02 6.584.984 V¥ %77,08 9.711.195 V %72,79
2019 6.958.930 V¥ %8,15 28.720.491 A %19,03 35.679.421 A %12,53
2018 7.575.871 A %205 24.127.993 A %30,78 31.703.864 A %2254
2017 7.423.766 A %5,33 18.448.685 A %57,41 25.872.451 A %37,85
2016 7.048.239 A %2,05 11.720.296 V¥ %43,82 18.768.535 V¥V %32,41
2015 6.906.364 A %10,84 20.863.040 V¥ %548 27.769.404 V¥ %1,89
2014 6.230.885 A %12,75 22.072.307 A %2,70 28.303.192 A %4,75
2013 5.526.485 A %11,80 21.492.138 A %6,65 27.018.623 A %7,66
2012 4.943.308 A %945 20.152.836 V¥ %1,75 25.096.144 A %0,27
2011 4516.485 A %2226 20.511.172 A %1197 25.027.657 A %13,69
2010 3.694.085 A %17,83 18.318.942 A %20,44 22.013.027 A %19,99
2009  3.135.139 A %2256 15.210.554 VW %6,11 18.345.693 ¥ %2,36
2008 2.588.0564 A %1,48 16.201.203 A %6,87 18.789.257 A %6,09

Antalaya Havalimani’na ait 2008—-2024 yillar1 arasindaki yolcu sayis1 grafigi incelendiginde,
donem boyunca genel olarak artig egiliminin hakim oldugu goriilmektedir. 2010-2019 yillart
arasinda yolcu trafiginde genel olarak artis egilimi s6z konusu olup, 2024 yilinda en fazla dis
hat yolcusu olarak toplam yolcu sayis1 yaklagik 38 milyon seviyesine ulasarak en yiiksek
degerlerinden birine erismistir. 2020 yilinda COVID-19 pandemisinin etkisiyle yolcu
sayilarinda belirgin bir diisiis yasanmis, ancak 2021 ve 2022 yillarinda toparlanma egilimi

gorilmiistiir.

Yolcu sayilarinda genel olarak artan bir trend oldugu goriilmektedir. Bununla birlikte, seri
icerisinde belirgin bir mevsimsellik etkisi de dikkat ¢cekmektedir. Ozellikle yaz aylarinda
yolcu sayilarinda Onemli artiglar yasanirken, kis aylarinda daha diisiik seviyeler

gozlemlenmektedir.

Yillar ilerledik¢ce hem maksimum hem de minimum degerlerin yiikseldigi, dolayisiyla talebin
zamanla biiylidiigii anlasilmaktadir. Bu durum, Antalya’nin turizm odakli yapisi ve hava
ulagim talebindeki artis ile agiklanabilir. Ayrica seri igerisinde kisa donemli dalgalanmalar
bulunmakla birlikte, genel egilim yukari yonliidiir. Bu 6zellikler, veri setinin hem trend hem
de mevsimsel bilesenler icerdigini ve zaman serisi analizine uygun bir yapi sergiledigini

gostermektedir.
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Sekil 18. Antalya Havalimani: (DHMI, 2025).

3.4.4. izmir Adnan Menderes Havalimam

[zmir Adnan Menderes Havalimani: (IATA: ADB; ICAO: LTBJ), 17 Kasim 1987 tarihinde
hizmete agilmis olup Gaziemir ilgesi sinirlari igerisinde, Izmir sehir merkezinin yaklasik 14
km giineyinde yer almaktadir (Adnan Menderes Havalimani, 2024). Miilkiyeti DHMI'ye ait
olan tesisin isletmesi Yap-islet-Devret modeli cercevesinde 2032 yili sonuna kadar TAV
Havalimanlarina devredilmis olup TAV, her iki terminal i¢in toplam 416 milyon avro yatirim
gerceklestirmistir. Dis hatlar terminali 9 Eyliil 2006'da 266 milyon avro maliyetli yeni i¢ hatlar
terminali ise 23 Mart 2014'te hizmete agilmistir; i¢ hatlar terminali Tiirkiye'nin LEED
sertifikasina sahip ilk terminal binasi olma o6zelligini tagimaktadir (Adnan Menderes

Havalimani, 2024; TAV Havalimanlari, t.y.).

Havalimaninda i¢ hatlar terminali yaklagik 200.000 m?, dis hatlar terminali 108.000 m? kapali
alana sahiptir ve tesisin yillik yolcu kapasitesi yaklasik 13 milyon olarak belirtilmektedir.
Havaliman1 sehir merkezine D-550 karayolu ve IZBAN banliyd hatt1 ile bagldir; (TAV
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Havalimanlari, t.y.). (Tablo 5)’de izmir Adnan Menderes Havalimani igin 2008-2024 yillar1

gerceklesen i¢ ve dis hat yolcu verileri gosterilmistir. DHMI verilerine gére havaliman1 2024

yilinda i¢ ve dis hat toplam 11.507.296 yolcuya hizmet vermis (DHMI, 2025).

Tablo 5. Izmir Adnan Menderes Havalimani yolcu tasima istatistikleri (DHMI, 2025)

Izmir Adnan Menderes Havalimani Yolcu Tasima Istatistikleri

Yil (ay) I¢ Hatlar % degisim Dis Hatlar % degisim Toplam % degisim
2024 6.692.978 A %4 4.814.318 A %16  11.507.296 A %9
2023 6.415.091 A %561 4.141.108 A %10,12 10.556.199 A %7,33
2022 6.074.056 A %5,15 3.760.522 A %109,7 9.834.578 A %29,93
2021 5.776.477 A %29,2 1792577 A %80,1 7.569.054 A %385
2020 4.469.524 V¥V %50,5 995.334 V %70,1 5464858 ¥ %55,8
2019 9.031.924 V%154 3.333.332 A %22 12365256 ¥ %7,8
2018  10.679.606 A %2 2.730.772 A %16  13.410.378 A %5
2017  10.474.760 A %5 2.349.550 A %12  12.824.310 A %6
2016 9.955.167 A %4 2.096.076 V%20  12.051.243 V %1
2015 9.545.443 A %14 2.632.657 A %2 12.178.100 A %11
2014 8.390.425 A %8 2.580.238 A %4 10.970.663 A %7
2013 7.753.983 A %12 2.479.157 A %3 10.233.140 A %9
2012 6.945.044 A %13 2.410.858 A %l 9.355.902 A %10
2011 6.125.076 A %14,3  2.398.457 A %12,7 8523533 A %139
2010 5.357.610 A %182 2.127.488 A %27,6 7.485.098 A %20,7
2009 4534339 A %20,7 1.667.455 V¥V %18 6.201.794 A %13,7
2008 3.757.891 A %34 1.697.407 A %6 5.455.298 A %42

[zmir Adnan Menderes Havalimani, Ege Bolgesi'nin uluslararasi kapis1 konumunda olup hem
yogun bir i¢ hat hem de giiclii bir dis hat trafigi tasimaktadir. 2024 verilerine gore toplam
yolcu trafiginde Istanbul Havalimani, Sabiha Gokgen Havalimani, Antalya Havalimani ve
Ankara Esenboga Havalimar ardindan Tiirkiye'de besinci, i¢ hat trafiginde ise dordiincii
siradadir (Adnan Menderes Havalimani, 2024). Pegasus, SunExpress ve Corendon Airlines'in
operasyon issiidiir. Yolcu talebi yaz aylarinda turizm hareketleriyle giiclii bicimde artmakta;
Agustos—Eyliil zirvesinin ardindan kig aylarinda belirgin bicimde gerilemektedir. Bu yap,
talep modellemesinde mevsimsel bilesenin yani1 sira i¢ ve dig hat trafiginin ayr

modellenmesini ya da bu ayrimi igeren degiskenlerin kullanilmasini anlamli kilmaktadir.
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Sekil 19. Izmir Adnan Menderes Havalimani (DHMI, 2025).
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4. BULGULAR

Arastirma kapsaminda Ankara Esenboga, Antalya, Izmir Adnan Menderes ve Hatay
havalimanlarinin 2008-2024 donemine ait yolcu trafigi egilimleri incelenmistir. Elde edilen
bulgular, tiim havalimanlarinda uzun dénemli bir artig egilimi bulundugunu, ancak bu egilimin
2019-2020 doneminde COVID-19 pandemisi nedeniyle belirgin sekilde kirildigimi

gostermektedir.

Ankara Esenboga Havalimani’nda yolcu trafigi 2012-2016 doneminde diizenli bir artis
gostermis, 2017-2018 yillarinda veri yapisindaki degisimle birlikte belirgin bir sicrama
gozlenmistir. 2019-2020 doneminde pandemi etkisiyle ciddi bir diisiis yasanmis, 2021 sonrast
donemde ise istikrarl bir toparlanma egilimi ortaya ¢ikmistir. 2025 yili itibariyla havaliman

yolcu trafigi yaklasik 13,9 milyon seviyesine ulagmustir.

Antalya Havalimani, analiz edilen dénem boyunca en yiiksek yolcu kapasitesine sahip
havaliman1 olmustur. 2011-2014 doneminde istikrarli bir artis egilimi gozlenirken, 2015—
2016 doneminde gecici bir diisiis yasanmustir. 2017 sonrasi yeniden giiclii bir artis egilimi
baslamis, pandemi doneminde diisiis yasanmasma ragmen 2021 sonrast ¢ok hizli bir
toparlanma gerceklesmistir. 2025 yili itibartyla yolcu trafigi yaklagik 39 milyon seviyesine

ulasarak en yiiksek degerine ulagmistir.

[zmir Adnan Menderes Havalimani, tiim dénem boyunca orta diizeyde ancak istikrarli bir
bliyime egilimi gostermistir. 2011-2018 doneminde diizenli artis gozlenmis, pandemi
doneminde belirgin bir diisiis yasanmis, 2021 sonrasi ise kademeli bir toparlanma siireci

baslamistir. 2025 yilinda yolcu sayis1 yaklasik 12,6 milyon seviyesine ulagsmistir.

Hatay Havalimani ise diger havalimanlarina kiyasla diisiik hacimli ve dalgali bir yapi
sergilemistir. 2011-2014 doneminde smirli artis gozlenmis, sonraki yillarda belirgin
dalgalanmalar yasanmistir. Ozellikle dissal soklara karsi yiiksek duyarlilik gosteren Hatay
Havalimani, 6 Subat 2023 yilinda meydana gelen Kahramanmaras merkezli biiylik depremde
havalimaninin hasarlanmas1 ve pistin kirilmasi nedeniyle yolcu trafigi biiyiik oSlgiide

etkilenmistir. 2025 yilinda yaklasik 506 bin yolcu seviyesine ulagmistir.

Genel olarak tiim havalimanlarinda pandemi sonrasi donemde (2021 ve sonrasi) belirgin bir
toparlanma egilimi g6zlenmis, Antalya Havaliman1 en giiclii biliylime performansin

sergilerken Hatay Havalimani en kirilgan yap1 olarak ortaya ¢ikmistir.
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4.1. Ankara Esenboga Havalimam Analiz Asamalar: ve Sonuclari

Ankara Esenboga Havalimani'na ait i¢ ve dis hat yolcu verilerinin zaman serisi grafigi asagida
sunulmaktadir (Sekil 20). Grafik, yolcu trafiginin uzun dénemli artig egilimine sahip oldugunu
ve Ozellikle is odakli dalgalanmalar igcerdigini gostermektedir. Bu 6zellikler dikkate alinarak
seri, zaman serisi analizleri kapsaminda degerlendirilmis; trend, mevsimsellik ve diizensiz

bilesenleri incelenerek uygun modelleme siireci yiirtitiilmiistiir.
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Sekil 20. Ankara Esenboga Havalimani 2008-2024 yillar1 yolcu degerleri (DHMI, 2025)

(Sekil 20).’de Ankara Esenboga Havalimani’na ait 2008-2024 yillar1 arasindaki aylik yolcu
sayilariin zaman igerisindeki degisimi ve bu verilere uygulanan dogrusal trend modeli
gosterilmektedir. Grafik incelendiginde, yolcu sayilarinda diizenli ve istikrarl bir artis egilimi
oldugu goriilmektedir. Seride gozlemlenen dalgalanmalar sinirli diizeyde olup, Antalya
Havalimani’na kiyasla mevsimsel etkilerin daha zayif oldugu dikkat cekmektedir. Bu durum,
Ankara Esenboga Havalimani’nin daha ¢ok diizenli ve is odakli yolcu trafigine sahip olmasi
ile aciklanabilir. Genel olarak degerlendirildiginde, veri setinin giiclii bir trend bileseni
icerdigi ve zaman serisi modelleme acisindan uygun bir yap1 sergiledigi sonucuna

varilmaktadir.
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Sekil 21. Ankara Esenboga Havalimani1 2012-2026 yillar1 Trend analizi

(Sekil 21)’de Ankara Esenboga Havalimani’na ait 2012-2026 yillar1 arasindaki yillik yolcu
sayilarinin zaman igerisindeki degisimi ve bu verilere uygulanan dogrusal trend modeli
gosterilmektedir. Grafik incelendiginde, serinin belirgin bir artis egilimi gostermedigi, aksine
genel olarak dalgali bir yap1 sergiledigi goriilmektedir. Seride gozlemlenen dalgalanmalar,
trendden ziyade mevsimsel ve diizensiz bilesenlerin baskin oldugunu gostermektedir. Bu
durum, ilgili dénemde yolcu talebinin istikrarli bir egilim gostermedigini ve yalmizca trend

analizi ile agiklanmasinin yeterli olmadigini ortaya koymaktadir.

Ankara Esenboga Havalimani i¢in yapilan zaman serisi temelli degerlendirmede, 2026 yil1
yolcu trafiginin ilimh artis egiliminde bir dagilim gosterdigi tahmin edilmektedir. Model
temelli projeksiyonlara gore merkez tahmin degeri yaklasik 14 milyon seviyesinde olup,
belirsizlik aralig1 pandemi sonrasi toparlanma hizina bagli olarak degiskenlik gostermektedir.
Tahmin dagilimi dar bir varyans gostermekte olup, diigiik-orta oynaklik seviyesine isaret
etmektedir. Bu durum, Ankara Esenboga Havalimaninin istikrarli biiyiime kapasitesine ve
daha stabil diizenli bir yolcu yapisina sahip oldugunu gostermektedir. Genel olarak
degerlendirildiginde, trend bileseninin ayristirilmasi sonrasinda serinin duraganlifa daha
yakin bir yapr sergiledigi ve zaman serisi modelleme acisindan uygun hale getirildigi

sonucuna varilmaktadir.
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Mevsimsellik analizi dogrudan aylik veri icermemekle birlikte, Ankara Esenboga
Havalimani’nin yolcu trafigi yapis1 dolayl olarak degerlendirildiginde 1liml1 mevsimsel etki
sergiledigi goriilmektedir. Bagkent olmasi nedeniyle havalimani trafigi yalnizca turizm odakli

degil, ayn1 zamanda is, kamu ve egitim temelli seyahatlerden de beslenmektedir.

Bu nedenle yolcu talebinin yil i¢inde belirli yaz aylarinda artis gostermesine karsin, yil
genelinde daha dengeli bir dagilim sergiledigi varsayilmaktadir. Ozellikle pandemi sonrasi
donemde artan is ve i¢ hat hareketliligi, mevsimsel dalgalanmanin etkisini nispeten azaltmistir.
Sonug¢ olarak Ankara Esenboga Havalimani’nda diisiik-orta diizeyde mevsimsellik

beklenmektedir.

Ankara Esenboga Havalimani i¢in yapilan zaman serisi temelli degerlendirmede, 2026 yili
yolcu trafiginin 1limh artis egiliminde bir dagilim gosterdigi tahmin edilmektedir. Model
temelli projeksiyonlara gére merkez tahmin degeri yaklasik 14 milyon seviyesinde olup,

belirsizlik aralig1 pandemi sonrasi toparlanma hizina bagli olarak degiskenlik gostermektedir.

Tahmin dagilimi dar bir varyans gostermekte olup, diisiik-orta oynaklik seviyesine isaret
etmektedir. Bu durum, Ankara’nin istikrarli fakat sinirli biiylime kapasitesine sahip oldugunu

gostermektedir.

4.2. Antalya Havalimam Analiz Asamalari ve Sonuglari

Antalya Havalimani'na ait i¢ ve dis hat yolcu verilerinin zaman serisi grafigi asagida
sunulmaktadir (Sekil 22). Grafik, yolcu trafiginin uzun donemli artis egilimine sahip oldugunu
ve Ozellikle turizm faaliyetlerine bagli olarak belirgin mevsimsel dalgalanmalar igerdigini
gostermektedir. Bu ozellikler dikkate alinarak seri, zaman serisi analizleri kapsaminda
degerlendirilmis; trend, mevsimsellik ve diizensiz bilesenleri incelenerek uygun modelleme

stireci ylriitillmustiir.

62



40.000.000 -

35.000.000 4

30.000.000 -

25.000.000 -

20.000.000 -

Yolcu Sayisi

15.000.000 -

10.000.000 -

5.000.000 -

0

2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024
Yil

—e— ¢ Hatlar #— Dis Hatlar —4&— Toplam
Sekil 22. Antalya Havaliman1 2008-2024 yillar1 yolcu degerleri (DHMI, 2025)

(Sekil 22)’de Antalya Havalimani’na ait 2008-2024 yillar1 arasindaki aylik yolcu sayilarinin
zaman igerisindeki degisimi ve bu verilere uygulanan dogrusal trend modeli gosterilmektedir.
Grafik incelendiginde, yolcu sayilarinda genel olarak artan bir egilim oldugu goriilmektedir.
Ancak bu artisin izmir Adnan Menderes ve Ankara Esenboga havalimanlarina kiyasla daha

dalgal1 bir yapr sergiledigi dikkat cekmektedir.

Grafikte belirgin bir mevsimsel yap1 goze ¢arpmakta olup, ozellikle yaz aylarinda yolcu
sayilarinda 6nemli artislar yasanirken kis aylarinda diistisler gézlemlenmektedir. Bu durum,

Antalya Havalimani’nin turizm agirlikli yolcu yapisina sahip olmast ile agiklanabilir.
Genel olarak degerlendirildiginde, veri setinin hem trend hem de giiclii mevsimsel bilesenler

icerdigi ve bu nedenle ileri analizlerde yalnizca trend degil, mevsimsellik bileseninin de

dikkate alinmasinin gerekli oldugu sonucuna varilmaktadir.
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Sekil 23. Antalya Havalimani1 2012-2026 yillar1 Trend analizi

(Sekil 23)’de Antalya Havalimani’na ait 2012-2026 yillar1 arasindaki aylik yolcu sayilarinin
zaman igerisindeki degisimi ve bu verilere uygulanan dogrusal trend modeli gosterilmektedir.
Grafik incelendiginde, yolcu sayilarinda belirgin bir artis e8iliminin bulunmadigi, serinin
genel olarak dalgali ve yatay bir seyir izledigi goriilmektedir. Seride goézlemlenen
dalgalanmalar, trend bileseninden ziyade mevsimsel ve diizensiz bilesenlerin baskin oldugunu
ortaya koymaktadir. Ozellikle belirli donemlerde tekrar eden artis ve azalislar, seride

mevsimsel etkinin varligina isaret etmektedir.

Antalya Havalimani, yapisal olarak yiiksek diizeyde mevsimsellik sergileyen bir
havalimanidir. Yolcu trafigi biiyiik 6l¢iide uluslararasi turizm talebine bagl oldugundan, yaz
sezonu (0zellikle Haziran—Eyliil) doneminde belirgin bir yogunlagsma beklenmektedir. Yillik
veride gozlenen yiiksek dalgalanma ve pandemi sonrasi hizli yiikselis, talebin digsal ve
sezonluk faktdrlere duyarli oldugunu gostermektedir. Ozellikle Avrupa kaynakli turizm
hareketliligi, yaz aylarinda pik yapan bir trafik yapisit olusturur. Bu baglamda Antalya
Havaliman1 yiiksek diizeyde mevsimsel dalgalanma gosteren bir sistem olarak

degerlendirilmektedir.
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(Sekil 23)’de Antalya Havalimani’na ait 2008-2024 yillar1 arasindaki yolcu verilerinden trend
bileseninin ayristirilmast  sonucunda elde edilen degerler gosterilmektedir. Grafik
incelendiginde, serinin sifir etrafinda dalgalandig1 ve uzun donemli artis egiliminin ortadan
kaldirildigr goriilmektedir. Bu durum, trend bileseninin basarili bir sekilde giderildigini
gostermektedir. Trendden arindirilmis seride belirgin  ve diizenli dalgalanmalar
gbzlemlenmekte olup, bu dalgalanmalar seride gii¢lii bir mevsimsel bilesenin varliina isaret
etmektedir. Ozellikle belirli dénemlerde tekrar eden yiiksek ve diisiik degerler, Antalya
Havalimant’nin turizm odakli yapis1 ile uyumlu olarak mevsimsel etkilerin baskin oldugunu
gostermektedir. Bununla birlikte, bazi donemlerde gozlemlenen ani yiikselis ve distisler
diizensiz bilesenlerin de seride etkili oldugunu ortaya koymaktadir. Genel olarak
degerlendirildiginde, trend bileseni ayristirildiktan sonra serinin duraganliga daha yakin bir

yapi sergiledigi ve mevsimsellik analizine uygun hale getirildigi anlasilmaktadir.

Tahmin dagiliminin genis olmasi, turizm talebine bagli dissal degiskenligin yiiksek oldugunu
ve serinin yiiksek volatilite icerdigini ortaya koymaktadir. Ozellikle uluslararasi turizm

akimlarindaki degisimler, dagilimin iist kuyrugunu genisletmektedir.

4.3. izmir Adnan Menderes Havalimani Analiz Asamalar: ve Sonuglar

[zmir Adnan Menderes Havalimani'na ait i¢ ve dis hat yolcu verilerinin zaman serisi grafigi
asagida sunulmaktadir (Sekil 24). Grafik, yolcu trafiginin diizenli artis egilimine sahip
oldugunu ve orta diizey mevsimsel dalgalanmalar igerdigini gostermektedir. Bu 6zellikler
dikkate alinarak seri, zaman serisi analizleri kapsaminda degerlendirilmis; trend, mevsimsellik

ve diizensiz bilesenleri incelenerek uygun modelleme stireci yiirtitiilmuistiir.
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Sekil 24. izmir Adnan Menderes Havalimani 2008-2024 yillar1 yolcu degerleri.
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(Sekil 24)’de Izmir Adnan Menderes Havalimani’na ait 2008—-2024 yillar1 arasindaki aylik
yolcu sayilarinin zaman igerisindeki degisimi ve bu verilere uygulanan dogrusal trend modeli
gosterilmektedir. Grafik incelendiginde, yolcu sayilarinda belirgin bir artig egilimi oldugu
goriilmektedir. Zaman serisi boyunca donemsel dalgalanmalar bulunmakla birlikte, genel
egilim siirekli olarak yukar1 yonliidiir. Grafikte gézlemlenen dalgalanmalar, serinin yalnizca
trend bileseni degil ayn1 zamanda mevsimsel ve diizensiz bilesenler de igerdigini ortaya
koymaktadir. Bu bulgular dogrultusunda, izmir Adnan Menderes Havalimani yolcu verilerinin
zaman serisi modelleme agisindan uygun oldugu ve trend tabanli tahmin yontemlerinin

uygulanabilir oldugu sonucuna varilmaktadir.
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Sekil 25. Izmir Adnan Menderes Havalimani 20122026 yillar1 trend analizi

Seride gozlemlenen dalgalanmalar, trendden ziyade mevsimsel ve diizensiz bilesenlerin
baskin oldugunu ortaya koymaktadir. Bu nedenle, s6z konusu veri setinin yalnizca trend
analizi ile agiklanmasinin yeterli olmadigi, mevsimsellik ve diger zaman serisi bilesenlerinin

de dikkate alinmasi gerektigi anlagilmaktadir.

(Sekil 25)’te Izmir Adnan Menderes Havalimani’na ait 2012-2026 yillar1 arasindaki yolcu
verilerinden trend bileseninin ayristirilmasi sonucunda elde edilen degerler gosterilmektedir.
Grafik incelendiginde, serinin sifir etrafinda dalgalandig1 ve belirgin bir uzun donemli egilim
icermedigi goriilmektedir. Bu durum, trend bileseninin basariyla giderildigini gostermektedir.
Trendden arindirilmis seride gozlemlenen dalgalanmalar, verinin mevsimsel ve diizensiz
bilesenlerini yansitmaktadir. Ozellikle belirli dénemlerde tekrar eden artis ve azalislar, seride

mevsimsel etkilerin varligina igaret etmektedir. Bununla birlikte, ani yiikselis ve diisiisler ise
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diizensiz bilesenlerin etkisini ortaya koymaktadir. Genel olarak degerlendirildiginde, trend
bileseninin ayristirilmasi1 sonrasinda serinin duraganliga daha yakin bir yapi sergiledigi
sOylenebilir. Bu durum, serinin ileri asamalarda uygulanacak olan zaman serisi modelleme ve
istatistiksel analizler i¢in daha uygun hale getirildigini gostermektedir. Dolayisiyla, ilgili veri
setinde mevsimselligin standart sapma diizeyinde belirgin olmadig1 ve bu nedenle modelleme

stirecinde bu bilesenin sinirl etkisinin oldugu séylenebilir.

Izmir Adnan Menderes Havalimani'nda mevsimsellik etkisi orta diizeyde kabul edilmektedir.
Bolgenin hem turizm hem de yerlesik niifusa dayali seyahat yapisina sahip olmasi nedeniyle
yolcu trafigi Antalya’ya kiyasla daha dengeli dagilmaktadir. Bununla birlikte yaz aylarinda Ege
Bolgesi’nin turizm hareketliligi nedeniyle belirli donemsel artislar yasandigi bilinmektedir.
Ancak bu artislar Antalya’daki kadar keskin degildir. Sonug olarak izmir Havalimani’nda orta
diizey mevsimsel etki bulunmaktadir. Bu sonuglar, havalimani kapasite planlamasi, altyap1

gelistirme ve operasyonel yonetim acisindan 6nemli bir karar destek araci niteligi tasimaktadir

[zmir Adnan Menderes Havalimam icin tahmin dagilimi, orta dar bir varyans araligi
gostermektedir. 2026 yil1 i¢in merkez tahmin yaklasik 12—13 milyon bandinda yer almakta

olup, giiven aralig1 sinirlt dalgalanma icermektedir.

Bu durum, serinin daha lineer ve Ongoriilebilir bir yapiya sahip oldugunu gostermekte ve

model belirsizliginin diisiik oldugunu isaret etmektedir.

4.4. Hatay Havaliman Analiz Asamalari ve Sonuclari

Hatay Havalimani'na ait i¢c ve dig hat yolcu verilerinin zaman serisi grafigi asagida
sunulmaktadir (Sekil 26). Grafik, yolcu trafiginin diizenli artis egilimine sahip oldugunu ve
2023 yilinda deprem nedeniyle belirgin yapisal kirilmalar igerdigini gostermektedir. Bu
ozellikler dikkate alinarak seri, zaman serisi analizleri kapsaminda degerlendirilmis; trend,

mevsimsellik ve diizensiz bilesenleri incelenerek uygun modelleme siireci yiiriitiilmiistiir.
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Sekil 26. Hatay Havalimani1 2008-2024 yillar1 yolcu degerleri (DHMI, 2025)

(Sekil 26)’da Hatay Havalimani’na ait 2008-2024 yillar1 arasindaki aylik yolcu sayilarinin
zaman icerisindeki degisimi ve bu verilere uygulanan dogrusal trend modeli gosterilmektedir.
Grafik incelendiginde, yolcu sayilarinda belirgin bir artis egilimi oldugu goriilmektedir.
Zaman serisi boyunca donemsel dalgalanmalar bulunmakla birlikte, genel egilim siirekli

olarak yukar1 yonliidiir.
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Sekil 27. Hatay Havalimani1 2012—2026 yillar1 trend analizi
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Hatay Havalimani’nda mevsimsellik analizi, diisiik hacim ve yiliksek dalgalanma nedeniyle
siirlt yorumlanabilmektedir. Yolcu trafigi turizmden ziyade bolgesel ve zorunlu seyahatlere

dayandigi i¢in belirgin bir mevsimsel siire¢ beklenmemektedir.

Bununla birlikte veride gozlenen diizensiz yapi, mevsimsellikten ¢cok dissal soklar ve yapisal
kirilmalarin etkili oldugunu gostermektedir. Ozellikle afet ve operasyonel kesintiler, olasi
mevsimesl siirecleri golgelemektedir. Bu nedenle Hatay Havalimani’nda anlamli bir

mevsimsel yapidan s6z etmek giligtiir.

Hatay Havaliman1 yolcu serisi, diisiik hacim, yiiksek dalgalanma ve yapisal kirilmalar

nedeniyle klasik zaman serisi modelleriyle agiklanmasi zor bir yap1 gostermektedir.

Seri duragan degildir ve trend bileseni zayiftir. Ayrica digsal soklarin etkisi yiiksektir. Bu
nedenle en uygun yaklasim ARIMAX yerine miidahale modeli veya diizensiz regresyon

modelleri olarak degerlendirilmistir.

Hatay Havalimani i¢in tahmin dagilimi, yiiksek belirsizlik ve genis varyans aralig
icermektedir. 2027 yili yolcu tahmini yaklasik 400 bin — 700 bin araliginda degismektedir.
Serideki yapisal kirilmalar, diisiik hacim ve dissal soklara duyarlilik nedeniyle tahmin dagilimi
giivenilirlik acisindan en zayif yapidadir. Bu durum, model hata paymin yiliksek oldugunu

gostermektedir.

4.4.1. Hatay Havalimani yolcu anket verilerinin analizleri ve bulgular:

Aragtirmanin evrenini, Hatay Havalimani’ni en az bir kez kullanmig havayolu yolculari
olusturmaktadir. Veri temizleme siirecinde cinsiyet ve yas bilgisi eksik olan bir katilimcinin
verisi analiz dis1 birakilmis; bodylece arastirmanin nihai 6rneklemi 200 katilimcidan
olusmustur. Hatay Havalimani’nda anket ¢alismasi yapilmasi i¢in Devlet Hava Meydanlari

Isletmesi Genel Miidiirliigii’nden yazili olarak gerekli izinler alinmistir.
Ornekleme dahil edilen katilimcilarin demografik dzellikleri cinsiyet, yas grubu ve egitim

diizeyi degiskenleri agisindan incelenmistir. Katilimcilarin demografik o6zelliklerine iligkin

frekans ve ylizde dagilimlari (Tablo 6)’de sunulmustur.
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Tablo 6. Demografik frekans ve yiizde dagilimlari

Degisken Kategori Frekans (n) Yiizde (%)
Cinsiyet Erkek 114 57.0
Kadin 86 43.0
Yas Grubu 18-25 37 18.5
26-35 56 28.0
36-45 77 38.5
46-53 7 3.5
54-64 17 8.5
65+ 6 3.0
Egitim Ikokul 5 2.5
Lise 20 10.0
Universite 117 58.5
Yiiksek Lisans 44 22.0
Doktora 14 7.0
Toplam 200 100.0

(Tablo 6) incelendiginde, katilimecilarin %57,0’sinin erkek, %43,0’tiniin kadin oldugu
goriilmektedir. Yas gruplart agisindan en yiliksek katilimin 36-45 yas araliginda oldugu
belirlenmistir (%38,5). Bunu sirastyla 26-35 yas grubu (%28,0) ve 18-25 yas grubu (%18,5)

izlemektedir.

Egitim diizeyi bakimindan katilimcilarin biiylik boliimiiniin liniversite mezunu oldugu
gorilmektedir (%58,5). Yiiksek lisans (%22,0) ve doktora (%7,0) mezunlart birlikte
degerlendirildiginde, lisansiistii egitim diizeyine sahip katilimcilarin orani %29,0’dur. Bu

bulgular, aragtirma 6rnekleminin egitim diizeyi bakimindan gorece yiiksek bir profile sahip

oldugunu gostermektedir.
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Sekil 28. Katilimcilarin demografik 6zelliklerine gore dagilimi

Yolcu tercihleri, Hatay Havalimaninda bekleme siireleri ve yolcu memnuniyetine iliskin anket
verilerinin analizine gegmeden Once, arastirmada kullanilan 6lc¢eklerin i¢ tutarlilik diizeyleri
incelenmistir. Bu kapsamda ii¢ 6l¢ege ait Cronbach Alpha katsayilar1 hesaplanmis ve sonuglar

(Tablo 7)’da sunulmustur.

Tablo 7. Olgeklerin giivenilirlik katsayilart

Boyut Madde N Cronbach a
Sayisi

Havayolu Tercih Nedenleri 8 190 .848

Yolcu Memnuniyeti 10 191 904

Havalimani1 Bekleme Siireleri 7 192 .867

(Tablo 7)'da yer alan Havalimani Bekleme Siireleri boyutu, katilimcilarin farkli hizmet
noktalarindaki bekleme siirelerine iliskin algilarin1  Likert tipi ifadeler aracilifiyla
degerlendiren maddelerden olusturulmustur. Bu nedenle her bir madde tek basina fiziksel
bekleme siiresini degil, katilimcilarin bekleme deneyimine iliskin ortak algiyr 6lgmektedir.
Bekleme Siiresi Skoru, bu boyutta yer alan maddelerin aritmetik ortalamasi alinarak elde
edilmis ve maddelerin ayn1 kavramsal yapiyr ol¢iip 6l¢medigini degerlendirmek amaciyla
Cronbach Alpha katsayisi hesaplanmistir. Elde edilen 0=.867 degeri, boyutun yliksek diizeyde
i¢ tutarhiliga sahip oldugunu gostermektedir.
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Giivenilirlik analizinin ardindan, sonraki analizlerde kullanilacak boyut skorlarinin dagilim
ozellikleri degerlendirilmistir. Bu amagla Kolmogorov-Smirnov ve Shapiro-Wilk normallik
testleri uygulanmis; ayrica ¢arpiklik ve basiklik degerleri incelenmistir. Elde edilen sonuglar

(Tablo 8)’de verilmistir.

Tablo 8. Boyut skorlar1 i¢in normallik testleri

Degisken Carpikhk  Basikhk K-S (p) S-W (p)
Tercih Nedeni Skoru -0.233 0.118 ?015’22) ?<gggl)
Memnuniyet Skoru -1.205 3.039 ?jggl) ?fggl)
Bekleme Siiresi Skoru 1022 0.744 ?010251) ?;%81)

Tablo 8'e gore Kolmogorov-Smirnov ve Shapiro-Wilk normallik testleri tiim boyutlar igin
istatistiksel olarak anlamli bulunmustur (p <.005). Bu sonug, boyut skorlarinin teorik normal
dagilimdan sapma gosterdigini ifade etmektedir. Bununla birlikte, normallik testlerinin
ozellikle biiylik 6rneklemlerde kiiclik sapmalara karsi oldukg¢a duyarli oldugu ve bu nedenle
tek bagina karar 0Olciitii olarak degerlendirilmemesi gerektigi belirtilmektedir. Bu aragtirmada
normallik degerlendirmesi, normallik testlerinin yani sira ¢arpiklik (skewness) ve basiklik
(kurtosis) katsayilar1 birlikte dikkate alinarak yapilmistir. Ayrica 6rneklem biiyiikliigiintin 200
katilimcidan olusmasi nedeniyle parametrik testlerin normal dagilimdan sinirl diizeydeki
sapmalara kars1 dayanikli (robust) oldugu kabul edilmistir. Bu dogrultuda, analizlerde
parametrik istatistiksel yontemlerin kullanilmasinin uygun oldugu degerlendirilmistir (Field,

2018; Hair et al., 2019; Norman, 2010).

Bu arastirmada agimlayici faktdr analizi yalnizca Yolcu Memnuniyeti Olgegi icin
uygulanmigtir. Bunun nedeni, bu dlgegin ayni kavramsal yapiyr 6lgen ¢ok maddeli bir
psikometrik Olgek olarak gelistirilmis olmasidir. Havayolu Tercih Nedenleri ile Havalimani
Bekleme Siireleri boyutlar1 ise arastirmada 6nceden tanimlanmis maddelerden olusturulan
kompozit skorlar olarak degerlendirilmis; bu nedenle s6z konusu boyutlar igin ayrica
acimlayict faktor analizi uygulanmamistir. Bu boyutlarin i¢ tutarliligi Cronbach Alpha

katsayisi ile degerlendirilmis ve analizlerde kompozit skorlar kullanilmistir.

Carpiklik ve basiklik degerleri incelendiginde, tiim boyut skorlarinin kabul edilebilir sinirlar
icerisinde yer aldigi goriilmektedir. Tercih Nedeni Skoru’nun carpiklik degeri -0.233 ve
basiklik degeri 0.118 olarak hesaplanmistir. Bu degerler dagilimin normale oldukca yakin

oldugunu gostermektedir. Memnuniyet Skoru’nda ¢arpiklik degeri -1.205, basiklik degeri ise
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3.039’dur. Bu sonu¢, memnuniyet skorlarinin sola ¢arpik oldugunu ve katilimcilarin genel
olarak yliksek memnuniyet diizeyine sahip oldugunu gostermektedir. Bekleme Siiresi
Skoru’nda ise carpiklik degeri 1.022, basiklik degeri 0.744 olarak bulunmustur. Bu durum,
bekleme siiresi skorlarmin saga carpik bir dagilim gosterdigine isaret etmektedir. Boyut

skorlarmin dagilimlari (Sekil 29).’da histogram ve normal egri yardimiyla gorsellestirilmistir.
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Sekil 29. Boyut skorlarinin dagilimlari (Histogram + normal egri)

Giivenilirlik ve normallik degerlendirmelerinin ardindan, yolcu memnuniyeti 6lgeginin yapi
gecerliligini incelemek amaciyla acimlayici faktér analizi uygulanmistir. Faktor analizine
gegmeden Once veri setinin faktdr analizine uygunlugu Kaiser-Meyer-Olkin (KMO) 6rneklem
yeterliligi testi ve Bartlett kiiresellik testi ile degerlendirilmistir. Elde edilen sonuglar (Tablo

9)’de sunulmustur.

Tablo 9. KMO ve Bartlett testi sonuglari

Test Deger
Kaiser-Meyer-Olkin Orneklem Yeterliligi 874
Bartlett Kiiresellik Testi > 1288.68
Bartlett Testi serbestlik derecesi (sd) 45
Bartlett Testi p <.001

(Tablo 9) incelendiginde, Kaiser-Meyer-Olkin (KMO) 6rneklem yeterlilik katsayisinin .874
oldugu goriilmektedir. Bu deger, 6rneklem biiyiikliigiiniin agimlayici faktor analizi (AFA) i¢in
yeterli oldugunu gostermektedir. Bartlett kiiresellik testi sonucunun istatistiksel olarak anlamli
bulunmas1 da degiskenler arasinda faktor analizi yapilabilecek diizeyde anlamli iligkiler

bulundugunu ortaya koymaktadir, %*(45)=1288.68, p<.001.

Bu arastirmada acimlayict faktdr analizi yalmizca Yolcu Memnuniyeti Olgegi igin

uygulanmigtir. Bunun nedeni, bu 6l¢egin aymi kavramsal yapiyr 6lcen ¢ok maddeli bir
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psikometrik Olgek olarak gelistirilmis olmasidir. Havayolu Tercih Nedenleri ile Havalimani
Bekleme Siireleri boyutlar1 ise arastirmada dnceden tanimlanmis maddelerden olusturulan
kompozit skorlar olarak degerlendirilmis; bu nedenle s6z konusu boyutlar i¢in ayrica
acimlayict faktdr analizi uygulanmamistir. Bu boyutlarin i¢ tutarliligit Cronbach Alpha

katsayisi ile degerlendirilmis ve analizlerde kompozit skorlar kullanilmistir.

Agimlayici faktor analizi sonucunda elde edilen 6zdegerler, agiklanan varyans oranlari ve

kiimiilatif varyans degerleri (Tablo 10)’da verilmistir.

Tablo 10. Yolcu memnuniyeti 6lgegine iliskin toplam agiklanan varyans

Bilesen Ozdeger Aciklanan Varyans (%) Kiimiilatif (%)
1 5.658 56.58 56.58
2 1.328 13.28 69.86
3 0.754 7.54 77.40
4 0.577 5.77 83.18

(Tablo 10)’a gore birinci bilesenin 6zdegeri 5.658 olup, toplam varyansin %56.58’ini
aciklamaktadir. Tkinci bilesenin dzdegeri ise 1.328’dir ve toplam varyansa %13.28 oraninda
katki saglamaktadir. Kaiser kriterine gore 6zdegeri 1’in iizerinde olan iki bilegsen bulunmakla
birlikte, faktor yapisinin degerlendirilmesinde yalnizca 6zdegerler degil, yamac birikinti

grafigi de dikkate alinmistir.

5,66 —=~ Kaiser kriteri (dzdeger=1)

Bilesen Numarasi

Sekil 30. Yolcu memnuniyeti 6l¢egi i¢in yamag birikinti grafigi
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(Sekil 30) incelendiginde, yamag birikinti grafiginde en belirgin kirilmanin birinci bilesenden
sonra gerceklestigi goriilmektedir. Birinci faktoriin tek basina toplam varyansin %56.58’ini
aciklamasi ve grafikteki kirilmanin ilk faktdrden sonra belirginlesmesi, 6lcegin pratikte tek
boyutlu bir yapi olarak degerlendirilebilecegini gostermektedir. Bu nedenle g¢aligmanin
sonraki analizlerinde yolcu memnuniyetini temsil etmek {izere tiim maddelerin ortalamasi

aliarak tek bir “Memnuniyet Skoru” olusturulmustur.

Olgeklerin giivenilirlik, normallik ve yap1 gegerliligine iliskin 6n analizlerin ardindan,
katilimcilarin havayolu tercihleri, bilet satin alma davranislar1 ve 6lgek maddelerine verdikleri
yanitlarin dagilimlart incelenmistir. Bu kapsamda elde edilen davranmigsal ve tanimlayici

bulgular (Sekil 31) ve Sekil (32)’de sunulmustur.

Kisa Mesafe Uguslarda Tercih Edilen Havayolu Uzun Mesafe Uguslarda Tercih Edilen Havayolu
(] 98
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Sekil 31. Havayolu tercihleri ve bilet alim davraniglar

(Sekil 31) incelendiginde, Hatay Havalimanindan kisa mesafeli uguslarda Tiirk Hava Yollar
(THY) ve Alet’in 0ne ¢iktig1, uzun mesafeli uguslarda ise THY nin daha belirgin bicimde
tercih edildigi goriilmektedir. Pegasus’un hem kisa hem de uzun mesafeli uguslarda dikkate
deger bir tercih oranina sahip oldugu anlagilmaktadir. Katilimcilarin biiyiik ¢ogunlugunun
ekonomi sinifin1 tercih etmesi, fiyat-duyarliligt ve temel ulagim ihtiyacinin 6n planda

oldugunu gostermektedir.
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Bilet satin alma kanallar1 agisindan degerlendirildiginde, katilimcilarin biletlerini agirlikli
olarak mobil uygulamalar iizerinden satin aldig1 goriilmektedir. Bu bulgu, havayolu
sektoriinde dijital satin alma davraniginin giiclii bicimde yerlestigini ve mobil kanallarin yolcu
deneyiminde merkezi bir konuma geldigini gostermektedir.

A) Havayolu Tercih Nedenleri B} Misteri Memnuniyeti
H i
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Sekil 32. Olgek maddelerine iliskin ortalama degerler

(Sekil 32)’de havayolu tercih nedenleri, yolcu memnuniyeti ve bekleme siirelerine iliskin
madde ortalamalar: birlikte degerlendirilmistir. Havayolu firmasi tercih nedenleri agisindan
en yiiksek ortalamaya sahip maddelerin “Kalkis-varis saatinin uygunlugu” (M = 3.71) ve
“Sunulan hizmet kalitesi” (M = 3.70) oldugu goriilmektedir. Bu sonug, yolcularin havayolu
firmasi se¢ciminde zaman uygunlugu ve hizmet kalitesini temel belirleyiciler olarak dikkate

aldigin1 gostermektedir.

Buna karsilik “Pass bileti imkani” maddesinin en diisiik ortalamaya sahip oldugu
goriilmektedir (M = 2.24). Bu bulgu beklenen bir sonugtur; ¢linkii pass bileti uygulamasi genel
yolcu kitlesine degil, daha ¢ok havayolu ¢alisanlar1 ve belirli hak sahiplerine yonelik 6zel bir
imkandir. CIP salonu (M = 3.01) ve Business kabin imkan1 (M = 3.05) maddelerinin orta
diizeyde kalmasi ise premium hizmet unsurlarmin genel yolcu tercihinde siirli bir etkiye

sahip oldugunu gostermektedir.

Yolcu memnuniyeti maddeleri incelendiginde, tiim ortalamalarin nétr deger olan 3’iin
iizerinde oldugu goriilmektedir. En yiiksek memnuniyet diizeyi “Kabin ekibi karsilamasi” (M
= 4.17) ve “Ugak temizligi” (M = 4.11) maddelerinde ortaya ¢ikmustir. Bu sonug, yolcu
memnuniyetinde kabin ekibi etkilesimi ve temizlik algisinin giiclii bir yere sahip oldugunu

gostermektedir.
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Buna karsilik “Koltuk genisligi/araligr” (M = 3.55) ve “Yemek/ikram hizmeti” (M = 3.60)
maddeleri yolcu memnuniyeti i¢inde gérece daha diisiikk ortalamalara sahiptir. Bu durum,
yolcularin hizmet personeli ve temizlik gibi hizmet kalitesi unsurlarindan genel olarak
memnun olduklarini; ancak fiziksel konfor ve ikram hizmetleri agisindan iyilestirme

beklentilerinin devam ettigini gostermektedir.

Genel olarak degerlendirildiginde, bulgular havayolu tercihinde islevsel faktorlerin, yolcu
memnuniyetinde ise hizmet etkilesimi ve temizlik gibi deneyimsel unsurlarin 6ne ¢iktigini
gostermektedir. Baska bir ifadeyle yolcu 6nce “saat uygun mu, hizmet iyi mi?” diye bakmakta;
ucus deneyimi sonrasinda ise memnuniyetini biiyiik 0l¢lide kabin ekibi, temizlik, konfor ve

ikram kalitesi iizerinden sekillendirmektedir.

Hatay Havalimaninda katilimcilarin cinsiyetlerine gore havayolu tercih nedeni, yolcu
memnuniyeti ve bekleme siiresi skorlarinin farklilagip farklilasmadigini belirlemek amaciyla
bagimsiz 6rneklem t-testi uygulanmigtir. Analiz 6ncesinde varyanslarin homojenligi Levene

testi ile kontrol edilmistir. Elde edilen t-testi sonuglar1 (Tablo 11)’da sunulmustur.

Tablo 11. Cinsiyete gore bagimsiz 6érneklem t-testi sonuglari

Boyut Cinsiyet N M SD t p

Tercih Nedeni Erkek 114 3.294 0.958 0.194 .846
Kadin 86 3.271 0.733

Memnuniyet Erkek 113 3.879 0.706 0.392 .696
Kadin 86 3.840 0.675

Bekleme Siiresi Erkek 113 1.769 0.627 -0.420 675
Kadin 86 1.808 0.679

(Tablo 11) incelendiginde, havayolu tercih nedeni, yolcu memnuniyeti ve bekleme siiresi
skorlarinin cinsiyete gore istatistiksel olarak anlamli farklilik gdstermedigi belirlenmistir.
Tercih Nedeni Skoru i¢in erkek ve kadin katilimcilar arasinda anlamli fark bulunmamastir, t =
0.194, p = .846. Benzer sekilde Memnuniyet Skoru, t = 0.392, p = .696, ve Bekleme Siiresi
Skoru, t =-0.420, p = .675, cinsiyete gore anlamli diizeyde farklilasmamaktadir.

Bu bulgu, arastirma 6rnekleminde kadin ve erkek katilimcilarin havayolu hizmetlerine iliskin
degerlendirmelerinin genel olarak benzer oldugunu gostermektedir. Dolayisiyla cinsiyet
degiskeninin havayolu tercih nedenleri, yolcu memnuniyeti ve bekleme siiresi algisi tizerinde

belirleyici bir farklilik olusturmadig: sdylenebilir.
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Sekil 33. Cinsiyete gore boyut skorlariin kutu grafikleri

(Sekil 33)’de yer alan kutu grafikleri, cinsiyet gruplarina gore boyut skorlarinin dagilimlarini
gorsel olarak desteklemektedir. Erkek ve kadin katilimcilara ait medyan degerlerin birbirine
yakin olmasi, t-testi sonuglariyla uyumlu bigimde cinsiyete gore belirgin bir farklilasma

olmadigini gostermektedir.

Cinsiyet degiskeninin ardindan, boyut skorlarinin yas gruplarmma gore farklilasip
farklilagsmadigimi belirlemek amaciyla tek yonlii varyans analizi uygulanmistir. Analiz

sonuglari (Tablo 12)’da verilmistir.

Tablo 12. Yas grubuna gore tek yonlit ANOVA sonuglari

Boyut F sd p Sonug
Tercih Nedeni Skoru 0.951 5,194 449 Anlamsiz
Memnuniyet Skoru 0.515 5,193 .765 Anlamsiz
Bekleme Siiresi Skoru 0.238 5, 193 .945 Anlamsiz

(Tablo 12)’e gore yas gruplari arasinda Tercih Nedeni Skoru, Memnuniyet Skoru ve Bekleme
Stiresi Skoru agisindan istatistiksel olarak anlamli fark bulunmamistir. Tiim boyutlarda p
degerlerinin .05’in lizerinde olmasi, yas degiskeninin ilgili boyutlarda anlamli bir farklilasma
yaratmadigini gostermektedir. Bu nedenle yas gruplart arasinda hangi gruplarin farklilagtigini

belirlemeye yonelik post-hoc testlerine gerek duyulmamistir.
Bu sonug, arastirma ornekleminde havayolu hizmetlerine iligkin tercih, memnuniyet ve

bekleme siiresi algilarinin yas gruplarma goére belirgin bicimde ayrismadigini ortaya

koymaktadir.
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Tercih Nedeni Memnuniyet Bekleme Siresi
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Sekil 34. Yas gruplarina gore boyut skorlari

(Sekil 34) incelendiginde, yas gruplarina gore boyut skorlariin genel olarak birbirine yakin
diizeylerde seyrettigi goriilmektedir. Grafiksel goriiniim, ANOVA sonuglariyla uyumlu olarak

yas gruplari arasinda belirgin bir farklilagsma olmadigini desteklemektedir.

Demografik farklilik analizleri kapsaminda egitim diizeyi ve gelir diizeyine gore de tek yonlii
varyans analizi yapilmistir. Egitim diizeyine iliskin ANOVA sonuglar1 (Tablo 13)’de, gelir
diizeyine iliskin ANOVA sonuglari ise (Tablo 13)’de sunulmustur.

Tablo 13. Egitim diizeyine gore tek yonli ANOVA sonuglari

Boyut F sd p Sonug
Tercih Nedeni Skoru 1.102 4,195 357 Anlamsiz
Memnuniyet Skoru 0.705 4,194 590 Anlamsiz
Bekleme Siiresi Skoru 0.599 4,194 .664 Anlamsiz

Tablo 14. Gelir diizeyine gore tek yonlit ANOVA sonuglari

Boyut F sd p Sonug
Tercih Nedeni Skoru 1.801 4,194 130 Anlamsiz
Memnuniyet Skoru 1.186 4,193 318 Anlamsiz
Bekleme Siiresi Skoru 0.504 4,193 733 Anlamsiz

(Tablo 13) ve (Tablo 14) birlikte degerlendirildiginde, egitim diizeyi ve gelir diizeyinin boyut
skorlar iizerinde istatistiksel olarak anlamli bir farklilik olusturmadig: goriilmektedir. Egitim
diizeyine gore Tercih Nedeni Skoru, Memnuniyet Skoru ve Bekleme Siiresi Skoru anlamli
bicimde farklilasmamustir. Benzer sekilde gelir diizeyine gore de {i¢ boyutta anlamli fark

saptanmamigtir.

Bu bulgu, havayolu tercihleri, yolcu memnuniyeti ve bekleme siiresi algilarinin arastirma
ornekleminde sosyo-demografik degiskenlere gore belirgin bicimde ayrismadigini

gostermektedir. Baska bir ifadeyle, katilimcilarin egitim ve gelir diizeyleri farklilik gosterse
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de havayolu hizmetlerine iliskin genel degerlendirmeleri gorece homojen bir yapi
sergilemektedir. Bu sonug, havayolu hizmetlerinin farkli sosyo-demografik gruplar tarafindan

benzer bigimde algilandigina isaret etmektedir.

Demografik degiskenlere goére yapilan farklilik analizlerinin ardindan, havayolu tercih
nedenleri, yolcu memnuniyeti ve bekleme siiresi skorlar1 arasindaki iligkileri belirlemek
amaciyla Pearson korelasyon analizi gerceklestirilmistir. Elde edilen korelasyon matrisi

(Tablo 15)’te sunulmustur.

Tablo 15. Boyutlar aras1 Pearson korelasyon matrisi

Degisken 1. Tercih Nedeni 2. Memnuniyet 3. Bekleme Siiresi
1. Tercih Nedeni 1.000
2. Memnuniyet .368*** 1.000
3. Bekleme Siiresi - 272%** -.169* 1.000

Not. N = 199. * p < .05, *** p <.001.

(Tablo 15) incelendiginde, ii¢ boyut arasinda istatistiksel olarak anlamli iligkiler bulundugu
goriilmektedir. Tercih Nedeni Skoru ile Memnuniyet Skoru arasinda pozitif yonlii ve orta
diizeye yakin anlamli bir iligki vardir, r=.368, p <.001. Bu sonug, havayolu firmas1 tercihinde
kalkig-varis saati, hizmet kalitesi, fiyat ve benzeri unsurlar1 daha giiclii bi¢imde dikkate alan

katilimeilarin yolcu memnuniyetlerinin de daha yiiksek oldugunu gostermektedir.

Tercih Nedeni Skoru ile Bekleme Siiresi Skoru arasinda negatif yonlii ve zayif-orta diizeyde
anlamli bir iliski bulunmustur, r = -.272, p <.001. Bu bulgu, tercih nedenleri daha giiclii olan
yolcularin bekleme siirelerini daha diisiik algilama egiliminde oldugunu gostermektedir.
Bagka bir ifadeyle, yolcunun havayolu tercihine iliskin olumlu degerlendirmeleri, bekleme

deneyimine yonelik algisin1 da dolayl1 olarak yumusatiyor olabilir.

Bekleme Siiresi Skoru ile Memnuniyet Skoru arasinda ise negatif yonlii ve zayif diizeyde
anlamlt bir iligki belirlenmistir, r = -.169, p < .05. Bu sonug, bekleme siiresi algis1 arttik¢a
yolcu memnuniyetinin azalma egiliminde oldugunu gostermektedir. Beklenen tablo bu zaten:
yolcu bekledikge memnuniyet diiser; havacilikta zaman sadece para degil, dogrudan sabir

maliyetidir.
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* p<.05, ** p<.01, *¥* p<.001 (N = 199)
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Sekil 35. Boyutlar aras1 korelasyon 1s1 haritasi

(Sekil 35)’te verilen korelasyon 1s1 haritasi, boyutlar arasindaki iligkilerin yoniinii ve giiciinii
gorsel olarak ortaya koymaktadir. Harita, en giiclii iliskinin Tercih Nedeni Skoru ile
Memnuniyet Skoru arasinda oldugunu; Bekleme Siiresi Skoru’nun ise hem Tercih Nedeni

Skoru hem de Memnuniyet Skoru ile negatif yonde iligkili oldugunu gostermektedir.

Sekil 9. Boyutlar Arasi iliskinin Serpilim Grafikleri
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Sekil 36. Boyutlar arasi iligkinin serpilim grafikleri
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(Sekil 36)’da yer alan serpilim grafikleri de korelasyon analizinden elde edilen bulgulari
desteklemektedir. Tercih nedeni skoru ile memnuniyet skoru arasindaki iliskinin pozitif yonlii
oldugu; bekleme siiresi skoru ile memnuniyet skoru arasindaki iligskinin ise negatif yonlii fakat

daha zayif bir dagilim gosterdigi goriilmektedir.

Son olarak, yolcu memnuniyetini agiklayan degiskenleri belirlemek amaciyla ¢oklu dogrusal
regresyon analizi uygulanmistir. Analizde memnuniyet skoru bagimli degisken olarak ele
alinmis; tercih nedeni skoru ve bekleme siiresi skoru ise bagimsiz degiskenler olarak modele
dahil edilmistir. Regresyon analizine iliskin model 6zeti (Tablo 16)’te, regresyon katsayilari
ise (Tablo 17)’da sunulmustur. Bagimli degisken: Yolcu Memnuniyeti. Durbin-Watson =

2.005. VIF degerleri ¢coklu baglanti sorunu olmadigin1 géstermektedir.

Tablo 16. Coklu regresyon analizi model 6zeti

R R? Diizeltilmis R? F (2, 196) p
375 141 132 16.047 <.001

Tablo 17. Regresyon katsayilari

Degisken B SE B t p VIF
Sabit 3.079 0.256 — 12.009 <.001 —
Tercih Nedeni Skoru 0.281 0.056 .348 5.056 <.001 1.080
Bekleme Siiresi Skoru -0.079 0.073 -075 -1.083 .280 1.080

(Tablo 16) ve (Tablo 17) birlikte degerlendirildiginde, kurulan ¢oklu regresyon modelinin
istatistiksel olarak anlamli oldugu goriilmektedir, F(2, 196) = 16.047, p <.001. Model, yolcu
memnuniyetindeki toplam varyansin %14,1'ini agiklamaktadir (R? = .141). Diizeltilmis R?
degerinin .132 olmasi, modelin agiklama giicliniin sinirl olmakla birlikte istatistiksel olarak

anlaml1 oldugunu gostermektedir.

Regresyon katsayilari incelendiginde, Tercih Nedeni Skoru yolcu memnuniyetini pozitif
yonde ve anlamli olarak yordayan bir degisken olarak belirlenmistir (f =.348, p <.001). Buna
karsilik Bekleme Siiresi Skorunun yolcu memnuniyeti tizerinde istatistiksel olarak anlamli bir
etkisi bulunmamustir (B =-.075, p =.280). Bu bulgular dogrultusunda, yolcu memnuniyetinin
aciklanmasinda tercih nedeni skorunun anlamli bir yordayici oldugu; ancak modelin agikladig:
varyansin %14,1 ile sinirli kalmasi nedeniyle yolcu memnuniyetini etkileyen baska

degiskenlerin de bulundugu degerlendirilmektedir.
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Yordayici degiskenler ayr1 ayr1 incelendiginde, Tercih Nedeni Skoru’nun yolcu
memnuniyetinin pozitif ve anlamli bir yordayicisi oldugu belirlenmistir,  =.348, t=5.056, p
< .001. Buna gore havayolu tercih nedenlerine iliskin skor arttikga yolcu memnuniyeti de
artmaktadir. Standartlastirilmis katsay1 dikkate alindiginda, tercih nedeni skorundaki bir

standart sapmalik artis yolcu memnuniyetinde yaklasik .35 standart sapmalik artisla iliskilidir.

Bekleme siiresi skorunun regresyon modelindeki etkisi ise negatif yonlii olmakla birlikte
istatistiksel olarak anlamli degildir, p = -.075, t = -1.083, p = .280. Korelasyon analizinde
bekleme siiresi ile yolcu memnuniyeti arasinda anlamli negatif iliski bulunmasina ragmen,
tercih nedeni skoru modele dahil edildiginde bekleme siiresinin bagimsiz katkisi anlamliligim
kaybetmistir. Bu durum, bekleme siiresinin yolcu memnuniyeti tizerindeki etkisinin tercih

nedenleriyle kismen ortilisebilecegini diisiindiirmektedir.

Model varsayimlari acisindan degerlendirildiginde, Durbin-Watson degerinin 2.005 olmasi
otokorelasyon sorunu bulunmadigini gostermektedir. VIF degerlerinin 1.080 diizeyinde
olmasi ise bagimsiz degiskenler arasinda coklu baglanti problemi olmadigini ortaya
koymaktadir. Bu nedenle regresyon modelinin temel varsayimlar agisindan kabul edilebilir

oldugu sdylenebilir.

Regresyon modelinin matematiksel ifadesi agagidaki gibidir:

o Memnuniyet = 3.079 + 0.281 x Tercih Nedeni Skoru — 0.079 x Bekleme Siiresi
Skoru

Genel olarak degerlendirildiginde, yolcu memnuniyetini agiklamada en giiclii degiskenin
havayolu tercih nedenleri oldugu goriilmektedir. Bekleme siiresi memnuniyetle negatif iliskili
olsa da, tercih nedenleri kontrol edildiginde tek basina anlamli bir yordayict degildir. Bu
sonug, yolcularin memnuniyetinde yalnizca operasyonel bekleme siiresinin degil, havayolu
firmasimi tercih etmelerine neden olan hizmet kalitesi, zaman uygunlugu, fiyat ve benzeri

unsurlarin daha merkezi bir rol oynadigin1 géstermektedir.

4.5. Tiirkiye Geneli i¢ Hat Yolcu Trafiginin Zaman Serisi Analizi ve Tahmini

Bu boliimde gergeklestirilen analizler, tek bir havalimanina ait verileri degil, Devlet Hava
Meydanlari Isletmesi (DHMI) tarafindan yayimlanan Tiirkiye geneli aylik i¢ hat yolcu trafigi

verilerini kapsamaktadir. Elde edilen bulgular, iilke genelindeki yolcu talebinin zamansal
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degisimini ortaya koymak ve gelecege yonelik tahminler gelistirmek amaciyla

degerlendirilmistir.

Tiirkiye geneli tiim havalimanlarinin 2002-2024 doénemine ait i¢ hat hava yolu yolcu trafigi
verileri kullanilmistir. Veriler incelendiginde uzun dénemli artis egilimi ve COVID-19
nedeniyle 6nemli bir yapisal kirilma goriilmektedir. Varyans yapisinin dengelenmesi ve
serinin daha uygun bir istatistiksel yapiya doniistiiriilmesi amaciyla veri setine asagida

gosterildigi sekilde logaritmik doniisiim uygulanmastir.

ye = In(Yolcusayisticpqr)

4.5.1. Duraganlik analizi

Serinin duraganlik 6zellikleri Augmented Dickey—Fuller (ADF) testi ile incelenmistir. Hem
logaritmik seri hem de birinci farki alinmig logaritmik seri i¢in elde edilen sonuglar (Tablo

18)’de verilmistir.

Tablo 18. ADF testi sonuglari

Seri ADF Istatistigi ~ p-degeri  Yorum
o ) %35 anlamlhilik diizeyinde
Logaritmik seri -2.7241 0.0700
duragan degil
Birinci farki alinmis log seri -3.6933 0.0042 Duragan

ADF sonuglarina gore logaritmik seri %5 anlamlilik diizeyinde duragan degildir. Ancak
serinin birinci farki alindiginda duraganlik saglanmistir. Bu nedenle ARIMAX model
yapisindaki entegrasyon derecesini ifade eden fark parametresi (d) bir olarak belirlenmistir.
Birinci fark1 alinmis logaritmik serinin ACF ve PACF grafikleri (Sekil 37)’de verilmistir. ACF
ve PACF grafiklerinde belirgin otokorelasyon sigramalarinin bulunmamasi, diisiik dereceli ve

yalin bir ARIMAX yapisinin yeterli olacagini gostermektedir.
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Sekil 37. Birinci farki alinmis logaritmik seriye ait ACF ve PACF grafikleri

4.5.2. Miidahale degiskenleri ve model yapisi

COVID-19 pandemisinin i¢ hat yolcu trafigi tizerindeki ani etkisini temsil etmek amaciyla
2020 yili icin miidahale degiskeni olusturulmustur. Bu degisken asagidaki sekilde

tanimlanmuistir:

1, 2020 yi
0, diger yillar

Pulsezozo = {
COVID-19 pandemisi ile 6 Subat 2023 Kahramanmaras merkezli depremlerinin yolcu trafigi
iizerindeki etkisini incelemek amaciyla, log-lineer ARIMAX modeli kullanilmistir. Modelde
bagimli degisken olarak aylik yolcu sayisinin dogal logaritmasi alinmig, bagimsiz degiskenler
olarak ise zaman egilimi (trend) ile digsal soklar1 temsil eden miidahale degiskenleri modele

dahil edilmistir.

Buna ek olarak uzun dénemli biiyiime egilimini temsil etmek amaciyla 6l¢eklendirilmis zaman
trendi modele dahil edilmistir. Boylece model yapisinda COVID-19 donemindeki ani yapisal
kirilmay1 temsil eden miidahale degiskeni ile uzun donemli artis egilimini temsil eden zaman
trendi birlikte kullanilmistir. Modelleme siirecinde farkli ARIMAX yapilarinin tahmin
performanslar1 karsilastirnlmig ve bu kapsamda ARIMAX(0,1,0), ARIMAX(0,1,1) ve
ARIMAX(1,1,0) modelleri degerlendirilmistir.

4.5.3. Rolling Forecast dogrulamasi ve model se¢imi

Tahmin performansinin ger¢ek¢i bigimde degerlendirilebilmesi amaciyla rolling-origin
forecasting yaklagimi uygulanmistir. Bu yontemde her tahmin yili i¢in model yalnizca ilgili

yildan onceki gozlemler kullanilarak yeniden tahmin edilmis ve bir adim ileriye yonelik
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tahmin iiretilmistir. Pandemi déneminin olusturdugu yapisal kirilmanin tahmin performansini
bozmasini engellemek amaciyla Rolling Forecast dogrulamasi 2022 yilindan itibaren

baslatilmigtir. ARIMAX modelleri igin karsilagtirma sonuglari (Tablo 19)’da verilmistir.

Tablo 19. Model karsilastirma sonuglari

Model AIC BIC MAE RMSE MAPE (%) R?
ARIMAX(0,1,0) -13.17 -10.03 3,485,203 3,932,486 3.84 0.698
ARIMAX(0,1,1) -28.40 -2442 4,460,669 5,848,991 5.43 0.331
ARIMAX(1,1,0) -20.82 -16.64 9,144,373 11,443,710 10.99 -1.560

ARIMAX(0,1,1) modeli bilgi kriterleri agisindan degerlendirildiginde daha diisiik AIC ve BIC
degerleri liretmis, bu durum modelin veri uyumunun daha iyi oldugunu gostermistir. Bununla
birlikte, bu arastirmanin temel amaci yalnizca modele en iyi uyumu saglayan yapiyi
belirlemek degil, ayn1 zamanda gelecege yonelik en basarili tahmin performansini elde
etmektir. Bu nedenle model se¢iminde bilgi kriterlerinin yani sira dis 6rneklem (out-of-

sample) tahmin performansini gosteren Rolling Forecast dogrulama sonuglar1 esas alinmstir.

Rolling Forecast sonuglar1 incelendiginde, ARIMAX(0,1,0) modelinin en diisiikk Ortalama
Mutlak Yiizde Hata (MAPE) degerine ve en yiiksek R* degerine sahip oldugu belirlenmistir.
Bu bulgu, kisa donem tahmin dogrulugu bakimindan ARIMAX(0,1,0) modelinin daha basaril
oldugunu gostermektedir. Bu nedenle, nihai model seciminde AIC ve BIC degerlerinden
ziyade dis orneklem tahmin basarisi 6ncelenmis ve ARIMAX(0,1,0) modeli tercih edilmistir.

Rolling Forecast dogrulama sonuglari (Tablo 20)'da sunulmustur.

Tablo 20. Rolling Forecast dogrulama sonuglari

Yil Gergek Deger Tahmin Degeri Mutlak Hata Yiizde Hata (%)
2022 78,323,824 76,566,960 1,756,864 2.24
2023 90,390,766 87,695,580 2,695,186 2.98
2024 95,356,111 101,359,700 6,003,589 6.30

Rolling Forecast sonuglari modelin pandemi sonrasi i¢ hat yolcu trafigindeki toparlanma
egilimini yakaladigin gdstermektedir. Elde edilen %3.84’liilk MAPE degeri yillik i¢ hatlar
yolcu trafigi tahmini agisindan basarili bir performansa isaret etmektedir. Rolling Forecast

dogrulama sonuglart (Sekil 38)’de goziikmektedir.
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Sekil 38. Rolling Forecast dogrulama sonuglari

4.5.4. ARIMAX(0,1,0) modeli

Modele ait parametre tahminleri ve tanisal sonuglar (Tablo 21), (Tablo 22) ve (Tablo 23)’de
sunulmaktadir. Model sonuglart COVID-19 miidahale degiskeninin istatistiksel olarak anlamli
oldugunu gostermektedir (p<0.001). Miidahale degiskenine ait negatif katsayi, pandeminin
2020 yilinda i¢ hat yolcu trafiginde 6nemli bir diisiise neden oldugunu ortaya koymaktadir.
Bunun yaninda olgeklendirilmis zaman trendi de8iskeni de pozitif ve anlamli bulunmustur
(p=0.001). Bu durum, pandemi sonras1 donemde i¢ hat yolcu trafiginde uzun dénemli biiylime

egiliminin devam ettigini gostermektedir.

Model performansi bilgi kriterleri ve artik analizleri agisindan da degerlendirilmistir. Elde
edilen AIC, BIC ve HQIC degerleri modelin veri yapisina uygun ve yalin bir yap1 sundugunu
gostermektedir. Ayrica artik serisinin yaklasik normal dagilim o6zellikleri gosterdigi ve
varyans yapisinda anlamli bir degisim bulunmadigi belirlenmistir. Ljung—Box testi sonuclari
ise artik serisinde anlamli bir otokorelasyon bulundugu gostermistir. Bu sonuglar, modelin
zaman serisinin temel dinamiklerini temsil ettigini ve tahmin amach kullanilabilir oldugunu

ortaya koymaktadir.

(Tablo 21) ve (Tablo 22) incelendiginde, nihai model olarak segilen ARIMAX(0,1,0)
modelinin parametrelerinin istatistiksel olarak anlamli oldugu goriilmektedir. Modelde yer
alan COVID-19 miidahale degiskeni (Pulse 2020) yolcu talebi iizerinde anlamli ve negatif
yonlii bir etkiye sahipken, zaman degiskeni (Time scaled) yolcu talebindeki uzun dénemli

artis egilimini pozitif yonde yansitmaktadir.
87



Model yalnizca 23 yillik gozlem iizerinden tahmin edildiginden, parametre tahminlerinin
kararliligi ve genellenebilirligi veri setinin biiyiikliigii ile smirlidir. Bu nedenle model
sonuglart degerlendirilirken Orneklem biiyiikliiglinden kaynaklanabilecek belirsizlikler
dikkate alinmali; elde edilen bulgularin 6zellikle kisa ve orta vadeli tahminler acisindan

yorumlanmasi uygun olacaktir.

Tablo 21. Final model parametre sonuglari

Parametre / Test Deger

Model ARIMAX(0,1,0)
Gozlem Sayist 23
Log-Likelihood 9.583

AIC -13.166

BIC -10.032

HQIC -12.486

Tablo 22. Model katsayilari

Degisken Katsayr Std. Hata  z-istatistigi ~ p-degeri %95 Giiven Araligi
Pulse_2020 -0.5087 0.055 -9.205 <0.001  [-0.617;-0.400]
Time_scaled  2.4558 0.736 3.336 0.001 [1.013; 3.898]
Sigma? 0.0235  0.007 3.568 <0.001  [0.011; 0.036]

Tablo 23. Artik tanitsal testi

Test [statistik p-degeri
Ljung—Box Q(2) 9.98 0.00
Jarque—Bera 0.16 0.92
Heteroskedasticity (H) 1.04 0.96
Skewness -0.01 -
Kurtosis 3.43 -

(Tablo 23) incelendiginde Jarque—Bera testi sonucunun istatistiksel olarak anlamli olmadig1
gorilmektedir (p = .92). Bu bulgu, model artiklarinin normal dagilim varsayimini sagladigini
gostermektedir. Benzer sekilde Heteroskedasticity (H) testi sonucunun anlamli olmamasi (p =

.96), artik varyansinin sabit oldugunu gostermektedir.
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4.5.5. 2025-2027 i¢ hat yolcu trafigi tahminleri

Model dogrulama ve kalibrasyon islemlerinin ardindan 2025-2027 donemi i¢in i¢ hat yolcu
trafigi tahminleri iiretilmistir. Kisa donemli tahmin yaklagimi tercih edilmistir; ¢iinkii pandemi
sonrasi yapisal degisimlerin uzun donem projeksiyonlarda belirsizligi artirabilecegi

degerlendirilmistir. Tahmin sonuglar1 (Tablo 24)’de verilmistir.

Tablo 24. 2025-2027 i¢ hat yolcu trafigi tahminleri

Yil  Tahmin Alt %95 Giiven Aralig Ust %95 Giiven Araligi
2025 106,617,128 78,944,510 143,989,900
2026 119,208,000 77,936,950 182,333,900
2027 133,285,800 79,203,160 224,297,900

Tahmin sonuglar1 pandemi sonrasi toparlanma egiliminin devam edecegini gostermektedir.
Giliven araliklarinin zamanla genisledigi goriilmekle birlikte, merkezi tahmin degerleri

gozlenen biiylime egilimi ile uyumlu bir yap1 sergilemektedir.
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Sekil 39. 20252027 i¢ hat yolcu trafigi tahminleri

4.6. Tiirkiye Geneli Di1s Hat Yolcu Trafiginin Log-Lineer Model ile Tahmini

Bu boliimde gergeklestirilen analizler, tek bir havalimanina ait verileri degil, Devlet Hava
Meydanlar1 isletmesi (DHMI) tarafindan yayimlanan Tiirkiye geneli aylik dis hat yolcu trafigi
verilerini kapsamaktadir. Elde edilen bulgular, iilke genelindeki yolcu talebinin zamansal
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degisimini ortaya koymak ve gelecege yonelik tahminler gelistirmek amaciyla

degerlendirilmistir.

Dis hat yolcu trafigi serisinin duraganlik 6zellikleri Augmented Dickey—Fuller (ADF) testi ile
incelenmistir. Hem logaritmik seri hem de birinci farki alinmis logaritmik seri i¢in elde edilen
sonuglar (Tablo 25)’de verilmistir. ADF testi sonuglarina gore logaritmik seri duragan

degildir. Ancak serinin birinci farki alindiginda duraganlik saglanmistir.

Tablo 25. D1s hat yolcu trafigi i¢cin ADF testi sonuglari

Seri ADF Istatistigi p-degeri Yorum
o ) %S5 anlamlilik diizeyinde
Logaritmik seri -1.8832 0.3400
duragan degil
Birinci farki alinmis log seri -5.3271 0.0000 Duragan

Dis hat yolcu trafigi serisi pandemi sonras1 donemde yiiksek volatilite ve belirgin yapisal
kirilmalar gostermektedir. Yapilan 6n analizlerde klasik ARIMAX modellerinin yeterli
tahmin performansi tiretmedigi goriilmistiir. Bu nedenle alternatif olarak log-lineer trend
modeli tercih edilmistir. Log-lineer modeller, 6zellikle uzun dénemli biiyiime egilimi gosteren
serilerde iistel biiyiime davranisini daha basarili sekilde temsil edebilmektedir. Ayrica
logaritmik doniisiim sayesinde varyans yapist dengelenmekte ve model katsayilarinin oransal
degisim seklinde yorumlanabilmesi miimkiin olmaktadir. Modelde dis hat yolcu sayisinin
logaritmast bagimli degisken olarak alinmig, trend degiskeni ve COVID-19 pandemisinin
2020 yilindaki ani etkisini temsil eden miidahale degiskeni aciklayict degiskenler olarak
kullanilmastir.

ln(Yt) = ﬁo + ﬁlTTendt + ﬂzpulsezozo

Burada Y;dis hat yolcu sayisini, Trend; zaman egilimini ve Pulse,q,o degiskeni 2020 yili
icin 1, diger yillar i¢in 0 degerini alan COVID-19 miidahale degiskenini ifade etmektedir.
Rolling forecast dogrulama grafigi (Sekil 40)’de verilmektedir. Modelin 2023 ve 2024

yillarina ait tahminlerinin gézlenen degerlerle uyumlu oldugu goriilmektedir.
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Sekil 40. Di1s hat yolcu trafigi i¢in Rolling Forecast dogrulama grafigi

Tablo 26. Rolling Forecast dogrulama sonuglari

Yil Gergek Deger Tahmin Mutlak Hata Yiizde Hata (%)
2023 123,302,397 123,592,600 290,187 0.24
2024 134,935,120 132,621,000 2,314,109 1.71

Tablo 27. Model performans 6lgiitleri

Olgiit Deger
MAE 1,302,148
RMSE 1,649,138
MAPE (%) 0.98

R? 0.9196

Nihai log-lineer modele ait katsayr sonuglar1 (Tablo 27)’de verilmistir. Model sonuglarina
gore trend degiskeni pozitif ve istatistiksel olarak anlamlidir. Bu bulgu, dis hat yolcu trafiginde
uzun dénemli artig egiliminin varhigim1 géstermektedir. COVID-19 miidahale degiskeninin
negatif ve anlaml katsayiya sahip olmasi ise pandeminin 2020 yilinda dis hat yolcu trafigi
lizerinde giiclii bir diisiis etkisi olugturdugunu ortaya koymaktadir. Jarque—Bera testi artiklarin
normal dagilimdan sapma gosterdigini ortaya koymustur. Bunun temel nedeni pandemi

donemindeki ani yapisal kirilma ve dis hat yolcu trafiginde gézlenen yiiksek volatilitedir.
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Tablo 28. Nihai log-lineer modele ait katsay1 sonuglari

Degisken Katsay1 ~ Std. Hata t-istatistigi  p-degeri %95 Giiven Araligi
Sabit terim 17.1407 0.071 243.112 <0.001 [16.994 ; 17.288]
Trend 0.0712  0.006 12.677 <0.001 [0.059 ; 0.083]
Pulse_ 2020  -1.1441 0.183 -6.266 <0.001 [-1.525; -0.763]

Tablo 29. Nihai log-lineer modelin genel istatistikleri

Istatistik Deger
Gozlem sayisi 23
R? 0.896
Diizeltilmis R? 0.886
F-istatistigi 86.49
Prob(F-istatistigi) 1.43 x 10710
Log-Likelihood 9.1936
AIC -12.39
BIC -8.981
Durbin—Watson 1.239
Jarque—Bera 36.180
Prob(JB) 1.39 x 1078

2025-2027 donemine ait dis hat yolcu trafigi tahminleri (Tablo 30)’da verilmistir. Tahmin
grafigi ise (Sekil 41)’de sunulmustur.

Tablo 30. 2025-2027 dis hat yolcu trafigi tahminleri

Yil Tahmin Alt %95 Ust %95

2025 142,842,700 95,929,600 212,698,100
2026 153,377,200 102,553,100 229,389,100
2027 164,688,500 109,602,200 247,461,400
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Sekil 41. Dis hat yolcu trafigi i¢cin 2025-2027 tahmin grafigi

4.7. Arastirilan Dort Havalimaninin Karsilastirilmasi

Bu béliimde Hatay Havalimani, Ankara Esenboga Havalimani, Antalya Havalimani ve Izmir
Adnan Menderes Havalimani’na ait zaman serisi analiz sonuglari karsilagtirmali olarak
degerlendirilmistir. Bu havalimanlariin se¢imi, Tiirkiye'deki farkli yolcu talep yapilarinin is
odakl1, turizm odakli, karma ve afet etkisine maruz kalan bolgesel talep karsilagtirmali olarak
incelenmesini amaglamaktadir. Karsilastirmaya dahil edilen Ankara Esenboga, Antalya ve
[zmir Adnan Menderes havalimanlari, Tiirkiye'de farkli talep dinamiklerini temsil etmeleri
nedeniyle karsilastirma (benchmark) amaciyla secilmistir. Ankara Esenboga Havalimani
agirlikli olarak kamu, is ve egitim amagl seyahat talebini temsil ederken, Antalya Havaliman
turizm kaynakli yogun mevsimsel talebi yansitmaktadir. Izmir Adnan Menderes Havalimani
ise hem i¢ hat hem de dis hat yolcu trafigine sahip, turizm ve bolgesel ulagim talebinin birlikte
gozlendigi karma bir talep yapisini temsil etmektedir. Hatay Havalimani'nin yolcu talebindeki
degisimlerin bu farkl: talep karakterlerine sahip havalimanlari ile karsilastirilmasi, arastirma

bulgularinin daha kapsamli degerlendirilmesine katki saglamaktadir.

Karsilagtirma kapsaminda her havalimaninin trend, mevsimsel etki, duraganlik, model
performanst ve tahmin sonuglar1 birlikte degerlendirilmis; elde edilen bulgular
havalimanlarinin yolcu talebi bakimindan benzer ve farkli yonlerini ortaya koyacak sekilde

yorumlanmustir.

2008-2024 donemini kapsayan veriler 1s1g1inda dort farkli havalimani olan Hatay Havalimant,

Ankara Esenboga Havalimani, Antalya Havalimani ve [zmir Adnan Menderes Havalimani’nin
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bliyime dinamikleri, yapisal kirilmalart ve model uyumluluklari nicel olarak
degerlendirilmistir. Tiim serilerde 2020 COVID-19 pandemisi en belirgin negatif yapisal
kirilma noktasi olarak saptanmistir. Zaman serisi modelleri, veri setinin yapisina bagl olarak
se¢ilmis olup, model tayini siirecinde trend, yapisal kirilma ve varyans ozellikleri dikkate
almmustir. (Sekil 42)’de Devlet Hava Meydanlari Isletmesi i¢ ve dis hat yolcu istatistiklerinden
yararlamlmistir (DHMI, 2025).

—8— Ankara
—— Antalya
401 o izmir
—§— Hatay
30 A
>
L
L
c
£ 204
=
10 A
2012 2014 2016 2018 2020 2022 2024 2026

Yil

Sekil 42. Havalimanlarmin i¢ ve dis hat toplam yolcu trafigi karsilastirma (DHMI, 2025)

(Sekil 42)’de 2012—-2024 donemine ait gdzlenen yolcu trafigi verileri ile 20262027 donemine
iliskin projeksiyon sonuglart birlikte gosterilmektedir. Havalimanlar1 arasindaki farkl
biliyime dinamiklerini ortaya koyabilmek amaciyla her seri i¢in veri yapisina €n uygun
istatistiksel model kullanilmistir. Antalya Havalimani yiiksek biiylime egimi ve geometrik
artis Ozelligi nedeniyle {istel biliylime modeli ile temsil edilirken, Ankara Esenboga
Havalimani1 2017 yilindaki veri sigramasi ve 2020 COVID-19 pandemisi kaynakli yapisal
kirilmalar nedeniyle pargali dogrusal regresyon modeli ile analiz edilmistir. Izmir Adnan
Menderes Havalimani deterministik trend yapist nedeniyle dogrusal regresyon modeliyle
degerlendirilmis, Hatay Havalimani ise diisiik hacim ve dissal soklara duyarliligi nedeniyle
miidahale analizi yaklasimi ile incelenmistir. Tim projeksiyonlar arastirmaci tarafindan

olusturulan zaman serisi modellerine dayanmaktadir.

Model sec¢im siirecinde serilerin trend yapisi, varyans diizeyi, yapisal kirilmalart ve digsal
miidahalelere duyarliliklar1 dikkate alinmistir. COVID-19 pandemisi tiim seriler i¢in temel
yapisal kirilma noktasi olarak kabul edilmis ve tahmin modelleri bu dogrultuda kalibre
edilmistir. Bu nedenle projeksiyon sonuglari, mevcut egilimlerin devam ettigi ve olaganiistii

digsal soklarin ger¢eklesmedigi varsayimi altinda yorumlanmalidir.
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4.7.1. Yolcu trafigi trend analizleri

Ankara Esenboga Havalimani yolcu trafigi, uzun donemli ve istikrarli bir artis egilimi
sergilemektedir. 2011 yilinda 8,4 milyon olan yolcu hacmi, 2016 yilina kadar 13 milyon
bandina diizenli bir artisla ulagmistir. 2017-2018 yillarinda raporlama kapsamindaki degisim
nedeniyle yaklasik 31 milyona varan bir sigcrama goriilse de, seri 2020 yilinda pandemi
etkisiyle 5,1 milyona gerilemistir. 2021 sonrasi sergilenen %170°lik gii¢lii toparlanma ile 2025

yilinda 13,9 milyon seviyesine ulasilmistir.

e Model Uyumu: Yapisal kirilmalar (2017 ve 2020) nedeniyle en uygun yap1 Parcali
Dogrusal Regresyon olarak belirlenmistir.

e Trend Egimi: Ilimh pozitif (Toplam artis: +%65,5).

Antalya Havalimani incelenen meydanlar arasinda en dik biiyiime egimine (slope) sahip olan
Antalya Havalimani, turizm talebine yiiksek duyarlilik gostermektedir. 2011 yilinda 25
milyon olan yolcu trafigi, 2025 yilinda 39 milyona yiikselmistir. Pandemi sonrast donemde
%3001 asan bir siiper toparlanma performansi sergileyen Antalya verisi, 2021 sonras1 en

yiiksek biiylime egimine sahip seridir.

e Model Uyumu: Yiiksek volatilite ve dik artis nedeniyle Ustel Biiyiime ve ARIMAX
modelleri tercih edilmistir.

e Trend Egimi: Cok gii¢lii pozitif.

[zmir Adnan Menderes Havalimam verisi, Ankara Esenboga Havalimami ve Antalya
Havalimani’na kiyasla daha diisiik volatilite ve yiiksek stabilite sergilemektedir. Pandemi
donemi seride bir seviye kaymasi yaratsa da, trendin yonii ve deterministik yapisi
korunmustur. Hem turizm hem de yerlesik niifus hareketliliginden beslenen seri, dogrusal bir

hat tizerinde ilerlemektedir.

e Model Uyumu: Deterministik trend bileseni nedeniyle Lineer Regresyon modeline en
yiiksek uyumu gostermektedir.
e Trend Egimi: Stabil lineer pozitif.

Hatay Havalimani, diisiik yolcu hacmi ve digsal soklara (afetler ve operasyonel kesintiler) olan
yiiksek hassasiyeti nedeniyle diger meydanlardan ayrigsmaktadir. Serideki trend bileseni zayif
olup, yolcu trafigi daha ¢ok bdlgesel ve zorunlu seyahatlere dayanmaktadir. Belirgin bir

mevsimsel veya dogrusal trend yapisi gozlenememektedir.
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e Model Uyumu: Klasik trend modelleri yerine digsal soklari kapsayan Miidahale
Analizi en uygun yaklagim olarak saptanmustir.

e Trend Egimi: Zayif ve diizensiz.

Tablo 31. Havalimanlar1 trend karsilastirmasi ve model ozetleri

Havalimani Trend Egimi ~ Yapisal Kirllma 2025 Hacmi  En Uygun Model

Ankara Esenboga Ilimli Pozitif 2017, 2020 13,9 Milyon Pargali Dogrusal

Antalya Cok Giigli 2020 39,0 Milyon Ustel Biiyiime /
Pozitif ARIMAX

[zmir Adnan Stabil Lineer 2020 (Diisiik) - Lineer Regresyon

Menderes

Hatay Zayif/ Coklu Dissal Sok - Miidahale Analizi
Diizensiz

4.7.2. Mevsimsellik analizleri

Bu analizde yolcu trafigi serileri trend, mevsimsellik ve diizensiz bilesenlerine ayristirilarak
incelenmistir. Zaman serilerinin  ayrigtirllmasinda  klasik  mevsimsellik — ayristirma
yaklagimindan yararlanilmistir (Hyndman & Athanasopoulos, 2021). Mevsimsel endeksler,
ilgili ayin y1illik ortalamadan ne 6l¢iide saptigini (%) gostermekte olup serilerin donemsel talep

degisimlerini ortaya koymaktadir (Chatfield, 2016; Box et al., 2015).

Ankara Esenboga Havalimani verilerinde, baskent olmanin getirdigi is ve kamu seyahatleri
sayesinde y1l geneline dengeli dagilmaktadir. Mevsimsel endeksler Ocak-Subat aylarinda %90
seviyelerinde seyrederken, yaz aylarinda %115 bandina ¢ikmaktadir. Bu, Ankara Esenboga
Havalimaninin "istikrarli fakat siirli" bir sezonsal dalgalanmaya sahip oldugunu

kanitlamaktadir (Hyndman & Athanasopoulos, 2021).

Antalya Havaliman, sergiledigi belirgin pik degerler ile incelenen havalimanlar1 arasinda en
yliksek mevsimsellik diizeyine sahiptir. Veriler, Haziran—-Eyliil doneminde mevsimsel
endekslerin %240’ {zerine ¢iktigin1 gostermektedir. Bu durum havalimaninin turizm
talebine ve uluslararasi ziyaret¢i hareketlerine yiiksek derecede bagimli oldugunu ortaya
koymaktadir. Literatlirde turizm destinasyonlarina hizmet veren havalimanlarinda yiiksek
mevsimsel yogunlagsmanin sik goriilen bir 6zellik oldugu belirtilmektedir (Graham, 2018;
Halpern & Graham, 2013).
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[zmir Adnan Menderes Havalimani verileri, Ege Bolgesi'nin turizm hareketliligi ile yerlesik
niifusun diizenli seyahat talebinin birlesiminden olusan karma bir yap1 sergilemektedir.
Mevsimsel endeksler yaz aylarinda %140—150 bandinda yogunlasmakta, kis aylarinda ise
Antalya’ya kiyasla daha sinirli diislis gostermektedir. Bu yap1, serinin orta diizeyde sezonsal

ozellik tasidigini gostermektedir (Chatfield, 2016).

Hatay Havalimani verilerinde anlamli ve diizenli bir mevsimsel desen saptanamamustir. Diisiik
yolcu hacmi ile afetler, operasyonel kesintiler ve bdlgesel gelismeler gibi digsal soklar serinin
davranisini 6nemli Olgiide etkilemektedir. Bu tiir durumlarda mevsimsel oriintiiler diizensiz
bilesenler tarafindan baskilanabilmekte ve klasik ayrigtirma yodntemlerinin aciklayicilig
azalmaktadir (Box & Tiao, 1975). Bu nedenle Hatay Havalimani serisinin
degerlendirilmesinde sezonsal endekslerden ziyade Miidahale Analizi (Intervention Analysis)
yaklagimi esas alinmistir (McDowall et al., 2019). (Tablo 31)’da Endeksler 100 baz alinarak

hesaplanmaistir. %100'in tizerindeki degerler ortalamanin tizerindeki yogunlugu ifade eder.

Tablo 32. Havalimanlar1 tahmini mevsimsel endeks (%) dagilimi

Ay Ankara Esenboga Antalya Izmir Adnan Menderes Hatay

Ocak %92 %45 %80 Belirsiz
Nisan %102 %110 %115 Belirsiz
Agustos %118 %245 %155 Belirsiz
Kasim %95 %65 %85 Belirsiz

Ankara Esenboga Havalimaninda mevsimsel endekslerin %92 (kis dénemi) ile %118 (yaz
donemi) arasinda degismesi, incelenen havalimanlar1 arasinda en diisiilk varyansa sahip
sezonsal yapiy1 gostermektedir. Bu durum, kamu hizmetleri, is seyahatleri ve egitim amaclh
hareketliligin yil boyunca daha dengeli dagilmasiyla aciklanabilir (Halpern & Graham, 2013).
Bulgular, Ankara'nin en stabil yolcu talep yapisina sahip havalimani oldugunu ortaya

koymaktadir.

Antalya Havalimaninda STL (Seasonal and Trend Decomposition Using Loess) ayristirmast
sonucunda en yiiksek mevsimsel bilesene sahip havalimani olarak belirlenmistir. Yaz
aylarinda goézlenen yolcu yogunlugu, yillik ortalamanin %240 iizerine ¢ikarak belirgin bir
sezonsal pik olusturmaktadir. Bu bulgu, turizm odakli destinasyon havalimanlarinda goriilen

giiclii mevsimsellik oriintiileriyle uyumludur (Cleveland et al., 1990; Graham, 2018).

Izmir Adnan Menderes Havalimaninda Yaz aylarinda %150 seviyesine ulasan mevsimsel

endeksler, havalimaninin orta diizeyde sezonsallik sergiledigini gostermektedir. Bununla
g/



birlikte trend bileseninin agiklayiciligt mevsimsel dalgalanmalardan daha ytiksektir. Bu
durum, turizm talebi ile stirekli yerlesik niifus hareketliliginin birlikte etkili oldugu karma

talep yapisina igaret etmektedir (Hyndman & Athanasopoulos, 2021).

Hatay Havalimaninda Seride gbzlenen yiiksek diizensiz bilesen (noise) ve dissal miidahaleler
(afetler, operasyonel kesintiler ve bolgesel gelismeler), mevsimsel yapinin belirginlesmesini
engellemektedir. Zaman serilerinde bu tiir digsal soklarin etkisinin degerlendirilmesinde
Miidahale Analizi (Intervention Analysis) yaklasimi onerilmektedir (Box & Tiao, 1975). Bu
nedenle Hatay Havalimani i¢in sezonsal bilesenlerden ziyade miidahale etkilerini yansitan

analiz ¢iktilar1 degerlendirilmistir.

4.7.3. Standardize edilmis trend ve 2027 yili tahmin analizleri

Bu boéliimde incelenen havalimanlariin yolcu trafigi verileri; biiylime egilimleri, yapisal
kirilmalar ve 2027 yilina kadar olan tahminleri {izerinden standardize edilerek sunulmustur.
Standardizasyon siirecinde serilerin farkli dlgeklerdeki degisimlerinin karsilastirilabilir hale
getirilmesi amaglanmistir (Montgomery et al., 2021). Tiim veriler pandemi 6ncesi donem
(2011-2019), pandemi soku (2020) ve toparlanma donemi (2021-2027) dikkate alinarak
degerlendirilmistir. Zaman serilerindeki yapisal degisimlerin belirlenmesinde yapisal kirilma

yaklagimindan yararlanilmistir (Bai & Perron, 2003).

Ankara Esenboga verisi, 2011 yilinda 8,4 milyon ve 2025 yilinda 13,9 milyon yolcu hacmi ile
uzun donemli ancak 1limli bir biiylime egilimi sergilemektedir. Seride 2017 ve 2020 yillarinda
gozlenen yapisal kirilmalar nedeniyle standartlagtirma islemi parcali dogrusal regresyon
modeli kullanilarak gergeklestirilmistir (Muggeo, 2003). 20262027 yillar1 dngoriisii olarak
mevcut biiylime egiminin korunacag varsayimi altinda, 2026 yilinda yaklasik 14 milyon
yolcu seviyesine ulasilmasi ve 2027 yilinda bu degerin 14,1-14,2 milyon bandina yiikselmesi
beklenmektedir. Bu tahminler trend temelli zaman serisi projeksiyonlarina dayanmaktadir

(Hyndman & Athanasopoulos, 2021).

Antalya Havalimani, incelenen meydanlar icerisinde en yiiksek biiylime e§imine ve en genis
varyasyon araliina sahip seridir. Yolcu hacmi 2011 yilinda yaklasik 25 milyon iken 2025
yilinda 39 milyona ulagsmistir. Pandemi sonrasinda gézlenen hizli toparlanma, serinin dogrusal
olmayan bir biiylime Oriintiisii sergiledigini gostermektedir. 20262027 yillar1 6ngoriisiinde
iistel bliytime modeli esas alindiginda, 2026 yilinda 40—42 milyon yolcu seviyesine ulagilmasi
ve biiyiime egiliminin devam etmesi durumunda 2027 yilinda 43—45 milyon yolcu bandina

erigilmesi beklenmektedir. Bu tiir hizli bliyiime gosteren serilerde iistel modellerin dogrusal
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modellere kiyasla daha yiiksek agiklayicilik sagladigi belirtilmektedir (Box et al., 2015;
Hyndman & Athanasopoulos, 2021).

Izmir Adnan Menderes Havalimani serisi, diger havalimanlaria kiyasla daha diisiik varyans
ve daha yliksek dogrusal uyum gostermektedir. Pandemi sonrasi donemde trend yOniiniin
korunmasi, serinin deterministik bir dogrusal yap1 sergiledigini ortaya koymaktadir
(Montgomery et al., 2021). 2026-2027 Ongoériisii olarak dogrusal egilimin devam edecegi
varsayimi altinda, yolcu trafiginin kademeli bir artis gostermesi ve 2027 yilinda mevcut
biliylime trendini siirdiirmesi beklenmektedir. Bu sonuglar lineer regresyon temelli trend

projeksiyonlartyla uyumludur.

Hatay Havalimani serisi, diisiik yolcu hacmi ve digsal soklara yiliksek duyarlilii nedeniyle
diger havalimanlarindan ayrismaktadir. Afetler, operasyonel kesintiler ve bolgesel gelismeler
gibi olaylar serinin davranisini 6nemli Olgiide etkilemektedir. Bu nedenle klasik trend
modelleriyle gilivenilir standartlastirma yapilmasi giiclesmektedir. 2026-2027 yillar
ongoriisinde Hatay Havalimani verisi miidahale analizi yaklagimi ¢ergevesinde
degerlendirilmistir (Box & Tiao, 1975). Tahminler yiiksek belirsizlik igcermekle birlikte,
operasyonel kosullarin normale donmesi durumunda kademeli bir toparlanma
ongoriilmektedir. Bununla birlikte projeksiyonlarin giiven araligi diger havalimanlarina gore
daha genistir (McDowall et al., 2019). (Tablo 33)’daki veriler kaynaklardaki aylik gergeklesen
rakamlar milyon olarak ve zaman serisi modelleme sonuglarindan derlenmistir. 2026 ve 2027

degerleri istatistiksel modellerin ¢iktilaridir.

Tablo 33. Havalimanlar1 yolcu trafigi standardize edilmis veriler ve 2027 projeksiyonlart

Havalimani 2011 2020 2025 2027 Standardize Edilmis
(Baz) (Kirilma) ~ (Tahmin)  (Projeksiyon)  Model

Ankara Esenboga 8,4 5,1 Milyon 13,9 Milyon 14,1 — 14,2 Pargali Dogrusal
Milyon Milyon

Antalya 25,0 ~9,0 Milyon 39,0 Milyon 43,0 — 45,0 Ustel Biiyiime
Milyon Milyon

[zmir Adnan Stabil Seviye Stabil Lineer Artis Lineer Regresyon

Menderes Kaymasi

Hatay Diisiik  Sok Diisiik Belirsiz / Artts  Miidahale Analizi
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4.7.4. Model tayini ve istatistiksel assnalizleri

Aragtirma kapsaminda incelenen dort havalimaninin yolcu trafigi dinamikleri farklh
matematiksel ve istatistiksel 6zellikler sergilemektedir. Bu nedenle her havalimani i¢in en
yiiksek model uyumunu saglayan analiz yaklagimi ayri ayri belirlenmistir. Model se¢iminde
trend yapisi, varyans Ozellikleri, yapisal kirilmalar ve digsal miidahalelerin etkileri dikkate

alimmistir (Montgomery et al., 2021).

Ankara Esenboga Havalimani serisinde tek bir dogrusal modelin tiim donemi yeterli diizeyde
aciklayamadig1 belirlenmistir. Ozellikle 2011-2016 dénemindeki diizenli biiyiime, 2017
yilindaki veri sigramast ve 2020 pandemi etkisi seride birden fazla rejim bulundugunu
gostermektedir. Tayin edilen model, Par¢ali Dogrusal Regresyon (Piecewise Linear
Regression) (Muggeo, 2003). Gerekge olarak, 2017 ve 2020 yillarinda meydana gelen yapisal
kirilmalarin modele dahil edilmesi ve farkli donemlere ait egim katsayilarinin ayr1 ayri tahmin

edilebilmesi (Bai & Perron, 2003).

Antalya Havalimani verileri, yliksek biiyiime hizi ve yiliksek volatilite nedeniyle klasik
dogrusal modellerden sapmaktadir. Pandemi sonrasinda gozlenen hizli toparlanma egilimi,
bliylimenin dogrusal olmaktan ¢ok geometrik bir karakter tasidigin1 gostermektedir. Tayin
edilen model, Ustel Biiyiime Modeli ve ARIMAX (p,d,q) modelleri (Box et al., 2015).
Gerekge olarak, gilicli mevsimsellik, yiiksek varyans ve dogrusal olmayan biiylime
orlintlistiniin bulunmasi. ARIMAX modelleri kisa donemli tahminlerde giiclii performans
sunarken, tistel biiylime modeli uzun dénem egilimini agiklamada daha basarilidir (Hyndman

& Athanasopoulos, 2021).

[zmir Adnan Menderes Havalimani serisi incelenen havalimanlar1 arasinda en diisiik varyansa
ve en yiiksek kararliliga sahip seridir. Pandemi sonrasinda trend yoniiniin degismemesi ve
yalnizca gecici bir seviye kaymasi yasanmasi, deterministik trend yapisini korudugunu
gostermektedir. Tayin edilen model, Dogrusal Regresyon Modeli (Linear Regression)
(Montgomery et al., 2021). Alternatif model, Diisiik varyansli ARIMA (0,1,1) modeli.
Gerekgee olarak, serideki dogrusal trend bileseninin baskin olmasi ve tahmin hatalarinin diistik

diizeyde gerceklesmesi.

Hatay Havalimani serisi duragan olmayan ve yiiksek diizeyde digsal etkiler i¢eren bir yapi
sergilemektedir. Afetler, operasyonel kesintiler ve bolgesel gelismeler gibi faktorler serinin

temel karakterini belirlemektedir. Tayin edilen model, Miidahale Analizi (Intervention
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Analysis) ve diizensiz regresyon modelleri (Box & Tiao, 1975). Gerekge olarak, beklenmedik
dissal miidahalelerin serinin varyansini ve trendini dogrudan etkilemesi nedeniyle klasik trend
ve tahmin modellerinin agiklayiciliginin azalmasidir. Bu tiir serilerde miidahale analizi, dissal
olaylarim etkisini 6l¢gmede daha uygun bir yaklasim olarak kabul edilmektedir (McDowall et
al., 2019). (Tablo 34)’deki veriler kaynaklardaki modelleme notlarindan ve aylik yolcu trafigi

analizlerinden sentezlenmistir.

Tablo 34. Havalimanlar1 i¢in model tayini ve yapisal dzellikler dzeti

Havalimani Belirlenen Model Temel Dinamik Yapisal Kirilma
Yapisi Noktalar1
Ankara Esenboga  Parcali Dogrusal Cok Rejimli Yap1 2017, 2020
Antalya Ustel Biiyiime / Yiiksek Volatilite 2020
ARIMAX
Izmir Adnan Lineer Regresyon Deterministik Trend 2020 (Dusiik
Menderes Etki)
Hatay Miidahale Analizi Digsal Sok Duyarlilig Coklu / Diizensiz

4.7.5.2011-2027 donemi yolcu trafigi tahmin dagilimlari

Bu béliimde Ankara Esenboga, Antalya, izmir Adnan Menderes ve Hatay havalimanlarinin
yolcu trafigi projeksiyonlari, model tayinleri ve beklenen varyans araliklari gergevesinde
degerlendirilmistir. Tahmin dagilimlarinin yorumlanmasinda giiven araliklari, varyans

yapilart ve model belirsizlikleri dikkate alinmistir (Montgomery et al., 2021).

Ankara Esenboga Havalimani i¢in belirlenen pargali dogrusal regresyon modeli, serinin
istikrarli ancak sinirl bir biiyiime kapasitesine sahip oldugunu gostermektedir. Yolcu trafigi
2011 y1linda yaklasik 8,4 milyon iken 2025 yilinda 13,9 milyon seviyesine ulasmistir. Serideki
yapisal kirilmalar nedeniyle farkli donemlere ait egim katsayilari ayri degerlendirilmistir
(Muggeo, 2003). 2027 yili tahminlerinde mevcut trendin devam etmesi durumunda 2027
yilinda yolcu trafiginin 14,1-14,2 milyon seviyesine ulasmasi beklenmektedir. Dagilim
karakteristiginde tahmin dagilimi1 dar bir varyans sergilemektedir. Bu durum, kamu ve is
amacl seyahatlerin yil boyunca gorece dengeli dagilmasindan kaynaklanan diisiik-orta diizey

volatilite ile agiklanabilir (Graham, 2018).

Antalya Havalimani, analiz edilen havalimanlar1 arasinda en yliksek biiylime egimine sahip

seri olarak One ¢ikmaktadir. Pandemi sonrasinda gozlenen hizli toparlanma, biiyiimenin
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dogrusal degil iistel karakter tasidigini géstermektedir. 2027 yil1 tahminlerinde tistel biiyiime
dinamiginin siirmesi durumunda yolcu trafiginin 43—45 milyon yolcu bandina ulagmasi
beklenmektedir (Hyndman & Athanasopoulos, 2021). Dagilim karakteristiginde tahmin
dagilimi genis giiven araliklar1 ve yiiksek varyans ile karakterize edilmektedir. Turizm

talebine bagl digsal faktorler, serideki volatilite diizeyini artirmaktadir (Halpern & Graham,
2013).

Izmir Adnan Menderes Havalimani serisi, diisiik varyans ve yiiksek dogrusal uyum gdstermesi
nedeniyle diger havalimanlarindan ayrismaktadir. Pandemi sonrasinda trend yOniiniin
korunmasi, deterministik trend varsayimini desteklemektedir (Montgomery et al., 2021). 2027
yili tahminlerinde yolcu trafiginin istikrarli bir artig gostermesi ve varyansin dar sinirlar
icerisinde kalmasi beklenmektedir. Sezonsal etkilerde dagilim {izerinde yaz aylarinda
yogunlasan orta diizey mevsimsel etkilerin goriilmesi beklenmektedir. Bununla birlikte trend

bileseni, mevsimsel bilesenden daha baskin gériinmektedir (Chatfield, 2016).

Hatay Havalimani serisi, diisiik yolcu hacmi ve yogun digsal etkiler nedeniyle klasik zaman
serisi modelleriyle aciklanmasi en gii¢ seri olarak degerlendirilmistir. 2027 y1l1 tahminlerinde
Belirgin ve kararli bir trend yapisi bulunmadigindan tahminler diger havalimanlarma gore
daha yiiksek standart hata ve daha genis giiven araliklar1 igermektedir. Dagilim karakteristigi
olarak tahmin dagilim1 mevsimsel oriintiilerden ¢ok bolgesel gelismeler, operasyonel kararlar
ve digsal miidahaleler tarafindan sekillenmektedir. Bu nedenle miidahale analizi yaklagimi
daha uygun goriilmiistir (Box & Tiao, 1975; McDowall et al., 2019). (Tablo 35)’daki
tahminler kaynaklardaki 2008-2024 ger¢eklesmeleri ve 2026 model ¢iktilar1 baz alinarak
nicel olarak projekte edilmistir.

Tablo 35. Havalimanlar1 2027 yili tahmin dagilim1 ve model 6zellikleri

Havalimani 2027 Tahmini Beklenen Varyans Temel Model Yapist

Ankara Esenboga 14,1 - 14,2 Milyon  Diisiik-Orta Parcali Dogrusal

Antalya 43,0 — 45,0 Milyon  Yiiksek Ustel Biiyiime /

ARIMAX

[zmir Adnan Stabil Artis Diisiik Lineer Regresyon

Menderes

Hatay *Tahmin Cok Yiksek Miidahale Analizi
Uretilemedi
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(*) Hatay Havalimani i¢in 6 Subat 2023 Kahramanmaras depremleri nedeniyle seride belirgin
yapisal kirilma ve yliksek belirsizlik gozlenmistir. Bu nedenle 2027 yilina iliskin sayisal

tahminlerin giivenilirligi sinirlt degerlendirilmis; sonuglar nitel olarak yorumlanmustir.

4.7.6. Yolcu trafigi 2027 yih tahmin iiretimi

Bu boliimde, her havalimani i¢in belirlenen istatistiksel modeller araciligiyla 2011-2027
donemine iliskin yolcu trafigi projeksiyonlart iiretilmis ve tahmin dagilimlarinin 6zellikleri
nicel olarak degerlendirilmistir. Tahmin siirecinde zaman serisi analizi, trend modelleme ve
projeksiyon yontemlerinden yararlanilmistir (Box et al., 2015; Hyndman & Athanasopoulos,
2021). Model se¢iminde serilerin biiylime egilimleri, varyans yapilari, yapisal kirilmalart ve
digsal soklara duyarlilik diizeyleri dikkate alinmistir (Bai & Perron, 2003; Montgomery et al.,
2021). Ozellikle COVID-19 pandemisi, tiim serilerde dSnemli bir yapisal kirilma noktasi olarak
degerlendirilmis ve tahmin modelleri bu kirilmanin etkileri géz Oniinde bulundurularak
olusturulmustur. Elde edilen projeksiyonlar, havalimanlarinin gelecekteki yolcu trafigi
potansiyelleri ile biiytime dinamiklerinin karsilagtirmali olarak degerlendirilmesine olanak

saglamaktadir (Hyndman & Athanasopoulos, 2021).

(Tablo 36)’de ki veriler 2008-2024 donemindeki gerceklesen rakamlar ve zaman serisi
modelleme sonuclarindan derlenmistir. 2027 degerleri, modellerin trend egimleri (slope)

iizerinden yapilan projeksiyonlardir.

Tablo 36. Havalimanlari i¢in model yapilari ve 2027 yili yolcu trafigi tahminleri

Havalimani Belirlenen Model 2025 Tahmini 2027 Projeksiyon  Varyans/Oynaklik

Yapisi
Ankara Pargali Dogrusal 13,9 Milyon 14,1 — 14,2 Milyon Diisiik-Orta
Esenboga
Antalya Ustel Biiyiime / 39,0 Milyon 43,0 — 45,0 Milyon Yiiksek
ARIMAX

Izmir Adnan  Lineer Regresyon  Stabil Artis Istikrarl Yiikselis  Diisiik
Menderes

Hatay Miidahale Analizi Diisiik Hacim Belirsiz / Artis Cok Yiiksek

Ankara Esenboga Havalimani i¢in tayin edilen parcali dogrusal regresyon modeli, serideki
2017 veri sigramast ve 2020 pandemi soku gibi yapisal kirilmalar1 basariyla yakalamaktadir.
2025 yilinda 13,9 milyon seviyesine ulagmasi beklenen yolcu trafiginin, 2026'daki 14
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milyonluk merkez tahmin degerinden sonra 2027 yilinda 14,1 — 14,2 milyon bandina
yerlesecegi ongoriilmektedir. Tahmin dagilimi dar bir varyans sergilemekte olup, Ankara’nin

istikrarli fakat sinirlt bir biiylime kapasitesine sahip oldugunu gostermektedir.

Antalya Havalimani serisi, en yliksek biliylime egimine (slope) ve en dik artis hattina sahiptir.
Ustel biiyiime ve ARIMAX modelleri, pandemi sonras1 %300'{i asan "siiper toparlanma"
(super-recovery) dinamigini dogrulamaktadir. 2026 yil1 i¢in 6ngdriilen 40—42 milyon bandi,
trendin geometrik yapist uyarinca 2027 yilinda 43 — 45 milyon yolcu seviyesine projekte
edilmistir. Tahmin dagilimi, turizm talebine duyarlilik nedeniyle genis bir giiven araligi

icermektedir.

[zmir Adnan Menderes Havalimani verisi, en diisiik volatilite ve en yiiksek lineer uyum
gosteren seridir. Pandemi sonrast donemde trend yoniiniin korunmus olmasi, serinin
deterministik bir trend bileseni i¢erdigini kanitlamaktadir. Bu dogrultuda, 2027 yili tahmin
{iretimi, Izmir’in hem turizm hem de yerlesik niifusa dayal1 seyahat yapis1 sayesinde istikrarli

dogrusal artisini siirdiirecegini isaret etmektedir.

Hatay Havaliman1 yolcu serisi, diigiik yolcu hacmi ile afetler ve operasyonel kesintiler gibi
dissal gelismelerden diger havalimanlarina gore daha fazla etkilenmektedir. Bu durum, serinin
yapisal degiskenligini artirarak uzun dénemli tahminlerin belirsizligini yiikseltmektedir. Bu
nedenle Hatay Havalimani'na iligkin tahmin sonuglar1 yorumlanirken s6z konusu digsal
faktorlerin olasi etkileri dikkate alinmali ve bulgular ihtiyath bicimde degerlendirilmelidir.

Hatay Havalimani serisi, diisiik hacim ve dissal soklara (afetler, operasyonel kesintiler) olan
yiiksek hassasiyeti nedeniyle klasik modellerle agiklanamamaktadir. Bu nedenle Hatay icin
miidahale analizi bazli bir tahmin {iretimi yapilmistir. 2027 projeksiyonu, serinin duragan
olmayan yapis1 ve trend bileseninin zayiflig1 nedeniyle yiiksek bir belirsizlik payr igermekle

birlikte, bolgesel iyilesmelere paralel bir artis dagilimi sergilemesi beklenmektedir.
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Sekil 43. 2027 yil1 yolcu trafigi tahmini ve giiven aralig1 grafigi

2012-2024 verileri gergeklesen ve modellenen rakamlari, 2026—2027 verileri ise istatistiksel
projeksiyonlar1 temsil etmektedir. Antalya havalimani pandemi sonrasi +%300 ile en yiiksek
toparlanma hizina sahipken, Ankara Esenboga +%65,5'lik toplam artisla daha stabil bir egilim

sergilemektedir.

(Tablo 37)’da 2012-2024 dénemi aylik verileri ve 20262027 projeksiyonlarini igermektedir.
Ankara Esenboga Havalimani i¢in 2017 ve 2020 yapisal kirilmalari parg¢ali modelle; Antalya
Havalimani i¢in pandemi sonrasi gozlenen +%300 toparlanma hizi iistel modelle analiz

edilmistir.

Tablo 37. Havalimanlarinin yolcu trafigi karsilastirmali analizi ve 2027 projeksiyonlart

Veri Noktasi Ankara Esenboga Antalya [zmir Adnan Hatay
Menderes

2011 (Baz Yil) 8,4 Milyon 25,0 Milyon Stabil Lineer Diistik
Hacim

2020 (Pandemi Soku) 5,1 Milyon ~9,0 Milyon Seviye Kaymasit  Digsal Sok

2025 (Tahmin) 13,9 Milyon 39,0 Milyon Trend Hattinda Diistik/Artis

2027 (Projeksiyon) 141 -14,2 43,0 -45,0 Lineer Artis Belirsiz

Milyon Milyon

Model Tayini Parcali Dogrusal Ustel Biiyiime  Lineer Regresyon Miidahale

Analizi
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Antalya Havalimani, geometrik artis sergileyen en dik egime (slope) sahipken; Ankara
Esenboga Havaliman1 daha 1ilimli (+%65,5 toplam artis) ve parcali bir biiylime
sergilemektedir. Antalya Havalimani "Yiiksek" (%240+ pikler), izmir Adnan Menderes
Havaliman1 "Orta", Ankara Esenboga ise "Diigiik-Orta" diizeyde mevsimsellik endeksine
sahiptir. Hatay Havalimani serisi, trend bileseninin zayifligi ve dissal soklara (afetler vb.)

duyarhilig1 nedeniyle diger ii¢ meydandan metodolojik olarak ayrigmaktadir.

Tablo 38. Havalimanlar1 yolcu trafigi karsilastirmali analiz 6zeti

Havalimanlari Genel Trend Mevsimsellik En Uygun Model Tayini 2027 Beklentisi

Egimi Diizeyi
Ankara Esenboga Ilimli Pozitif Diisiik- Orta Parcali Dogrusal 14,1-14,3
Regresyon Milyon (Iliml
Artis)
Antalya Giiglii Pozitif Yiiksek ARIMAX + Ustel Biiyiime 43-45 Milyon
(Yiksek
Biiytime)
[zmir Adnan Stabil Pozitif Orta Lineer Regresyon / ~16 Milyon
Menderes ARIMAX(0,1,1) (istikrarly
Trend)
Hatay Yapisal Belirsiz Miidahale (Intervention)  Belirsiz (Digsal
Kirilmali Analizi Faktor Odakl)
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5. TARTISMA VE SONUC

5.1. Tartisma

Literatiirde Tiirkiye genelinde yolcu tahminine yonelik ¢alismalar bulunmasina ragmen deprem
etkisini miidahale degiskeni kullanarak inceleyen ve ayni zamanda yolcu memnuniyeti analizini

zaman serisi modeliyle birlikte degerlendiren ¢aligsma bulunmamaktadir.

Bu ¢alismada hava ulasim talebinin zaman serisi yontemleriyle tahmin edilmesi ve havayolu
yolcularinin tercih nedenleri, bekleme siiresi algilar1 ile yolcu memnuniyet diizeyleri arasindaki
iligkilerin incelenmesi amaclanmistir. Bu kapsamda c¢aligma iki temel analiz ekseni iizerine
kurulmustur. ilk eksende Hatay Havalimani, Ankara Esenboga Havalimani, Antalya
Havalimani1 ve izmir Adnan Menderes Havalimani’na ait i¢ ve dis hat toplam yolcu verileri
kullanilarak zaman serisi analizi gerceklestirilmis; ikinci eksende ise 200 katilimcidan elde
edilen anket verileriyle havayolu tercih nedenleri, havaliman1 bekleme siireleri ve yolcu

memnuniyeti arasindaki iligkiler degerlendirilmistir.

Zaman serisi analizlerinden elde edilen bulgular, incelenen havalimanlarinda yolcu talebinin
genel olarak artis egiliminde oldugunu gostermektedir. Bu sonug, Tiirkiye’de havayolu
ulasiminin son yillarda giderek yayginlastigini ve i¢ hat yolculuklarinda ge¢mise kiyasla daha
fazla tercih edildigini belirten Tortum ve digerleri (2014) ile uyumludur. Tortum ve digerleri
(2014), havayolu ulasim talebinin bilinmesinin kurumlar ve sgirketler agisindan strateji
belirleme, fiyat politikas1 olusturma ve altyapi planlamasi i¢in 6nemli avantajlar sagladigini
ifade etmektedir. Bu baglamda, calismada elde edilen yolcu talebindeki artis egilimi, havayolu

ulagiminin Tiirkiye ulagim sistemi icerisindeki dneminin arttigin1 desteklemektedir.

Arastirmada Izmir Adnan Menderes ve Ankara Esenboga Havalimanlarinda daha istikrarl ve
diizenli artis egilimleri goriiliirken, Antalya Havalimani’nda mevsimsel dalgalanmalarin daha
belirgin oldugu tespit edilmistir. Antalya Havalimani’ndaki bu yapi, havalimaninin turizm
hareketlerine bagli talep karakteriyle agiklanabilir. Talebin donemsel olarak degiskenlik
gostermesi, 0zellikle turizm yogun bolgelerde hava ulasim planlamasinin yalnizca yillik toplam
yolcu sayilari lizerinden degil, ayn1 zamanda aylik ve mevsimsel yogunluklar dikkate alinarak
yapilmas1 gerektigini gostermektedir. Bu bulgu, talep tahmininde mevsimsel modellerin
Oonemine igaret eden calismalarla paralellik gdstermektedir.
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Modelleme bulgular1 degerlendirildiginde, Izmir Adnan Menderes ve Ankara Esenboga
Havalimanlar1 i¢in AR(1), Antalya Havalimanmi i¢in ise ARMA(1,1) modelinin uygun
bulunmasi, hava ulagim talep tahmininde tek tip model yaklagiminin yeterli olmadigini
gostermektedir. Onen (2024), Tiirkiye havayolu yolcu talebini ARIMA ve ARIMAX
yontemleriyle inceledigi ¢alismasinda, modele digsal degiskenlerin dahil edilmesinin 6ngorii
performansini artirabildigini ve ARIMAX modelinin daha gii¢lii tahmin sonuglar1 verdigini
ortaya koymustur. Bu calismada kullanilan modeller daha ¢ok ge¢mis yolcu hareketlerine
dayali klasik zaman serisi modelleri olmakla birlikte, elde edilen sonuglar model se¢iminin veri

setinin yapisal 6zelliklerine gore yapilmasi gerektigini desteklemektedir.

Zaman serisi modelleri, veri setlerinin yapisal 6zelliklerine bagli olarak secilmis olup model
tayini siirecinde trend, varyans, duraganlik ve yapisal kirilma 6zellikleri dikkate alinmistir (Box
et al., 2015; Hyndman & Athanasopoulos, 2021). Tiim serilerde COVID-19 pandemisi en
onemli digsal sok olarak degerlendirilmis ve model parametreleri bu kirilma noktasi dikkate
alinarak standardize edilmistir (Bai & Perron, 2003). Bdylece tahmin performansinin artirilmasi

ve serilerin gelecekteki davraniglarinin daha giivenilir bicimde modellenmesi amaglanmistir.

Benzer sekilde Kanavos ve digerleri (2021), havayolu yolcu talebinin karmasik, dogrusal
olmayan ve duragan olmayan 6zellikler gosterebildigini; bu nedenle ARIMA, SARIMA ve
derin 6grenme yaklagimlariin tahmin performanslarinin karsilastirilmasinin 6nemli oldugunu
belirtmektedir. Bu c¢alismada farkli havalimanlar1 i¢in farkli model yapilarinin uygun
bulunmasi, Kanavos ve digerleri (2021) tarafindan vurgulanan “talep yapisina uygun model
secimi” yaklagimiyla oOrtiismektedir. Dolayisiyla hava ulasim talebinin tahmininde modelin
karmasikligindan ¢ok, verinin yapisini ne 6l¢iide temsil ettigi belirleyici olmaktadir. Baska bir

ifadeyle, model havali diye degil, veriye uydugu i¢in sec¢ilmelidir.

Elde edilen bulgular, havalimanlar1 arasinda hem biiylime dinamikleri hem de yapisal 6zellikler
acisindan belirgin heterojenlik bulundugunu gostermektedir. Bu durum, tek tip modelleme
yaklasimi yerine veri yapisina 0zgli model seciminin gerekliligini desteklemektedir

(Montgomery et al., 2021).

Havalimanlar1 arasinda gozlenen biiylime dinamikleri, mevsimsellik diizeyleri ve yapisal
kirilganliklar karsilastirmali olarak degerlendirilmistir. Zaman serisi analizlerinde farkl

bliylime ve varyans Ozelliklerine sahip serilerin karsilastirilmasinin, uygun model se¢imi ve
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dogru projeksiyon iiretimi agisindan kritik oldugu literatiirde vurgulanmaktadir (Box et al.,

2015; Hyndman & Athanasopoulos, 2021).

Antalya Havalimani, geometrik artis karakteri ve yliksek biiylime egimi (slope) nedeniyle en
hizl1 genisleyen seri olarak 6ne ¢ikmaktadir. Buna karsilik Ankara Esenboga Havaliman1 daha
ilimli bir biliyiime yapis1 sergilemekte olup toplamda yaklasik %65,5 diizeyinde bir artis
gostermektedir. Ankara serisinin parcali dogrusal yapisi, farkli donemlerde degisen biiyiime

rejimlerinin varligina isaret etmektedir (Bai & Perron, 2003).

Mevsimsel analiz sonuglarina gore Antalya Havalimani1 %240 ve tizeri yaz pikleri ile yiiksek
sezonsallik gdstermektedir. Izmir Adnan Menderes Havalimani orta diizeyde mevsimsel
dalgalanma sergilerken, Ankara Esenboga Havalimani diisiik-orta seviyede ve daha dengeli bir
mevsimsel yap1 ortaya koymaktadir. Bu farkliliklar, havalimanlarinin hizmet ettigi talep

tiirlerinin heterojen yapisindan kaynaklanmaktadir (Graham, 2018; Halpern & Graham, 2013).

Hatay Havalimani, diisiik yolcu hacmi ve dissal soklara (afetler, operasyonel kesintiler vb.)
yiiksek duyarlilig1 nedeniyle diger havalimanlarindan metodolojik olarak ayrigmaktadir. Seride
trend bileseninin zayif olmasi ve diizensiz varyans yapisi, klasik zaman serisi modellerinin
yerine miidahale analizi yaklagimini gerekli kilmaktadir (Box & Tiao, 1975; McDowall et al.,
2019).

Calismanin Hatay Havalimani anket bulgulari ise yolcu tercihleri ve yolcu memnuniyeti
acisindan Onemli sonuglar sunmaktadir. Arastirmada kullanilan havayolu tercih nedenleri,
havaliman: bekleme siireleri ve yolcu memnuniyeti Olgeklerine ait Cronbach Alpha
katsayilarinin yiiksek bulunmasi, Olgeklerin i¢ tutarlilik acisindan giivenilir oldugunu
gostermektedir. Ayrica yolcu memnuniyeti 6lgegi i¢in elde edilen KMO ve Bartlett testi
sonuglar1, 6lgegin faktor analizine uygun oldugunu desteklemistir. Bu durum, analizlerde
kullanilan boyut skorlarinin istatistiksel agidan giivenilir bir temele dayandigini géstermektedir.
Yolcu memnuniyetine iligkin bulgular, Korkmaz ve digerleri (2015) tarafindan ortaya konulan
sonuglarla 6nemli &lgiide uyumludur. Korkmaz ve digerleri (2015), izmir Adnan Menderes
Havalimani’ndan seyahat eden 311 yolcu iizerinde gerceklestirdikleri arastirmada,
havayollarinda algilanan hizmet kalitesinin yolcu memnuniyeti ve tekrar satin alma davranisi
tizerinde onemli etkileri oldugunu belirlemistir. Bu ¢alismada da Hatay Havalimani’nda

havayolu tercih nedeni skorunun yolcu memnuniyetinin anlamli ve pozitif bir yordayicisi
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oldugu tespit edilmistir. Bu bulgu, havayolu hizmetlerinde yolcularin tercih gerekgelerinin

giiclendik¢e memnuniyet diizeylerinin de arttigin1 gostermektedir.

Arastirmada tercih nedeni skorunun yolcu memnuniyeti iizerinde anlamli bir etkisi bulunmakla
birlikte, modelin agiklama giicii stnirlidir. Bu durum, yolcu memnuniyetinin hizmet kalitesi,
fiyat, ugus sikligy, fiziksel olanaklar ve bireysel beklentiler gibi arastirma kapsamina alinmayan
baska faktorlerden de etkilenebilecegini gostermektedir. Hatay Havalimani havayolu tercih
nedenleri ile yolcu memnuniyeti arasinda pozitif yonlii ve anlamli bir iliski bulunmasi, hizmet
kalitesi algismin yolcu memnuniyeti {izerindeki etkisini desteklemektedir. Ozellikle kalkis-
varig saatlerinin uygunlugu, hizmet kalitesi ve fiyat gibi unsurlarin yliksek 6nem tagimasi,
yolcularin havayolu firmasi se¢ciminde hem iglevsel hem de deneyimsel kriterleri birlikte
degerlendirdigini gostermektedir. Bu sonug, Korkmaz ve digerleri (2015) nin algilanan hizmet

kalitesinin memnuniyet iizerindeki etkisine iligkin bulgulariyla paralellik gostermektedir.

Bekleme siiresi algisina iligkin bulgular degerlendirildiginde, Bekleme Siiresi Skoru ile yolcu
memnuniyeti arasinda negatif yonlii bir iliski oldugu goriilmektedir. Bu bulgu, Atalik ve
Ozdemir (2016) tarafindan ortaya konulan sonuglarla uyumludur. Atalik ve Ozdemir (2016),
Antalya Havaliman1 dis hatlar terminalinde gergeklestirdikleri ¢alismada, yolcularin
terminaldeki bekleme siirelerinin 6nemli bir kismini1 check-in kuyruklarinda gegirdigini ve
algilanan bekleme siiresinin hizmet kalitesi algisi ile memnuniyet lizerinde etkili oldugunu
belirtmektedir. Bu ¢alismada da bekleme siiresinin artmasiyla memnuniyetin azalma egilimi
gostermesi, havalimani siireglerinde zaman yodnetiminin yolcu deneyimi agisindan kritik

oldugunu ortaya koymaktadir.

Bununla birlikte, ¢oklu regresyon analizinde bekleme siiresi skorunun yolcu memnuniyeti
tizerindeki bagimsiz etkisinin anlamli ¢ikmamasi dikkat cekici bir bulgudur. Korelasyon
analizinde bekleme siiresi ile memnuniyet arasinda negatif iliski bulunmasina ragmen, tercih
nedeni skoru modele dahil edildiginde bekleme siiresinin etkisi anlamliligin1 kaybetmistir. Bu
sonug, bekleme siiresinin memnuniyet iizerindeki etkisinin dogrudan ve tek basina degil,
yolcunun genel hizmet algis1 ve tercih gerekgeleriyle birlikte degerlendirilmesi gerektigini

gostermektedir.

Bu bulgu, Oliveira ve digerleri (2023) tarafindan vurgulanan psikolojik ve durumsal faktorler

yaklasimiyla da uyumludur. Oliveira ve digerleri (2023), yolcu memnuniyetinin yalnizca

111



gecikme veya bekleme gibi operasyonel degiskenlerle agiklanamayacagini; yolcunun duygusal
durumu, hizmet temaslari, havalimani olanaklar1 ve gecikmenin kaynagina iligkin algisinin da
memnuniyet lizerinde etkili oldugunu belirtmektedir. Bu agidan bakildiginda, ¢alismada
bekleme siiresinin regresyon modelinde bagimsiz olarak anlamli ¢ikmamasi, yolcu

memnuniyetinin daha genis bir hizmet algisi ¢er¢evesinde sekillendigini gostermektedir.

Yolcu memnuniyeti maddeleri incelendiginde, kabin ekibinin kargilamasi ve ugak temizligi gibi
hizmet etkilesimi ve hijyen odakli unsurlarin en yiiksek memnuniyet ortalamalarina sahip
oldugu goriilmiistiir. Buna karsilik koltuk genisligi/araligi ve yemek/ikram hizmeti daha diisiik
ortalamalar almistir. Bu sonug, havayolu firmalarinin yolcu memnuniyetini artirmak igin
yalnizca temel ulagim hizmetine degil, kabin i¢i deneyimin fiziksel ve tamamlayic1 unsurlarina
da odaklanmasi gerektigini gostermektedir. Korkmaz ve digerleri (2015) nin hizmet kalitesinin
yolcu memnuniyeti tizerindeki etkisine iliskin bulgular1 dikkate alindiginda, bu ¢alismada
ortaya c¢ikan diisik memnuniyet alanlari havayolu firmalar1 igin iyilestirme Onceligi

tagimaktadir.

Demografik degiskenlere goére yapilan farklilik analizlerinde cinsiyet, yas, egitim ve gelir
diizeyinin havayolu tercih nedenleri, bekleme siiresi algisi ve yolcu memnuniyeti {izerinde
anlaml bir farklilik olusturmadigi belirlenmistir. Bu bulgu, arastirma 6rnekleminde havayolu
hizmetlerine iligkin algilarin demografik gruplar arasinda biiyiik 6l¢iide benzer oldugunu
gostermektedir. Ancak bu sonucun yorumlanmasinda 6rneklem yapisinin dikkate alinmasi
gerekir. Ozellikle bazi yas gruplarinda katilmeir sayisinin - diisiik  olmasi, grup
karsilastirmalarinin  istatistiksel giiclinii  sinirlamis olabilir. Bu nedenle demografik
degiskenlerin etkisiz oldugu kesin bir sonug olarak degil, bu arastirma 6rnekleminde anlaml

bir farklilik yaratmadig: seklinde degerlendirilmelidir.

Davranigsal bulgular, bilet satin alma siirecinde mobil uygulamalarin baskin kanal haline
geldigini gostermektedir. Bu sonug, havayolu yolcu deneyiminin yalnizca ugus sirasinda degil,
ucus Oncesi dijital temas noktalarinda da sekillendigini ortaya koymaktadir. Mobil uygulamalar
tizerinden bilet satin alma, check-in, ugus takibi ve bilgilendirme siiregleri, yolcu deneyiminin
ayrilmaz bir parcasi haline gelmistir. Bu nedenle havayolu firmalariin dijital kanallar1 yalnizca
satig araci olarak degil, yolcu memnuniyetini destekleyen stratejik hizmet alanlari olarak

degerlendirmesi gerekmektedir.
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Calismanin bulgular biitiinciil olarak degerlendirildiginde, hava ulasiminda talep tahmini ile
yolcu memnuniyeti yonetiminin birbirinden bagimsiz alanlar olmadigi goriilmektedir. Talep
artis1, havalimani1 kapasitesi ve operasyonel planlama iizerinde baski olustururken; yolcu
memnuniyeti, bu talebin siirdiiriilebilir bi¢gimde yonetilmesi ag¢isindan Kkritik bir rol
oynamaktadir. Talep dogru tahmin edilmediginde kapasite sorunlari, bekleme siireleri ve
hizmet kalitesi problemleri ortaya cikabilir. Benzer sekilde, yolcu beklentileri dogru analiz

edilmediginde artan talep memnuniyet artig1 anlamina gelmeyebilir.

Bu galismanin bulgulari literatiirle biiyiik 6lgiide uyumludur. Tortum ve digerleri (2014), Onen
(2024) ve Kanavos ve digerleri (2021) hava ulagim talebinin modellenmesinde zaman serisi ve
gelismis tahmin yontemlerinin 6nemini vurgularken; Korkmaz ve digerleri (2015), Atalik ve
Ozdemir (2016) ve Oliveira ve digerleri (2023) yolcu memnuniyetinin hizmet kalitesi, bekleme
stiresi algis1 ve psikolojik/durumsal faktorlerle iligkili oldugunu ortaya koymaktadir. Bu
calisma ise s0z konusu iki alan1 birlikte ele alarak, hava ulasiminda hem talep tahmininin hem

de yolcu deneyimi yonetiminin stratejik 6nem tasidigini gostermektedir.

5.2. Sonug¢

Zaman serisi analizleri sonucunda, incelenen tiim havalimanlarinda yolcu sayilariin genel
olarak artig egiliminde oldugu belirlenmistir. Modelleme sonuglari, havalimanlarinin yolcu
trafigi egilimlerinin tek bir model ile agiklanamayacagin1 gdstermistir. Analizler sonucunda
Ankara Esenboga Havalimani i¢in par¢ali dogrusal regresyon modeli, Antalya Havalimani i¢in
listel bilyiime modeli, Izmir Adnan Menderes Havalimani i¢in lineer regresyon modeli ve Hatay
Havalimani i¢inse miidahale analizi en uygun tahmin modelleri olarak belirlenmistir. Bu
durum, her havalimaninin yolcu talebi dinamiklerinin ve biiylime egilimlerinin farkli 6zellikler
gosterdigini ortaya koymaktadir. Se¢ilen modeller, ilgili havalimanlarinin veri yapisina en iyi

uyumu saglayarak gelecege yonelik yolcu tahminlerinin olusturulmasinda kullanilmistir.

Modelin tanisal testlerinde artiklarin normal dagilim ve sabit varyans varsayimlarini sagladig:
belirlenmistir. Buna karsilik Ljung—Box testi model artiklarinda otokorelasyon bulundugunu
gostermistir. Bu nedenle model sonuglar1 degerlendirilirken bu smirlilik dikkate alinmistir.
Ancak Rolling Forecast dogrulamasinda elde edilen diisiik MAPE degeri, modelin 6zellikle

kisa donemli tahminlerde basarili bir performans sergiledigini ortaya koymustur. Bu dogrultuda

113



2025-2027 donemine iliskin iiretilen tahminlerin kisa ve orta vadeli planlama siireclerinde

kullanilabilecek giivenilir dngoriiler sundugu degerlendirilmistir.

Aragtirllma yapilan havalimanlar1 arasinda mevsimsellik diizeyi farklilik gostermektedir.
Antalya Havalimani yiiksek diizeyde sezonluk dalgalanma gosterirken, Izmir Havalimani orta
diizey, Ankara Esenboga diisiik-orta diizey mevsimsellik sergilemektedir. Hatay Havalimani

ise diigiik hacim ve yiiksek kirilganlik nedeniyle belirgin bir mevsimsel yap1 gostermemektedir.

Nicel analizler sonucunda elde edilen standardizasyon bulgulari, havalimanlarinin biiyiime
kapasitelerinin ve talep dinamiklerinin homojen olmadigini gostermektedir. Zaman serisi
literatiirtinde farkli yapisal 6zelliklere sahip serilerin tek bir model altinda degerlendirilmesinin
model uyumunu distirdiigii belirtilmektedir (Box et al., 2015; Hyndman & Athanasopoulos,
2021). Bu arastirmada Antalya Havalimani'nin turizm talebine dayal iistel bliylime karakteri
ile Ankara Esenboga Havalimani'nin kamu ve is seyahatleri kaynakli parcali dogrusal biiylime
yapist arasinda belirgin farkliliklar saptanmigtir. S6z konusu farkliliklar, standardizasyon

katsayilar1 ve tahmin egrileri iizerinde agik bi¢imde gozlenmektedir.

Arastirmanin ilk boliimiinde i¢ ve dis hat yolcu trafigi ARIMAX modeli kullanilarak analiz
edilmistir. Yapilan duraganlik analizleri sonucunda serinin birinci farkta duragan oldugu
belirlenmis, modelde digsal degisken olarak COVID-19 miidahale etkisi ile zaman egilimi
kullanilmistir. Model sonuglari, COVID-19 pandemisinin yolcu trafigi lizerinde anlaml ve
negatif etki olusturdugunu, buna karsilik zaman degiskeninin pozitif ve anlamli katsayisinin

pandemi sonrasinda yeniden biiylime egiliminin basladigini gostermistir.

Dis hat yolcu trafigine iliskin analizler de benzer sekilde degerlendirilmis ve pandemi
doneminin dis hat yolcu hareketleri iizerinde belirgin bir daralma olusturdugu goriilmiistiir.
Bununla birlikte tahmin sonuglari, dis hat yolcu talebinde kademeli bir toparlanma siirecinin
devam edecegine isaret etmektedir. BOylece hem i¢ hem de dis hat analizleri Hatay

Havalimaninda yolcu talebinin yeniden biiylime egilimine girdigini ortaya koymaktadir.
Tahmin sonuglari, 2027 yilina kadar Antalya Havalimani'nin yolcu trafigi igerisindeki goreli

agirhgint artirmaya devam edecegine isaret etmektedir. Buna karsilik Ankara Esenboga ve

[zmir Adnan Menderes havalimanlarinin daha diisiik biiyiime hizlariyla istikrarli bir doygunluk
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diizeyine yaklasmasi beklenmektedir. Bu durum, havalimanlarimin hizmet ettikleri talep

yapilarindaki farkliliklarla agiklanabilir (Graham, 2018).

Arastirmanin bazi sinirliliklar bulunmaktadir. Zaman serisi analizlerinde kullanilan veri seti
yillik gbzlemlerden olusmakta olup gozlem sayisinin sinirli olmasi model parametrelerinin
kararliligini etkileyebilmektedir. Ayrica tahminler, mevcut ekonomik ve sektorel kosullarin
devam edecegi varsayimi altinda olusturulmustur. Gelecekte meydana gelebilecek ekonomik
krizler, dogal afetler, salgin hastaliklar veya ulastirma politikalarindaki degisiklikler yolcu
talebini O6nemli Olgiide degistirebilir. Bu nedenle tahminlerin belirli varsayimlar altinda

degerlendirilmesi gerekmektedir.

Gelecekte yapilacak aragtirmalarda aylik veya ¢eyreklik yolcu verilerinin kullanilmasi, daha
uzun zaman serileri olusturulmasi ve makroekonomik gostergeler, turizm talebi, ugus sayilar
ve bolgesel ekonomik degiskenler gibi farkli digsal degiskenlerin modele dahil edilmesi
onerilmektedir. Ayrica makine 6grenmesi temelli tahmin yontemleri ile ARIMAX ve diger

klasik zaman serisi modellerinin karsilastirilmasi literatiire 6nemli katkilar saglayacaktir.

Genel degerlendirme sonucunda havalimanlar1 arasinda farkli model yapilar1 gerektigi
goriilmiistiir. Antalya Havalimani {istel biiyiime dinamikleri sergilerken, Izmir Adnan
Menderes Havaliman1 dogrusal bir trend yapisi1 gostermektedir. Ankara Esenboga Havalimani
cok rejimli bir yapiya sahip olup yapisal kirilmalar nedeniyle tek bir modelle
aciklanamamaktadir. Hatay Havalimani ise diisiik aciklanabilirlik diizeyi nedeniyle miidahale

temelli modeller gerektirmektedir.

Arastirmanin ikinci boliimiinde gergeklestirilen anket analizleri, yolcularin havalimani hizmet
kalitesini genel olarak olumlu degerlendirdigini ortaya koymustur. Bununla birlikte bazi hizmet
boyutlarinda gelistirilmesi gereken alanlarin bulundugu belirlenmistir. Elde edilen bulgular,
yolcu memnuniyetinin yalnizca fiziksel altyapiya degil; hizmet sunumunun hizi, giivenilirligi,
erigilebilirligi ve personel etkilesimi gibi operasyonel unsurlara da bagli oldugunu
gostermektedir. Bu sonuglar, havalimani yoneticilerinin hizmet kalitesini siirekli izlemelerinin
ve yolcu beklentilerini dikkate alan iyilestirme politikalar1 gelistirmelerinin 6nemini ortaya

koymaktadir.
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Anket analizlerinden elde edilen sonuglar, kullanilan 6l¢eklerin giivenilir ve istatistiksel
analizler i¢in uygun oldugunu gostermistir. Hatay Havalimaninda havayolu tercih nedenleri,
yolcu memnuniyeti ve havalimani bekleme siireleri dlgeklerinin Cronbach Alpha katsayilart
yiiksek bulunmustur. Yolcu memnuniyeti 6lgegi i¢in yapilan faktor analizi 6n testleri de 6l¢egin

yap1 gegerliligini desteklemistir.

Bu aragtirmada Hatay Havalimani1 6rneginde yolcu memnuniyetini etkileyen hizmet kalitesi
boyutlar ile i¢ ve dis hat yolcu trafiginin zaman serisi analizi birlikte ele alinmistir. Boylece
hem mevcut yolcu algilar1 degerlendirilmis hem de gelecege yonelik yolcu talebi tahmin

edilerek havalimani gelisimine destek olusturulmustur.

Demografik degiskenlere gore yapilan analizlerde cinsiyet, yas, egitim ve gelir diizeyi
degiskenlerinin havayolu tercih nedenleri, yolcu memnuniyeti ve bekleme siiresi algis1 lizerinde
anlamli bir farklilik olusturmadigi belirlenmistir. Bu sonug, arastirma 6rnekleminde havayolu
hizmetlerine iligkin algilarin sosyo-demografik gruplar arasinda biiyiik 6l¢iide benzer oldugunu

gostermektedir.

Arastirmanin en Onemli bulgularindan biri, havayolu tercih nedeni skorunun Yyolcu
memnuniyetinin anlamli ve pozitif bir yordayicist olmasidir. Coklu regresyon analizine gore
tercih nedeni skoru yolcu memnuniyetini anlamli bigimde agiklarken, bekleme siiresi skorunun
etkisi tercih nedeni kontrol edildiginde anlamliligini kaybetmistir. Bu bulgu, yolcu
memnuniyetinde yalnizca bekleme siiresi gibi operasyonel unsurlarin degil, yolcunun havayolu
firmasini tercih etmesine neden olan hizmet kalitesi, ugus saati uygunlugu, fiyat ve benzeri

unsurlarin daha giiglii bir role sahip oldugunu gostermektedir.

Yolcu memnuniyeti maddeleri degerlendirildiginde, kabin ekibi karsilamasi ve ugak temizligi
en yiikksek memnuniyet ortalamalarina sahipken, koltuk konforu ve yemek/ikram hizmeti
gorece daha diislik ortalamalar gostermistir. Bu sonug, havayolu firmalar1 agisindan fiziksel
konfor ve ikram hizmetlerinin gelistirilmesi gereken alanlar oldugunu ortaya koymaktadir.
Yolcu davraniglar agisindan ise mobil uygulamalarin bilet satin alma siirecinde baskin kanal

oldugu ve ekonomi smifinin en fazla tercih edilen kabin sinift oldugu goriilmiistiir.

Arastirmanin en 6nemli katkilarindan biri, hizmet kalitesi analizleri ile zaman serisi tahmin

yontemlerini ayn1 calisma kapsaminda biitiinlestirerek havalimani yonetimi agisindan hem
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mevcut durumun hem de gelecege yonelik talep egilimlerinin birlikte degerlendirilmesine
olanak saglamasidir. Bu yoniiyle ¢alisma, yalnizca mevcut yolcu memnuniyetini agiklamakla
kalmayip gelecekte olusabilecek kapasite gereksinimlerinin Ongoriilmesine de katki

sunmaktadir.

Sonug olarak bu aragtirma, Hatay Havalimani 6zelinde yolcu talebi ve hizmet kalitesi arasindaki
iliskiyi farkli analiz teknikleriyle degerlendirmis; elde edilen bulgular dogrultusunda hem
akademik literatiire hem de havalimani yoneticileri ve karar vericilere uygulanabilir bilgiler

sunmustur.

Oneriler

Calismadan elde edilen bulgular dogrultusunda hem akademik arastirmalara hem de havayolu
sektorli uygulamalarina yonelik bazi oneriler gelistirilebilir. Gelisen teknoloji, niifus artis1 ve
kiiresellesme, havacilik sektoriinde hizla 6nem kazanmaktadir. Hava ulagimlarinin hizl,
giivenilir, konforlu olmas1 ve degerli zaman tasarrufuyla birlesmesiyle kitalararasi tasimacilik
gibi uzun mesafeli seyahatler, hava yoluyla tasinan yolcu sayisini hizla artirmaktadir. Bu artan
yolcu talebini karsilamak i¢in havalimanlari, tim binalar, pistler ve apronlar uygun sekilde

tasarlanip gelisime agik sekilde planlama yapilmasi gerekmektedir.

Zaman serisi analizlerinde ARIMAX ve Rolling Forecast yontemlerinin kullaniimasi
onerilmektedir. Bu yontemlerin klasik modellerle karsilagtirilmasi, farkli havalimanlari i¢in en
basarili tahmin yaklasimiin belirlenmesine katki saglayacaktir. Hava ulagim talep tahmini
acisindan, gelecekte yapilacak ¢aligmalarda yalnizca gegmis yolcu verilerine dayali modellerle
yetinilmemeli; ekonomik gostergeler, niifus verileri, turizm istatistikleri, havayolu bilet fiyatlar
ve dissal sok degiskenleri de modele dahil edilmelidir. Ozellikle pandemi, dogal afet ve
ekonomik dalgalanma gibi olagan dis1 durumlarin talep iizerindeki etkilerini degerlendirmek

icin senaryo analizleri ve risk temelli modelleme yaklasimlarindan yararlanilabilir.

Gelecek arastirmalarda anket 6rnekleminin genisletilmesi ve 6zellikle diisiik temsil edilen yas,
gelir ve egitim gruplarinda daha dengeli katilimc1 dagilimi saglanmasi 6nerilmektedir. Boylece
demografik degiskenlere gore yapilan karsilagtirmali analizlerin istatistiksel giicii artirilabilir.

Ayrica ugus sikligi, sadakat programi iiyeligi, seyahat amaci, havayolu markasina baghlik ve
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onceki olumsuz deneyimler gibi araci veya diizenleyici degiskenlerin modele dahil edilmesi,

yolcu memnuniyetinin daha ayrintili bi¢imde agiklanmasina katki saglayabilir.

Yolcu memnuniyeti, tercih nedenleri ve bekleme siiresi algisi arasindaki iligkilerin daha
kapsaml1 bi¢cimde test edilebilmesi i¢in gelecekte yapisal esitlik modellemesi kullanilabilir. Bu
yontemle hem Olcim modeli hem de degiskenler arasi yapisal iliskiler birlikte
degerlendirilebilir. Boylece tercih nedenlerinin memnuniyet tizerindeki dogrudan ve dolayl

etkileri daha gii¢lii bicimde analiz edilebilir.

Uygulama ag¢isindan havalimani yonetimlerinin, yolcu talebindeki artig egilimini dikkate alarak
terminal kapasitesi, apron alanlari, giivenlik kontrol noktalari, bagaj sistemleri ve kara tarafi
ulasim baglantilarini uzun vadeli bigimde planlamasi gerekmektedir. Ozellikle mevsimsel
yogunlugun belirgin oldugu havalimanlarinda donemsel kapasite planlamasi yapilmali ve

yogun sezonlarda hizmet kalitesini koruyacak operasyonel 6nlemler gelistirilmelidir.

Havayolu firmalar1 agisindan ise yolcu memnuniyetini artirmada en kritik alanlardan biri tercih
nedenlerinin gii¢lendirilmesidir. Kalkis-varis saatlerinin uygunlugu, hizmet kalitesi, fiyat
dengesi ve giivenilirlik unsurlart yolcu memnuniyetini dogrudan desteklemektedir. Bunun
yaninda koltuk konforu ve yemek/ikram hizmetleri gorece diisiik memnuniyet ortalamalarina

sahip oldugundan, bu alanlarda iyilestirme yapilmasi yolcu deneyimini giiclendirebilir.

Dijitallesme bulgular dikkate alindiginda, havayolu firmalarinin mobil uygulama deneyimini
gelistirmesi, bilet satin alma, check-in, kap1 bilgisi, bagaj takibi ve gecikme bildirimleri gibi
stirecleri daha kullanict dostu hale getirmesi 6nem tagimaktadir. Mobil kanal artik ek hizmet

degil, yolcu deneyiminin ana kapisidir.

Bu c¢alisma hava ulasim talebinin dogru tahmin edilmesi ile yolcu memnuniyetinin
anlasilmasiin birlikte ele alinmas1 gerektigini gostermektedir. Havalimani kapasitesi dogru
planlanmadiginda operasyonel aksakliklar artabilir; yolcu beklentileri dogru yonetilmediginde
1se memnuniyet diisebilir. Bu nedenle hava ulagiminda stirdiiriilebilir hizmet kalitesi hem dogru

talep tahmini hem de yolcu deneyimini merkeze alan yonetim stratejileriyle miimkiindiir.
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EKLER

Devlet Hava Meydanlar1 Isletmesi Genel Miidiirliigii’'nden alian yazili izinler dogrultusunda

Hatay Havalimani’nda yolculara yapilan anket caligsmasi.

1. Cinsiyetiniz

Kadin
Erkek

2. Yas araliginiz

18-25
26-35
36-45
54-64
65+

3. Egitim durumunuz

Ilkokul

Lise
Universite
Yiiksek Lisans
Doktora

4. Mesleginizi belirtiniz

5. Tkamet yerinizi belirtiniz
6. Gelir diizeyinizi belirtiniz
10.000 TL —25.000 TL
25.000 TL —50.000 TL
50.000 TL —75.000 TL
75.000 TL —100.000 TL
100.000 TL +

7. En ¢ok seyahat ettiginiz ili belirtiniz

Ankara
Istanbul
Antalya
[zmir

Diger

8. En ¢ok seyahat ettiginiz kitay1 belirtiniz
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Afrika

Asya

Avustralya ve Yeni Zelanda
Orta Dogu

Avrupa

Giliney Amerika

Kuzey Amerika

9. Seyahat edilen yerlerde konaklama zamaniniz1 belirtiniz

1-3 Giin
3-5 Giin
1 Hafta
1Ay
3 Ay
5 Ay

10. Seyahatlerde tercih ettiginiz giinii belirtiniz

Pazartesi
Sali
Carsamba
Persembe
Cuma
Cumartesi

Pazar

11. Seyahatlerde tercih ettiginiz saat araligini belirtiniz

06:00 — 10:00
10:00 — 14:00
14:00 — 18:00
18:00 — 22:00
22:00 - 02:00
02:00 - 06:00

12. Seyahatlerinizde genellikle uctugunuz kabin sinifin1 belirtiniz.

Ekonomi

Business

13. Ugak biletinizi alirken daha ¢ok nerden almayi tercih ettiginizi belirtiniz

Mobil uygulama
Web sitesi
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Acente
Satis ofisi
Diger

14. Kisa mesafeli ucuslarda en ¢ok tercih ettiginiz havayolu firmasini belirtiniz

15. Uzun mesafeli uguslarda en ¢ok tercih ettiginiz havayolu firmasini belirtiniz
16. Liitfen havayolunu tercih etme nedeninizi belirterek anlasmanizi belirtiniz:
Kesinlikle katilmiyorum / Kismen katiliyorum / Kararsizim / Katiliyorum / Kesinlikle

katiliyorum

Kalkis ve varis saati uygundu

Devam ugusu tam istedigim saatlerde

Bu havayolunda puan toplama hesabim var

Ugak bileti daha uygundu

Bu havayolunda sunulan hizmeti begendim

Bu havayoluyla ug¢tugumda dinlenme salonu erisimim var

Bu havayoluyla ugtugumda Business Kabinde u¢gma imkan1 var

Havayolu firmasinda ¢alistyorum veya aile bireyi ¢alistigindan pass bilet ile ugma imkanim

var

17. Havayolu ulagimini tercih etmenizdeki unsurlari belirtinizi (Liitfen uygun olanlarin

tiimiinii se¢in)

Zaman

Konfor

Hiz

Giivenilir olmasi

Kalkis saatleri / glinleri
Gidilecek mesafe uzun olmast
Direkt u¢us olmasi

Bilet fiyatlar

Diger

18. Seyahatlerinizi dnceden planlarken seyahat amacinizi belirtiniz

Saglik
Egitim
Is

Tatil
Ziyaret

19. Seyahatlerinizi son dakika planlarken seyahat amacinizi belirtiniz
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Saglik
Egitim
Is

Tatil
Ziyaret

20. Ulasim arac1 olarak tercih nedenlerinizi ve hangisi oldugunu belirtiniz

Ucak / Araba / Otobiis / Tren

Ucuz oldugu icin

Gidilecek yere direkt ulasim oldugu igin

Rahat oldugu i¢in

Istedigim zaman yola ¢ikabilmem igin

Istedigim yerde istedigim gibi mola verdigim igin
Indigim yerde istedigim yere ulasim arac1 oldugu icin
Bagaj tasima kolay oldugu icin

Aligkanlik

21. Ugak ici eglence sistemi olan ugaklarda kullanma olanagini1 temel amacinizi belirtiniz

(Liitfen uygun olanlarin tlimiinii secin)

Film Izleme

Belgesel Izleme

Oyun oynama

Navigasyondan ugagin giizergahini izleme

Diger

22. internet ag1 olan ucaklarda kullanma olanagimi temel amacinizi belirtiniz (Liitfen uygun

olanlarin tiimiinii se¢in)

Is E-postalari

Mesajlagsma

Internette gezinti

Film, dizi, belgesel izleme
Sirketin VPN baglanma
Oyun oynama

Diger

23. En son yaptiginiz seyahatinizin amacinizi belirtiniz

Saglik
Egitim
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Is
Tatil
Ziyaret

24. Ucakla yaptiginiz seyahatlerinizde gegen siiregte ne kadar beklediginizi degerlendiriniz

Kullanmadim / 0-10 dakika / 11-20 dakika /20-30 dakika / 30 dakikadan fazla

[k Giivenlik Noktasi
Check-In Bankosu
II. Giivenlik Noktas1
Gate kapisi

Ucaga binis

Ugaktan Inis

Bagaj bekleme

s25.Liitfen asagidakilerle ilgili memnuniyetinizi belirtin:

Hi¢ Memnun Degilim /Fena Degil / Kararsizim / Memnun Kaldim / Cok Memnun Kaldim

Check-in personeli yardimsever ve giileryiizlitydii
Havayolu gorevlileri yardimsever ve giiler yiizliiydii
Kiosk cihazi ile check-in islemleri

Havalimani yonlendirme levhalari

Ucus ekibi kargilamada giilerytizliiydi

Pilotlarin yolcularla iletisimi

Ucak temizligi

Koltuk genisligi ve koltuk aralig

Kabin bagaj alan1

Yemek ve ikram hizmet kalitesi
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