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Is jetlerinin Omiir dongiisii boyunca iliskide oldugu tiim organizasyonlar is jeti
modelinin se¢iminde etkili olmaktadir. Is jetlerinin yiiksek tedarik maliyetlerine sahip
olmasi nedeniyle satin alimlarinda dogru modele karar vermek biiyilk Oonem arz
etmektedir. Bu arastirmanin amaci, sivil havacilik sektoriinde is jeti alirken segimi
etkiliyen kriterleri etkilesimde oldugu organizasyonlar goziiyle belirlemek, belirlenen
bu kriterlerin 6nem derecelerini hesaplamak ve Tiirkiye cografyasinda ugabilecek belirli
sayida is jeti modeli arasindan en iyi se¢imi yapmaktir. Arastirmaya uygun olarak anket
hazirlanmis ve bu anket ile is jeti modeli se¢iminde etkili olan kullanici, bakim
kuruluglari, isletmeci gibi unsurlar acisindan One c¢ikan degerlendirme kriterleri
belirlenmistir. Bireysel ve kurumsal iinvanlardaki kisilere hazirlanan anket
uygulanmistir. Anket calismasi1 sonucunda is jeti modeli belirlenmesini etkileyen ii¢
adet ana kriter ve bu ii¢ ana kriterden tiiretilmis dokuz adet alt kriter belirlenmistir.
Problemi ¢6zmek i¢in literatiirde yer alan karar verme yontemleri incelenmis ve Pareto-
Optimal ¢6ziimleri olan bu problem igin AHP (Analitik Hiyerarsi Prosesi) yontemi
secilmigtir. Belirlenen ana ve alt kriterler, rastgele secilmis dort is jet modeli i¢in AHP
yontemine gore analiz edilmis ve AHP yonteminin sonucu olarak en iyi is jet modeli
belirlenmistir. AHP yontemi “Microsoft Excel” ortaminda uygulanmistir. Bu ¢alismada
bir se¢im yontemi ortaya konulmus olup, se¢imde etik acgisindan firma ve model adi

belirtilmeden ¢alisma neticelendirilmistir.
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Abstract

SELECTION OF BUSINESS JET MODEL AT CIVIL AVIATION SECTOR :
APPLICATION OF AHP METHOD

Ali GURUN
Department of Civil Aviation Management
Institute of Social Sciences Anadolu University, February 2015
Advisor: Doc. Dr. Ozlem ATALIK

In choice of business jet models, all of the organizations that are influential over the life
cylcle of business jet models are decisive. Business jets that supply costs high
procurement budgets is important to decide on the correct model. The purpose of this
research is the business jet model selection, while the effective organization through the
of factors that are determined in the civil aviation industry. By calculating the
importance degree of determined factors, the best business jet model shall be chosen for
use in Turkey. Research and survey questionnaire was prepared according to the nature
of the business jet models which influence the choice of the user: maintenance
organizations, prominent operators in terms of such factors as evaluation criteria are
determined. Individual and institutional affiliations of the people were given a
questionnaire. The survey results identified in the business jet model from three main
criterias and the nine sub-criterias that are derived from these three main criterias. To
solve the problem the decision making methods have been studied in the literature and
AHP (Analytical Hierarchy Process) method is chosen from the Pareto - optimal
solutions. In order to determine the best business jet, randomly selected five aircrafts
models was analyzed according to the method of AHP. In the analysis stage of this
study "Microsoft Excel” program is used. In this study, a selection of methods are being
introduced and the model name is specified in terms of ethics to work without firm

concluded.
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Giris

Glinlimiizde kiiresel ekonominin biiylimesi ve uluslararasi yatirim miktarlarinin
artmasiyla birlikte, is diinyasinda zamani iyi kullanmak ve genis ulasim imkanina sahip
olmak oOnemli bir ihtiya¢ haline gelmistir. Ancak giinlimiizde havayolu ulasiminin
yogun sekilde tercih edilmesi, havaalanlarinda yasanan ugus yogunluklari, rotarlart ve
uzun bagaj bekleme siiresi gibi dezavantajlar1 da beraberinde getirmistir. Bir¢ok isletme
ve is adamu, is jetleri ile bu dezavantajlar1 avantaja doniistirmektedir. “Vakit nakittir”
soziiniin felsefesi ile hareket eden isadamlari kitalararasi, uluslararasi ve hatta tilke
icindeki seyehatlerinde sagladigi zaman esnekligi ve hiz nedeniyle havayolunu tercih
etmektedirler. Bu kapsamda is jetleri zamanla yarisan isadamlarina zaman tasarrufu,
esneklik ve konfor saglamakla beraber sayginlik da kazandiran bir ulagim araci haline
gelmistir. Diinya is jeti pazarinda incelendiginde farkli tipte ve 6zellikte genis is jeti
modeli alternatifleri bulunmaktadir. Is jeti almak isteyen isletmeler ve is adamlar1 icin
tizerinde 6nemle durulmasi gereken konu ihtiyaca en uygun ve en iyi is jetini genis

model alternatifleri arasindan segebilmektir.

Insan yasamimin vazgegilmez bir parcasi olan “karar verme”, insanin tabii yapisinin bir
geregi olarak hayatin hemen her sathasinda en agik 6rnekleriyle karsilagilan diistinsel
bir siire¢, zihinsel bir faaliyettir (Eren, 1997:12). Yonetim kademelerini dolduran
yoneticiler zamanlarmin ¢ok bliylik bir kismim1 karar almakla gecirmektedir.
Karsilasilan karar problemleri ¢ok basit olabilecegi gibi, birgok faktoriin etkiledigi cok
karmasik problemler de olabilmektedir. Ozellikle profesyonel yasantida verilecek
kararlarda belirli bir hareket tarzin1 se¢gmeden 6nce dikkatli bir analiz ve bilgi toplama
gerekebilmektedir (Evren ve Ulengin, 1992:14). Isletme yoneticilerinin verecekleri
kararlar isletmelerinin varligini siirdiirmesini yakindan ilgilendirmektedir. Bu kapsamda
Is jeti satin alinirken de c¢ok boyutlu degerlendirmeler yapilmasi, yanlis segimlerin
yapilmasi sonucunda, yiiksek miktarda maddi kayipla karsilasilabilinecek olmasi
nedeniyle biiyiik 6nem tasimaktadir. Sivil havacilik sektorii kapsaminda gergeklesen

faaliyetlerin biiyiik ¢ogunlugunda ilk yatirim, isletme ve idame maliyetleri ¢ok yiiksek

1



olmasi sebebiyle dogru ve en iyi is jetinin se¢imi onem arz etmektedir. Burada dikkat
edilmesi gereken en Onemli nokta is jeti alacaklarin beklentilerini azami Olclide
karsilarken, idame maliyetlerini asgari olglide tutabilmektir. Tirkiye’de son yillarda
cevre ve uzak iilkelerle yogun ticari iliskilere girilmesi ile beraber isletmelerin {ist
yoneticileri veya sahipleri sik sik seyahatlere ¢ikmaktadir ve bu durum havayolunun
sagladig1 zaman ve konfor dezavantajindan kacinmak isteyen isadamlari i¢in is jetini

ihtiya¢ haline getirmistir.

Bu kapsamda g¢alismanin amaci, is jeti modeli se¢imini karar verme siirecini etkileyen
ana ve alt kriterleri analiz etmek ve bu siireci kolaylagtirmak i¢in kullanilan karar verme
yontemlerinden biri ile en iyi is jetini segmektir. Bu yontemlerden biri Saaty tarafindan
gelistirilen “Analitik Hiyerarsi Prosesi” (AHP) modelidir. Karar verme siirecinde
objektif wverilerin eksikligi ve segeneklerin birbirine gore baskinlik durumlarinin
olmamasi durumunda genellikle AHP modeli kullanilir, boylece hem objektif veriler
oldugu gibi karar verme siirecine dahil olurken hem de karar vericinin kisisel tercih ve
deneyimleri gibi subjektif veriler de karar verme siirecine dahil edilebilmektedir
(Berrittella vd., 2009:249-255).

Bu calisma ii¢ boliimden olusmaktadir. Birinci bdliimde, havayolu tasimaciligin
gelisimi ve havayolu tagimaciigin temel oOzellikleri anlatilmistir. Havayolu
tasimaciliginda yer alan miisteriler farkli durumlara gore smiflandirilmistir ve
tanimlanmistir. Havayolu tasimaciliginda is amacl yolcu pazarinin kapsami anlatilarak,
Diinya ve Tiirkiye’deki is jeti pazarinin mevcut durumu ve gelecek ile tahminler ortaya
konulmustur. Karar verme siirecine konu olan is jetlerinin geligsimi degerlendirilerek, is
jeti pazarinda bulunan ugak tipleri, is jeti sahiplikleri hakkinda bilgi verilmistir. Is jetleri
litearatiirde yer alan farkli unsurlara gore siniflandirilmis ve is jeti alternatiflerinin

belirlenmesi i¢in temel olusturulmustur.

Ikinci béliimiinde ise karar verme ile ilgili temel kavramlar, karar verme siireci ve Cok

Kriterli Karar Verme (CKKYV) yaklasimlari incelenerek, CKKV yaklasimlarinin avantaj



ve dezavantajlart degerlendirilmis, kullanilan CKKV teknigi olan AHP ile ilgili

literatiirde yapilmis ¢aligmalar da 6zetlenmistir.

Ucgiincii boliimde arastirmanin konusu, amaci ve dnemi, bu arastirmaya neden ihtiyag
duyuldugu belirtilmistir. Aragtirmanin yontemi, arastirmanin siirliliklari, arastirmanin
evreni ve Orneklemi, verilerin toplanmasi, arastirmanin ¢Oziim siireci ve bulgular
aciklanmistir. Belirlenen is jeti modeli alternatifleri degerlendirilerek, karar verme
¢Oziim siireci tariflenmistir. Is jeti modeli segilirken sirasiyla hangi karar adimlarin takip
edildigi ve bu baglamda neler yapildig1 detaylandirilmistir. En iyi is jeti se¢imi igin
kullanilan AHP ydnteminin, adimlari, avantajlar ve kisitlar1 sunulmustur. s jeti modeli
se¢imini etkileyen Kriterler, ii¢ ana kriter ve bu {i¢ ana kriterden tiiretilmis dokuz alt
kriter anlatilmistir. Bu boliimde, arastirmanin bulgulari ve ¢oziimiin analizi de
verilmistir. Sonu¢ ve degerlendirme ile yapilan c¢alismanin katkilari, uygulama

sonuclarinin degerlendirmesi ve ileriye doniik dneriler sunulmustur.



Birinci Béliim

Havayolu Tasimacihg Gelisimi ve Is Amach Yolcular

1  Havayolu Tasimacihigina Genel Bakis

11 Havayolu Tasimacihiginin Gelisimi

Havayolu tasimaciligi, faaliyet konusu, faaliyetleri ylriiten kurum ve kuruluslar,
kullanilan ileri teknoloji iirlinii araglar ve donamim, O6zel alt yapi1 ve haberlesme
sistemleri, nitelikli insan giicii, hizmet verilen yolcular, ulusal ve uluslararas1 6zellige
sahip kurallar ve mevzuat konularmin olusturdugu énemli bir ulastirma sistemidir (Isler,
2009:21). Havayolu tasimaciligi, en basit sekliyle “insanlarin ve esyanin (kargo, bagaj,
posta) havadan tasinmasi1” olarak da tanimlanabilmektedir (Kaya, 2000:5). Havayolu
tasimaciligi ile mesafeler kisalmis, insanlar farkli sehirler, tilkeler hatta kitalar arasinda
diger ulasim araglarina gore ¢ok daha hizli seyahat eder hale gelmislerdir (Esgi,
2011:29). Bununla birlikte kisa siirede ¢ok hizli teknolojik ve yapisal degisiklikler
gosteren havayolu ulastirma sektorii, kiiresellesmeye, uluslararasi ticarete, turizme ve
uluslararasi iliskilerin gelisimine biiyiik dl¢iide katki saglamaktadir. Havayolu sektorii
ekonomik biiylimeye, diinya ticaretine, uluslararasi yatirimlara ve turizme olan

katkisinin yani sira diger sektorlerin kiiresellesmesinde de anahtar rol oynamaktadlrl.

Ulkelerin ekonomik ve sosyal kalkinmasmin énemli unsurlaridan biri olan havayolu
tasimaciligi faaliyetleri, yasanan savaslar, ekonomik krizler gibi olumsuzluklara ragmen
stirekli bir biiylime i¢ine girmistir (Otamis, 2013:14). Sektorde genis kapasiteli, yakit
tasarrufu saglayan, diisiik giiriiltii ve emisyon seviyelerine sahip ugaklarin gelistirilmesi
havayolu sirketlerinin faaliyetleri, yonetimi, hizmet kalitesi ve kapsamu iizerinde biiyiik
Olctide etkide bulunmus, serbestlesme ve ozellestirme ile sektoriin daha ticari bir yapiya
donustiirtilmesi ve igbirliklerinin olugsmasi sektdriin yapisini degistirmis ve sektorii
tiiketicilerin hakim oldugu bir pazara donistiirmistir (Otamis, 2013:4). Havayolu

tasimaciliginin diger ulasim sistemlerine gore sahip oldugu yiiksek hiz, giivenilirlik,

The Airline Industry. (2000). http://adg.stanford.edu/aa241/intro/airlineindustry.html (Erisim Tarihi :
09.11.2014)
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konfor ve rahatlik gibi istiinliikleri sayesinde sadece lilkeler arasi uzak mesafeler i¢in

degil ayn1 zamanda sehirler aras1 ulasiminda da daha fazla tercih edilmektedirler.

Diinyada ilk yolcu tasiyarak yapilan havayolu seyahati, 1783 ve 1784 yillarinda sicak
hava balonuyla yapilan uguslar ile baglamis,1900°1i yillarin basina kadar havadan hafif
araclar ile ucuslar devam etmistir®. Havadan agir hava araglar ile insanli, siirdiiriilebilir
ve kontrollii ilk ugus 1903 yilinda Wright kardesler tarafindan gercgeklestirilmistir
(Bakirci, 2012:342). O giinden bu giine hava tagimacilig1 hizla gelismis ve giinlimiizde
gelisim ve biiyiimesine hizla devam etmektedir. Havayolu tasimaciliginin gelisiminin
yillar itibariyla; Gelisme Donemi / 1918 - 1938 (Formative Period), Biiyiime Donemi /
1938 - 1958 (Growth Years), Olgunlasma Doénemi / 1958 - 1978 (Maturity - Jets
Arrive), Deregiilasyon Sonrast Donem / 1978 - giinimiiz (Economic Developments
Prior to Deregulation) olarak siralanmaktadir. (Wensveen, 2007:31). Bu gelisimleri

asagidaki bigimde agiklamak miimkiindiir.

Birinci Diinya savasi sirasinda biiyiikk savas ucaklarmin gelistirilmesi ile beraber bu
ucaklarin ticari posta tasimaciliginda kullanilabilecegi fikri ortaya ¢ikmis, bu fikrin
hayata gecirilmesiyle hava tasimaciligi endiistrisi dogmustur (Wensveen, 2007:32). Bu
donemde Amerikan Posta idaresi icin posta tasiyan sirketler, daha sonralar1 kurulacak
olan Amerikan Airlines, TWA, Northwest Airlines, United Airlines gibi biiyiik
havayolu sirketlerinin temellerini olusturmuslardir. Diger yandan ayn1 donemde insanin
ugmasi artik imkan dahiline girmis, baslangictaki ¢alismalar kisisel denemeler seklinde
stirdiiriilmiis, ancak Birinci Diinya Savasi’nda askeri ugaklarin tasimacilik amagl
kullanilmasiyla yeni bir sathaya gegilmistir (Bakirci, 2012:342). Ancak, 1920'lerde
sinirlt sekilde yapilan yolcu tagimaciligi oldukg¢a pahali bir ulagim yoluydu.

Havayolu tasimaciliginin Biliylime Donemi, Amerika Birlesik Devletleri bagkani
Roosvelt tarafindan Sivil Havacilik Otoritesi (CAA) 'nin kurulmasiyla baglamistir. Sivil

Havacilik Otoritesi ile Amerika'da havayolu sirketleri ulusallastirilmis, havayolu

’Aviation Timeline. (2005). http://www.century-of-flight.net/Aviation%20history/aviation%20timeline
{ftimeline.htm (Erisim Tarihi : 09.11.2014)
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tagimaciligina gesitli kisitlamalar getirilmis, pazara giris sinirlandirilmis, bilet ticretleri
belirlenmistir (Esgi, 2011:29). Ikinci Diinya Savasi doneminde ugaklar ve pilotlar
Amerikan ordusu biinyesinde gorevlendirilmis ve tiim havacilik endiistrisi savas i¢in
calismuistir (Wensveen, 2007:39). Savas doneminde askeri amagla iiretilen ve gelistirilen
cok sayida uzun menzilli ve yiiksek performansli ucaklar savas sonunda ¢ok ucuz
fiyatlara ticari hava tasimacilig1 yapan sirketlere satilmistir ve yine bu donemde askeri
amaglarla havacilik altyapisinda (iletisim cihazlari, seyriisefer cihazlari, radar vb.)

onemli gelismeler saglanmistir (Esgi, 2011:31).

Ikinci Diinya Savasi'ndan sonra eski askeri ucaklar ile insan ve kargo tasimacilig1
yapilarak gelismeye baslamis ve ardindan jet motorunun sivil hava araglarinda
kullanimina baslanmasiyla beraber artan hiz ve yolcu kapasitenin yaninda kitalararasi
havayolu seferleri de siradan bir hal almistir (Chuang, 1971:16). Ingiltere Amerika ile
rekabet edebilmek igin jet motorlu ugak iiretmeyi denemis ve 1952 yilinda de Havilland
Comet® adindaki ilk jet ucagini hizmete sokmustur. Comet’in arzu edilen devamlilig:
saglayamamasinin ardindan Boeing firmasinin 707 ucagim tasarlayip, Aralik 1957°de
test ucusu yapmasi ile birlikte havayolu tasimaciligt ivme kazanmaya baglamigtir
(Karatay vd., 2006:2). Amerika, Avrupa ve diinyanin diger bolgelerini kapsayacak
sekilde uguslar yapan birgok havayolu sirketi kurulmustur. Bu uguslarla baslarda verim
alinsa da sonrasinda ucuslarin artmasi, beraberinde daha konforlu ve kapasiteli ucak
tasarlama ihtiyaci ortaya cikmustir (Karatay vd., 2006:1). Bu dénemlerde diinya
havayolu tagimacilig: siirekli gelisen bir ¢izgi izlemesi ve diger tasima yollarindan daha

hizl1 olmasi bu gelisimin temel nedenlerinin basinda gelmektedir (Batur, 2008:70).

Jet motorlu yolcu ucaklarinin devreye girmesiyle ticari hava tagimaciligi daha hizli hale
gelmis ve havayolu tagimaciliginda Olgunlasma Donemi baslamistir. Ayrica bu
ucaklara uygun altyapinin yapilmasi zorunlulugunu dogurmustur. 1972 yilinda Boeing
747min hizmete girmesiyle ticari hava tasimaciligt 380 yolcu kapasiteli bu ucak

sayesinde daha ucuz hale gelmis bu sayede daha fazla kisi ugak yolculugu yapabilmistir

°D. Maltby (2014). DH106 Comet history. http://www.dmflightsim.co.uk/dh106_comet_history.htm
(Erigim Tarihi : 29.10.2014)
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(Esgi, 2011:31). Boeing 707 onciiliigiinde gelisen yolcu ugagi tasarimlart Boeing 747 ile
¢ag atlamis ve ¢ok uzun mesafedeki iilkelere kisa zaman diliminde ulasim saglanmistir®.
Amerikan havayolu sirketleri, 1938 yilinda yaklasik 1 milyon yolcu tasimigken, 1978
yilinda bu say1 yaklasik 267 milyon yolcu olmustur (Wensveen, 2007:43). Olgunlasma
donemde artik havayolu tasimaciligi emniyetli, giivenilir, konforlu, rahat, hizli bir

ulagim yolu olarak kabul gérmeye baslamistir.

Havayolu tasimacilig1 baslangicindan beri iilkelerin siki diizenlemeleri (regiilasyonlar)
altinda gelisimini siirdiirmiistiir ve sektoriiniin ilerlemesi ile bir takim diizenlemeler
giindeme gelmeye baglamistir. 1940 yilindan 1978 yilina kadar ticari uguslardaki bu
diizenlemeler devlet eliyle yapilmis, 1978 yilindan sonra ise, dnce Amerika Birlesik
Devletleri’'nde Havayolu Deregiilasyon Kanunu ile bu diizenlemeler devletlerden
alinarak, serbest rekabet ortami dogmus ve havayolu tasimacilignda yeni bir ¢ag
baslamistir (Dempsey, 1989:22). Bu diizenlemelerin basinda ugus gilizergahlar, licretler
ve ugus tarifelerinin belirlenmesi gelmistir (Tung, 2012:3). Havayolu tasimacilig
sektoriiniin kamu hizmeti vermesi, ucus emniyet gerekliliklerinin yerine getirilmesi,
tilke savunmasini dogrudan ilgilendirmesi gibi nedenlerle havacilik sektdriine giriste,
yeni hat agmakta, bilet fiyatlar1 belirlemekte iilkeler siki diizenlemelere gitmislerdir
(Wensveen, 2007:54). 1978 yilinda Amerikan Senatosunun Havayollar1 Deregiilasyon
Hareketini onaylamasi ile i¢ hat tasimaciligi alaninda serbest piyasa kurallari biiyiik
Olclide uygulanmaya baslanmistir. Havayollar1 sirketleri eskiye oranla pazara daha
kolay ulasabilmisler, yeni hatlar acabilmisler, bilet fiyatlarin1 kendileri belirlemeye
baslamis, rota ve ugus programlarindaki kisitlamalar ortadan kaldirmistir. Bu gelismeler
rekabeti arttirmis ve dolayisiyla havayolu sirket sayisi, yolcu sayisi, ugak miktarlari da
belirgin bir bi¢imde artirmistir. Ozellesmeyle Amerika'da baslayan deregiilasyon
hareketi daha sonra cesitli iilkelerde de uygulamaya baslamistir. Serbestlesme,
kiiresellesme ve ticarilesme egilimlerinin bir sonucu olarak hava tagimaciliginda yolcu

istek ve ihtiyaclar1 artmis ve bunun sonucunda hizmet ¢esitliliginin gelisimi 6nemli hale

‘L. Dwyer (2013). The Aviation History Online Museum. http://www.aviation-
history.com/boeing/707.html (Erisim Tarihi: 29.10.2014)
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gelmistir. Bu durum havayolu isletmelerinin hizmetlerini rakiplerine gore farklilagtirma

yoluna gotiirmiistiir.

Diinyadaki tiim ekonomik krizler havayolu tasimaciligi sektoriinii olumsuz yonde
etkilemistir. 1990’11 yillarin basinda meydana gelen Korfez Savasi yolcu sayisinda
biiyiik oranda azalmaya sebep olarak sivil havacilik sektoriine onemli Ol¢lide zarar
vermistir. Bu zararla birlikte sirketler filolarini kiigiiltme, personel ¢ikarma, sefer
noktasi ve sayisi azaltma gibi yollara basvurmuslardir (Demir, 2008:13). Havayolu
tasimaciligr sektorii 11 Eylil 2001 tarihinde ABD’de gerceklestirilen teror saldirisiyla
tekrar ekonomik bunalima girmistir. Saldirinin ardindan zorunlu hale getirilen giivenlik
uygulamalari ve bir takim yaptirimlar sirketleri mali agidan zor duruma sokmus ve hatta
bazi havayolu isletmelerinin faaliyetlerine son vermelerine neden olmustur. Bu durum
ve ardindan yasanan petrol fiyatlarindaki artigla beraber isletmeler kiiclilme politikas1
izlemis, sektor onemli Olgiide sekteye ugramistir (Karatay vd., 2006:3). 2004 yili
itibariyle bu saldirmin da etkisinden kurtulmaya baglayan sektor, biiylik bir atilima
geemis ve ardindan gelen yillarda Ongoriilenin de iistiinde bir gelisme yasanmistir
(Demir, 2008:13). 2004-2012 yillar1 arasinda yolcu sayisindaki inanilmaz artis sektoriin
her alanin1 olumlu yonde etkilemis, hatta ucak iireticileri verilen sipariglere yetisemez
hale gelmistir (Demir, 2008:12). ICAO (Uluslararast Sivil Havacilik Organizasyonu)
verilerine gore diinyada 1950'lerde 100 milyon olan yolcu hareketi, 2013 yilinda 3.1
milyara ulagmustir®. Diinya genelinde kisi basina diisen gelirin artmasi, bolgeler arast
ticaretin ve turizmin gelismesi havayolu tasimaciligi sektoriine olan talebi

hizlandirmistir (Yurttas, 2007:3).

Havayolu tagimaciligi diinyada en hizli biiyiiyen sektorlerin baginda gelmektedir ve bu
bliylimenin kiiresellesen diinyaninda etkisiyle zaman icinde daha fazla hizlanacag:
beklenmektedir. Zaman kavramimin her gecen giin daha oOnemli hale gelmeye
baslamasiyla birlikte, insanlar da en hizli ve en giivenilir ulastirma ydntemi olan

havayolu tasimaciligina 6nem vermeye baslamislardir.

°ICAO. (2013). The world of air transport in 2013. http://www.icao.int/annual-report-2013/Pages/the-
world-of-air-transport-in-2013.aspx (Erigim Tarihi : 18.09.2014)
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1.2 Havayolu Tasimacihgimin Temel Ozellikleri

Ulagtirma sektoriiniin 6nemli bir alt sektorii olan havayolu ulastirmasi sektorii, faaliyet
konusu, faaliyeti yiiriiten kamu ve 6zel kurum ve kuruluslar, kullanilan ileri teknoloji
irlinli araclar ve donanim, 6zel altyap1 ve haberlesme sistemleri, nitelikli insan giici,
hizmet verilen insanlar, ulusal ve uluslararasi 6zellige sahip kurallar ve mevzuat
konularmin olusturdugu 6nemli bir sistemdir (DPT, 2001:1). Havayolu tagimaciligi
sektorii, diger sektorler ile etkilesim iginde olmasina ragmen kendine has bazi

ozellikleri de bulundurmaktadir (Dempsey ve Gesell, 1997:459).

Havayolu pazarlama faaliyetleri sonucunda ortaya ¢ikan iiriin, hizmet sektoriiniin temel
Ozelliklerini tagimaktadir. Havayolu tasimacilifinda miisteriye fiziksel bir iiriin
satilmamas1 hizmetlerin 6zelliklerinden soyutluk o6zelligine, yolcularin havayolu
tasimaciligi hizmetinin iiretim siirecine bizzat katilmasi hizmetlerin ayrilmazlik
Ozelligine, havayolu tasimaciligi hizmetinin daha sonra kullanilamamasi hizmetlerin
dayaniksizlik o6zelligine, sunulan hizmetin kalitesinin her yolcu tarafindan farkli
algilanmas1 hizmetlerin degiskenlik 6zelligine 6rnek teskil etmektedir (Esgi, 2011: 33).
Havayolu isletmesinin iriinii, yolcularin ihtiyaglarini karsilayan ugus i¢i kabin
hizmetleri, biletleme, bagaj transfer hizmetleri, kargo hizmetleri gibi sunulan tiim
hizmetlerdir (Wells, 1993:286). Havayolu tasimaciligi sektorii, sermaye ve emegin
yogun olarak kullanildig1 bir sektordiir. Ugaklar, hangarlar, havaalanlari, ilgili u¢aklarin
simiilatorleri vb. birgok ekipman ve tesis biiyiik miktarlarda sermaye gerektirmektedir.
Bir havayolu isletmesinde ¢alisan pilotlar, kabin ekibi, ucak bakiminda c¢alisan
teknisyenler, yer ve yolcu hizmeti galisanlar1 gibi ¢ok sayida personel istihdam
edilmektedir. Havayolu tasimaciliginin bir hizmet sektorii olmasi nedeniyle, emek
yogun bir sektor olarak degerlendirilmektedir. Havayolu tagimaciligi sektorii yagsanan
sosyal, siyasal ve ekonomik olaylardan en fazla etkilenen sektorler arasindadir. Bu
baglamda, havayolu sektorii gliniimiizde artik siklikla goriilen salgin hastaliklardan
(Ebola, domuz gribi vb.), iilkelerde devam eden i¢ karisikliklardan, ¢ikmasi muhtemel
savaglardan, terdrizm saldirilarindan ve ekonomide meydana gelen dalgalanmalardan

olumsuz sekilde etkilenmektedir. Hem ulusal hem de uluslararasi hukuki diizenleme ve
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kurallara tabi olan havayolu isletmeleri emniyet ve seyriisefer konularinda kendi
devletlerinin gozetiminde, Uluslararasi diizeyde ise, hava trafik haklarina gore diger
tilkelere yapilacak seyriisefer i¢in uluslararasi anlagsmalara gore tasimacilik faaliyetlerini

gergeklestirmektedir.

1.3 Havayolu Yolcu Pazarinda Yer Alan Miisteriler

Havayolu tasimaciligi, kisa stirede ¢ok hizli teknolojik ve yapisal degisiklikler gosteren
bir sektordiir. Bir yandan genis kapasiteli, yakit tasarrufu saglayan, diigiik giiriiltii ve
emisyon seviyelerine sahip ugaklarin gelistirilmesinin; havayolu sirketlerinin
faaliyetleri, yonetimi, hizmet kalitesi ve kapsami {izerinde biiyiik dlgiide etkisi olurken
diger yandan serbestlesme, 6zellestirme, sektdriin daha ticari bir yapiya doniistiiriilmesi
ve igbirliklerinin olusmas1 sektdriin yapisini degistirmis ve sektorii tiikketicilerin hakim
oldugu bir pazara doniistiirmiistiir (Okumus ve Asil, 2007:11). Havayolu tasimaciligi,
calisan ve kisitl bos zamani olan milyonlarca insan igin ulasimda tartisilmaz 6nemli bir
rol oynamakta, giivenli ve hizli olmasi nedeniyle, diger ulasim yollarina gére daha fazla
tercih edilmektedir. Diinya ekonomisinin hemen her sektoriinden ve diinya niifusunun
her yas ve gelir diizeyinden insanlar havayolu tasimaciligi miisterilerini

olusturmaktadir.

Havayolu tasimacilig1 faaliyetlerinin amaci, miisteriye dogru hizmeti, ihtiya¢ duyulan
dogru yerde, dogru zamanda ve dogru fiyatta vermektir. Giiniimiizde miisterilerin istek,
ihtiyag¢ ve bilgi diizeylerinde yasanan gelismeler ile miisteriler daha segici hale gelmisler
ve dolayisiyla hizmet beklentileri gesitlenmistir (O’Brien ve Jones, 1995:6). Havayolu
tasgimaciligi sektoriiniin bir hizmet pazarlamasi ve misteri odakli olmasi, pazarda
bulunan miisterilerin Kimler oldugunun belirlenmesi ihtiyacini dogurmustur. Boylelikle,
saglanacak hizmetin istenilen yonde gerceklestirilmesine imkan tanimaktadir. Bu
baglamda havayolu isletmeleri, yolcularin ugacagi havayolunu ve almak istedigi
hizmetin kalitesini se¢mesi gibi birbirinden farkli istek ve ihtiyaglar1 karsilamak
durumunda olduklarindan pazar boliimlerini dikkate almak durumundadirlar. Havayolu

tasimciliginda pazar boliimlemesi genellikle {ic degiskene gore yapilmaktadir (Shaw,
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2011:27). Bu degiskenler, seyahat amaci, seyahatin uzunlugu ve yolcunun kiiltiirii veya

ulkesidir.

Havayolu Tasimaciliginda
Pazar Boliimlenmesi

Yolcunun Ulkesi

Seyahatin Amac1 Seyahatin uzunlugu veya Kiiltiirii

Eglence Amaglh

Yolcu Pazart —= Kisa Hat Pazari

Is Amaglh Yolcu
Pazar

- UUzun Hat Pazari

Sekil 1. Havayolu Tasimaciliginda Pazar Béliimlenmesi
Kaynak: Shaw, 2011:27

Seyahat amacina gore yapilan pazar bolimlemesinde yolcular; is amagli seyahat eden
ve eglence amach seyahat eden, yolcular olarak pazar boliimlenmektedir. Seyahat
amaci, havayolu tagimacilig1 pazarinda is ve eglence amacl yolcular1 ayristirilmasinda
temel bolimleme degiskenidir. Eglence amagli seyahat yapan yolcular, tatil amach
olanlar ile arkadas ve akraba ziyareti amacli olanlar rahatlikla birbirinden ayirt
edilebilmektedir. Is amacli yolcular ise “kurumsal” ve “bagimsiz” olarak seyahat eden
yolcular olarak ayrigmaktadir. Kurumsal yolcular g¢alistiklari sirketleri i¢in seyahat
ettikleri igin tim seyahat harcamalarini birlikte diigiinmekte ve yiiksek maliyetli
hizmetler yerine daha uygun olanlari tercih etmektedir. Diger bir yandan bagimsiz
olarak nitelendirilen yolcular ise daha ¢ok kendi isini yapan ve daha kiigiik isletme
sahipleridir. Bu baglamda, seyahat harcamalarinda daha esnek olmaktadirlar ve {ist sinif

hizmetleri tercih etmektedirler (Shaw, 2011:28).

Kisa hatlarda seyahat eden yolcular ile uzun hatlarda seyahat eden yolcularin ihtiyaglar

ve beklentileri farklilik gostermektedir. Yaklagik 45 dakika ile 1 saat arasi ucguslar kisa
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hatli olarak, 10 saate kadar olan uguslar ise uzun hatli uguslar olarak adlandirilmaktadir.
Kisa hatli olan seyahatlerde havaalaninda alinan hizmet ugus esnasinda alinan hizmete
gore daha onemli olurken, uzun hatlarda seyahat eden yolcular i¢in ugus esnasinda

sunulan hizmetler ¢ok daha biiyiik 6nem tasimaktadir (Shaw, 2011:29).

Yolcunun iilkesi veya ait oldugu kiiltiir yolcunun istek ve ihtiyaglarini etkilemektedir.
Ornegin Uzakdogu iilkelerinin kisa boylu ve diisiik kilolulu yolcular1 ile Uzakdogulu
yolculara nispeten daha uzun boylu ve kilolu Avrupali yolculara ayni koltuk araligina
sahip ucakla hizmet sunmak farkli hizmet kalitesi algilamalarina neden olabilmektedir.
Avrupa kokenli yolcu icin ¢ok dar olan koltuk arasi diz mesafesi Uzak Dogulu yolcu
icin oldukga genis ve rahat olarak algilanmaktadir (Shaw, 2011:30). Ayrica yolcularin
yemek kiiltiirii de bu pazar boliimlemesinde 6nemli yer tutmaktadir. Hizmet verilen
pazarin yolcu profiline uygun ikram hizmeti sunulmalidir. Sonug olarak bakildiginda
yolcunun iilkesi ve mensei havayolu pazarinda ¢ok 6nemli bir ayrim degiskeni olarak

goriilmelidir.

1.3.1 Eglence amach yolcular

Eglence amagli yolcu pazarinda, havayolu isletmesinin gercek miisterilerinin kimler
oldugunun tespiti, is amagli yolcu pazarina gore daha zordur. Bunun nedeni, havayolu
isletmesini secen kisinin kim oldugu ve gidilecek yerlerin tam olarak bilinmemesinden
kaynaklanmaktadir. Eglence amagli yolcu pazarindaki miisteriler tatil amagli ve akraba
ve arkadas ziyareti gibi kisisel amaglarla seyahatlerini gerceklestirdikleri i¢in bu iki

kavram igerisinde incelenebilmektedir.

Tatil amach seyahat eden yolcular i¢in havayolu seciminde, bilet fiyatlar1 6ncelikli
secim kriteri olarak ortaya ¢ikarken, havayolu isletmesinin ucus sikli§1 daha az 6nem
tasimaktadir. Bu yolcular i¢in genellikle “A” sehrinden “B” sehrine ucacaklar1 giin
ucakta yer bulabilmek daha 6nemli olup, ugusun yapilacagi saat, i amagli seyahat eden
yolcular kadar o©nemli degildir (Duff, 1998:195). Ucusun yogun oldugu tatil

donemlerinde diisiik fiyatli bileti bulmak ve kabin i¢i hizmetlerden de yararlanmak
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onemli bir unsurdur. Ugus konusunda is amagli seyahat eden yolcularin aksine, tatil
yolcular1 ugusu tatilin bir boliimii olarak géormekte ve bu zamani da keyifli bir bigimde
gecirmek istemektedirler (Shaw, 2011:48).

Kisisel amagli seyahat eden yolcularin, plan dahilinde rezervasyon yaptirarak
gerceklestirmis olduklar1 seyahatler, tatil amagli seyahat eden yolcularin istek ve
beklentileriyle benzerlik gostermektedir. Fakat, bu yolcular plansiz olarak ugus
gerceklestirmek durumunda kaldiklarinda, tatil amacli yolculardan farkli olarak ugus
siklig1 ve direkt ugus 6nem arz etmektedir. Yogun rekabet ortami ve bilingli misteriler
havayolu isletmelerinin miisterilerin istek ve ihtiyaclarini karsilamalarini, beklentilerine
en iyi sekilde cevap vermelerini, diizenli ve kaliteli hizmet sunmalarini, miisteri
Kitlelerine ulasarak onlar1 yonlendirmelerini ve kendi isletmelerine ¢ekerek kaliciligt

saglamalarin1 gerektirmektedir (Glirses, 2006:55).

1.3.2 1s amach yolcular

Is amagl seyahat eden yolcular igin tarifenin uygunluguyla ilgili olarak dakiklik,
biletlemede esneklik, frekans sikligi gibi bircok ihtiya¢ oncelikli olmaktadir. Bununla
birlikte, is amagli yolcularin karar verme siiregleri, ayr1 ve ge¢ check-in imkani, statiiyii
temsil eden ugak kabinleri, ¢alisma ortaminin bulunmasi, is jeti, cazip pazarlama
avantajlar1 sunan yuksek statiilii havayolu isletmesi, kaliteli ikram ve hizmet, nezaketli
isgorenler, koltuk rahatligi, ugak igi eglence ve direkt ugus imkani gibi ek bir takim

“isteklerden” daha fazla etkilenmektedir (Graham, 2008:28). Is amacli yolcularm

ihtiyaclarini agagidakiler gibi siralanmasi miimkiindiir (Shaw, 2011:32) ;

e Sikhik ve Tarife: is amach seyahat eden yolcular acisindan siklik ve zamanlama
kavrami kisa hatlar ve uzun hatlar igin ayr1 ayri degerlendirilebilmektedir. Kisa
hatlarda is amagli seyahat eden ve zaman1 degerli olan, ayrica ¢ok sik son dakika
degisikligi yapmak zorunda kalan is adamlarina, yliksek frekansla hizmet sunan
havayolu isletmesi is amacli pazarda 6nemli bir avantaja sahiptir (Shaw, 2011:32).

Kisa hatlarda is amach seyahat eden yolcular i¢in siklikla birlikte bu uguslarin
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giiniin hangi saatlerinde gergeklestirildigi onemli iken, uzun hatlarda seyahat
edenler i¢in esas dnemli konu gergeklestirilecek ugusun direkt olmasidir.
Zamaninda Kalkis Performans1 (Dakiklik): Dakiklik konusunda hassas olan
yolcularin olusturdugu bu pazar bolimiinde, planlanan uguslarin zamaninda
gerceklesmesi olduk¢a dnemlidir. Bu yolcular i¢in uguslarda yasanacak gecikmeler
ve iptaller 6nemli bir toplantinin kagmasi, énemli bir anlasmanin yapilamamasi,
miisteri kayb1 ve para kayb1 anlamina gelmektedir (Shaw, 2011:32).

Havaalanin Yeri ve Erisim: Kisa hatlarda is amagli seyahat eden yolcular
genellikle uzak havaalanlar1 yerine ulagimin daha kolay oldugu havaalanlarini
tercih etmektedirler (Shaw, 2011:33).

Koltuk Erisebilirligi ve Bilet Esnekligi: Koltuk erisebilirligi ve bilet esnekligi
kavrami yolcularin kalkigtan hemen 6nce rezervasyon yapabilme, ugusunu iptal
edebilme, sonraki ucus ile ceza Odemeden degistirme imkanlari anlamina
gelmektedir (Shaw, 2011:33). Bu durum, is amacgh ugan kisa hat yolcularinda
siklikla kargilasildigr i¢in 6nem arz etmektedir. Uzun hatlarda gergeklestirilecek is
amagcli ucuslar ¢ok 6ncesinde planlandigi icin bu durum gegerli olmamaktadir.

Sik Ucan Yolcu Programlari: Sik ugan yolcu programlarinda yolculara ugtuklari
mesafe ile orantili olacak sekilde ugus mili hediye edilmektedir. Bu yolcular
kazandiklar1 milleri daha sonra gergeklestirecekleri uguslarda indirimli veya bedava
bilet olarak kullanabilmektedir. Havayolu isletmeleri tarafindan yolculara
kazandirlan ugus milleri ugulan mesafe ile orantili olmasi1 nedeniyle 6zellikle uzun
hatlarda seyahat eden yolcular i¢in dnemli olmaktadir.

Havaalam Hizmetleri: Is amagh kisa ve uzun hatlarda seyahat eden yolcular igin
fazla sayida kontuari olan, internet lizerinden ugaga kabul iglemleri imkani sunan,
0zel bekleme salonlar1 olan havaalanlarinda ugus yapan havayollar1 oncelikli
olmaktadir.

Ucus Hizmetleri: Is amacl olarak seyahat eden yolcular agisindan dzellikle uzun
hatlarda koltuklarin konforu, koltuklar arasi diz mesafesi, ikramlarin lezzeti, is
sinif1 kabini, ucak i¢i eglence sistemleri, her koltukta kisiye 6zel ekranlar vb. bir¢cok

hizmet havayolu se¢iminde 6nemli rol oynamaktadir.
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Havayolu isletmeleri kisa ve uzun hatlarda belirledikleri ugaklarin koltuklarint ve
kabinlerini ekonomi (economy), is (business) ve birinci siif (first class) olmak iizere
cesitli hizmet siniflarina gore ayirmaktadirlar. Is amacli ugan yolcular konforlu ve rahat
bir seyahat ger¢eklestirmek istemeleri nedeniyle, genellikle birinci siif biletli koltuklari
tercih etmektedirler. Bu siniflar havayolu isletmelerinin karliligi agisindan da 6nemli
yere sahiptir. Koltuk kapasitelerinin sadece %15 lik boliimiinii is amagl sinifa tahsis
eden IATA iiyesi havayolu isletmeleri, gelirlerinin %28 lik boliimiinii is amagh sinifta
seyahat eden yolculardan elde etmektedirler. Bununla birlikte IATA’ya goére is amaglh
smifta faaliyet karliigi % 29 iken ekonomi smifinda bu oran % 5 civarinda
seyretmektedir (Keith ve Alamdari, 2007:299). Is amach seyahat eden pazar bdliimiiniin
karliliga katkis1 ne kadar biiyiik ise, maliyet artisina da katkis1 oldukga biiyiiktiir ve kisa
hatlarda bu hizmet sinifina olan talep uzun hatlara gore daha diistiktiir (Esgi, 2011:45).

Gliniimiizde, is hayati hizli hareket edilen dinamik bir alan haline gelmistir.
Havayollarinin is amagl yolculara iist sinifta hizmetler sunmasina ragmen, havayolu
ulagiminin yogun olmasi havaalanlarinin yogun olmasini ve dolayisiyla rétarlari, uzun
bagaj bekleme siirelerini de beraberinde getirmektedir. Diinyanin c¢esitli yerlerindeki
birgok isletmenin veya is adamlarinin farkli lokasyonlardaki faaliyetlerini ayni giin
icerisinde gerceklestirmek istemeleri nedeniyle, tarifeli ugus yapan havayollarinin

yanisira, is jetlerini de tercih ettikleri goriilmektedir.

1.4  1sjetleri

Ikinci Diinya Savasi sonrasindaki en 6nemli teknolojik yeniliklerden biri de jet
ucaklarinin kullanima girisi olmustur. Ikinci Diinya Savasinin sona ermesinden sonra
ise, bir¢ok ticari havayolu isletmesi igin jet ugaklarini kullanilabilir hale gelmistir.
Kiiresellesme kavramiyla beraber, bir ¢ok is amaglh seyehat gergeklesmeye baslamis ve
beraberinde havayolu isletmelerinde is (business) sinifi ve birinci sinif (first class) yolcu
kavramlari olugmustur (Amarnath vd., 2009:8). Bu siniflardaki yolcularin zamanla

gitmek istedikleri yere sadece hizli varmak degil, ayrica daha az yorgunluk ve daha az
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zaman kaybi ile ulasmak istemeleri sonucunda is amacli seyahat eden miisterilerin

ihtiyaglarin1 saglayacak is jeti endiistrisi dogmus olmustur.

Is jeti sektoriinde ilk yarmm yiizy1l boyunca, iireticiler cesitli u¢ak konfigiirasyonlar

tizerinde ¢alismislardir. Lear, Lockheed, Bombardier ve Gulfstream ve benzeri havacilik

firmalar1 pek ¢ok sinifta ve modelde is jeti liretmistir. Baglarda {iretilen bu jetlerin i¢

tasarimlar liikks oteller gibi yapilmakta birlikte, 1990’lardan sonra rahat ¢alisma ortami

saglayacak ve daha az otel izlenimi verecek sekilde tasarlanmustir. Is jeti endiistrisini

sekillendirmede onemli rol oynamig 15 is jeti modelli kronolojik siraya gore asagidaki
gibidir®:

Lockheed Jetstar (1961 - 1978)

Sabreliner (1963 - 1983)

De Havilland Hawker 125 (1964’den giiniimiize)
Israel Aircraft Industries Jet (1965 -1987)
Dassault Falcon 20 (1965 - 1988)

Lear 24 (1966 - 1979)

Gulfstream GII (1967 - 1977)

Cessna Citation 500/1 (1969 - 1985)

Gulfstream GV (1997 - 2002)

Cessna Citation X (1996’dan giintimiize)
Bombardier Global family (1999’dan giiniimiize)
Beechcraft Premier 1 (2001 - 2005)

Eclipse 500 (2006 - 2008)

Dassault Falcon 7X (2007’den giiniimiize)
Embraer Phenom 300 (2009’dan giiniimiize)

®M. Thurber (2012). 15 business jets that shaped the industry. Business Jet Traveler.
http://www.bjtonline.com/business-jet-news/15-business-jets-that-shaped-the-industry (Erigim Tarihi:

16.11.2014)
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Is jetleri son 50 yillik dénem icerisinde yiiksek verimli, uzun hatlarda ucus yapabilen,
likks ve kiiciik kisisel jetler olarak 6nemli derecede gelisim gostermistir. Glinlimiizde, is
jetlerinde artitk LCD monitorler, uydu telefonlar1 ve ofis ortaminda bulunmasi beklenen
bircok ekipman bulunmaktadir. Is jetlerini sadece is amacl yolcular degil, devlet ve
askeri kuruluslardan st diizeyde kisilerde kullanmakta ve is jeti pazar1 giin gectikce
artmaktadir. Bu baglamda, her ticari kurulusunda is jeti sahipligi bulunmasada, ¢ogu
hava taksi ve tarifesiz ugus yapan havacilik isletmeleri artan talebe parallel olarak
filolarmi1 genisletmektedir. Is jetleri, bircok farkli meslek gruplar1 tarafindan tercih
edilmekle beraber, hepsinin ortak yonii iilke i¢inde ve diinya cografyasinda varacaklari
yere hizli, esnek, giivenli ve maliyet-etkin bir bigimde ulasabilmeleridir. Genel olarak is
jetleri cogu zaman is amacl olarak ig adamlar1 ve devlet yetkilileri tarafindan kullanilsa
da, spor takimlari, i amaghi olmayan keyfine diiskiin zengin yolcular ve finliiler
tarafindan da tercih edilmektedir. Is jetleri ayrica, sivil kullanimda oldugu gibi askeri

amaglarla da kullanilabilmektedir.

s jetleri sahip oldugu &zelliklere gore farkl kategorilerde tanimlanabilmektedir. “Is jeti,
azami kalkis agirligi yaklasik 45000 kg’dan ve kanat agikligi yaklasik 30 m’den az olan
is amacli kullanilan jet ugaklaridir” (GAO, 2007:6) seklinde tanimlanabilirken, “Is jeti,
0zel jet ya da yaygin olmayan kullanimiyla bizjet is amacli yolcular tasiyan jetler
(Gunston, 1986: 65)” seklinde de tamimlanmaktadir. Is jetleri kalkis agirhigi, hiz ve
menzile gore farkli tanimlarda siniflandirilirken ve siniflandirmada yolcu kapasitesi ve
kabin boyutlar1 gibi 6zellikler de belirleyici olabilmektedir. Azami Kalkis Agirligi’na
(AKA) gore yapilan is jeti siniflandirilmast Sekil 2°de, is jetlerinin hizina gore yapilan
simiflandirma Sekil 3’te ve is jetlerinin menziline gore yapilan siniflandirma Sekil 4’te
gosterilmistir. Bunlarin disinda is jeti pazarimin biiylimesi dolayisiyla iiretici firmalar
arasinda rekabeti de arttirmustir. Is jeti satin alma maliyetleri miisteriler igin belirliyici
olabilmektedir. Bu baglamda, is jetleri fiyatlarma gére de smiflandirilabilmektedir. Is

jetlerinin fiyatlarina gore simiflandirilmas: Sekil 5’te gosterilmistir.
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Kalkis Agirligima

gore Is Jetleri
|
Cok Hafif Hafif Agir Cok Agir
ey |[SUGGAT  BggTa | TS

Sekil 2. Azami Kalkis Agirligi’na (AKA) Gére Is Jeti Siniflandirilmas:

Kaynak: Amarnath, Tue ve Tang, 2009:10.

Hiza gore Is
Jetleri

Ses Alt1
0 - 0.75 Mach

Ses Ustii
1.2 - 5.0 Mach

Sekil 3. Hiza Gére Iy Jeti Siniflandiriimast

Kaynak: Amarnath, Tue ve Tang, 2009:11

Menzile gore Is
Jetleri

Kisa Menzil < 1800
nm

1800 nm < Orta
Menzil < 4000 nm

4000 nm < Uzun
Menzil < 6500 nm

Sekil 4. Menzile Gore Is Jeti Siniflandiriimast

Kaynak: Amarnath, Tue ve Tang, 2009:11.

18



Fiyatlarma gore Is Simf 1
Jetleri 4 milyon $'dan az

Simif 2
4 milyon$ - 9 milyon $

Smif 3
10 milyon$ - 14 milyon $

Siif 4
16 milyon$ - 22 milyon $

Smif 5
23 milyon$ - 28 milyon $

Simif 6
31 milyon$ - 35 milyon $

Smf 7
37 milyon$ - 46 milyon $

Simif 8
Bizjet

Sekil 5. Fiyatlarina Gére Is Jeti Siniflandirilmast
Kaynak: Chase ve DelLong, 2006:2.

Yukarida gosterilen sekillerden anlagildig: iizere pazarda is jetleri sahip olduklari farkli
ozelliklere gore siniflandirilabilmektedir. Yapilan smiflandirmalara genis kapsamda
bakildiginda, is jetleri temelde bes sinifta degerlendirilmektedir. Bu simiflandirma
icerisinde Boeing ve Airbus gibi yolcu ucagi isletmelerinin biiyiik boyutlarda {irettigi is

jetleride bulunmaktadir. Bu 6zelliklere gore is jeti siniflari:

e Cok Hafif Jetler: Mikrojet olarak da bilinen, ¢ok hafif jetler tek pilot ile
operasyon yapmasi onaylanmis jetlerdir. Bu smiftaki jetler diger smiflardaki
jetlere gore olduk¢a diisiik idame maliyetlerine sahiptirler. Cok hafif jetler
genellikle 4-6 yolcu kapasiteli ve 1.200-1.300 deniz mili menzile sahiptirler. Bu
sinifta halihazirda iiretimde olan ve ugus sertfikasyonu almay1 bekleyen birgok
ucak bulunmaktadir’.

o Hafif Jetler: Bu sinifta yer alan jetler sahiplerine kullanim esnekligi sagladigi
icin diger siniftaki jetlere gore daha c¢ok tercih edilmektedir. Azami hizlar
yaklasik 560 mil/saat olan bu jetlerin ugus menzili ise 1.800-2.500 deniz milidir.

Hafif jetler genellikle 7-9 yolcu kapasitesine sahiptir. Kisa pistlerden inis ve

"http://www.paramountbusinessjets.com/private-jet-charter/aircraft/very-light-jets.html  (Erigim Tarihi:
21.07.2014)
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kalkis  yapabilme yetenekleri sayesinde ¢ogu havaalanina erigim
saglayabilmektedir®.

e Orta Smif Jetler: Orta snuf jetler uzun mesafelerde yiiksek hizda ugmak igin
idealdir. Yakit ikmali yapmadan yaklasik 4.000 deniz mili ugus yapabilmektedir.
10 kisiye varan yolcu kapasitesiyle orta sinif jetler genis aileler ve genis is
gruplari i¢in idealdir®.

e Siiper Orta Sinif Jetler: Uluslararasi uguslar i¢cin en c¢ok tercih edilen is
jetleridir. 8-16 kisilik yolcu kapasitesi, yaklasik 4.500 deniz mili ugus menzili,
genis kabin alanlar1 ve birgok liikks 6zellik barindiran bu jetlerle durmadan uzun
mesafe yolculuk yapilabilmektedir™®.

o Genis Smif Jetler: Bu smiftaki jetler kitalararasi uguslar i¢in en c¢ok tercih
edilen is jetleridir. Yaklasik 6.750 deniz mili ugus menzili ve 12-19 yolcu
kapasitesiyle uzun seyahat saglayan ucus yetenekleri vardir. Liiks yolculugun
tiim unsurlar1 bu jetlerde bulunmaktadir®.

e Biiyiik Jetler: Is jetleri igerisinde en pahali olan1 olup ¢ok genis kabin alan1 ve
iistiin yetenekler sunmaktadir. Bu smiftaki is jetleri yolcu ucaklarindan
donistiirtilerekte kullanilmasi nedeniyle is havayollari olarakta anilmaktadir.
Biiyiik sinif is jetlerinin genellikle alicisinin istegine gore kabin tasarimi ve
yolcu kapasitesi degismektedir. Ugus menzili bu sinifta 10.000 deniz miline ve

yolcu kapasitesi de 60 kisiye kadar cikartilabilmektedir?.

Yukarida belirtilen kategorilere gore siniflandirilmis ve halihazirda kullanimda olan

is jetleri Tablo 1’de belirtilmistir.

®ElJetBlog. (2012). Private jet categories. http://www.ellejet.com/blog/2012/09/06/private-jet-categories/
(Erisim Tarihi:21.07.2014)

°ElJetBlog. (2012).
1%http://www.paramountbusinessjets.com/private-jet-charter/aircraft/very-light-jets.html (Erisim Tarihi :
21.07.2014)

1E1JetBlog. (2012).

2E1JetBlog. (2012).
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Tablo 1. Tiim Kategorilerdeki Is Jetleri

HA-420 HondalJet

Biiyiik Jetler Genis Sinif Jetler | SiiperOrta Sinif Jetler Orta Siif Jetler Hafif Jetler Cok Hafif Jetler
Airbus A318 Bombardier Global Bombardier Challenger . . I
Elite 5000 300 Learjet 60 XR Learjet 40 Citation Mustang
Airbus A319¢) | BOMPAIEr Global Challenger 605 Learjet 85 Learjet 40 XR Comp Air
BoelngJEtusmess Bombag%lg(r) Global Citation X Citation Columbus Learjet 45 Comp Air Jet
Lineage 1000 Bombé;d;ersflobal Citation Longitude Citation XLS Learjet 45 XR Eclipse 500
Sukhoi Business Bombardier Dassault Falcon 50 Citation Sovereign Learjet 70/75 Phenom 100
Jet Challenger 850
Dassault Falcon 900 Dassault Falcon 2000 Dassault Falcon 20 Citation CJ1 Epic Elite
Dassault Falcon 7X Dassault Falcon 5X Embraer Legacy 450 Citation CJ2 HondalJet
Gulfstream G500 Legacy 600 Embraer Legacy 500 Citation CJ3 MS760
Gulfstream G550 Gulfstream G350 Gulfstream 250 Citation CJ4
Gulfstream G650 Gulfstream G450 Hawker 750 Citation Bravo
_ Hawker Beechcraft Hawker850 XP Citation Encore
Airbus A380 Hawker 4000 Hawker 900XP Dassault Falcon 10
Grob SPn
Beechcraft Premier |
Hawker 400
SJ30-2

Kaynak: List of All Business Jet Types. (2014)".

Bhttp://www.ranker.com/list/list-of-all-business-jet-types/reference (Erisim Tarihi:21.07.2014)
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http://en.wikipedia.org/wiki/Eclipse_500
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http://en.wikipedia.org/wiki/Hawker_750
http://en.wikipedia.org/wiki/Cessna_Citation_II#Citation_Bravo
http://en.wikipedia.org/wiki/Hawker_Beechcraft
http://en.wikipedia.org/wiki/Hawker_800
http://en.wikipedia.org/wiki/Cessna_Citation_V#Citation_Encore.2FEncore.2B
http://en.wikipedia.org/wiki/Hawker_900XP
http://en.wikipedia.org/wiki/Dassault_Falcon_10
http://en.wikipedia.org/wiki/Phenom_300
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http://en.wikipedia.org/wiki/Hawker_400
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http://en.wikipedia.org/wiki/Honda_HA-420_HondaJet
http://www.ranker.com/list/list-of-all-business-jet-types/reference

1.4.1 Diinya’da is jeti pazar

Havayolu isletmeleri ekonomik krizler nedeniyle sikintili giinler yasarken, is jeti pazari
krizden ayn1 6lciide etkilenmemistir. Isletmeler ihtiyaglaria gore is jetlerini satin alarak
seyehatlerinde esneklik, kontrol ve konforu en iist diizeyde tutmayr istemektedir.
Arastirmalar is jetlerine olan talepte bir kii¢iilme yasanacagimi ancak bunun uzun
siirmeyecegini gostermektedir'®. Tim diinyada 2014 yili sonuna kadar 141 milyar dolar
degerinde yaklagik 11000 adet is jetine ihtiyag duyulacag dngoriilmektedir’®. 2012 ile
2021 wyillar1 arasinda is jeti pazarindaki filo sayilarindaki degisime baktigimizda
yaklasik %45 oraninda bir artis yasanacagi ongoriilmektedir. Bu yillar arasinda is jeti
sayilarindaki degisim Sekil 6’da gdsterilmistir.
A s Jeti Sayisi

2012 — 2021 Yillari Arasi Pazardaki is Jeti
Sayisi

p—

2129

Kullanim DISI' 31 Aralik 2021'e kadar is
kalacak Is Jeti Jeti Pazarina girecek
Sayisi tahmin edilen is Jeti Sayisi

31 Arahk 2011
itibari ile
is Jeti sayisi Yil

Sekil 6. 2012-2021 Yillar: Arasi Pazardaki Is Jeti Sayis: Tahminleri
Kaynak : Cardarelli ve Derbala, (2012)™.

YRolls Royce. (2013). Market outlook. http://www.rolls-royce.com/civil/customers/market_outlook/
(Erisim Tarihi : 17.11.2014)

Bombardier Business Aircraft. (2013). Market forecast. http://businessaircraft.bombardier.
com/content/dam/bombardier/en/ownership/whitepapers/4500 Bombardier MarketForecast%202013 V2
4-L R.pdf (Erisim Tarihi : 17.11.2014)

1%p. Cardarelli, ve K.. Derbala (2012). Highlights from NBAA, “State of the Market” Briefing
http://www.prweb.com/releases/2012/10/prweb10074794.htm (Erigim Tarihi:17.11.2014)
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Isletmecilerin gelecek yillarda mevcut filolarini yeni is jetleri alarak arttiracagi, bu satin
almalarn  da filo yenilenmesi ya da mevcut filonun biiylimesi amaciyla
gerceklestirilecegi ongoriilmektedir. Diinya pazarindaki tiim kategorilerdeki is jetlerinin
2013 y1l1 adetlerinde meydana gelen gelisimeye bakildiginda ekonomik gostergelerdeki
dalgalanma ve kullanim dis1 kalan is jetleri nedeniyle dncelerde pazarda yaklasik %24
oraninda bir kiigiilme gerceklestigi goriilmiis ancak yilin sonuna dogru teslimatlarin
gerceklesmesi ve pazarda yeni is jeti sahiplerinin olusmasiyla pazarda yaklasik %42
oraninda bir artis gergeklesmistirﬂ. Giliniimiizde artik, cesitli tip ve sinifta is jeti lireten
pazarmn iddiali sirketleri daha biiyiik, daha konforlu ve uzun menzilli yeni modeller
tizerinde ¢aligtiklari, igletmecilerin ise, orta sinif ve uzun menzilli is jetleri gibi biiyilik
kabine sahip ucaklari satin alma egiliminde oldugu goriilmektedir™. Bununla birlikte
biiyiik kabin grubundaki ugaklarin yakin vadede yeni is jetlerinin %80’ini olusturmasi
beklenmektedir. Daha uzun menzil sunan, biyiik kabinli ve gelismis aviyonik
sistemlere sahip ugaklara talep artmistir ve bu baglamda 2014 teslimatlari, kiiresel
ekonomik toparlanmanin da etkisiyle biraz daha yiliksek olacagi diisiiniilmektedir
(Wilson, 2013:7). Diinya pazarinda yer alan is jeti dreticilerinin 2000-2009 yillart
arasindaki paylart ile 2010-2018 yillar1 arasindaki paylar1 Sekil 7°de gosterilmistir.

m2000-2009 m2010-2018

Sekil 7. Is Jeti Ureticilerinin Diinya Pazarindaki Paylarinin Degisimi
Kaynak : Corporate Jet Insider. (2010)*.

VP, Cardarelli, ve K. Derbala, (2012).
8http://honeywell.com/News/Pages/Honeywell-Globa-lBusiness-Aviation-Forecast-Sees-4-To-5-Percent-
Average-Annual-Industry-Growth-Over-Next-Decade.aspx (Erigim Tarihi : 17.11.2014)

“Corporate Jet Insider. (2010). 2009 not a good year for Cessna. http://www.corporatejetin
sider.com/2010/06/11/2009-not-a-good-year-for-cessna/ (Erisim Tarihi:21.07.2014)
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Pazardaki is jetleri kiralama yoluyla, ortaklik yoluyla ve dogrudan sahip olma gibi farkli
sahiplik yapilarinda kullanildigi gibi 6zel amagli, is amagli, hava taksi ile kiralama
amagli, hasta nakil amagli, harita ¢ikarim amagli, egitim amagli vb. birgok farkli
amaglar i¢in de kullanilabilmektedir. Is jetlerinin kullanim amacina gére A.B.D’de 2010
yilinda farkli amaglarda ugus gerceklestiren is jetlerinin ugus saatlerinin oranlar1 Tablo
2’de gosterilmektedir.

Tablo 2. Kullanim Amacina Gére Ugus Saati Oranlart

Kullanim Ucus Kapsam
Amaci Saati (%) P
Hava Taksi 8,9 Yolcu istegi ve tiim kargo tagimalar1 amach kullanim
Is Amach 9,6 Is seyahati amacli kullanim
Tiizel 10,9 Ugak sahiplik ve kiralama amagli kullanim
Egitim 15,7 Ucus egitimi i¢in kullanim
Kisisel 32,3 Kisisel rahatlik ve konfor i¢in kullanim
Diger 22,6 Devlet yetkilisi, saglik, kurtarma vb. amagh kullanimlar
Toplam 100

Kaynak: General Aviation and Part 135 Activity Surveys. (2010)%.

Honeywell’in 2013-2022 donemini kapsayan raporuna goére diinya is jeti pazarinda
bolgelere gore pazarin durumunun asagidaki gibi olacagi 6ng6rﬁlmektedir21;

e s jeti sektoriindeki en énemli pazarlardan biri olan Kuzey Amerika’nin, yeni is
jeti siparisinin en fazla oldugu bolge olacagi ve talep edilecek is jetlerinin tim
bolgelerdeki toplam talepten daha fazla olacagi tahmin edilmektedir.

e Latin Amerika’daki is jeti filosunun %39’u yeni is jeti alimlariyla yenilenecegi
degerlendirilmektedir. Yeni ugak alimlarinin yaridan fazlasinin 6niimiizdeki 3
yilda yapilacagi ve bu yeni satin alma planlariyla birlikte, Latin Amerika’nin
tim bolgelerin toplam is jeti talebi igindeki paymnin %18 civarinda olacagi
ongoriilmektedir.

e Avrupa pazarmin i jeti talebinde 2014 yilinda 2013 yilina gore yaklasik

%33’liik bir artis olmustur. Avrupa’daki pazarda ele alinan Rusya’nin yeni is

“Federal Avivation Administrator (FAA). (2010). General aviation and part 135 activity surveys.
http://www.faa.gov/data_research/aviation_data_statistics/general_aviation/cy2010/  (Erisim  Tarihi:
21.07.2014)

!Honeywell. (2014). Global Business Aviation Forecast.http://aerospace.honeywell.com/en/about/media-
resources/newsroom/honeywell-2014-global-business-aviation-outlook (Erisim Tarihi : 17.11.2014)
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jetlerine ihtiyaci, gelecek 10 yildaki toplam talebin %12’sini karsilayabilecegi,
Avrupa pazaria destek olacagi ongdriilmektedir.

e Asya Pasifik bolgesindeki isletmeler, bolgedeki mevcut filonun %24’iini
olusturacak yeni is jeti siparisi verecegi degerlendirilmektedir. OniimiizdekKi
yillarda havacilik sektoriiniin en ¢ok bliyiiyecegi pazar olarak gosterilen Asya
Pasifik, Cin’den gelen katkiya ragmen is jetine olan talepte diinya ortalamasinin
altinda kaldig1 goriilmiistiir. Oniimiizdeki 5 yilda toplam talebin %5’lik kismi
Asya Pasifik'ten gelecegi Ongoriilmekte ve bu bolgede is jeti filosunun g¢ift
haneli biiyiiyecegi degerlendirilmektedir.

e Ortadogu ve Afrika bolgesinde toplam talebin, gelecek 5 yilda 2012°de yasanan
%4-7 oranindaki biiylimenin altinda kalacagi disiiniilmektedir. Bolgedeki
isletmeciler is jeti alimlarimin %47’sini 2016’dan once gergeklestirilecegini
ongormektedir.

e Ekonomik durgunluk ikinci el is jeti satisin1 artirdig1 ve diinyada mevcut is jeti
filosunun %12.5’lik kisminin satisa ¢ikarildigi goériilmiistiir. Bu oran 2009’da

%16’ya ulastig1 bilinmektedir.

18% Avrupa (@ 6%)

‘Iz\atin ik Orta Dogu
merika .

 &Afrika 1%
(© 1%) (@ 1%)

Sekil 8. Diinya Is Jeti Pazarinda 2014 Yilindaki Bélgesel Talep Oranlart

Kaynak: Honeywell Global Business Aviation Forecast. (2014)%.
*() igerisinde belirtilen deger 2013 yilina gore degisimdir.

*Honeywell. (2014).
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1.4.2 Tiirkiye’de is jeti pazari

Tiirkiye’de is jeti sektorii ilk biiyiik ¢ikisint 1990’larin ikinci yarisinda yakalamistir
(Umur, 2013:1). Hava taksi sektorii ise, 2001 krizinde oldukga gerileyerek ¢ogu ugak ve
helikopter talep olmadigi i¢in hangarlara ¢ekilmis ve isletmelerin iflas etmelerine neden
olmustur (Giircan, 2013:1). Sektor 2008 yilinda tekrar bir krize maruz kalmis fakat
sonrasinda toparlanarak simdiki iyi zamanlarina kadar gelmistir. 2012 ve 2013

yillarinda ¢esitli tiplerdeki is jeti sayisindaki degisim Sekil 9’da gosterilmistir.

30
26 26 55

20
20 18
15

15 , 1 11 12
10 8 7 7

m 2012 m2013

Sekil 9. Is Jeti Sayisimin Yillara Gore Degigimi
Kaynak : Umur, (2013)

Ekonominin dinamiklesmesi is adamlari is jeti satin almalar1 konusunda cesaretlenmis,
yurt i¢cinde ve yurt disinda is jetleri kullanimi oldukga artmistir. Giintimiizde artik biiyiik
isletmelerin ve ¢ok sayida is adaminin is jeti bulunmaktadir. Ugaklarini kendi ihtiyaglar
icin kullananlarin yani sira, devlet yetkilileri i¢in tahsis edenlere de rastlanmaktadir.
Isletmeler ilk zamanlar kendi ugaklarini seyrek kullanirken, simdilerde hemen hemen
tiim ucuslarinda havayollarindan ¢ok kendi ucaklarm tercih etmektedirler. Isletmeye ait
is jetleri ile isletme sahipleri ucarken, Son bir ka¢ yildir, {ist diizey yoneticiler ve

isletmenin acil islerinde ¢oziimi getirecek gorevliler de wucaklar1t kullanmaya

2C. A. Umur (2013). Ozel Jetin Biiyiigiinii Seviyoruz. http://kokpit.aero/index.php?route=a
rticle/article&article_id=3772 (Erisim Tarihi:21.07.2014)
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basglamistir®®. Son yillarda Tiirkiye’de is jeti modeli gesitliligide artis olmustur. Bunlar

Tablo 3’te belirtilmistir.
Tablo 3. Tiirkiye 'de Bulunan Is Jeti Modelleri

Tiirkiye’de bulunan is jeti modelleri

Cessna Citation Cessna Citation
Cessna 172 595 560XL Cheyenne-I11-A

Beechcraft Super . Bombardier
Cessna 208 Kingair 350C Beechjet 400 Challenger 300
Cessna 206 Hawker 900XP Eclipse EA500 DA20-C1
Cessna 402 Falcon 2000 Piper PA-31P Socata TB 10

CL-215 900EX Cirrus SR20 Gulfstream G150

Jetsatar -329 Legacy 600 Gulfstream G450 Learjet 45
Hawker 400 Gulfstream G550 Falcon 7X DA42-NG

Kaynak: Giircan, 2013: 29-32.

Is jeti iireticilerinin 2012 verilerine gore Tiirkiye pazarindaki paylar1 Sekil 10’da

gosterilmistir.

B Hawker Beechcraft
Corporation

M Cessna

¥ Gulfstream

M Dassault

B Bombardier

® Embraer

m Diger imalatgilar

Sekil 10. 2012 Yilinda Is Jeti Ureticilerinin Tiirkiye Pazarindaki Paylar:

Kaynak: Umur, (2013)>.

U. Cebeci (1999). Sirketler ucaklar: sevdi. http://hurarsiv.hurriyet.com.tr/goster/ShowNew.aspx?id=-
78429 (Erisim Tarihi:21.07.2014)

% C. A. Umur (2013).
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Yakin zamandaki Tiirkiye is jeti pazarini inceledigimizde sahip olunan is jetleri ile ilgili

genel bilgiler asagidaki gibidir®®;

Tiirkiye is jeti filosuna bakildiginda en ¢ok tercih edilen is jetinin 25 adet ile
Cessna’nin oldugu goriilmektedir. Cessna modelleri icerisinde de 13 adet ile en
fazla Citation 560 serisi pazarda bulunmaktadir. Ayrica Citation 560 serisinin
yeni tipi olan XLS+’da Tiirkiye pazarinda bulunmaktadir ve fiyat1 yaklasik 11
milyon dolardir.

Cessna Citation’1, Bombardier takip etmektedir. Bombardier’inde en ¢ok tutulan
modeli Challenger 300’diir ve bu ugagin fiyat1 yaklasik 25 milyon dolardir.
Dassault Falcon’dan 17 adet bulunmaktadir ve en ¢ok tutulan modeli 2000
serisidir. Standard donanimli bir Falcon 2000S’in fiyati yaklasik 28 milyon
dolardir.

Bombardier is jetleri pazar tahminine gore; rekabet ettigi pazarlarda 2012—2031
yillar1 arasindaki 20 yillik dénemde yaklagsik 648 milyar dolarin iizerinde,
24.000 ucak teslimat1 yapilacagi ve ayn1 donemde Tiirkiye ve Orta Dogu’da ise

1.185 is jeti teslimat1 yapilmasi beklenmektedir?’.

Tiirkiye’de is jeti sahiplik modelleri lice ayrilmaktadir; kiralama modeli, ortaklik (kismi

miilkiyet) modeli ve sahiplik modelidir (Gilircan, 2013:16). Tam sahiplik yapist bir

ucagin %100 sahibinin bir birey veya kurumun olmasidir ve bu tip tam miilkiyetli

ucaklarla ulasim sirasindaki tiim etkenler iizerinde esneklik ve kontrol en (st

dﬁzeydedirZB. Ucaklarin yiiksek isletim maliyetleri olmasi sebebiyle, isadamlar1 sahip

olduklar1 ugaklart ya kendi sirketlerine bagli havacilik sirketleri kurarak isletiyor ya da

ucak kiralayan sirketlere vererek isletilmesini saglamaktadir. Teslim edilen bu

firmalarda ucgaklari kiralayarak hava taksi olarak kullandirmaktadir.

**Hangi isadan hangi menzile sahip? (2014).http://ekonomi.haberturk.com/is-yasam/haber/1005505-
hangi-isadami-hangi-menzile-sahip (Erisim Tarihi:18.11.2014)

?"Bombardier Aerospace Airex'e inis Yapiyor. (2012). http://www.ucuyorum.tv/bombardier-aerospace-
airex-e-inis-yapiyor-769-haberi (Erisim Tarihi:17.11.2014)

National Business Avivation Association (NBAA). (2014). Full ownership & co-ownership.
http://www.nbaa.org/admin/options/full-ownership/ (Erisim Tarihi:22.07.2014)
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Tirkiye’de Ekim 2014 itibariyla is jetleri filosu gesitli tipte ve boydaki 110 ucaktan
olusmaktadir. 2008 yilinda 55 olan is jeti sayis1 Ekim 2014 itibariyle 110’a ulagmistir®.
SHGM tarafindan hava taksi ve genel havacilik olarak ruhsatlandirilmis ve Ekim 2014
itibari ile kayitli bulunan is jetleri Ek-2’de belirtilmistir.

#Sivil Havacilik Genel Midirligi (SHGM). (2014).  http://web.shgm.gov.tr/tr/havacilik-
isletmeleri/2063-hava-tasima-isletmeleri (Erigim Tarihi:18.11.2014)
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ikinci Boliim

Karar Verme Kavrami Cok Nitelikli Karar Verme Yontemleri

1 Karar Verme

Calismanin bu boliimiinde, karar verme kavrami tanimlamasi yapilmis, tez kapsaminda
gelistirilen ve is jeti se¢im uygulamasinda kullanilan, c¢ok nitelikli karar verme
yontemleri tamimlanmistir. Se¢im yontemi olarak kullanlan AHP’nin teorik temelleri
hakkinda genel bilgiler verilmis; AHP’yi olusturan 6nemli tanimlar, aksiyomlar, 6l¢me,
tutarlilik oranlar1 ve fayda/maliyet analizleri ile yontemin matematiksel agidan tanitimi
yapilmigtir. Bu c¢alismada karar kavrami, karar verme siireci ve yontemleri temel

yaklagimlar ele alinarak aktarilmaktadir.
1.1 Karar verme kavrami

Karar verme, bir degisikligi, bir se¢imi, bir kanaatin olugmasini, bazen de belirsiz bir
durumu gosterir (Lorcu, 2000:17). Hayatta basarili olabilmek ve yasamimizi idame
ettirebilmemiz i¢in karar vermek gerekmektedir. Karar kavrami igerisinde akil yiiriitme,
diisiinme, siireklilik, sakinlik gibi olgular bulunmaktadir. Insanlar kararlarini verirken
herzaman akil ve diisiince yolunu kullanilmasalar da bunu yaparken bilimsel 6l¢iitleri
dikkate almalar1 daha iyi kararlar vermelerini saglamaltadir. Kararin Ingilizce ve
Fransizcadaki karsiligi olan “decision” kelimesi, Latince de kesmek, kesintiye
ugratmak, direnme ve muhalefeti sona erdirmek anlamlarina gelen “decidere”
teriminden gelmektedir (Sarikaya, 2013:4). Tirk Dil Kurumu’nun tanimina gore Karar,
“bir is veya sorun hakkinda diisiiniilerek verilen kesin yarg1” dir®™®, Karar; hareketsizlik,
kararsizlik halinden eylem, hareket haline ge¢isi ifade etmektedir (Tosun, 1992’den
aktaran Sarikaya, 2013, s.4). Karar bizi “belirli bir hareket tarzini benimsemeye
yonelten bir se¢im siireci” (Dénmez, 2005:13) yada “sonunda siiphelerin, tartismalarin

son buldugu, secilen yolun uygulamaya baglandigi bir mantiksal siirecin nihai iiriini”

%Tirk Dil Kurumu (TDK). (2014). http://www.tdk.gov.tr/index.php?option=com_gts& arama=gts &quid
=TDK.GTS.54887bca86c059.73593366 (Erisim Tarihi:22.07.2014)
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(Karakaya, 2003:12) seklinde de tanimlanmaktadir. Karar verme ise, karar organinin
degisik seceneklerle karst karsiya bulundugu durumlarda bunlar arasindan kendi
amaclarina en uygun olanini segme islemi olup, karar siireci de bu islemlerin sirasiyla

yapilmasiyla ger¢eklesebilecektir (Tekin, 1999°dan aktaran, Anaral, 2011, s.29).

Yasamimiz boyunca her asamada karar kavramu siirekli karsimiza ¢ikmaktadir. Bireyler
tiyesi oldugu toplumun/6rgiitiin/kurumun davranis diizleminde bulundugu statiisii
nedeniyle siirekli karar vermek zorunda kalmaktadirlar. Giinlik yasamda verilecek
kararlarin bazilar1 ¢ok basit, bazilar1 ise derinlemesine diislinmeyi ve analiz etmeyi
yogun bir bicimde gerektiren karmasik siireclerden olusabilir. Burada 6nemli olan karar
vericinin sistematik ve mantiksal yaklagimlarla karar verme sorununa c¢oziimler
aramasidir. Ornegin bir calisan o giin hangi isten baslamasi gerektigine, bir miisteri
marketten ihtiyaci olan seyi alirken hangi marka olmasi gerektigine, is adam1 yapacagi
yatirimi i¢in kendine en uygununu segerken, restauranta gittigimizde ne yiyecegimize
kadar hayatin her evresinde biiyiik veya kiiclik kararlar vermek durumunda kalmaktay1z.
Bu baglamda, karar vermek aslinda en basit tanimi ile alternatifler i¢inden en uygun
secenegi belirlemektir. Buradan anlasilan karar, harekete gegmeyi bekleyen bir durumu
ifade etmektedir. Giin iginde verdigimiz kararlar alternatifler i¢inden birini tercih
etmemizden olusurken, yonetim mekanizmasi agisindan ise karar kavrami, yoneticinin
herhangi bir konuda yaptig1 tercihtir. Karar verme, oOrgiitteki meydana gelen tim
faaliyetlerin baglangi¢ noktasidir (Onaran, 1975’den aktaran Sarikaya, 2013, s.4) Karar
verme, genellikle bir problemin varligini bilerek, o problemin degisik ¢6ziim yollarim
bulup, bu ¢6ziim yollarinin sonuglarin1 ayr1 ayr1 degerlendirip en uygun olanini, en
etkili olanin1 segmektir (Aydin, 2008:5). Bir bagka tanima gore, karar verme, “mevcut
tiim alternatifler arasindan amag veya amaglara en uygun ve miimkiin olan bir veya bir
kagini se¢me siireci” dir. (Giiler, 2011:62). Karar verme faaliyetinin baslica 6zellikleri
asagida siralanmaktadir (Aydin, 2008:5-6):

e Karar verme, psikolojik ve maddesel giicliikler tasir.

e Karar verme siireci, etkinlik ve rasyonellige dayanir.

e Karar verme faaliyetinin maliyeti yliksektir.

e Karar verme, bir sorun ¢6zme islemidir.
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e Karar verme, irade ve yetkiye dayanir.

e Karar verme, gelecege doniik ve ongoriiye dayanir.

e Kararn verilmesi ve uygulanmasi bir zaman araligini gerektirir.
e Karar verme, alternatif giderler dogurur.

e Karar verme, bir planlama iglemidir.

Karar verilecek konuyla ilgili mevcut alternatifler arasinda karsilastirma yapilarak
se¢cim isleminin yerine getirilmesi karar verme siirecini olusturmakta, bu da karar
vericinin oniine ¢ikan alternatif ¢oziim segeneklerinden birisinin segimi ile olmaktadir.
Bu sebeple karar verme, iyi veya kotii, dogru veya yanlis se¢im yapma ile es degerdir
(Kogel, 2005:76). Tiim karar problemlerinin bir amaci olmalidir. Amag seg¢imi, karar
verme siirecindeki en 6nemli noktalardan biridir. Bu siirecte degerlendirme, her bir
alternatifin avantaj ve dezavantajlarini tartmayi gerektiren On bir faaliyet olarak
goriilmiis ve karar verme siirecinde diisiinmenin yeterli olmayacagi, secim islemi
yapildiktan sonra karar veren kisinin diislinmeyi birakip harekete ge¢cme giicline sahip

olmasi gerekmektedir (Adair, 2005°ten aktaran Sarikaya: 2013, s.5).

Karar vericiler amaglarina ulagabilmek adina muhtemel problemleri ve bunlarin ¢6ziim
yollarimi tespit ederek ve uygun alternatif kiimeyi olusturmakta ve bu alternatifler
arasindan da en iyisini segerek karar vermektedirler. Belirlenen alternatifler arasindan
se¢im yapilirken, sahip olunan veri, kosullar, karar vericinin egilimleri tizerinde dikkatle
durulmalidir. Karar verme kavrami farkli disiplinlerde farkli anlamlara gelmektedir.
Ornegin, ekonomi de karar verme, en ucuz olaninin segilmesi islevidir. Ekonomistler
icin ekonomik insan yani rasyonel insan, tliketici agisindan kendisine en biiylik yarari
saglayan, iiretici agisindan ise isletmesine en yiiksek getiriyi saglayan alternatifler

arasindan en uygun alternatifi se¢cmeyi bilen insandir (Demir, 1988:1).

Giinlimiizde rekabetin giderek artmasi ve kiiresellesme ile diinyaya paralel olarak
hareketlenen ve yogunlasan is sektorlerinde, isletmelerin varliklarini mevcut ekonomik
sistemler igerisinde siirdiirmeleri ve bagarili olmalar biiyiik 6l¢lide aldiklar1 kararlar ile

bu kararlarin zamaninda ve dogru alinmasina baglidir. Biitiin tanimlardan sonra karar
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verme, belirlenen hedeflere ulagabilmek i¢in gerekli olan verilerin toplanarak bunlarin
kullanilabilecek bilgilere doniistiiriilmesi siirecidir. Bu bilgilere gore alternatifler
olusturulur ve c¢esitli yontemler kullanilarak en uygun alternatif secilip
uygulanmaktadir. Biitiin bu siireg icerisinde karar verme faaliyetinde zihnin, bedenin ve
duygularin etkili oldugu goriilmektedir. O halde karar verme, en basit sekli ile

“seceneklerden bir tanesinin tercih edilmesi” olarak tanimlanabilmektedir.

1.2 Karar verme siireci ve adimlari

Karar verme probleminin nasil ele alinacaginin belirlenebilmesi amaciyla karar verme
slireci agsamalarinin incelenmesi gerekmektedir (Kaplan, 2007:25). Karar bir sonucu
ifade ederken karar verme ise, belirli bir baslangi¢ noktasi olan, asamalarin birbirini
izledigi ve sonunda bir tercihin yapilmasi ile sonuglanan bir faaliyetler toplulugu, bir
stirectir (Kogel, 1998:40). Dolayisiyla bir sorunun ¢déziimiine iliskin olasi yollardan en
uygun olaninin se¢ilmesi, karar verme siireci olarak tanimlanir (Armn, 2006:17).
Literatiire bakildiginda karar verme siirecinin adimlarinin farkli yazarlar tarafindan
farkli bigimlerde tanimlandig1 goriilmekle birlikte karar verme siirecinde karar verme
adimlart karar tiriinden bagimsiz olarak temelde ayni olmaktadir. Sekil 11°de karar

verme siirecinde yer alan temel adimlar gdsterilmistir.

Geri
besleme
yapilmasi

Karar Amag, kisit Coziim

Alternatiflerin Kararin

belirlenmesi

probleminin ve kriterlerin
tanimlanmasi belirlenmesi

yonteminin

: ; modellenmesi
secilmesi

Sekil 11. Karar Verme Siireci Adimlar:
Kaynak: Aydm, 2008:23.
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Karar verme stirecinde yer alan adimlar asagida agiklanmaktadir;

Karar Probleminin tanimlanmasi: Karar analizi, ¢oziilmesi gereken
problemin tanimlanmasi ile baslamaktadir (Kaplan, 2007:25). Karsilasilan
problemin dogru olarak belirlenip tam ve agik bir sekilde ifade edilmesi
gerekmektedir. Problemin dogru tanimlanmasi, analizin diger asamalari igin
temel teskil etmektedir.

Amag, kisit ve Kriterlerin belirlenmesi: Bir karar probleminde amag, kriterler
ve kisitlarin karar vericinin istegi dogrultusunda yonlendirilmis seklidir. Amaca
uygun ana kiterlerden, alt kriterlere inmek suretiyle, niteliksel tanimlamalardan
sayisal sonuglara gegis saglanmis olur. Kriterler, tam ve ayrintili olmali,
karsilikli iligkileri i¢inde barindirmali, en {ist 6nem derecesine sahip performans
kriteri ile simirlandirilmalidir. Amagclar alternatiflerin degerlendirilmesi igin
temel olusturur. Karar verme durumu ile amaglarin hepsinin tanimlanmig olmasi
ve karar vermede kullanilmasi dogru olmayan bir karar alinmasini
engellemektedir (Celikyay, 2002:14).

Alternatiflerin belirlenmesi: Alternatiflerin herbiri potansiyel bir ¢6ziimdiir.
Bu baglamda belirlenen alternatifler uygulanabilir olmali1 ve uygulandiklarinda
problemi ortadan kaldirabilmelidirler. Se¢im her zaman belirlenen alternatifler
arasindan yapilacaktir.

Coziim Yonteminin Sec¢ilmesi: Bu asamada problem ¢oziimiinde kullanilacak
teknigin se¢imi onem kazanmaktadir (Kaplan, 2007:27). Yapilan birgok ¢alisma
gostermektedir ki, farkli teknikler, tamamen ayni problem, ayni varsayimlar ve
ayni karar verici i¢in farkli ¢oziimler onerebilmektedirler (Triantaphyllou,
2000:76).

Kararmm Modellenmesi: Kararin modelleme asamasi, karar verme siirecinin
temelini  olusturmaktadir. Diger asamalar analizin niteliksel bolimiini
olusturmaktadir. Ciinkii bu asamada kurulacak modeller daha 06nceki
asamalardan elde edilen verileri girdi olarak kullanacaktir. Eger problem yanlis
olarak tespit edilmis, amag¢ ve kriterler uygun olarak belirlenmemis ve yaratici

alternatifler gelistirilmemis ise, kurulan modeller ne kadar detayl1 olursa olsun,
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sonug gergek problemi tatminkar olarak ¢dzecek yonde olamayacaktir (Steuer,
1986:30).

e Geri Besleme Yapilmasi: Uygun ¢oziim yonteminin se¢iminin yaninda, karar
analizi siirekli bir islem oldugundan modeller kurulup ¢oziildiikten sonra geri
besleme analizinin yapilmasina ve bu analizin sonucuna goére modellerde
diizeltmelere gerek duyulmaktadir. Geri besleme ¢alismasi yapilarak, sonucunda
problem tanimlama asamasina bile geri doniilebilir. Duyarlilik analizi sonucunda
probleme yeni hedefler eklenebilir, mevcut hedeflerde degisiklik yapilabilir,
yeni alternatifler gelistirilebilir veya belirsizlik ve tercih modellerinde degisiklik

yapilabilmektedir.

1.3 Karar problemlerinin simflandirilmasi

Karar alma siirecinde, var olan problemler ile ¢ok sayida ¢oziim yollar1 gelistirmek
amaciyla stratejiler saptanmaktadir. Stratejiler arasindan en uygun olani secilirken
degisik nitelikte karar Olgiitlerinin uygulanmast miimkiin olmaktadir. Karar
problemlerinde en uygun ¢6ziim yontemini bulmak, ¢6ziim yontemleri arasinda en iyi
sonucu veren tek bir 6l¢iit olmamasi nedeniyle kolay olmamaktadir. Bunun nedeni, en
iyinin, karar vericinin politikasi, gelenek ve davranisiyla yakindan ilgili olmakla
beraber, gevre kosullarnin da etkisi altinda olmasidir (Anaral, 2011:59). Bu nedenle de
bir karar probleminin elemanlarini genel olarak kisitlar, amaglar, Kriterler, alternatifler,
sonuglar ve karar vericinin dncelikleri olusturur. Ayrica karar vermede ortaya ¢ikmasi
beklenen olaylara ve karar vericinin konumuna gore degisik durumlarda karar verme
gerceklesebilmektedir. Bu durumlar asagida kisaca aciklanmaktadir (Aytiirk, 2006:25);

e Belirlilik Durumunda Karar Verme: Karar verme ile ilgili biitin ger¢eklerin
ve ortaya ¢ikabilecek olaylarin bilindigi durumdur. Bu durumda, alternatifler ve
alternatiflerin olusturdugu sartlar da bilinmektedir.

e Risk Durumunda Karar Verme: Karar verme ile ilgili alternatiflerin farkli
durumlara gore alacagi degerler, olasilikli olarak bilinmektedir. Karar verici
riskli kosullarda karar verirken, beklenen degeri en yiiksek olan alternatifi segme
yoluna gidecektir.
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e Belirsizlik Durumunda Karar Verme: Karar vericinin karar alternatiflerinin
sonuglart ve sonuglarma iliskin olasiliklar1 hakkinda higbir bilgiye sahip
olmamasi halinde, tam belirsizlik durumu s6z konusudur. Bu durumda,
alternatifler, alternatiflerin sayis, ilgili sartlar ve olasiliklar bilinmemektedir.

e Kismi Bilgi Halinde Karar Verme: Olaylarin gerceklesme olasiliklarinin
dagilimmin tiri (normal, poisson, binominal vb. gibi) ve dagilimin
parametreleri ile karakteristikleri (ortalama, mod, medyan vb. gibi ) hakkinda
bilgi varsa, karar problemi yalmiz kismi bilgiler ile karar vermeyi
gerektirmektedir.

e Rekabet Halindeki Karar Verme: Rekabete dayali karar verme problemleri
bu grupta incelenmektedir. Rekabet halinde karar verme durumunda, rakiplerin
strateji veya secenekleri karar matrisinde yer almaktadir. Taraflar kazanglarini
arttirabilmek i¢in miicadele ederler ve gerektiginde rakiplerine daha fazla

kaybettirebilmek icin bir miktar kaybetmeyi bile géze alabilmektedirler.

1.4 Karar Verme Yontemleri

Ozellikle son yillarda yapilan bilimsel calismalar, karmasik ve belirsiz bir karar
ortaminda karar verme zorunlulugu ile karsilasan karar vericinin, bilgisini ve tecriibesini
sistematik bir sekilde degerlendirerek, en iyi ¢dzlime nasil erisilebilecegine iliskin
yaklasimlar1 beraberinde getirmistir (Karakaya, 2003:8). Bu nedenle karar vericinin
yapmas1 gereken, ama¢ yada amacglarini gerceklestirecek cesitli alternatifler arasindan
belirledigi kriterlere gore bir degerlendirme yapmak ve birini se¢gmektir. Burada karar
verici bir kisi veya amaglar1 ayn1 olan kisilerin olusturdugu bir topluluk ya da amaglari
farkli kisi ve topluluklarin olusturdugu bir grup olabilmektedir (Steward, 1992:569).
Karar verme yontemlerinin, tek kriterli ve ¢ok kriterli olmak fizere iki boliimde

incelenmesi mimkiindiir.
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1.4.1 Tek kriterli karar verme yontemleri

Bu karar verme yonteminde, karar problemine iliskin tek bir amag¢ s6z konusudur. Bu
nedenle de karar verici ¢esitli kisitlayici kosullar1 da g6z Oniinde bulundurarak
problemin niteligine gbére amacin en biiyliklenmesine veya da en kiigiiklenmesine
calisacaktir. (Aydimn, 2008:26). Tek kriterli karar verme problemlerinin ¢éziimii kolay
olmakla birlikte, gercek hayatta karsilasilan karar problemlerinde karar vericiler pek ¢ok
amaci en iyilemek durumundadir ve bu durumda karar verme olay1 karmasik bir yapiya
doniismektedir (Karakaya, 2003:12). Bu durum da c¢ok Kriterli karar verme

yontemlerinin gelismesine yol agmustir.

1.4.2 Cok kriterli karar verme (CKKYV) yontemleri

Amag fonksiyonu sayisinin arttirtlmasi ve dolayisiyla pratikteki problemleri daha
gercekei sekilde ele alma gabalar1 “Cok Amagli Karar Verme (Multi-Objective Decision
Making)” bilimini ortaya g¢ikarmistir (Bolat ve Kuzucu, 2006:114). Giiniimiizde
faaliyetlerin arzu edilebilirliklerine gore karsilagtirilmalari, lirlinlerin uygunluguna karar
verilmesi veya karar problemlerinde optimal ¢oziimlerin belirlenmesi ¢ogu durumda tek
bir kriter veya tek bir amag¢ fonksiyonu kullanilarak yapilamaz hale geldiginden bu
durum ¢ok kriterli karar vermeyi daha gerekli hale getirmistir (Aydin, 2008:27). Cok
Kriterli Karar Verme (CKKYV), karar vericinin sayilabilir sonlu sayida veya sayilamayan
sayida secenekten olusan bir kiime igerisinden en az iki kriter kullanarak yaptig1 se¢im
islemi; diger bir deyisle, iki veya daha fazla kritere dayali bir degerlendirme yaparak
se¢im yapmasi olarak tanimlanabilmektedir (Fuller, 1996:142). CKKYV, karar vericilerin
secenekleri birgok kritere gbre tanimlamasina, degerlendirmesine, siralamasina,
derecelendirmesine, se¢gme yada reddetmesine yardimci olan kavramlar, yaklagimlar,
modeller ve yontemler biitiiniidiir (Citli, 2006:22). CKKYV probleminin olusabilmesi i¢in
birden fazla kriter olmas1 ve bu kriterlerin ¢elisiyor olmast gerekmektedir. Diger bir
ifade ile, karar verme problemi en az iki ¢elisen kritere sahipse ve karara yonelik en az
iki alternatif ¢6ziim mevcut ise karar problemi CKKYV problemidir. Bazi problemlerde

birden fazla kriter olabilir fakat alternatiflerden birisi biitiin kriterlerde en iyi olabilir.
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Bu durumda ortada ¢ok kriterli karar verme problemi s6z konusu degildir. Kriterlerden
birinde meydana gelen artislar digerlerinde azalma meydana getiriyorsa bu kriterler
celisiyor demektir. Bu tiir karar problemlerinin karmagikliginin artiran diger bir unsur
da, bu kriterlerin birbiriyle ¢elismesidir. Bir alternatiften diger bir alternatife
gecildiginde, bazi kriterlerin degerleri iyilesmekte, bazi kriterlerin degerleri ise
kotiilesmektedir. Bu durumda se¢imin nasil yapilacagi sorusu ile karsilasiimaktadir.
Birden fazla kriter bulundugundan ve bu kriterler birbiriyle gelistiginden, ¢ok kriterli
karar problemlerinde en iyi ¢oziimden s6z edilmek zorundadir. Ciinkii se¢ilen alternatif,
baz1 kriterlerde diger alternatiflere gore daha {istiin, bazi kriterlerde ise daha koti
durumda olacaktir. Ancak segilen alternatif, karar vericinin kriterlere verdigi oncelige
gore tercih edilen secenek olacaktir. Cok kriterli karar verme konusunda pek ¢ok
yontem gelistirilmistir. Analitik Hiyerarsi Prosesi (Analytic Hierarchy Process),
Analitik Ag Prosesi (Analytic Network Process), Uyum/Uyumsuzluk Yontemi
(Elimination Choice Translating Reality) ve Uzlasma Yontemi (Technique for Order
Preference by Similarity to Ideal Solution) gibi yontemler CKKV problemleri
¢oziimiinde kullanilmaktadir (Lee ve Wu, 2000:3).

Literatiirde ¢ok kriterli karar vermede kullanilan pek ¢ok yontem bulunmaktadir. Her
teknigin kendine 6zgii 6zellikleri vardir. Bu ¢aligma kapsaminda kullanilabilecek ve
literatiirde siklikla kullanilan CKKV araglarindan bazilar1 asagida belirtilmistir.
Belirtilen CKKYV araglarindan Analitik Hiyerarsi Proses (AHP) yontemi bu ¢alismanin
amaci olan en iyi is jetini se¢ciminde kullanilacaktir. Kullanilan AHP metodunun
¢Oziimii ve adimlar ile ilgili detayl bilgi asagidaki bolimlerde verilmistir. Asagida

belirtilen CKKV yontemleri sirasiyla anlatilmaktadir.

e Analitik Hiyerarsi Proses Yonetimi - Analytic Hierarchy Process (AHP),

e Uyum / Uyumsuzluk Yontemi - Elimination Choice Translating Reality
(ELECTRE),

e Uzlasma yontemi - Technique for Order Preference by Similarity to Ideal
Solution (TOPSIS),
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e Yapilmasi gereken onemli degisikliklerin se¢imi yontemi - Pareto Analizi
(Pareto Analysis),

e Karar1 her bakis agisindan ele alma yontemi - Alti Sekilde Diisiinme (Six
Thinking Hats).

1.4.2.1  Analitik hiyerarsi proses (AHP)

Analitik Hiyerarsi Proses (AHP), ilk olarak 1968 yilinda Myers ve Alpert ikilisi
tarafindan ortaya atilmis ve 1977 de ise Saaty tarafindan bir model olarak gelistirilerek
karar verme problemlerinin ¢oziimiinde kullanilabilir hale getirilmistir (Yaralioglu,
2001:129). AHP, karar hiyerarsisinin tanimlanabilmesi durumunda kullanilan, karari
etkileyen faktorler acisindan karar noktalarinin yiizde dagilimlarimi veren bir karar
verme ve tahminleme yontemi olarak agiklanabilmektedir (Saaty, 1994:6). AHP bir
karar hiyerarsisi lizerinde, dnceden tanimlanmis bir karsilastirma skalasi kullanilarak,
gerek karar etkileyen faktorler ve gerekse bu faktorler acisindan karar noktalarinin
onem degerleri agisindan, birebir karsilastirmalara dayanmaktadir. Sonugta Onem
farkliliklar1, karar noktalar1 iizerinde ylizde dagilima doniismektedir (Aydin, 2008:39).
Matematik ve yoneylem konularina birgok teori katkisinda bulunan Saaty, giderek
karmagiklasan soyut modelleme yaklasimlarinin karar problemlerinin ¢dziimiinde
beklenen etkiyi yapmadigini gérmiis ve karmasik karar problemlerinin ¢dziimiinde
kullanilmak iizere matematiksel sadeligi sebebiyle kolay anlasilan ve uygulanan bir
yontem gelistirme ugrasina girmistir (Citli, 2006:26). Calismalarinin sonucunda son
yillarda 6nemi gittikce artan ve her alanda kullanimi hizla yayginlasan, modern karar
destek yontemlerinden biri olan AHP yontemini gelistirmistir (Aydin, 2008:39). Karar
verme durumunda kisilerin yargilarinin ¢oziim siirecine dahil edilmesi son yillarda
dikkati ¢eken olglide artmigtir. AHP ile karar vericilerin farkli psikolojik ve sosyolojik
durumlardaki gozlemleri de dikkate alinarak kendi karar verme mekanizmalarini tanima
olanagi saglanmaya calisilmaktadir. Aynt zamanda AHP c¢ok kompleks olan beyin
siireclerini organize etmek, karar verme durumunda olan kisi ve kuruluslar icin
problemdeki karigikligr gidermek i¢in de onemli bir yontemdir (Yetim, 2004:137).
AHP, Kkarar vericinin ¢ok karmasik bir problemi basit, anlasilir bir hiyerarsik yapida

kurmasina, tiim kriterleri sistematik bir tarzda analiz ve sentez etmesine olanak
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vermektedir (Cam ve Toraman, 2003:41). Bu nedenle de AHP’de problemler, amag
yada amaglar, kriterler, alt Kriterler ve alternatifler ile bunlar arasindaki iliskiyi de
yansitacak sekilde hiyerarsik modeller halinde gosterilir. AHP yontemi ile karar

verirken kullanilacak ¢6ziim yapist Sekil 12°de gosterilmistir.

AMAG

ALTERNATIF - 1 ALTERNATIF - 2

Sekil 12. AHP Coziim Yapisi
Kaynak : Erikan, 2002:43.

AHP yontemi, her seviyede birbirinden bagimsiz olan faktorlerin i¢inde bulunduklari
hiyerarsik yapida degerlendirilmesinde kullanilmaktadir (Min, 1994:25). Siire¢, karar
vericinin belirledigi her bir kriterin géreceli 6nemlerini belirlemesine ve daha sonra her
bir kritere gore karar alternatifleri arasinda se¢im yapma gereksinimi duyar. Bu nedenle
de AHP, karar hiyerarsisinin tanimlanabilmesi durumunda kullanilan, karar1 etkileyen
kriterler agisindan karar noktalarinin yiizde dagilimlarini veren bir karar verme ve

tahminleme yontemi olarak agiklanabilir (Aydin, 2008:41).
1.42.2  Uyum /uyumsuzluk yontemi (ELECTRE)

ELECTRE (Elimination and Choice Translating Reality) ilk olarak Benayoun, Roy ve
arkadaglar1 tarafindan 1966 yilinda gelistirilmistir. Yontem var olan karar verme
metotlarina bir cevap olarak gelistirilmistir. Aslinda sadece bir ¢éziim yontemi degil
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kendi iginde ¢ok tartisilan bir felsefedir (Vargas, 1990:16). ELECTRE yo6nteminin
temelinde, her bir kriter i¢in ayr1 ayr1 alternatifleri ikili olarak karsilastirip {ist siralama
iligkilerini elde etmek yatmaktadir (Anaral, 2012:42). Bir alternatifin diger alternatife
gore sayisal olarak baskin olmadigi durumlar da dahil olmak flizere karar verici
tarafindan birinin digerine tercih edilecegi durumlar tanimlanmaktadir. ELECTRE
metodunun ana konsepti; her bir kriter i¢in ayr1 ayri olmak {izere alternatiflerin
aralarindaki ikili karsilastirmalar1 kullanmaktir. ELECTRE farkli alternatiflerin biitiin
miimkiin c¢iftleri arasindaki bagitinin sistematik bir analizini i¢ine almaktadir ve her

alternatifin hesaplamadaki ortak kriterler kiimesi tizerindeki skorlarina dayanmaktadir.
1423  Uzlasma yontemi (TOPSIS)

TOPSIS (Technique for Order Preference by Similarity to Ideal Solution) Yoon ve
Hwang tarafindan 1980 yilinda gelistirilmistir ve ELECTRE yonteminin temel
yaklagimlarimi1 kullanmaktadir (Anaral, 2012:42). Karar noktalarinin ideal ¢6ziime
yakinlig1 ana prensibine dayanan ve ¢oziim siireci ELECTRE yoOntemine nazaran daha
kisa olan TOPSIS yontemi 6 adimdan olusan bir ¢éziim siirecini icermektedir. TOPSIS
yontemi her bir kriterin tekdiize bir sekilde artan ya da azalan fayda egilimine sahip
oldugunu varsaymaktadir. Bundan dolayi, ideal ve negatif-ideal ¢éziimleri tanimlamak
kolay olmaktadir. Oklid mesafesi yaklasimi alternatiflerin ideal ¢dziime goreli

yakinliklarin1 degerlendirmeyi amaclamaktadir.
1.4.2.4 Pareto Analizi

Italyan ekonomist Wilfredo Pareto 1897 yilinda gelir dagilimmnin esit olmadigmi
gostermek amaciyla bir formiil gelistirmistir. Ardindan 1907 yilinda Pareto'nun
teorisine benzer bir teoriyi Amerikan iktisatct M.C. Lorenz grafik olarak kullanmistir.
Bu iki iktisat¢inin kullandigi bu oran 20/80 olarak aciklanmistir. Bu aciklamayla gelirin
% 80'lik kisminin toplumdaki % 20°lik bir gruba ait oldugu hipotezi ortaya atilmistir.
Dr. J. M. Juran ortaya atilan bu hipotezi Kkalite kontrol alaninda uygulamigtir. Daha
sonraki zamanlarda sadece kalite kontrolde degil hayatin diger alanlarinda da

kullanilabilecek olan bu ilkeye Juran, Pareto Ilkesi admi vermistir. Pareto diyagramlari,
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bir problemi olusturan sebeplerin ne olduklarin1 ve dnem derecelerini belirlemek i¢in

kullanilmaktadir.
1.4.25 Alu Diisiinme Sapkast

“Alt1 diistinme sapkasi ya da alt1 sapkali diisiinme” teknigi, Edward de Bono tarafindan
tiretilen, diisiince ve Onerilerin  belirli  bir diizen ic¢inde sunulmast ve
sistematiklestirilmesi i¢in kullanilan bir yontemdir. Bu yOntemin ana temasi,
tanimlanmis “rol oynama” olanagi sunmasidir. Bireyin kendini savunma i¢ giidiisiiniin,
diistinmeyi kisitlayan ana engel olmasi nedeniyle; sapkalar c¢ekinmeden, bagka bir
durumda disiiniilip sdylenemeyecek seylerin diisiiniilmesini ve sOylenmesini
saglanmaktadir. Alt1 diistinme sapkasinin her biri farkli renktedir: Beyaz, kirmizi, siyah,
sar1, yesil, mavi". Sapkalarin renkli olmasinin sebebi ise, renklerin birtakim seyleri
bireyin hayalinde canlandirabilmesini kolaylastiriyor olmasindan kaynaklanmaktadir.

Renklerin tarafsizligi, sapkalarin sikintt duyulmadan kullanilmasini saglamaktadir.

1.4.3 AHP yonteminin literatiirdeki uygulama alanlari

Literatiirde AHP ve benzeri CKKV yontemleri kullanilarak yapilmis ve bu ¢alisma ile
benzer olabilecegi degerlendirilen ¢aligmalar incelenmistir. Literatiirde AHP yontemi ile

uygulama yapilan alanlar asagidaki gibi siralanmaktadir (Golden, 1989:138):

Yonetim ve ekonomi problemleri:
e Hesap denetimi,
e Veri tabani se¢imi,
e Yatirim kararlari,
e Dizayn ve mimarlik,
e Muhasebe ve finans,
e Biitceleme,

e Sermaye yatirimi,

*'http://www.debonogroup.com/six_thinking_hats.php (Erisim Tarihi:23.07.2014)
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Kar/zarar analizi,

Karar destek,

Uretim,

Makro-ekonomik planlama,
Pazarlama,

Tiiketici se¢imi,

Uriin tasarimi,

Pazarlama stratejisi,
Planlama,

Portfoy secimi,

Risk analizi,

Bagvuru ve performans degerlendirmeleri,

Grup karar verme,
Kaynak tahsisi,
Stok problemleri,
Politika/strateji,
Ulastirma,

Tarim,

Su arastirma.

Politik problemler:

Silah kontrolii,
Catisma analizi,
Politik adaylik,

Giivenlik degerlendirmesi.

Sosyal problemler:

Rekabetteki davranis sekli,
Egitim,

Cevresel kararlar,

Saglik,

Kanun diizenleme,
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e Tedavi secimi,
e Niifus dinamikleri,
e Kamu sektorti.
Teknolojik problemler:
e Pazar secimi,
e Portfoy secimi,
e Teknoloji transferi,
¢ Bilgisayar teknolojilerinin (donanim+yazilim programlarinin) ve bilginin se¢imi,
e Telekomiinikasyon sistemleri i¢in satic1 se¢imi,
e Giines enerjisi teknolojilerinin kullanimini arttirma,
e Hidrojen yakit sistemlerinin tasinmasi uygulamalari,
e Enerji tasarrufu,

e Uzay aragtirmalari.

Uzun (2013:5) tarafindan yapilan c¢alismada, kargo tasimacilik sektoriinde hizmet
kalitesini etkileyen faktorleri belirlemek, belirlenen bu faktdrlerin dnem derecelerini
hesaplamak i¢in belirlenen ana ve alt kriterler AHP yontemine gore bireysel ve
kurumsal miisteriler agisindan ayr1 ayri analiz edilmis ve AHP yonteminin sonuglari
kullanilarak secilen ii¢ kargo firmasi1 TOPSIS yontemiyle yine ayni sekilde bireysel ve

kurumsal miisteriler agisindan ayr1 ayr1 analize tabi tutulmustur.

Yilmaz (2006:8), sivil havacilik sektoriiniin  mevcut durumunu goz Oniinde
bulundurarak olasi bir ug¢ak alim kararinda orta menzilli ve dar govdeli ugak
seceneklerinden hangisinin seg¢ilmesi gerektigi iizerinde degerlendirme yapmis ve
calismasinda ucak se¢im kriterlerinin AHP ve Bulanik AHP ile degerlendirilmesine

iligkin bir uygulamaya yer verilmistir.

Keskinocak (2012:9), teneke kutu {iretimi yapan fabrikalarda kapak kurutma firinlarinin
kurutma performansimi arttirmada kullanilabilecek belirleyici kriterleri incelemis ve
teneke kutu imalat1 ve bu alanda kullananilan kurutma firmlarinin se¢iminde etkili olan

kriterleri belirlemistir. Bu kriterler dikkate alinarak AHP teknigi ile firmn se¢imi
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sirasinda dikkat edilmesi gereken kriterlerin 6nem sirasi belirlenerek elde edilen bu
veriler AHP teknigi ile degerlendirilmis ve 6rnek igletme i¢in en uygun kurutma firinin
seciminin yapilmasi saglanmistir.

Ciftgioglu (2008:17) ¢alismasinda insaat sektoriinde ana yiiklenicilik hizmeti veren
isletmelerin iistlendikleri projelerde en uygun alt yiiklenicileri se¢melerini saglamak

amactyla, AHP yontemi kullanilarak bir karar destek modeli gelistirmeyi amaglamigtir.

Giiler (2011:15) ¢alismasinda, AHP metoduyla finans sektoriindeki bir firmada sayisal
yayincilik uygulamasi se¢im siirecini analiz etmistir. Calisma kapsaminda uygulama
se¢im karar1 verilirken dikkat edilmesi gereken Kkriterler belirlenmistir. Kriterlerin
belirlenmesi asamasinda Oncelikle literatiir arastirmasi yapilmistir. Makalelerden elde

edilen kriterler sektordeki uzman kisilerin gortisleri ile tekrardan degerlendirilmistir.

AHP ve benzeri CKKV araclarint kullanan c¢aligmalarin uygulama alanlarina
bakildiginda, incelenen literatiir kaynaklarinda Is Jeti Modeli secimi konusunda AHP

yontemi kullanarak herhangi bir ¢alisma yapilmadigi gériilmistiir.
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Uciincii Béliim

En lyi Is Jeti Modeli Secim Arastirmasinin AHP Yontemi fle Céziimii ve Sonuclar

1 Arastirma

Bu boliimde, arastirmanin konusu, amaci ve 6nemi, arastirmanin yontemi, aragtirmanin
siirliliklari, aragtirmanin evreni ve 6rneklemi, verilerin toplanmasi, arastirmanin ¢oziim

stireci ve bulgular agiklanmis ve yorumlamalara yer verilmistir.

1.1 Arastirmanin Konusu ve Amaci

Gilinlimiizde, is amagli gerceklesen seyahatlerde havayolu tasimacilifini tercih eden
yolcular i¢in dakiklik, biletlemede esneklik, frekans siklig1 gibi bir¢ok ihtiya¢ dncelikli
olmaktadir. Bu yolcular zamanla gitmek istedikleri yere sadece hizli varmak degil,
ayrica daha az yorgunluk ve daha az zaman kaybi ile de ulagmak istemektedir. Bu
baglamda, is diinyasinda zamani iyi kullanma ve genis ulasim imkanina sahip olma
ihtiyact is amagl seyahat eden yolculari is jetlerini tercih etmeye yoneltmektedir. Bu
kapsamda, alinacak is jetlerinin maliyetlerinin ¢ok yiiksek olmasi1 sebebiyle dogru ve en
iyi is jetinin se¢imi 6nem arz etmektedir ve is jetini almadan 6nce bazi1 degerlendirmeler
yapmay1 gerektirmektedir. Is Jetlerini satin alirken yolcu kapasitesi, menzili, fiyati,
konforu, hizi, yakit tiiketimi, bakim-idame maliyetleri, havaalan1 vergileri, miirettebat
sayis1 ve giderleri, amortisman giderleri, lojistik desteklenebilirlik, elden ¢ikarma gibi
birgok kriterin degerlendirilmesi gerekmektedir. Is jeti modeli alternatifleri arasindan is
jetinin Omiir evresinin tamami dikkate alinarak kullanim ihtiyacina gére en iyi olaninin
secilmesi Onemli bir ihtiyag olarak ortaya ¢ikmaktadir. Bu c¢alismanin amaci,
Tiirkiye’de konuslu bir kullanict tarafindan kullanilmak iizere belirlenen is jeti

alternatifleri arasindan en iyi olaninin se¢ilmesi i¢in bir yaklasim ortaya koymaktir.

Bu ¢alisma kapsaminda oncelikle diinyadaki tiim is jeti iireticilerinin sundugu is jeti
modellerinden Tiirkiye cografyasinda en ¢ok tercih edilen ve objektif olarak

kiyaslanmasinda zorlanilan benzer 6zelliklerdeki sinirh bir kiime ugak (4 adet) modeli
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secim alternatifi olarak belirlenmistir. Bu arastirmada bir se¢im yaklasimi ortaya
koyulacagi igin belirli bir adet is jeti modeli belirlenmistir. Alternatif olarak
degerlendirmeye alinan ugaklar Bombardier Challenger 300, Dassault Falcon 2000,
Citation X ve Gulfstream G450’dir. Bu is jetleri Tiirkiye is jeti pazarinda diger
modellere gore daha ¢ok talep ediliyor olmasi ve yaklasik maliyet, yolcu kapasitesi, hiz
ve menzil gibi 6zelliklerinin birbirine yakin olmasi sebebiyle arastirma i¢in se¢ilmistir.

Secilen is jetlerinin genel ozellikleri asagida belirtilmistir;

Gulfstream G450: 12-14 yolcu kapasitesine ve 4.450 deniz mili ugus menziline

sahiptir. Maksimum seyir hiz1 800 km/saat olup tasima kapasitesi 2.722 kg’dir 2

Cessna Citation X: 8-12 yolcu kapasitesine ve 3250 deniz mili ugus menziline sahiptir.
Maksimum seyir hizi 1.120 km/sa ile diinyanin en hizli is jetidir. Yaklasik tasima
kapasitesi 6500 kg dir®.

Falcon 2000: 12-19 yolcu kapasitesine ve 3.000 deniz mili ugus menziline sahiptir.

Maksimum seyir hiz1 920 km/saat olup tagima kapasitesi 7.250 kg’dir*”.

Bombardier Challenger 300: 8-16 yolcu kapasitesine ve 3.065 deniz mili ugus

menziline sahiptir. Maksimum seyir hiz1 800 km/saat olup tasima kapasitesi 6.500

kg’d1r35.

Bu ¢alismada bir se¢im yontemi ortaya konulacagi ve ticari etik agisindan uygun olmasi
icin belirtilen bu alternatif is jeti modelleri karigik sirayla Alternatif 1, Alternatif 2,
Alternatif 3, Alternatif 4 olarak adlandirilacaktir. Ana ve bu ana kriterlerden tiiretilen alt
kriterler, is jetlerinin 6miir dongiisii boyunca iliski igerisinde oldugu kullanici, bakim

kurulusu, isletmeci gibi unsurlar agisindan 6ne ¢ikan degerlendirmeler ve literatiirde is

**http://www.qulfstream.com/products/g450/ (Erisim tarihi : 23.07.2014)

% http://www.cessna.com/citation/citation-x (Erisim tarihi : 23.07.2014)
%http://www.dassaultfalcon.com/en/Aircraft/Models/2000S/Pages/overview.aspx (Erisim tarihi : 23.07.
2014)

%http://businessaircraft.bombardier.com/en/aircraft/challenger/challenger300.html#nb_aircraft 1 (Erisim
tarihi : 23.07.2014)
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jeti alirken se¢imi etkileyen Oncelikli etkenler degerlendirilerek belirlenmistir.
Literatiirde ugak se¢im kriterlerine genel olarak bakildiginda; direkt isletme maliyeti,
fiyat, performans, teknoloji diizeyi, bakim Kolaylig1, isletme esnekligi, konfor, degerini
korumasi, teknik destek gibi unsurlarin yer aldigi gorilmektedir (Yilmaz, 2011:31).
Mevcut is jeti sahipleri ile yapilan goriismeler de ise mevcut is jeti sahiplerinin
taleplerini karsilamanin yaninda diisiik isletme, idame ve bakim maliyetlerinin olmasi
gerekliligi 6n plana ¢ikmaktadir. Bu degerlendirmeler 1s1ginda ¢alisma kapsaminda
belirlenen ana kriterlerler Tablo 4 ’te, bu ana kriterlerden tiiretilen alt kriterler Tablo 5°te

belirtilmistir.

Tablo 4. Is Jeti Seciminde Kullanilan Ana Kriter Tammlar:

Ana Kriter Tanimlari

[s Jetinin satin alinmasindan baslayarak tiim émiir déngiisii
icerisinde sahibine veya isletmecisine gider olusturacak kalemleri
iceren kriterdir. (Bakim Maliyeti Amortisman Giderleri, Havaalani
vergileri, Ugus Ekibi idamesi, vb.)

Maliyet

Is Jetinin kullanim amacina gére en uzak menzile en kisa siirede en

Performans cok kisiyi gotiirmesini saglayacak kriterdir.

Is Jeti kullanicisinin giivenli, konforlu ve duyarli ugus yapmasini

Teknoloji saglayacak kriterdir.

Tablo 5. Ana Kriterlerden Tiiretilmis Alt Kriterler

Ana Kriterler
Maliyet Performans Teknoloji
[k Alim Maliyeti Menzil Ugus Giivenligi
Alt Kriterler Yakiat Tuketimi Hiz CO, Salinimi
Idame Maliyeti Yolcu Kapasitesi Konfor

Alternatif 1, Alternatif 2, Alternatif 3 ve Alternatif 4 yukarida belirtilen kriterlere gore
degerlendirmesi yapilarak, CKKV araglarindan AHP ile en iyi olan alternatifin
secilmesi saglanacaktir. Bu calismada CKKV yontemi olarak AHP’nin se¢ilmesinin

baslica nedenlert;
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AHP, Ogeleri arasinda karmagsik iliskiler sergileyen sistemlere ait karar
problemlerinde; sistemi alt sistemleriyle iliskili, hiyerarsik bir yapida olduk¢a
basitlestirerek ifade edip, sezgisel ve mantiksal diisiinceyle irdeleyebilen bir
yaklasimdir (Felek vd, 2007:18).

AHP karar vericinin diisiincelerini baz alarak verilen alternatifler i¢in oran
skalas1 iizerinde goreceli Onceliklerinin sayisallastirilmasin1 amaglayan ve karar
vericinin degerlendirmelerinin 6nemini ve karar verme siirecinde alternatiflerin
karsilastirilmalarindaki tutarliligi dikkate alan bir yontemdir (Sezgin, 2011:64).
AHP, kullanicisinin hedefe iliskin tercihlerini dogru bir sekilde belirlemesine
yardimer olan, karar problemlerinde hem objektif hem subjektif diisiincelerle,
karar siirecine dahil edilmesini saglayan bir karar verme metodolojisidir
(Ciftcioglu, 2013:38).

AHP, objektif ve siibjektif kriterleri ikili karsilagtirma yaparak Olgen ve bu
kriterlerin birbirlerine goére Onceliklerini bularak goreli 6nem siralarinm
(agirliklarini) belirleyen bir karar verme teknigidir (Arikan ve Can, 2012:3).
AHP, bilginin, deneyimin, bireyin diislincelerinin ve dnsezilerinin mantiksal bir
sekilde birlestirildigi bir yontemdir (Triantaphyllou, 2000:2).

AHP literatiirde yaygin olarak ¢alisiimistir ve son 20 yilda ¢ok kriterli karar

verme ile ilgili neredeyse tiim uygulamalarda kullanilmistir (Ho, 2008:211).

Degerlendirme kriterlerinden bazilari i¢in net cevaplar alinmasinin zor olmasina ragmen

genel itibariyle somut degerlendirmeler yapilabilmektedir. Ancak geriye kalan, 6zellikle

Teknoloji ana kriterleri kapsamindaki alt kriterler i¢in sayisal somut cevaplar almak ve

ikili karsilastirmalar1 net bir sekilde yapmak ¢ok zor olmaktadir. Degerlendirmelerdeki

sayisallagtirlamayan belirsizligi daha iyi ifade etmek amaciyla ¢6ziim yontemi olarak

AHP kullanilmistir.

1.2 Arastirmanin Yontemi

Aragtirmanin yontemi olarak Is jeti modellerinden en iyisini segmek icin betimsel

yontem tercih edilmistir. Betimsel aragtirmalar ge¢cmiste veya hala var olan bir durumu

ortaya ¢ikarmak igin Kullanilmaktadir (Uzun, 2013:70). Arastirmanin problemi Sivil
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havacilik sektoriinde is jeti se¢imini etkileyen Kriteleri belirlemek, belirlenen kriterleri
Oonem derecesine gore siralamak ve bu siralamaya gore en iyi is jeti modelini se¢gmektir.
Bu arastirmada, secilen {i¢ ana kriterinin ve bu ana kriterlere uygun olusturulan dokuz
alt kriterin 6nem dereceleri degerlendirilmistir. Ana kriterlerin 6nem sirasinin
saptanmasi i¢in ii¢ adet, alt kriterlerin onem derecesinin saptanmasi i¢in dokuz adet alt
kriter belirlenmistir. Calisma sonuglarin ticari pazarda yer alan firmalara etik olarak
zarar vermemesi ic¢in ve ¢alismayr gerceklestirenlere sorun ¢ikarmamasi igin
alternatiflerin isimleri gizlenmistir. Alternatifler, ankette gercek isimleriyle yer alirken

calismada Alternatif 1, Alternatif 2, Alternatif 3 ve Alternatif 4 olarak adlandirilmustir.

1.3 Arastirmanin Sinirhliklar:

Arastirmanin temel siirliligi, anket uygulama sayisinin az olmasi olarak karsimiza
cikmaktadir. Bunun nedeni ise pazarda yer alan is jeti sahibi veya isletmecisi olan ve

hizmet satin alan kisilere ulagsma zorlugudur.

1.4 Arastirmanin Evreni ve Orneklemi

Bilimsel aragtirmalarda dogru bilgi sahibi olmak ve dogru karar vermek esastir. Bu
yiizden dogru bilgilere ulasmak ve elde edilen bilgileri genellestirmek ihtiyaci vardir
(Arikan, 2004: 129). Bir arastirmanin sonuglari ne kadar fazla genellenebiliyorsa degeri
de o oranda artmaktadir. Bilim, genellenebilirligi olan bilgiler biitini oldugu igin
arastirmalarda genis bir alanda genellenebilirligi olacak bilgiler elde etmeye calismak
onemlidir (Karasar, 2005:109-110). Orneklem, belli kurallara gore, belli bir evrenden
secilmis ve secildigi evreni temsil yeterligi kabul edilen kiiciik kiimedir. Arastirmalar
cogunlukla drneklem kiimeler iizerinde yapilir ve elde edilen sonuclar ilgili evrenlere
genellenir (Karasar, 2005:110-111). Bu c¢alismada amagh Ornekleme modeli
kullanilmistir. Orneklemenin temeli, arastirmanin amaclar1 dogrultusunda bir evrenin
temsilci bir 6rnegi yerine, amacl olarak bir ya da birkag¢ alt kesimini 6rnek olarak
almaktir. Bagka bir deyisle amacl ornekleme, evrenin soruna en uygun bir kesimini

gbzlem konusu yapmak demektir (Sencer, 1989:386).
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Arastirmanin evreni Tiirkiye pazarinda is jeti satin almak isteyen is adamlar1 ve
isletmeler olarak belirlenmistir. AHP yonteminin uygulama zorlugu dikkate alinarak
ornek biyiikligi 4 isletmeci, 10 bakimc1 ve 6 kullanict olmak iizere toplam 20 adet
olarak belirlenmistir. Ornekleme girecekler bu sektorede 1. dereceden ¢alisanlar olarak
belirlenmistir ve degerlendirme yapilirken bu kisilerin sahip oldugu is tecriibelerindeki
uzmanliklar1 gdzéniinde bulundurulmustur. Ornegin, anketi kullanic1 sifatiyla dolduran
pilotlardan birinin yaklasik 25 yillik tecriibesi bulunmaktadir. Cessna, Bombardier ve
Boeing ucaklarinda ugus gerceklestirmistir. Bakimci personel olarak anketi dolduran
kisinin yaklasik 12 yillik bakim tecriibesi bulunmaktadir ve gesitli is jetlerinde tecriibesi
bulunmaktadir. Isletmeci sifatiyla anket dolduran is adamlarmnin is jeti pazarinda 3 ile 7

yillik is tecriibeleri bulunmaktadir.

Verilerin elde edilmesinde anket yontemi kullanilmistir. Yapilan uygulama anketi Ek-
1°de verilmistir. Bu veri toplama aracisinin se¢ilmesinin amaci ise aragtirma yontemine
uygun olmasidir. Anket formu taslagi, arastirma yontemine uygun sekilde ii¢ adet ana
kriter ve dokuz adet alt kritere uygun olarak hazirlanmistir. Alternatif is jeti
modellerinin belirlenmesinde benzer 6zelliklerde olan ve Tiirkiye cografyasinda en gok
tercih edilen is jetleri olmalar1 sebebiyle tercih sebebi olmustur. Hazirlanan anket tek
bolimden olusmaktadir. AHP analizinde kullanilacak verilerin elde edilmesi igin ii¢
adet alt boliim olusturulmustur. Alt boliimlerin ilkinde ana kriterlerinin ikili
karsilastirilmasia yer verilmistir. Alt boliimlerin ikincisinde ise her ana kriter icin
belirlenen T{cer alt kriterin ikili karsilagtirilmast  yapilmistir.  Alt  bdliimlerin
sonuncusunda ise belirlenen dokuz alt kriterlere gore segilen Alternatif 1, Alternatif 2,

Alternatif 3 ve Alternatif 4 is jetlerinin degerlendirilmesi yapilmistir.

1.5 Verilerin Analizi

Anketin uygulanmasindan sonra dncelikle cevap kagitlart kontrolden gegirilerek bos
birakilan veya hatali isaretlenen anketler degerlendirme dis1 birakilmistir. Hatali veya

eksik veri olmadigi goriilmiis ve 20 adet anket bilgisayar ortamimna aktarilmis ve
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yardimci programlar ile analize tabi tutulmustur. Anketin verilerinin analizi igin

“Microsoft Excel” programi1 kullanilmistir.

1.6 Arastirmanin Coziim Siireci

Giiniimiizde, Is jeti satin alacak bir kisi veya kurumlarin analiz yaparak ihtiyaclarm
belirlemesi gerekmektedir. Bu analizi yaparken kullanim sikligi ve yillik toplam
kullanim miktari, uculacak olan ortalama ve azami menzil, sirket i¢i kullanim disinda
hava taksi isteklerine cevap verilip verilmeyecegi, ugacak olan kisi sayisi ve bagaj

durumlari, prestij beklentisi ve biit¢e gibi konular1 iyi degerlendirmesi gerekmektedir.

Bu arastirmanin ilk sahfalarinda literatiirde is jetleri, sahiplikleri, 6zellikleri, is jetinin
Omiir dongiisiinde etkilesimde oldugu kisi veya kuruluslar arastirilmistir. Alternatif is
jetleri belirlenmistir. Sonrasinda CKKV teknikleri ve uygulama alanlari incelenmis ve is
jeti seciminde kullanilabilecek CKKV yontemi olarak AHP yontemine karar verilmistir.
Anket hazirlanilarak is jetinin omiir dongiisii igerisinde etkilesimde oldugu diisiiniilen
bakim personeli, kullanici (pilot) ve isletmeci pozisyonundaki kisilere uygulanmstir.
Se¢im yoOntemi olarak secilen AHP ile analiz yapilmis ve en iyi is jeti alternatifi
belirlenmistir. Arastirmanin ¢dziimii ve is jeti se¢imi i¢in uygulanan siirecler Sekil 13’te

Ozetlenmistir.
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is Jetlerinin
Belirlenmesi
Literat(ir
Aragtirmasi is Jeti Segim
Kriterlerinin
Belirlenmesi

isletmeci
Segim Kriterlerinin | AHP ile Kriter
Yapilandiriimasi Agirliklari

A 4

Nihai Siralama

Sekil 13.Arastirmanin Coziim Siireci

1.7  Bulgular ve uygulama

Bu ¢alismanin amaci, Tirkiye’de sivil havacilik sektoriinde is jeti satin alinirken
belirlenen temel kriterlerin karsilagtirilarak, agirliklarinin belirlenmesi ve bu kriterlerin
is jeti alternatifleri lizerindeki etkisini AHP yontemi ile modellenmesi ve sonuglarin
irdelenmesidir. Bu bolimde yapilan uygulama anketinden elde edilen veriler
kullanilarak AHP yonteminin uygulamasi yapilmistir. 3 ana ve 9 alt kriter ile 4 farkh
alternatif {izerinden analizler gerceklestirilmistir. AHP modeli “Microssoft Excel”

programinda olusturulmus ve analizler yapilarak sonuclara ulagilmistir.

1.7.1 AHP adimlar

Bir karar verme probleminin AHP ile ¢6ziimlenebilmesi i¢in gergeklestirilmesi gereken
asamalar asagida tanimlanmistir. Sonraki boliimde ise asagida tanimlanan AHP

uygulama adimlarina gore bu ¢alisma i¢in gerceklestirilen uygulama gosterilmistir.
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Adim 1: Karar Verme Probleminin Tanimlanmasi

Karar verme problemi tanimlanarak, tepeden bae Tanimlanmasi hiyerar bae
Tanimlanmasi1 Olusturulan hiyerarsi en {istte problem tanmimi, ortada alternatifleri
tanimlayan kriterler ve en altta da se¢im yapilacak alternatifler yer alir.

Adim 2: Kriterler Arasi Karsilastirma Matrisi Olusturulmasi

Hiyerarsinin olusturulmasinda sonra kriterler arasinda ikili karsilastirmalar yapilarak
karsilastirma matrisi olusturulur. Kriterlerin karsilastirilmasi, birbirlerine gore sahip
olduklar1 6nem degerlerine gore birebir ve karsilikli olarak yapilir. Kriterlerin birebir
karsilikli karsilastirilmasinda Tablo 6’daki 6nem skalasi kullanilmaktadir.

Tablo 6.0nem Skalas:

5
Vnem . Deger Tanimlar:
Degerleri
1 Her iki faktoriin esit dneme sahip olmasi durumu
3 1. Faktoriin 2. faktorden daha 6nemli olmasi durumu
5 1. Faktoriin 2. faktorden ¢ok onemli olmasi durumu
7 1. Faktoriin 2. faktore nazaran ¢ok gii¢lii bir 6neme sahip olmast
durumu
9 1. Faktoriin 2. faktore nazaran mutlak iistiin bir 6neme sahip olmasi
durumu
2,46,8 | Aradegerler

Kaynak: Saaty, 1980:21.

Adim 3: Kriterlerin Agirhklarmin Belirlenmesi

Karsilastirma matrisinin olusturulmasindan sonra matriste bulunan kriterlerin agirliklar:
belirlenir. Karsilastirma matrisi, Kriterlerin  birbirlerine goére agirliklarini/Gnem
seviyelerini gostermektedir. Kriterlerin agirliklarini, diger bir deyisle ylizde onem
dagilimlarin1 belirlemek i¢in, karsilastirma matrisini olusturan siitun vektorleri
hesaplanmas1 gerekmektedir. Sonrasinda herbir kriter ic¢in satirlarin geometrik
ortalamasi alinarak kriterlerin agirliklar: hesaplanir.

Adim 4: Kriter Kiyaslamalarindaki Tutarhihk Olgiilmesi

AHP kendi i¢inde ne kadar tutarli bir sistematige sahip olsa da sonuglarin gercekeiligi

dogal olarak, karar vericinin faktorler arasinda yaptigi birebir karsilasgtirmadaki
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tutarliliga baglh olacaktir. Tutarlilik Oran1 (CR) degerinin 0.,10 dan kii¢iik olmas1 karar
vericinin yaptig1 karsilagtirmalarin tutarli oldugunu gosterir. Tutarlilik Oran1 (CR) ile,
bulunan Oncelik vektoriiniin ve dolayisiyla Kriterler arasinda yapilan birebir
karsilagtirmalarin tutarhiligin test edilebilmesi imkanim1 saglamaktadir. CR degerinin
0,10’dan biiyiikk olmast ya AHP’deki bir hesaplama hatasini ya da karar vericinin
karsilastirmalarindaki tutarsizligimi gostermektedir. Tablo 7°den kriter sayisina karsilik
gelen deger secilerek gerekli hesaplamalar gerceklestirilir.

Tablo 7. RI Degerleri

Kriter RI
Sayist
(n)
1 0
2 0
3 0,58
4 0,90
5 1,12
6 1,24
7 1,32
8 1,41
9 1,45
10 1,49

Kaynak : Giiner, 2005: 42.

Adim 5: Kriterler I¢in, Karar Noktasindaki Yiizde Onem Dagilimlarin Bulunmasi
Her bir kriter agisindan karar noktalarinin yiizde 6nem dagilimlari/agirliklart belirlenir.

Bu dagilim ayn1 zamanda karar noktalarinin 6nem sirasin1 da gostermektedir.

1.7.2  Arastirmanin uygulamasi

Yukarida anlatilan temel AHP adimlarina gore is jeti se¢cim modeli i¢in gergeklestirilen
1$ jeti secimi i¢in yapilan uygulama asagida anlatilmistir. Karar amaci ile iist seviyeden
baslayarak karar hiyerarsisi olusturulur. Alternatiflerin degerlendirmesinde ise her bir
karar kriteri g6z 6nlinde bulundurularak ikili kiyaslamalar yapilmistir. Sekil 14°de kriter
ag1 ve kriterlerin birbiri ile olan iligkileri gosterilmistir. Kriter agirliklar1 belirlenirken
her bir alt grupta yer alan kriterler kendi i¢inde ikili olarak karsilastirilmis daha sonra da

alternatiflerle kriterler birbiri ile karsilagtirilmistir. Kriter agirliklarinin ve alternatif
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onceliklerinin belirlenmesi igin anket yapisinda yer alan ve Saaty (1980:21) tarafindan

Onerilen 1-9 degerlendirme olgegi kullanilmistir. Bu dagilim ayni zamanda karar

noktalarinin 6nem sirasini da gostermektedir.

Tablo 8. Onem Skalas:

Iki segenek esit derecede Sneme

degerler

1 Esit derecede onemli o
sahiptir.
3 Digerinden diisiik derecede daha | Bir secenek digerine kiyasla diisiik
Oonemli derecede 6nemlidir.
5 Digerinden orta derecede daha Bir segenek digerine kiyasla orta
onemli derecede onemlidir.
7 Digerinden yiiksek derecede daha | Bir secenek digerine kiyasla yiiksek
onemli derecede onemlidir.
9 Kesinlikle daha $nemli {Bir segepek digerinden kesinlikle
Oonemlidir.
24,68 Komsu iki deger arasinda kalan | Yukaridaki degerler arasinda kalan

degerler.

Kaynak: Saaty, 1980: 21.
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Hiyerarsik yapi olusturulduktan sonra, Tablo 8’de belirtilen puanlama skalasina gore
ikili karsilastirmalar yapilmistir. Ankette uygulanan sorularin sonuglart analize uygun
formata getirebilmek i¢in, elde edilen kriter ve alternatiflere ait puanlarin geometrik
ortalamasi aliarak diizenlenmistir. Uygulanan ankete gore elde edilen degerlendirme
sonuglart ile ilgili detay hesaplamalar Ek-3’te yer almaktadir. Belirtilen puanlara gore
ana ve alt kriterlerin hesaplanan agirlik puanlar1 asagidaki tablolarda belirtilmistir.
Tablo 9. Ana Kriterler Ikili Karsilastirma Matrisleri

Maliyet Performans Teknoloji Orti?iiam

Maliyet 0,7777778 0,8596491 0,4666667 0,701364522
Performans 0,1111111 0,122807 0,4666667 0,233528265
Teknoloji 0,1111111 0,0175439 0,0666667 0,065107212

Tablo 9°da gosterilen ve hesaplanan veriler 1s18inda Maliyet ana Kriterinin is jeti

seciminde diger ana kriterlere gore baskin oldugu goriilmektedir.

Tablo 10. Maliyet Alt Kriterleri Ikili Karsilastirma Matrisleri

ilk Alim Yakit Tiiketimi idame Satir
Maliyeti Maliyeti Ortalamasi
Ilk Am Maliyeti 0,122807 0,4666667 01111111 0,233528265
Yakit Tiiketimi 00175439 0.0666667 01111111 0065107212
Tdame Maliyeti 0.8596491 0,4666667 07777778 0701364522

Tablo 10°da gosterilen ve hesaplanan veriler 1513inda idame Maliyeti alt kriterinin
Maliyet ana kriterleri igerisinde is jeti se¢iminde diger Maliyet alt kriterlerine gore

baskin oldugu goriilmektedir.
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Tablo 11. Performans Alt Kriterleri /kili Karsilastirma Matrisleri

Menzil Hiz Yolcu Satir Ortalamasi
Kapasitesi
Menzil 0,8045977 0,5 0,8630137 0,722537133
Hiz 0,0804598 0,05 0,0136986 0,0480528
Yolcu Kapasitesi 0,1149425 0,45 0,1232877 0,229410067

Tablo 11°de gosterilen ve hesaplanan veriler 1s18inda Menzil alt kriterinin Performans

ana kriterleri igerisinde is jeti se¢iminde diger performans alt kriterlerine gore baskin

oldugu goriilmektedir.

Tablo 12. Teknoloji Alt Kriterleri fkili Karsilastirma Matrisleri

Ucus CO, Konfor Satir Ortalamasi
Giivenligi salinim
Ugus Giivenligi 0,8089888 | 04736842 | 0,8780488 0,720240585
CO; salmm 0,0898876 | 0,0526316 | 0,0121951 0,051571447
Konfor 0,1011236 | 0,4736842 | 0,1097561 0,228187968

Tablo 12°de gosterilen ve hesaplanan veriler 1s1ginda Ugus Giivenligi alt Kriterinin

Teknoloji ana kriterleri igerisinde is jeti segiminde diger Teknoloji alt kriterlerine gore

baskin oldugu gorilmektedir. Uygulama anketinde belirtilen puanlamalara gore

alternatif is jetlerinin tiim alt kritelere gore degerlendirmesi sonucu hesaplanan

alternatiflerin ilgili alt kriterlerdeki agirliklar1 agagidaki tablolarda géterilmistir.
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Tablo 13. /lk Al:m Maliyeti Alt Kriterine Gére Alternatiflerin Karsilastirilmas:

ilk Alim Maliyeti
. Alternatif 2 Alternatif 3 Alternatif 4 Satir
Alternatif 1 Ortalamasi
Alternatifl |5 07627110 | 047093023 | 0,092783505 | 0,32142857 0,24035
Alternatif2 | 00847458 | 0,05232558 | 0,082474227 | 032142857 0,11618
Alternatit3 | 61016049 | 047003023 | 0,742268041 | 032142857 0,5362
Alternatif4 | 30508475 | 0,00581395 | 0,082474227 | 0,03571429 0,10727

Tablo 13°te gosterilen ve hesaplanan veriler 1s181nda Alternatif 3’iin ilk Alim Maliyeti

alt kriteri icin is jeti seciminde diger alternatiflere gore baskin oldugu goriilmektedir.

Tablo 14. Yakut Tiiketimi Alt Kriterine Gore Alternatiflerin Karsilastiriimasi

Yakit Tiiketimi
. Alternatif 2 Alternatif 3 Alternatif 4 Satr
Alternatif 1 Ortalamasi
Alternatitl | 47058824 | 055172414 | 0,391304348 | 030769231 | 043033
Alternatif2 | 4 53509412 | 0,27586207 | 0,301304348 | 0,30769231 0,30254
Alternatif3 | 4 53509412 | 0,13793108 | 0,195652174 | 0,34615385 0,22876
Alternatif4 | 4 55g82353 | 003448276 | 002173013 | 0,03846154 0,03838

Tablo 14°te gosterilen ve hesaplanan veriler 1s18inda Alternatif 1’in Yakit Tiiketimi alt

kriteri icin is jeti seciminde diger alternatiflere gore baskin oldugu goriilmektedir.
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Tablo 15. Idame Maliyeti Alt Kriterine Gére Alternatiflerin Karsilastirilmasi

Idame Maliyeti
. Alternatif 2 Alternatif 3 Alternatif 4 Satir
Alternatif 1 Ortalamas
Alternatitl | 00989011 | 00989011 | 0091836735 | 0,32142857 | 0152767
Alternatif2 1 00980011 | 0,0989011 | 0,091836735 | 032142857 | 0152767
Alternatit3 | o 79120879 | 079120879 | 0734693878 | 0,32142857 | 0,659635
Alternatit4 1001098901 | 001098901 | 0081632653 | 003571429 | 0034831

Tablo 15°te gosterilen ve hesaplanan veriler 1s13inda Alternatif 3’iin {dame Maliyeti alt

kriteri i¢in is jeti seciminde diger alternatiflere gore baskin oldugu goriilmektedir.

Tablo 16. Menzil Alt Kriterine Gore Alternatiflerin Karsilastiriimasi

Menzil
_ _ _ . Satir
Alternatif 1 | Alternatif 2 | Alternatif 3 | Alternatif 4 | g tajamas:
Alternatif 1 |  o5882353 | 0,01612903 | 0,058823529 | 0,08333333 | 0,05428
Alternatif 2 | 4 35094118 | 0,00677419 | 0,352941176 | 0,08333333 |  0,2215
Alternatif3 | 4 55889353 | 0,01612903 | 0,058823529 | 0,08333333 | 0,05428
Alternatit 4 1 6 55941176 | 0,87096774 | 0,529411765 | 0,75 0,66995

Tablo 16°da gosterilen ve hesaplanan veriler 1s18inda Alternatif 4’iin Menzil alt kriteri

icin 1 jeti seciminde diger alternatiflere gére baskin oldugu goriilmektedir.
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Tablo 17. Hiz Alt Kriterine Gore Alternatiflerin Karsilastirilmast

Alternatif 1 Alternatif 2 Alternatif 3 Alternatif 4 Or ti?;:;m
Alternatif1 | 05889353 | 0,05263158 | 0,001836735 | 0,01541426 0,05468
Alternatif2 | 4 h5g89353 | 0,05263158 | 0,081632653 | 0,01348748 0,05164
Alternatif3 | 17058804 | 047368421 | 0,734693878 | 0,86319846 0,63554
Alternatif4 1 11176471 | 042105263 | 0,001836735 | 0,10789981 0,25814

Tablo 17°de gosterilen ve hesaplanan veriler 1s1g81inda Alternatif 3’iin Hiz alt kriteri igin

is jeti se¢iminde diger alternatiflere gore baskin oldugu goriilmektedir.

Tablo 18. Yolcu Kapasitesi Alt Kriterine Gore Alternatiflerin Karsilastiriimasi

Yolcu Kapasitesi

Alternatif 1 Alternatif 2 Alternatif 3 Alternatif 4 Orti?;l;laﬂ
Alternatifl 1 o 05882353 | 003187251 | 0,01369863 | 0,08333333 0,04693
Alternatif2 1017647089 | 009561753 | 0438356164 | 0,08333333 |  0,19844
Alternatif3 1o 23500412 | 001195219 | 0054794521 | 0,08333333 |  0,00634
Alternatif4 | 455941176 | 086055777 | 0,493150685 0,75 0,65828

Tablo 18’de gosterilen ve hesaplanan veriler 1s18inda Alternatif 4’{in Yolcu Kapasitesi

alt kriteri icin is jeti se¢ciminde diger alternatiflere gore baskin oldugu goriilmektedir.
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Tablo 19. Ucus Giivenligi Alt Kriterine Gore Alternatiflerin Karsilastirilmasi

Ucus Giivenligi
. Alternatif 2 Alternatif 3 Alternatif 4 Satir
Alternatif 1 Ortalamasi
Alternatif 1 0.1 0,0625 0,166666667 | 0,06976744 |  0,09973
Alternatif 2 0.3 0,1875 0,333333333 | 0,09302326 0,22846
Alternatif 3 0,2 0,1875 0,333333333 | 055813953 0,31974
Alternatif 4 0,4 0,5625 0,166666667 | 0,27906977 0,35206

Tablo 19°da gosterilen ve hesaplanan veriler 1s18inda Alternatif 4’tin Ugus Giivenligi alt

kriteri i¢in is jeti seciminde diger alternatiflere gore baskin oldugu goriilmektedir.

Tablo 20. CO2 Salinumi Alt Kriterine Gore Alternatiflerin Karsilastirilmasi

CO2 salinim

Alternatif 1 Alternatif 2 Alternatif 3 Alternatif 4 Ortsa:l‘;l;nam
Alternatifl | 18181818 | 028571420 | 0166666667 | 0,16666667 0,20022
Alternatif2 15 09090909 | 014285714 | 0,166666667 | 0,16666667 0,14177
Alternatif3 | o 18181818 | 014285714 | 0,166666667 | 0,16666667 0,1645
Alternatit4 | o 54545455 | 042857143 05 05 0,49351

Tablo 20°de gosterilen ve hesaplanan veriler 1s18inda Alternatif 4’tin CO2 salinimi alt

kriteri icin is jeti seciminde diger alternatiflere gore baskin oldugu goriilmektedir.
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Tablo 21. Konfor Ait Kriterine Gore Alternatiflerin Karsilastirilmast

Konfor
, Alternatif 2 Alternatif 3 Alternatif 4 Satr
Alternatif 1 Ortalamas
Alternatitl 1 o 07575758 | 003181818 | 0227272727 | 0,08333333 0,10455
Alternatif2 1020727273 | 009545455 | 0,318181818 | 0,08333333 0,18106
Alternatit3 1 901515152 | 001363636 | 0045454545 | 0,08333333 0,03939
Alternatit4 1968181818 | 085909001 | 0,409090909 0,75 0,675

Tablo 21°de gosterilen ve hesaplanan veriler 1s18inda Alternatif 4’{in Konfor alt kriteri

icin is jeti se¢iminde diger alternatiflere gére baskin oldugu goriilmektedir. Ikili

karsilagtirma matrislerinin olusturulmasindan sonraki adim, ilgili matristeki her bir

alternatifin diger alternatiflere gére Onemininin hesaplanmasidir. Hesaplanan Kkriter

agirliklari ile alternatiflerin bu kriterlere gore 6nemi Tablo 22°de gosterilmistir.

Tablo 22. Alternatiflerin figili Alt Kriterlere Gore Onem Dereceleri

i1k Alm Yakit idame il | Yolcu Ucus COo2 et
Maliyeti | Tiiketimi Maliyeti t Kapasitesi | Giivenligi | salinimi
Alt | 0,100493 | 0,0280174 | 0,1071452 | 0,03921 | 0,002 | 0,0107667 | 0,0718321 | 0,01032 | 0,02385
1 578 08 67 741 6274 55 6
Alt | 0,070651 | 0,0196974 | 0,1071452 | 0,16004 | 0,002 | 0,0455251 | 0,1645492 | 0,00731 | 0,04131
2 223 2 67 015 4816 15 59
Alt | 0,053421 | 0,0148937 | 0,4626445 | 0,03921 | 0,030 | 0,0221022 0,230292 | 0,00848 | 0,00898
3 411 82 92 741 5395 36 92
Alt | 0,008962 | 0,0024986 | 0,0244293 | 0,48406 | 0,012 | 0,1510161 | 0,2535673 | 0,02545 | 0,15402
4 053 03 96 218 4043 08 69

Her ikili karsilastirma matrisi igin tutarlilik oran1 (CR) hesaplanir ve bu oran igin st

limitin 0,10 olmas1 istenmektedir. Oranin 0,10’un ustiinde olmasi, karar vericinin

yargilarinda tutarsizlik oldugunu ifade eder. Bu durumda, yargilarin iyilestirilmesi

gerekmektedir. Biitiin etkilenen Kriter gruplart i¢in tutarsizlik oran1 hesaplanmis ve bu

64




oranlarin tamami1 0.1 degerinin altinda ¢ikmistir. Belirtilen tiim hesaplamalardan sonra

is jeti alternatiflerinin 9 alt kritere gore siralamasi Tablo 23 ve Sekil 15°te gosterilmistir.

Tablo 23. Alternatif Is Jetlerinin Siralamast

Is Jeti Alternatifleri Puan %
Alternatif 1 0,131427098 13,15
Alternatif 2 0,206239123 20,62
Alternatif 3 0,290194594 29,02
Alternatif 4 0,372139185 37,21

100
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60
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20

is Jeti Alternatifleri

M Alternatif 1 m Alternatif 2 Alternatif 3 W Alternatif 4

Sekil 15. Alternatif Is Jetlerinin Siralamast

Is jeti alternatifleri arasinda, yapilan AHP analizine gore ilk alim maliyeti, yakit
tilkketimi, idame maliyeti, menzil, hiz, yolcu kapasitesi, ugus glivenligi, CO2 salinimi ve
konfor kriterleri géz oniinde bulunduruldugunda Alternatif 4’tin diger alternatiflerden

daha iyi bir se¢enek oldugu goriilmiistiir.
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1.7.3  Sonug ve degerlendirme

Glinlimiizde, is hayati hizli hareket edilen dinamik bir alan haline gelmistir.
Havayollarinin is amacl yolculara iist sinifta hizmetler sunmasina ragmen, havayolu
ulagiminin yogun olmasi havaalanlarinin yogun olmasin1 ve dolayisiyla rétarlari, uzun
bagaj bekleme siirelerini de beraberinde getirmektedir. Zamanin ¢ok énemli bir kavram
oldugu gilinimiiz diinyasinda, is amacgli seyahat eden yolcular i¢in havayolu
hizmetlerinin yetersiz kaldig1 goériilmektedir. Bazi durumlarda havayolu isletmeleriyle
ile istenilen zamanda, her an ugus bulmak miimkiin olamayabilmektedir. Boyle bir
durumun yaganmast da oOzellikle ayni giin icersinde farkli yerlerde gergeklesen
toplantilara katilmak isteyen is adamlari i¢in biiyiik bir dezavantaj olusturmaktadir. Bu
durumda maliyeti ne kadar yiiksek olursa olsun, is jeti ile ulasim, is adamlar1 igin
onemli bir ulasim alternatifi haline gelmektedir. Sahip olduklari veya kiraladiklari is
jetini kullanan is adamlari, istedikleri zamanda gidecekleri noktaya en yakin noktada
bulunan her havaalanina rahat bir sekilde hem yorulmadan hem de yolculuk sirasinda

calisarak gidebilmektedirler.

Bu yaklasimla bakildiginda, zaman tasarrufu, konfor, sayginlik isteyen is adamlari igin
is jeti, liks olmaktan ¢ikip bir ihtiya¢ haline gelmektedir. Bu ihtiyacin1 karsilamak
isteyen 1§ adamlar1 iginde genis bir yelpazede farkli model ve tipte is jeti model
alternatifleri bulunmaktadir. s jeti pazarin da en uygun is jeti modeli secimi ¢ok kriterli
bir karar verme problemidir. Karar verilirken is jeti satin alacak is adaminin en biiyiik
beklentisi maliyet etkin ve ihtiyaglarini en iy1 karsilayacak is jetine sahip olabilmektir.
Bu baglamda ihtiyacglarin subjektif olarak degistigi giinlimiiz diinyasinda en uygun
karar1 vemek ve en iyileme yapmak Onemli bir konu olmaktadir. Se¢im yapilirken
beklentileri en iyi ifade edecek kriterler belirlenmeli ve bu kriterlerin birbirine gore

onceliklendirilmesi yapilmalidir.

Bu caligmada, Tiirkiye is jeti pazarinda kullanilabilecek en uygun is jeti se¢imini
etkileyen kriterler ve temel olarak belirlenen is jeti alternatifleri incelenmistir. Literatiir

ve ele alinan arastirma konusu incelendiginde, is jeti se¢imini bir ¢ok kriterin etkiledigi
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goriilmektedir. Bu kriterleri Tiirkiye pazar i¢in ele alindiginda ve pazardaki is jetlerinin
ozelliklerine en genis ¢erceveden bakildiginda is jeti se¢imini etkileyen en onemli ii¢
kriter ve bu ti¢ kriter altinda degerlendirmeye alinan dokuz alt kriter asagidaki bi¢gimde
belirlenmistir.
o Maliyet,
o Ilk Alim Maliyeti,
o Yakit Tiiketimi,
o Idame Maliyeti,
e Performans,
o Menazil,
o Hiz,
o Yolcu Kapasitesi,
e Teknoloji,
o Ugus Giivenligi,
o CO, Salinimi,
o Konfor.
Bu kriterlere gore alternatif olarak degerlendirmeye alinan is jetleri Bombardier
Challenger 300, Dassault Falcon 2000, Citation X ve Gulfstream G450°dir. Bu is jetleri
Tiirkiye is jeti pazarinda diger modellere gore daha ¢ok talep ediliyor olmasi ve yaklasik
maliyet, yolcu kapasitesi, hiz ve menzil gibi 6zelliklerinin birbirine yakin olmasi
sebebiyle arastirma icin secilmistir. Alternatif is jetleri ticari etik olarak gergek isimleri
ile degil Alternatif 1, Alternatif 2, Alternatif 3, Alternatif 4 olarak karisik sira ile
adlandirilmigtir. Ana ve alt kriterlerin birbirine gore baskinliklarini degerlendirebilmek
amaciyla belirlenen Kriterler birbirine gore agirliklandirilmistir. Ayrica, belirlenen her
bir alternatifin birbirine gore baskinliklar1 da herbir ana ve alt kriter iginde
agirhiklandirlmistir.  Agirliklandirmalar, alaninda uzman olan ve is jeti pazan ile
etkilesimde olan kullanicilara, bakimcilara ve isletmecilere yapilan anketler sonucunda

tespit edilmistir.

Bu calisma kapsaminda bir se¢cim yaklasimi ortaya koymak ve en iyileme yapmak icin
karar verme yontemleri incelenmistir. Cok Kkriterli bir karar problemi oldugu i¢in
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mevcut literatiirde bulunan Cok Kriterli Karar Verme (CKKV) yontemleri icerisinde en
uygun olabilecek ve alternatiflerin birbirine gore baskinliklarinin olmadig1 karar verme
problemlerinde kullanilan AHP yontemi secilmistir. Literatiirde yaygin bir sekilde
kullanilan AHP teknigi pek c¢ok alanda uygulanarak c¢ok kriterli karar verme
problemlerinde karar vericilere en iyi alternatifi segme konusunda yardimci olmaktadir.
AHP yonteminin halihazirda yonetim, ekonomi, politika, sosyal konular, teknik ve

teknolojik konularda uygulamalar1 bulunmaktadir.

AHP bir karar hiyerarsisi iizerinde, dnceden tanimlanmis bir karsilastirma skalasi
kullanilarak, gerek karari etkileyen Kriterler ve gerekse bu kriterler acisindan karar
noktalarinin 6nem degerleri agisindan, birebir karsilastirmalara dayanmaktadir. Sonug
olarakta 6nem farkliliklari, karar noktalar {izerinde yiizde dagilimina doniismektedir.
Uygulama anketinden elde edilen veriler kullanilarak AHP ydnteminin uygulamasi
yapilmistir. U¢ ana ve dokuz alt kriter ile 4 farkli alternatif {izerinden analizler
gergeklestirilmigtir. Microsoft Excel programinda AHP yontemi adimlart esas alinarak
ilgili hesaplamalar gergeklestirilmistir. Yapilan ¢alismada sonuglara en dogru sekilde
ulasmak igin tiim Kriterlerin tutarlilik indeksleri hesaplanmstir. Is jeti alternatifleri

iceresinden Alternatif 4 ’iin bu kriterler altinda en iyi ugak oldugu belirlenmistir.

W Alternatif 1 B Alternatif 2 @ Alternatif 3 W Alternatif 4

37,21

is Jeti Alternatifleri

Sekil 16. Is Jeti Alternatiflerinin Karsilastirma Sonuclar (%)
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Alternatif 4’lin yaklasik %38’lik oranla diger alternatiflere gore ilk alim maliyeti, yakit
tilkketimi, idame maliyeti, menzil, hiz, yolcu kapasitesi, ucus giivenligi, CO2 salinimu,
konfor kriterleri géz dniinde bulunduruldugunda diger alternatiflerden daha iyi oldugu
anlagilmaktadir. Yapilan AHP uygulamasi ile ana ve alt kriterlerin birbirine goére dnem
dereceleri de ortaya ¢ikmustir. Sekil 17°da goriildigli gibi li¢ adet ana kriterin 6nem
dereceleri hesaplandiginda is jeti alternatiflerini segerken maliyet kriterinin performans

ve teknoloji kriterlerine gore dncelikli oldugu goriilmektedir.

B Maliyet ™ Performans ® Teknoloji

0,701364522

0,233528265

0,065107212

Sekil 17. Ana Kriterlerin Birbirine Gére Onem Dereceleri

Dokuz alt alt kriterin birbirine gore baskinliklarina bakildiginda Sekil 18’de gorildiigi
gibi en 6nemli se¢im kriterinin menzil oldugu goriilmektedir. Ugug giivenligi Kriterinin
de yine ayni sekilde en az menzil kadar 6nemli bir kriter oldugu ortaya konulmustur. Bu
iki kritere ¢ok yakin degerde olan idame maliyeti kriterinin de is jeti se¢iminde 6nemli
oldugu gortilmektedir. Ayrica, hiz kriterinin digerler sekiz kritere gore is jeti segiminde

onemli olmadig1 da agik olarak goriilmektedir.
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Sekil 18. Alt Kriterlerin Birbirine Gére Onem Dereceleri

Gilinlimiizde bir is jetine sahip olmak is jeti tiplerine gore degisiklik gostermekle beraber
3 milyon dolar ile 70 milyon dolar arasinda degisiklik gostermektedir. Bu baglamda is
jeti seciminde en 6nemli kriter olarak ortaya ¢ikan maliyet is jeti sahip olmay1 diisiinen
kisilerin, ihtiyacina uygun en iyi karart vermesi durumunda maddi olarak kazangh
cikmasini saglayacaktir. Buna ek olarak uculucak noktalarin dogru analiz edilerek
uygun menzildeki is jetlerine bakilmasi, ucus giivenliginin 6n planda tutulmasi ve
idamesi rahat yapilabilir olmasi gibi kriterler en iyi is jetini se¢mede oncelikli unsurlar
olarak orataya ¢ikmaktadir. Tiirkiye’deki is jeti pazarindaki sahipliklerin bu kriterlere
gore se¢ilmesi durumunda daha uzun vadeli is jeti sahiplikleri ortaya ¢ikacaktir. Ayrica,
ithtiyaca uygun en iyi se¢imin yapilmasi is jetinin avantajalarinin anlagilmasi saglayacak
ve Tiirkiye pazarinda is jeti sayilar1 sagladig1 avantajlar sayesinde daha ¢ok artacaktir.
Yogun olarak kullanilan rotalar kisa iken uzun menzilli ug¢agi satin almak, ikinci el

alarak maliyet etkin bir ¢6ziim bulmak yerine sifir ugak almay1 tercih etmek, Tiirkiye’de
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bakim imkani olmayan bir is jetini tercih etmek gibi ihtiya¢ analizinin dogru
yapilamamasi ig jeti sahiplik siiresinin ¢ok kisa olmasini saglayacaktir. Bu baglamda,
istek ve beklentilerin uygun kriterler ile analiz edilerek Onceliklendirilmesi en iyi is

jetinin alinmasini saglayacaktir.

Bu ¢alisma sadece is jeti se¢imi igin degil, sivil havcilik sektoriinde farkli alanlara da
uygulanarak, iyilestirme, gelistirme veya yatirim gibi farkli kararlar da alinmasi igin
ornek teskil edebilecektir. Kisiler veya sirketler is jeti se¢iminde hangi kriterlere 6ncelik
vermeleri gerektigini bu calismay1 dikkate alarak gozden gegirebilir. Ayrica ¢alisma
detaylandirilarak is jeti se¢imi i¢in gelecekteki uygulama c¢alismalarinin belirlenmesine

de yardimc1 olacaktir.
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Ek-1

Uygulama Anketi

Degerli Katilimet,

Bu anket formu, Anadolu Universitesi Yiiksek Lisans Ogrencisi Ali Giiriin’iin, “SIVIL
HAVACILIK SEKTORUNDE iS JETi MODELi SECiMi: AHP YONTEMIi
UYGULAMASI” adl yiiksek lisans tez konusu ile ilgilidir. Bilimsel amaglara hizmet etmek
amactyla hazirlanan bu anketle elde edilen veriler, tamamen GIZLI tutulacaktir.

Anketin  degerlendirmeye alinabilmesi igin tiim sorularn EKSIKSIZ doldurulmasi
gerekmektedir. Bu konudaki hassasiyetiniz ve degerli katkilarinizdan dolay1 tesekkiir ederiz.

Dog.Dr. Ozlem ATALIK Ali GURUN

Tez Danigmani Yiiksek Lisans Ogrencisi

Bu anket, “Bombardier Challenger 300, Dassault Falcon 2000, Citation X, Gulfstream G450 is jeti
modellerinden en iyisini belirtilen 3 ana kriter ve bu ana kriterlerden olusturan 9 alt kriteri goz
ontinde bulundurarak segmektir.

Farkli is kollarmndan alinacak goriislerin sonucunda, Is Jeti secim gruplari énem sirasina gore
siralanip kriterler agirliklandirilabilecektir.

Verilerine ulagilamayan kriterler ankette kullanilmayacaktir.

Ik Alim Maliyeti Menzil

Yakit Tuketimi Hiz CO: Salinimi

Ugus Giivenligi

Idame Maliyeti Yolcu Kapasitesi Konfor

Is Jetinin satin alinmasindan baslayarak tiim émiir déngiisii icerisinde sahibine veya
Maliyet isletmecisine gider olusturacak kalemleri i¢eren kriterdir. (Bakim Maliyeti
Amortisman Giderleri, Havaalan1 vergileri, Ugus Ekibi idamesi, vb.)

Is Jetinin kullanim amacina gore en uzak menzile en kisa siirede en ¢ok kisiyi

Performans e on N LS
gotiirmesini saglayacak kriterdir.

Is Jeti kullanicisinin giivenli, konforlu ve duyarli ugus yapmasimi saglayacak

Teknoloji kriterdir.
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1 Esit derecede dnemli Iki secenek esit derecede 6neme sahiptir.

3 Digerinden diisiik derecede daha | Bir segenek digerine kiyasla diisiik derecede
Onemli Oonemlidir.

5 Digerinden orta derecede daha Bir secenek digerine kiyasla orta derecede
Oonemli Oonemlidir.

7 Digerinden yiiksek derecede daha | Bir segenck digerine kiyasla yiiksek derecede
Oonemli Oonemlidir.

9 Kesinlikle daha 6nemli Bir segenek digerinden kesinlikle 6nemlidir.

2,4,6,8 I(;Ogrgflgrlkl deger arasinda kalan Yukaridaki degerler arasinda kalan degerler.

L e

Is Jeti seciminde, Maliyet kriterleri Performans kriterinden yiiksek derecede énemli oldugunu
diisiiniiyorsaniz asagidaki gibi degerlendiriniz. (X isaretli alan)

9

8|76 ]5]4]3]2

1

213|456 ]7]18]9

Maliyet

X

Performans

Katilimei ¢calisma alanim ile ilgili olan kutuyu isaretleyecektir.

UCAK BAKIM

ISLETMECI KULLANICI
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ANA KRITERLER KARSILASTIRMASI

Is jeti modeli secerken asagidaki ana kriterlerden hangisi sizce daha 6nemlidir? ikili

kiyaslama yapiniz.

9187|6543 (2|1(2|3(4|5(6|7(8]|9
Maliyet Performans
Maliyet Teknoloji
Performans Teknoloji

ALT KRIiTERLER KARSILASTIRMASI

Is jeti modelini secerken asagidaki alt kriterlerden hangisi sizce daha énemlidir? Ikili

kiyaslama yapiniz.

9(8|7|6|5[4(3[2|1|2|3|4|5|6|7|8]9
Ik Ahm Yakat
Maliyeti Tiiketimi
Ik Ahm Idame
Maliyeti Maliyeti
Yakat Idame
Tiiketimi Maliyeti
Menzil Hiz
Menzil Yolcu
Kapasitesi
Hiz Yolcu
Kapasitesi
Ucus CO2
Giivenligi salimimi
Ucus Konfor
Giivenligi
CO2 salimmi Konfor

IS JETIi MODELLERININ KARSILASTIRMASI

Asagidaki kriterlere gore is jeti modellerini degerlendiriniz. Sizce hangi model daha

istiindiir?

"[Ik Alim Maliyetleri" acisindan is jeti modellerinin karsilastirilmasi

9|8|7|6|5(4|3|2|1]2|3[4|5(|6|7|8]9

Bombardier Dassault
Challenger 300 Falcon 2000

Bombardier o
Challenger 300 Citation X

Bombardier Gulfstream
Challenger 300 G450

Dassault Citation X
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Falcon 2000

Dassault Gulfstream
Falcon 2000 G450
. Gulfstream
Citation X G450
"Yakit Tiiketimi' acisindan is jeti modellerinin karsilastirilmasi
Bombardier Dassault
Challenger 300 Falcon 2000
Bombardier .
Challenger 300 Citation X
Bombardier Gulfstream
Challenger 300 G450
Dassault .
Falcon 2000 Citation X
Dassault Gulfstream
Falcon 2000 G450
S Gulfstream
Citation X G450
"idame Maliveti" acisindan is jeti modellerinin karsilastirilmasi
Bombardier Dassault
Challenger 300 Falcon 2000
Bombardier .
Challenger 300 Citation X
Bombardier Gulfstream
Challenger 300 G450
Dassault .
Falcon 2000 Citation X
Dassault Gulfstream
Falcon 2000 G450
. Gulfstream
Citation X G450
"Menzil" acisindan is jeti modellerinin karsilastirilmasi
Bombardier Dassault
Challenger 300 Falcon 2000
Bombardier .
Challenger 300 Citation X
Bombardier Gulfstream
Challenger 300 G450
Dassault .
Falcon 2000 Citation X
Dassault Gulfstream
Falcon 2000 G450
Citation X Gulfstream
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G450

"Hiz" acisindan is jeti modellerinin karsilastirilmasi

Bombardier Dassault
Challenger 300 Falcon 2000
Bombardier .
Challenger 300 Citation X
Bombardier Gulfstream
Challenger 300 G450
Dassault .
Falcon 2000 Citation X
Dassault Gulfstream
Falcon 2000 G450
. Gulfstream
Citation X G450
"Yolcu Kapasitesi'" acisindan is jeti modellerinin karsilastirilmasi
Bombardier Dassault
Challenger 300 Falcon 2000
Bombardier .
Challenger 300 Citation X
Bombardier Gulfstream
Challenger 300 G450
Dassault .
Falcon 2000 Citation X
Dassault Gulfstream
Falcon 2000 G450
- Gulfstream
Citation X G450
"Ucus Giivenligi" acisindan is jeti modellerinin karsilastirilmasi
Bombardier Dassault
Challenger 300 Falcon 2000
Bombardier .
Challenger 300 Citation X
Bombardier Gulfstream
Challenger 300 G450
Dassault .
Falcon 2000 Citation X
Dassault Gulfstream
Falcon 2000 G450
Citation X Gulfstream
G450
"CO2 Salinmm1"' acisindan is jeti modellerinin karsilastirilmasi
Bombardier Dassault
Challenger 300 Falcon 2000
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Bombardier

Challenger 300 Citation X
Bombardier Gulfstream
Challenger 300 G450
Dassault o .
Falcon 2000 Citation X
Dassault Gulfstream
Falcon 2000 G450
- Gulfstream
Citation X G450
"Konfor'" acisindan is jeti modellerinin karsilastirilmas
Bombardier Dassault
Challenger 300 Falcon 2000
Bombardier .
Challenger 300 Citation X
Bombardier Gulfstream
Challenger 300 G450
Dassault o
Falcon 2000 Citation X
Dassault Gulfstream
Falcon 2000 G450
. Gulfstream
Citation X G450
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Ek-2

Tiirkiye’de Bulunan Havataksi Isletmeleri ve Genel Havacilik Isletmeleri

No ISLETMENIN ADI RU',\]'SAT EXIES?AA,\I |
1 |EM AIR HAVACILIK VE TiC. A.S. TRAT 001 | Havataksi
2 |SANCAK HAVAYOLLARI A S. TR AT 002 | Havataksi
3 | THK GOKCEN HAVACILIK IKTiSADI ISLETMESI TR AT 003 | Havataksi
4 | GENEL HAVACILIK A.S. TR AT 008 | Havataksi
5 |SANTAY HAVACILIK TICARET A.S. TR AT 009 | Havataksi
6 | SETAIR HAVA TASIMACILIGI VE HIZMETLERI A.S. TR AT 010 | Havataksi
7 | BONAIR HAVACILIK TiC. VE SAN. A S. TR AT 014 | Havataksi
8 |RED STAR HAVACILIK HiZ. A.S. TR AT 015 | Havataksi
9 | SKY LINE ULASIM TiC. A.S. TR AT 016 | Havataksi
10 | TARKIM UCAK BAKIM ONARIM VE HAVACILIK A. S. TR AT 018 | Havataksi
11 | ZORLU AIR HAVACILIK A.S. TR AT 022 | Havataksi
12 | GUNEYDOGU HAVACILIK ISLETMESI A. S. TR AT 023 | Havataksi
13 |NUROL HAVACILIK A.S. TR AT 025 | Havataksi
14 | OZEK HAVACILIK LTD. STi. TR AT 026 | Havataksi
15 | CUKUROVA HAVACILIK A.S. TR AT 027 | Havataksi
16 | ARKASAIR HAVACILIK VE TICARET A.S. TR AT 030 | Havataksi
17 | SUPER AIR HAVA TASIMACILIGI A.S. TR AT 031 | Havataksi
18 | SPORTIF HAVACILIK VE TURIZM A S. TR AT 034 | Havataksi
19 | MILTA TURIZM ISLETMELERI A.S. TR AT 036 | Havataksi
20 | AIRENKA HAVA TASIMACILIGI A S. TR AT 037 | Havataksi
21 | KAAN HAVACILIK SANAYI VE TiC. A. S. TR AT 038 | Havataksi
22 | AK HAVACILIK VE ULASTIRMA HiZMETLERI A.S. TR AT 042 | Havataksi
23 |PAN HAVACILIK VE TICARET A.S. TR AT 044 | Havataksi
24 | CENGIZ HAVACILIK A.S. TR AT 045 | Havataksi
25 %Igs\(l)s ST/:J;Ifg .YATCILIK HAVACILIK VE TASIMACILIK TRAT 046 | Havataksi
26 | TAV HAVACILIK A.S. TR AT 050 | Havataksi
27 | SARP HAVACILIK LOJISTIK TURIZM SANAYI VE TiC. A S. TR AT 052 | Havataksi
28 | FIBA AIR HAVA TASIMACILIK VE HIZMETLERI A_S. TR AT 53 | Havataksi
29 | ADO HAVACILIK A.S. TRAT 54 | Havataksi
30 %ﬁjkg{lg?{?g.ﬂég(i-DANISMANLlK YATIRIM TAAHHUT TRAT57 | Havataksi
31 | DOYSA VIP HAVACILIK A.S. TRAT58 | Havataksi
32 | LIMAK HAVACILIK ILETiSIM EGITIiM TICARET A.S. TRAT 60 | Havataksi
33 | KUGU HAVACILIK VE TURIZM LTD. STI. TRAT61 | Havataksi
34 | KORFEZ HAVACILIK TURIZM VE TICARET A.S. TRAT 62 | Havataksi
35 | CAGDAS INSAAT TURIZM SAN. VE TIC. LTD. STI. TR AT 63 | Havataksi
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. . RUHSAT | RUHSAT
No ISLETMENIN ADI NO KAPSAMI
36 | BURHANETTIN KAYA HAVACILIK VE TICARET A.S. TRAT 64 | Havataksi
37 | URKMEN HAVACILIK TASIMACILIK VE TICARET A.S. TRAT65 | Havataksi
38 | ATP HAVACILIK TICARET A.S. TRAT66 | Havataksi
39 | PORT SIVIL HAVACILIK A.S. TRAT 67 | Havataksi
40 | CINER HAVA TASIMACILIGI A.S. TR AT 68 | Havataksi
41 | OMSAN HAVACILIK A.S. TRAT 71 | Havataksi
42 | REC HAVACILIK TASIMACILIK TURIZM VE TICARET A.S. TRAT 72 | Havataksi
43 | PALMALI HAVA TASIMACILIGI A S. TRAT 73 | Havataksi
44 | BOYDAK HAVACILIK TASIMACILIK VE TICARET A.S. TRAT 75 | Havataksi
45 | ATLANTIK UCUS OKULU A.S. TR AT 76 | Havataksi
46 | MNG JET HAVACILIK AS. TR AT 77 | Havataksi
47 | MARMARA SINAI VE TICARI YATIRIMLAR A.S. TRAT 78 | Havataksi
48 | DENiZKUSU HAVAYOLU TASIMACILIK VE TiC. A.S. TRAT79 | Havataksi
49 | AHU HAVACILIK SAN. VE TIC LTD. STi. TRAT 80 | Havataksi
Genel
50 | TAPU VE KADASTRO GENEL MUDURLUGU TR-GH-001 | Havacilik
Isletmesi
Genel
51 | BILFER MADENCILIK A.S. TR-GH-002 | Havacilik
Isletmesi
Genel
52 | BURAK SPORTIF HAVACILIK KULUBU TR-GH-004 | Havacilik
Isletmesi
Genel
53 | TURK HAVA KURUMU GENEL BASKANLIGI TR-GH-005 | Havacilik
Isletmesi
Genel
54 | THK ISTANBUL HAVACILIK KULUBU TR-GH-006 | Havacilik
Isletmesi
Genel
55 | KONURALP MUTEAHHITLIK MUSAVIRLIK A.S. TR-GH-007 | Havacilik
Isletmesi
Genel
56 | ADANA HAVACILIK KULUBU DERNEGI TR-GH-008 | Havacilik
Isletmesi
Genel
57 | ISTANBUL ULASIM SANAYIi VE TICARET A.S TR-GH-009 | Havacilik
Isletmesi
Genel
58 |iZMIR DELTA HAVACILIK KULUBU DERNEGI TR-GH-011 | Havacihik
Isletmesi
Genel
59 | TOP SERVIS HAVACILIK SANAYI VE TICARET A.S. TR-GH-012 | Havacilik
Isletmesi
Genel
60 | M. HAKAN OSANMAZ ISLETMECILIGi TR-GH-015 | Havacilik
Isletmesi
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No

ISLETMENIN ADI

RUHSAT
NO

RUHSAT
KAPSAMI

61

SONMEZ HAVA YOLLARI AS.

TR-GH-016

Genel
Havacilik
Isletmesi

62

TURKIYE IS BANKASI A.S.

TR-GH-017

Genel
Havacilik
Isletmesi

63

iZAIR HAV. GUMRUKLEME TRZ. VE SEYEHAT LTD.STI.

TR-GH-018

Genel
Havacﬂlk
Isletmesi

64

ERCIYES UNIVERSITEST REKTORLUGU

TR-GH-019

Genel
Havacﬂlk
Isletmesi

65

DELTA HAVACILIK VE TRZ. LTD. STi.

TR-GH-020

Genel
Havacﬂlk
Isletmesi

66

SAMSUN SPORTIF HAVACILIK KULUBU DERNEGi

TR-GH-021

Genel
Havacilik
Isletmesi

67

SERVIS AIR HAVA ISLETMESI A.S.

TR-GH-022

Genel
Havacilik
Isletmesi

68

AGAOGLU TURIZM VE INSAAT A S.

TR-GH-023

Genel
Havac1l1k
Isletmesi

69

URAY HAVA TASIMACILIGI A.S.

TR-GH-024

Genel
Havacﬂlk
Isletmesi

70

UNVER HAVAYOLLARI A S.

TR-GH-025

Genel
Havacﬂlk
Isletmesi

71

SIDE SPORTIF HAVACILIK DERNEGI

TR-GH-026

Genel
Havacﬂlk
Isletmesi

72

EGE HAVACILIK TICARET LTD. STI.

TR-GH-027

Genel
Havacilik
Isletmesi

73

COMERTOGLU OTELCILIK VE TICARET A.S.

TR-GH-028

Genel
Havacilik
Isletmesi

74

ALBATROS GRUP HAVACILIK BAKIM ONARIM HAVA
EGITIM VE TAS. TIiC. LTD. STI.

TR-GH-029

Genel
Havacilik
Isletmesi

75

ANADOLU UNIVERSITESI SiVIL HAVACILIK
YUKSEKOKULU

TR-GH-030

Genel
Havacilik
Isletmesi

76

TUSAS TURK HAVACILIK VE UZAY SANAYI A.S.

TR-GH-031

Genel
Havacilik
Isletmesi

7

SAA HAVA TASIMACILIK UCAK BAKIM ONARIM VE UCUS

EGITIM HIZMETLERI TiC. VE A.S.

TR-GH-032

Genel
Havacilik
Isletmesi
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. . RUHSAT | RUHSAT
No ISLETMENIN ADI NO KAPSAMI
. . Genel
DEVLET HAVA MEYDANLARI ISLETMESIGENEL
78 MUDURLUGT TR-GH-033 Havamhk
Isletmesi
Genel
79 | TURK HAVA YOLLARI A.O. TR-GH-035 | Havacilik
Isletmesi
Genel
80 | HAYAT HAVACILIK VE ARAC KiRALAMA LTD. STI. TR-GH-036 | Havacilik
Isletmesi
Genel
81 | YAZICI TURIZM YATIRMLARI VE iSLETMELERI A.S. TR-GH-037 | Havacilik
Isletmesi
Genel
82 | MAK HAVACILIK TURIZM VE LTD. STI. TR-GH-038 | Havacilik
Isletmesi
‘i . . Genel
83 ULUSLARARASI HAVACILIK AKADEMISI TURIZM TIC. TR-GH-039 | Havacilik
LTD. STI. : )
Isletmesi
Genel
84 | AVRUKUS HAVACILIK VE EGITIM TiC. LTD. STI. TR-GH-040 | Havacilik
Isletmesi
Genel
85 | TURHAL SPORTIF HAVACILIK KULUBU TR-GH-041 | Havacilik
Isletmesi
o Genel
PLOUTOS HAVA YOLLARI VE HAVACILIK EGITIM
8 | HiZMETLERI LTD. STI. TR-GH-042 | Havacilik
Isletmesi
Genel
87 | FG HAVACILIK TURIZM TIC. LTD. STI. TR-GH-043 | Havacilik
Isletmesi
Genel
88 | TARKIM UCUS EGITIM VE UCAK BAKIM ONARIM LTD.STi. | TR-GH-044 | Havacilik
Isletmesi
Genel
89 |ER-AH HAVACILIK LTD. STi. TR-GH-045 | Havacilik
Isletmesi
i : Genel
BAYMAP HAVACILIK EGITIM BAK. TAS. REK. DAN. ITH.
90 {HR.TiC. LTD. STI. TR-GH-046 Havacﬂll‘(
Isletmesi
: i . Genel
01 GORDIYON HAV.SAN.EGITIM DANISMANLIK VE TICARET TR-GH-047 | Havacilik
LTD.STI : .
Isletmesi
ONDOKUZ MAYIS UNIVERSITESI HAVACILIK VE UZAY Genel
92 | TEKNOLOJILERI UYGULAMA VE ARASTIRMA MERKEZI TR-GH-048 | Havacilik
(UZAYTEM) Isletmesi
Genel
93 | BEREKET ENERJI URETIM A.S. TR-GH-049 | Havacilik
Isletmesi
Genel
94 | YILAIR HAVACILIK VE TICARET A.S. TR-GH-050 | Havacilik
Isletmesi
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No

ISLETMENIN ADI

RUHSAT
NO

RUHSAT
KAPSAMI

95

THK UCUS AKADEMISI A.S.

TR-GH-051

Genel
Havacilik
Isletmesi

96

AYJETANADOLU YILDIZLARI HAVA TASIMACILIGI VE
UCUS EGITIM HIZMETLERI A.S.

TR-GH-052

Genel
Havacilik
Isletmesi

97

NISAN HAVACILIK A.S.

TR-GH-053

Genel
Havacﬂlk
Isletmesi

98

T.C. BASBAKANLIK

TR-GH-054

Genel
Havacﬂlk
Isletmesi

99

AIR CONSULT HAVACILIK DENIZCILIK ve TURIZM
TICARET LTD. STI.

TR-GH-055

Genel
Havacﬂlk
Isletmesi

100

MENEKSE SIVIL HAVACILIK ve ITHALAT LTD. STI.

TR-GH-056

Genel
Havacilik
Isletmesi

101

BARIS HAVACILIK EGITIM BAKIM TIiCARET LTD. STI.

TR-GH-057

Genel
Havacilik
Isletmesi

102

HATTAT AIR TICARET ve TURIZM ISLETMELERI A. S.

TR-GH-058

Genel
Havac1l1k
Isletmesi

103

BIRLESIK INSAAT TURIZM TiCARET VE SANAYI A.S.

TR-GH-059

Genel
Havacﬂlk
Isletmesi

104

MULTI ENERJI MUHENDISLIK INS. TIBBI MALZ. NAK. SAN.
VE DIS TiC. LTD. STI.

TR-GH-060

Genel
Havacﬂlk
Isletmesi

105

GOKTEN HAVACILIK TICARET LTD. STi.

TR-GH-061

Genel
Havacﬂlk
Isletmesi

106

KELAYNAK HAVACILIK KULUBU DERNEGI

TR-GH-062

Genel
Havacilik
Isletmesi

107

FOTO HAVACILIK A.S.

TR-GH-063

Genel
Havacilik
Isletmesi

108

SOLIAS HAVACILIK TURIZM EMLAK TAS. ITH. IHR. TiC. VE
SAN. A.S.

TR-GH-064

Genel
Havacilik
Isletmesi

109

BETAZ HAVACILIK VE TICARET LTD. STI.

TR-GH-065

Genel
Havacilik
Isletmesi

110

GOKCEK ELEKTRONIK OTOMOTIV HAVACILIK TURIZM
INSAAT SANAYI TICARET LTD. STI.

TR-GH-066

Genel
Havacilik
Isletmesi

Kaynak: Sivil Havacilik Genel Mudirligi (SHGM). (2014).
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Ek-3

Degerlendirme Sonuglari

Ana Kriter Karsilastirmalari

Ana Kriter Karsilastirmalarinda alinan puanlarin ortalamasi asagidaki gibidir.

9(8|7|6|5|4|3|2|1|2|3|4|5|6|7|8]9
Maliyet 7 Performans
Maliyet 7 Teknoloji
Performans 7 Teknoloji

Kriter karsilagtirma tablosundan alinan agirlik puanlarina gore asagidaki matris

olusturulur.

Maliyet Performans Teknoloji
Maliyet 1 7 7
Performans 177 1 7
Teknoloji /7 1/7 1
Siitun Vektorleri 1+ l/z + [ l_+ o [ z 1
Toplam 1285714286 | 8142857143 15

Her bir ana kriter i¢in siitun vektorlerinin toplamlari alinarak ana kriterlerin agirlik

puanlarina boliinlir. Cikan matrisden satir bilesenlerinin aritmetik ortalamasi alinarak,

ana kriterlerin agirlik oranlar1 elde edilir.

Satir Ortalamasi Agirhk
Oranlan
1/ 7/ 7115
Maliyet 1’2857214286 8’142257143 = 0,701364522 % 70,13
0,777777778 0,8596491 0,466666667
@y 1/ 7115
Performans 1’2857:14286 8’142257143 = 0,233528265 % 23,36
0,111111111 0,122807 0,466666667
@y @y 1/15
Teknoloji | 289714286 | 8142857143 = 0,065107212 % 6,51
0,066666667

0,111111111

0,0175439

84




Alt Kriter Karsilastirmalari

514132 2(3]4|5 71819
ilk Alim Yakit
Maliyeti Tiiketimi
Ik Alim 7 idame
Maliyeti Maliyeti
Yakat Tiiketimi idame
Maliyeti
Menzil Hiz
Menzil Yolcu
Kapasitesi
Hiz 9 Yolcu
Kapasitesi
Ucus Giivenligi CO2 salinmm
Ucus Giivenligi Konfor
CO2 salinim 9 | Konfor

Her bir alt kriter i¢in de silitun vektorlerinin toplamlar1 alinarak alt kriterlerin agirlik

puanlarina boliiniir. Cikan matrisden satir bilesenlerinin aritmetik ortalamasi alinarak,

alt kriterlerin agirlik oranlari elde edilir.

Maliyet ana kriterinin altindaki alt kriterlerin karsilastirilmast;

ilk Alm Maliyeti | Yakut Tiiketimi Idame
Maliyeti
Ik Alm Maliyeti 1 7 0,142857143
Yalat Tiiketimi | 0,142857143 1 0,142857143
idame Maliyeti 7 7 1
Siitun Vektorleri | g 15957143 15 1,285714286

Toplam

Satir Ortalamasi Agrhk
Oranlari
ilk Alim
. .| 0,122807018 | 0,4666667 | 0,111111111 0,233528265 923,35
Maliyeti
Yakit
.. .. .| 0,01754386 | 0,0666667 | 0,111111111 0,065107212 %06,51
Tiiketimi
Mgo:f‘y‘:t‘; 0,859649123 | 0,4666667 | 0,777777778 | 0701364522 %70,14
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Performans ana kriterinin altindaki alt kriterlerin karsilastirilmast;

. Yolcu
Menzil Hiz Kapasitesi
Menzil 1 10 7
Hiz 0,1 1 0,111111111
Yolcu Kapasitesi 0,142857143 9 1
Stitun Vektorleri | 515857143 20 8,111111111
Toplam
Satir Ortalamasi Agirhk
Oranlan
Menzil 0,804597701 0,5 0,863013699 0,722537133 %72,25
Hiz 0,08045977 0,05 0,01369863 0,0480528 %4,80
Yoleu 0,114942529 0,45 0,123287671 0,229410067 %22,95
Kapasitesi
Teknoloji ana kriterinin altindaki alt kriterlerin karsilastirilmast;
Ucus Giivenligi CO, salimim Konfor
Ucus Giivenligi 1 9 8
CO2 salinimi 0,111111111 1 0,111111111
Konfor 0,125 9 1
Siitun Vektorleri | 4 536119111 19 9,111111111
Toplam
Satir Ortalamasi Agirhk
Oranlari
Ucus 0,720240585 972,02
Giivenligi 0,808988764 | 0,4736842 0,87804878 ' !
CO2 salmim 0,08988764 | 0,0526316| 0,012195122 | 0,051571447 %5,15
Konfor 0,101123596 | 0,4736842| 0,109756008 | 0,228187968 %22,83
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is Jetlerinin Alt Kriterlere Gore Karsilastirmalari

"ilIk Alom Malivetleri" acisindan is jeti modellerinin karsilastirilmasi

9(8 |7|6|5(4|3|2|1(2|3|4|5|6|7|8]|9
Altenatif 1 9 Altenatif 2
Altenatif 1 8 Altenatif 3
Altenatif 1 9 Altenatif 4
Altenatif 2 9 | Altenatif 3
Altenatif 2 9 Altenatif 4
Altenatif 3 9 Altenatif 4
"Yakat Tiiketimi" acisindan is jeti modellerinin karsilastiriimasi
Altenatif 1 2 Altenatif 2
Altenatif 1 2 Altenatif 3
Altenatif 1 8 Altenatif 4
Altenatif 2 2 Altenatif 3
Altenatif 2 8 Altenatif 4
Altenatif 3 9 Altenatif 4
"Idame Maliyeti" acisindan is jeti modellerinin karsilastirilmasi
Altenatif 1 1 Altenatif 2
Altenatif 1 8 Altenatif 3
Altenatif 1 9 Altenatif 4
Altenatif 2 8 Altenatif 3
Altenatif2 |9 Altenatif 4
Altenatif3 |9 Altenatif 4
"Menzil" acisindan is jeti modellerinin karsilastirilmasi
Altenatif 1 6 Altenatif 2
Altenatif 1 1 Altenatif 3
Altenatif 1 9 |Altenatif 4
Altenatif 2 6 Altenatif 3
Altenatif 2 9 | Altenatif 4
Altenatif 3 9 |Altenatif 4
"Hiz'" acisindan is jeti modellerinin karsilastirilmasi
Altenatif 1 1 Altenatif 2
Altenatif 1 8 Altenatif 3
Altenatif 1 7 Altenatif 4
Altenatif 2 9 |Altenatif 3
Altenatif 2 8 Altenatif 4
Altenatif 3 8 Altenatif 4
"Yolcu Kapasitesi' acisindan is jeti modellerinin karsilastirilmasi
Altenatit | [ | [ [ [ [ | [ | 3] | | | | | |Atenatif2
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Altenatif 1 4 Altenatif 3
Altenatif 1 9 | Altenatif 4
Altenatif 2 8 Altenatif 3
Altenatif 2 9 | Altenatif 4
Altenatif 3 9 |Altenatif 4
"Ucus Giivenligi'" acisindan is jeti modellerinin karsilastirilmasi
Altenatif 1 3 Altenatif 2
Altenatif 1 2 Altenatif 3
Altenatif 1 4 Altenatif 4
Altenatif 2 1 Altenatif 3
Altenatif 2 3 Altenatif 4
Altenatif 3 2 Altenatif 4
"CO2 Salinnm1" acisindan is jeti modellerinin karsilastiriimasi
Altenatif 1 2 Altenatif 2
Altenatif 1 1 Altenatif 3
Altenatif 1 3 Altenatif 4
Altenatif 2 1 Altenatif 3
Altenatif 2 3 Altenatif 4
Altenatif 3 3 Altenatif 4
""Konfor' acisindan is jeti modellerinin karsilastirilmasi
Altenatif 1 3 Altenatif 2
Altenatif 1 5 Altenatif 3
Altenatif 1 9 |Altenatif 4
Altenatif 2 7 Altenatif 3
Altenatif 2 9 |Altenatif 4
Altenatif 3 9 | Altenatif 4
[lk Alim Maliyeti alt kriterine gore is jetlerinin karsilastirilmasi;
Altenatif 1 Altenatif 2 Altenatif 3 Altenatif 4

Altenatif 1 1 9 0,125 9

Altenatif 2 0,111111111 1 0,111111111 9

Altenatif 3 8 9 1 9

Altenatif 4 4 0,111111111 0,111111111 1

Siitun
Vektorleri 13,11111111 19,11111111 1,347222222 28
Toplam
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Satir Ortalamasi
AIte{]atif 0,0762712 | 0,470930233 0,092783505 0,321429 0,240353374
AIte2r1atif 0,0084746 | 0,052325581 0,082474227 0,321429 0,116175739
Alte?r:atif 0,6101695 | 0,470930233 0,742268041 0,321429 0,536199084
AIte;atif 0,3050847 | 0,005813953 0,082474227 0,035714 0,107271803

Yakit Tiiketimi alt kriterine gore is jetlerinin karsilastirilmast;

Altenatif 1 Altenatif 2 Altenatif 3 Altenatif 4
Altenatif 1 1 2 2 8
Altenatif 2 0,5 1 2 8
Altenatif 3 0,5 05 1 9
Altenatif 4 0,125 0,125 0,111111111 1
Siitun Vektorleri 2,125 3,625 5111111111 26
Toplam
Satir Ortalamasi

Altenatif 1 | 0,4705882 | 0,551724138 0,391304348 0,307692 0,430327257

Altenatif 2 | 0,2352941 | 0,275862069 0,391304348 0,307692 0,302538211

Altenatif 3 | 0,2352941 | 0,137931034 0,195652174 0,346154 0,228757793

Altenatif 4 | 0,0588235 | 0,034482759 0,02173913 0,038462 0,038376739
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Idame Maliyeti alt kriterine gore is jetlerinin karsilastirilmasi;

Altenatif 1 Altenatif 2 Altenatif 3 Altenatif 4
Altenatif 1 1 1 0,125 9
Altenatif 2 1 1 0,125 9
Altenatif 3 8 8 1 9
Altenatif 4 0,111111111 0,111111111 0,111111111 1
Siitun Vektorleri | 1419191919 1011111111 | 1,361111111 28
Toplam
Satir Ortalamasi
Altenatif 1 | 0,0989011 | 0,098901099 0,091836735 0,321429 0,152766876
Altenatif 2 | 0,0989011 | 0,098901099 0,091836735 0,321429 0,152766876
Altenatif 3 | 0,7912088 | 0,791208791 0,734693878 0,321429 0,659635008
Altenatif 4 | 0,010989 0,010989011 0,081632653 0,035714 0,03483124
Menzil alt kriterine gore is jetlerinin karsilastirilmast;
Altenatif 1 Altenatif 2 Altenatif 3 Altenatif 4
Altenatif 1 1 0,166666667 1 0,111111111
Altenatif 2 6 1 6 0,111111111
Altenatif 3 1 0,166666667 1 0,111111111
Altenatif 4 9 9 9 1
Siitun Vektorleri 17 10,33333333 17 1,333333333

Toplam
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Satir Ortalamasi
Altenatif 1 | 0,0588235 | 0,016129032 0,058823529 0,083333 0,054277356
Altenatif 2 | 0,3529412 | 0,096774194 0,352941176 0,083333 0,22149747
Altenatif 3 | 0,0588235 | 0,016129032 0,058823529 0,083333 0,054277356
Altenatif 4 | 0,5294118 | 0,870967742 0,529411765 0,75 0,669947818
Hiz alt kriterine gore is jetlerinin karsilastirilmas;
Altenatif 1 Altenatif 2 Altenatif 3 Altenatif 4
Altenatif 1 1 1 0,125 0,142857143
Altenatif 2 1 1 0,111111111 0,125
Altenatif 3 8 9 1 8
Altenatif 4 7 8 0,125 1
Sittun Vektorleri 17 19 1361111111 | 9,267857143
Toplami
Satir Ortalamasi
Altenatif 1 | 0,0588235 | 0,052631579 0,091836735 0,015414 0,054676525
Altenatif 2 | 0,0588235 | 0,052631579 0,081632653 0,013487 0,051643809
Altenatif 3 | 0,4705882 | 0,473684211 0,734693878 0,863198 0,635541195
Altenatif 4 | 0,4117647 | 0,421052632 0,091836735 0,1079 0,25813847




Yolcu Kapasitesi alt kriterine gore is jetlerinin karsilastirilmast;

Altenatif 1 Altenatif 2 Altenatif 3 Altenatif 4
Altenatif 1 1 0,333333333 0,25 0,111111111
Altenatif 2 3 1 8 0,111111111
Altenatif 3 4 0,125 1 0,111111111
Altenatif 4 9 9 9 1
Siitun Vektorleri 17 10,45833333 18,25 1,333333333
Toplam
Satir Ortalamasi
Altenatif 1 | 0,0588235 | 0,03187251 0,01369863 0,083333 0,046932001
Altenatif 2 | 0,1764706 | 0,09561753 0,438356164 0,083333 0,198444404
Altenatif 3 | 0,2352941 | 0,011952191 0,054794521 0,083333 0,096343541
Altenatif 4 | 0,5294118 | 0,860557769 0,493150685 0,75 0,658280055
Ucgus Giivenligi alt kriterine gore is jetlerinin karsilastirilmast;
Altenatif 1 Altenatif 2 Altenatif 3 Altenatif 4
Altenatif 1 1 0,333333333 0,5 0,25
Altenatif 2 3 1 1 0,333333333
Altenatif 3 2 1 1 2
Altenatif 4 4 3 0,5 1
Siitun Vektorleri 10 5,333333333 3 3,583333333
Toplam
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Satir Ortalamasi

Altenatif 1 0,1 0,0625 0,166666667 0,069767 0,099733527

Altenatif 2 0,3 0,1875 0,333333333 0,093023 0,228464147

Altenatif 3 0,2 0,1875 0,333333333 0,55814 0,319743217

Altenatif 4 04 0,5625 0,166666667 0,27907 0,352059109

CO, Salinimu alt kriterine gore is jetlerinin karsilastirilmast;
Altenatif 1 Altenatif 2 Altenatif 3 Altenatif 4

Altenatif 1 1 2 1 0,333333333

Altenatif 2 0,5 1 1 0,333333333

Altenatif 3 1 1 1 0,333333333
Altenatif 4 3 3 3 1
Siitun Vektorleri 5.5 7 6 2

Toplami
Satir Ortalamasi

Altenatif 1 | 0,1818182 | 0,285714286 0,166666667 0,166667 0,20021645

Altenatif 2 | 0,0909091 | 0,142857143 0,166666667 0,166667 0,141774892

Altenatif 3 | 0,1818182 | 0,142857143 0,166666667 0,166667 0,164502165

Altenatif 4 | 0,5454545 | 0,428571429 0,5 0,5 0,493506494




Konfor alt kriterine gore is jetlerinin karsilastirilmast;

Altenatif 1 Altenatif 2 Altenatif 3 Altenatif 4
Altenatif 1 1 0,333333333 5 0,111111111
Altenatif 2 3 1 7 0,111111111
Altenatif 3 0,2 0,142857143 1 0,111111111
Altenatif 4 9 9 9 1
Siitun Vektorleri 13,2 10,47619048 22 1,333333333
Toplam
Satir Ortalamasi
Altenatif 1 | 0,0757576 | 0,031818182 0,227272727 0,083333 0,104545455
Altenatif 2 | 0,2272727 | 0,095454545 0,318181818 0,083333 0,181060606
Altenatif 3 | 0,0151515 | 0,013636364 0,045454545 0,083333 0,039393939
Altenatif 4 | 0,6818182 | 0,859090909 0,409090909 0,75 0,675
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