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TURKIYE HAVA KARGO TASIMACILIGI SEKTORUNDE HAVAYOLU
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INCELENMESI
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Damisman: Dog. Dr. Ayse KUCUK YILMAZ

Hava kargo tasimaciligi sektoriinde faaliyet gdsteren hava kargo acentelerinin amaci,
kargolarin en hizli sekilde ve en diisiik maliyetle, dogru zamanda ve dogru yere
ulastirilmasini saglayacak havayolunun se¢imini yapmaktir. Kisacast hava kargo
acenteleri “Kargo gonderim siirecinde hangi havayolunu se¢gmeliyim?” sorusuna yanit
aramaktadir. Bu baglamda havayolu secimini etkileyen kriterleri belirlemek ve 6nem
derecelerini hesaplamak biiyiik onem tasimaktadir. Ayrica hava kargo tasimaciligi
sektoriinde faaliyet gosteren havayollarinin, se¢cim kriterlerinin 6nem derecesine gore
stratejiler belirlemesi siirdiirebilirlik ve rekabet giiciiniin artirilabilmesi agisindan kritik

Ooneme sahiptir.

Bu calismanin amaci, hava kargo tasimaciligl sektoriinde havayolu se¢imini etkileyen
kriterleri belirlemek, bu kriterlerin 6nem derecesini hesaplamak ve hesaplanan 6nem
derecelerini dikkate alarak belirlenen dort havayolu isletmesinin karsilastirilmasini ¢ok
kriterli karar verme yoOntemlerinden biri olan Analitik Hiyerarsi Siireci yontemi ile
gerceklestirmektir. Bununla birlikte analiz sonucunda Tiirkiye hava kargo tagimaciligi

sektoriinde en rekabetci havayolu belirlenmis olacaktir.
Yontem olarak AHP’nin kullanilmasinin nedeni, kurulacak olan hiyerarsinin ¢ok kriterli

olmas1 ve kriterlerin 6nem derecesinin hesaplanmasinda ikili karsilagtirmalarin uzman

kisiler tarafindan yapilmasimin uygun goriilmesidir. Veriler anket teknigi kullanilarak



toplanmistir. Anket hava kargo acentelerinde iist diizey yonetici konumunda olan kisilere

uygulanmigtir.

Anahtar Kelimeler: Hava Kargo Tasimaciligi, Analitik Hiyerarsi Siireci (AHP),

Havayolu Se¢im Kriterleri, Rekabet Giicii, Hava Kargo Acenteleri



Abstract

THE ANALYSIS OF AIRLINE SELECTION CRITERIA AT TURKISH AIR
CARGO TRANSPORTATION INDUSTRY WITH ANALYTIC HIERARCHY
PROCESS

Mehmet Sahin DURAK
Department of Civil Aviation Management
Anadolu University, Graduate School of Social Sciences, June 2016
Advisor: Assoc. Prof. Dr. Ayse KUCUK YILMAZ

The aim of the air cargo agencies serving at air cargo transportation is to choose the airline
ensuring the delivery in a fastest way and with the lowest cost, at the right time and to the
right place. In short, air cargo agencies search the answer to this question: “Which airline
should I choose in cargo shipping process?”. In this context, determining the criteria that
affect selecting airline and calculating significance levels of these criteria is crucial. In
addition, in terms of sustainability and increasing competitiveness, airlines’ serving at air
cargo transportation determining strategies with regards to significance levels of selecting

criteria is critical.

The purpose of this research is to determine the criteria that affect the selection of airline
at air cargo transportation, to calculate the significance levels of these criteria and to carry
out comparison of the determined four airlines considering the calculated significance
levels with Analytic Hierarchy Process method, one of the multi-criteria decision making
methods. Besides this, at the end of the analysis, the most competitive airline of Turkish

air cargo transportation will be determined.

The reason of using the AHP method is hierarchy’s being multi-criteria and approving
professionals making pairwise comparisons at calculating significance levels of criteria.
Data was gathered with survey technique. Survey was implemented to the senior

executives at air cargo agencies.



Keywords: Air Cargo Transportation, Analytic Hierarchy Process (AHP), Airline

Selecting Criteria, Competitiveness, Air Cargo Agencies
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Giris

Hava kargo tasimaciligr iilkelerin ekonomik gelisimi icin tagimacilik tiirleri arasinda
Oonemli bir yere sahiptir. Bu baglamda Tiirkiye’de uluslararasi tagimacilikta taginan kargo
miktari, Tirkiye ekonomisinin gelisiminde katki saglamaktadir. Diinya’da oldugu gibi
Tiirkiye’de de hava kargo tasimaciligi sektort, tedarik zinciri igin yiiksek katma deger
saglamaktadir. Ayni zamanda teknolojik gelisimin, sanayilesmenin, kiiltiirler arasi

iliskilerin ve kiiresel ticaretin temel taslarindan biridir.

Diinya’da uluslararasi ticarette tasinan kargolarda tasimacilik tiirleri arasinda hava kargo
tagimaciliginin pay1 giin gectikge artmaktadir. Buna paralel olarak Tiirkiye hava kargo
tagimaciliglr sektoriinde de Onemli gelismeler yasanmistir. Diinya’da hava kargo
tagimacilig ile tasinan kargo miktarindaki Tiirkiye’ nin pay1 giderek artmaktadir. Yasanan
gelismelerle birlikte Tiirkiye hava kargo tasimaciligi sektoriinde yeni havayollar: faaliyet
gostermeye baslamistir. Boylece sektorde rekabet artmis ve hava kargo acenteleri igin

kargo gonderimlerinde havayollari arasindan se¢im yapabilme firsati dogmustur.

Bu ¢aligmada Tiirkiye hava kargo tagimaciligr sektoriinde havayolu se¢imini etkileyen
kriterler belirlenmistir. Ayrica bu kriterlerin birbirlerine gore dnem dereceleri ¢ok kriterli
karar verme yoOntemlerinden biri olan Analitik Hiyerarsi Siireci yontemi ile
hesaplanmistir. Sonu¢ olarak da hesaplanan 6nem dereceleri dikkate alinarak,

alternatiflerin birbirleriyle karsilastirilmas1 yapilmustir.

Bu ¢alisma dort boliimden olugmaktadir. Birinci boliimde tagimacilik sektorii ile ilgili
temel kavramlarin lizerinde durulmustur. Bu baglamda tasimacilik kavrami tanimlanarak,
kapsami agiklanmigtir. Daha sonra tagimacilik tiirleri ile ilgili bilgi verilmistir. Ardindan

tasimacilik kavramlari ve tagima tiirii secimini etkileyen kriterler agiklanmistir.

Ikinci béliimde hava kargo tasimaciliginin tanini yapilarak; hava kargo tasimaciligmin
ozellikleri ve avantajlari, hava kargo ¢esitleri, hava kargo tagimaciligr sektoriiniin temel

bilesenleri, hava kargo hizmeti sunan isletmeler, hava kargo tasimaciligi sektoriinde



kullanilan ugak tipleri ve hava kargo tasimacilifinin mevcut durumu hakkinda bilgi

verilmigtir.

Ucgiincii boliimde ise Analitik Hiyerarsi Siirecinin kapsami agiklanmistir. Ardindan
AHP’nin teorik temelleri, uygulama adimlari, avantaj ve dezavantajlari, uygulama

alanlar1 hakkinda bilgi verilmistir.

Dordiincii boliimde ise Analitik Hiyerarsi Siireci yontemi kullanilarak Tiirkiye hava kargo
tagimacilig1 sektoriinde havayolu se¢imi uygulamasi yapilmistir. Bu baglamda uygulama
yapilan havayolu isletmelerinin tanitimina, arastirmanin konusuna, arastirmanin amacina,
arastirmanin onemine, literatiir arastirmasina ve arastirma yontemine deginilmistir. Son

boliimde ise arastirmanin sonug ve yorumlarina yer verilmistir.



1. Tasimacilik Sektorii ile Tlgili Temel Kavramlar

Bu boliimde tagimacilik sektorii ile ilgili temel kavramlar agiklanmistir. Daha sonra
tagimacilik alt tiirlerinin her biri ile ilgili bilgi verilmistir. Bu boliimle ilgili akis diyagrami

Sekil 1’de verilmistir.

TASIMACILIK SEKTORU iLE iLGILi TEMEL KAVRAMLAR

Tasimacilik Kavrami

Tasimacilik Tiirleri

Karayolu Tasimacilig1 Demiryolu Tasimaciligi Denizyolu Tasimacilig1 Havayolu Tasimaciligt

|4l

Tasimacilikla Ilgili Temel Kavramlar

Tek Modlu Tasimacilik Cok Modlu Tagimacilik Modlar Arasi1 Tasimacilik Kombine Tagimacilik

A 4

Tasima Tiirii Se¢imi

Sekil 1. Tasimacilik Sektorii Ile Ilgili Temel Kavramlarin Akis Diyagram.

1.1. Tasimacihik Kavram

Tasimacilikla ilgili literatiirde birgok farkli tanimla karsilasmak miimkiindiir. Tirk Dil
Kurumu’na gore tasimacilik; “insan, mal vb.nin ¢esitli araglarla bir yerden bir yere
tasinmasi isi” olarak agiklanmustir . Bagka bir ifadeyle bir varligm bir yerden bir yere
nakledilmesidir. Daha genis anlamda ele alirsak tasimacilik, miisteri ihtiyaglarinin
karsilanmasi amaciyla {iretilen mallarin belirlenen hedeflere istenilen zamanda
ulastirilmasi isidir (Erkayman, 2007: 25). Bu ulastirma isinin yeryiiziinde (kara, hava ve

su ylizeylerinde), yer altinda (tiinel, metro) veya diinya sinirlar1 disinda (uzay yolculugu)

L http://www.tdk.gov.tr/index (Erisim Tarihi: 07.03.2015)



olmas1 miimkiindiir. S6z konusu yer degisimin belirli araglar kullanilarak belli amaclar
altinda yapilmasi, ulagtirmanin ekonomik bir kavram olarak ele alinmasini gerektirir

(Kaya, 2012: 4).

Koban ve Keser’e gore tasimacilik; ihtiya¢ sahiplerinin ve tiiketicilerin ihtiyaglarini
karsilamak amaciyla esyanin veya yiklerin ihtiya¢c duyulan bolge ve merkezlere
zamaninda ve belirli bir bedel karsiliginda ulastirilmasidir. Tasimacilik, ulastirma
hizmetinin yani sira yiikiin taginmasi i¢in gerekli evraklarin hazirlanmasindan, miisteriye
eksiksiz ve hatasiz bir sekilde teslimine kadar ¢ok yonlii hizmetleri i¢eren karmasik bir

slirecin yonetilmesini kapsamaktadir (Koban ve Keser, 2010: 123).

diinyamizda tagimaciligin 6nemi daha fazla hissedilmektedir. Ayrica tagimacilik ulusal

ve uluslararasi ¢apta yapilmaktadir (Yarmali vd., 2013: 18).

Bir faktor olarak tasima kavramu ise; bir tirliniin bir noktadan bagka bir noktaya hangi
hizla ve devamlilikla hareket edeceginin belirleyicisi olarak tanimlanabilmektedir.
Mallarin istenilen yerde ve zamanda bulunmas ticaretin bir gerekliligi olarak karsimiza
cikmaktadir (Erkayman, 2007: 26). Bu da esasinda tasimaciligin temel amacini
olusturmaktadir. Yani tasima talebini miimkiin olan en kisa zamanda ve en az maliyetle,

giivenli bir sekilde sunmaktir (Bulut, 2007: 23).

Tasimacilik, mallarin kiiresel ortamdaki hareketini saglamasi sebebiyle uluslararasi
ticarette kritik oneme sahiptir. Bu da {iilkelerin ekonomik gelisimlerinde etkin rol
oynamaktadir. Mallarin hareketi ise yiiklerin uluslararasi alanda talep edilen isletmelere
teslim edilmesini saglayan mekanizma manasina gelmektedir. Tasimacilik, uluslararasi
piyasalarda iriinlerin rekabet edebilirligine etki eden en 6nemli maliyet kriterlerinden
biridir. (Cekerol, 2013: 75).

Tasimacilik faaliyetleri bir sistem igerisinde gergeklesmektedir. Bu sitem; modern
toplumun giinliilk yasaminin vazgegilmez bir parcasini olusturan, ekonomik ve sosyal

yonden insanlarin var olabilmelerine yardime1 olan, baska bir ifade ile insan ihtiyaglarinin



karsilanabilmesinde 6nemli role sahip cesitli araglart ve sektorleri bir araya getiren
sistemi ifade etmektedir (Megik, 2012: 23). Ayrica ulagtirma aglari, uluslararasi ve ulusal
diizenlemeler, lojistik hizmeti saglayanlar ve bu hizmeti kullananlar ile bilgi ve iletisim
teknolojileriyle ¢evrelenmektedir (Canci ve Erdal, 2003b: 24). Sistemin diizgiin islemesi

i¢in su temel kararlarin yerine getirilmesi gerekmektedir (Koban ve Keser, 2010: 112);

e Tasima yonteminin saptanmasi,
e Tasima rotasinin belirlenmesi,
e Tasimaya iliskin yasal diizenlemelerin belirlenmesi,

e Ulusal ve uluslararasi tagima ytikiimliiliikklere uyulmasz.

Ulastirma sistemleri, tasima olanaklari tiretmek i¢in fiziksel ve organizasyonel unsurlarin
etkilesimini saglamaktadir. Boylece yiiklerin bir yerden bir yere taginmasi talebi
karsilanmaktadir. Bu tasimacilik talebi belli bir alanda isletmelerin ve bireysel

tiiketicilerin ekonomik ve sosyal etkilesiminin bir sonucudur (Cascetta, 2009: 1).

Ulastirma sistemleri, bir iilkenin basta ekonomi olmak {izere sosyal ve kiiltiirel
faaliyetlerinin gelisimine katkida bulunan bir aragtir. Bu nedenle dogal kaynaklarin
verimli bir sekilde kullanilmasi, yiiklerin hizli dagitilmasi, ulusal ve uluslararasi ticaretin
gelistirilmesi, ancak ulagimin dikkatli bir sekilde planlanmasi ve diizenli bir ulastirma

aginin saglanmasiyla miimkiin olacaktir (Akgilingor ve Demirel, 2004: 424).

1.2. Tasimacilik Tiirleri

Tasimacilik sektoriinde farkli tasimacilik tlirlerinden faydalanmak miimkiindiir.
Tasimacilik tiirleri; tasima aracglari, bigimleri ve 6zelliklerine gore siniflandirilmaktadir.
En temel tasimacilik tiirleri; karayolu tagimaciligi, demiryolu tasimaciligi, denizyolu

tagimacilig1 ve havayolu tasimaciligidir.



1.2.1. Karayolu tasimacihig1

Karayolu tagimaciligi, gonderici ile tasiyict arasinda karsilikli yapilan sozlesmeye
dayanarak, ulusal ve uluslararas1 karayolu tasimaciligina iliskin anlasmalar, usul ve
esaslar kapsaminda gercgeklestirilen, belirli bir bedel karsiliginda mallarin aktarmasiz
sevkiyatini saglayan, diger tagima tiirlerini de destekleyen tasima sistemidir (Koban ve
Keser, 2010: 153).

Karayolu yiik tasimaciligi, ticret karsiliginda yiiklerin bir yerden baska bir yere
tasinmasini, karayolu ile saglayan ve tasiyici ile gonderici arasinda yapilan s6zlesmeye
dayanan bir tagimacilik tiiriidiir. Bu tanima gore karayolu tasimaciligina iliskin dort temel

unsur bulunmaktadir (Canci ve Erdal, 2003a: 62):

e Tasinacak yiikiin var olmasi,
e Yiik tagima isinin tistlenilmesi,
e Ucret karsilig1 olmasi ve

e Tagsima tiirii olarak karayolunun secilmesidir.

Karayolu tagimaciligi, aglarimin ¢ok genis olmasi ve son zamanlarda diinyada transit
yollarin artmasiyla birlikte en yaygin kullanilan tagimacilik tiirii olmustur. Oldukg¢a esnek
olan bu tasimacilik tiiriiniin kisa sevk siireleri, kapidan kapiya hizmet verebilmesi,

yiikleme ve bosaltmanin kolaylikla yapilabilmesi baslica 6zellikleri arasindadir (Canci ve

Erdal, 2003b: 26).

Karayolu tagimacilik faaliyetleri; teknoloji, modiiller (uluslararasi ve ulusal kurallar ve
diizenlemeler), sebekeler, bilgi ve iletisim, lojistik ve hizmet uygulamalarindan olusan bir
sistem igerisinde gerceklesmektedir. Bu sistem, tasima operatorleri, i¢ ve dis miisteriler,
ekonomik ve sosyal unsurlar ile devletin ortaya koydugu yasal gerceve ile siirekli
etkilesim igerisindedir (Canc1 ve Erdal, 2003a: 62).

Karayolu tagimaciligi sektoriinde yardimer hizmetler, tasimaya olan talep, giizergah veya

alternatif yollar, terminaller, sinirlar, giimriikler, araglar, ara ge¢is noktalari, kurallar ve



diizenlemeler gibi unsurlar etkin rol oynamaktadir. Boylece karayolu tasimacilik
sisteminin teknoloji, ekonomi gibi digsal faktorlerden yogun bir sekilde etkilenmesi
muhtemeldir (Yetgin, 2011: 7).

Karayolu tagimacilig1 sektorii yiiksek degerli, kiigiik boyutlu, teslim siiresi oncelikli
yiiklerin tasinmasinda havayollart ile rekabet icerisindedir. Biiylik boyutlu yiikler i¢in ise
demiryollari ile rekabet halindedir. Karayolu tasimaciligi, kullanilan motorlu araglardaki
teknolojik gelismelere ragmen demiryollarindan daha yiiksek maliyetlidir. Buna karsin

havayollarina gore daha diisiik maliyete sahiptir (Sipahioglu, 2012: 11).

Karayolu tasimaciligs sektdriine yeni tastyicilarin girmesi oldukca kolaydir. Ozellikle
altyap1 gereksinimlerinin ve buna bagli olarak cesitli maliyet kalemlerinin nispeten ¢ok
diisiik olmasindan dolayi, baslangic maliyetleri diger tiirlere gére daha azdir. Bu durum
karayolu tagimaciliginda zorlu ve direncli bir pazar pay1 rekabeti olmasina neden olur

(Sahin, 2012: 12).

Karayolu tasimacilig1 diger tasima tiirlerine gore birgok avantaj saglamaktadir. Bunlardan

bazilar1 su sekilde siralanabilir (Yetgin, 2011: 8-9):

e Kapidan kapiya hizmet sunarak, aktarmasiz tagima imkani saglar.

e Esyanin yiikleme yeri ile bosaltma yerleri disinda elleglenmemesi, esyanin
yipranmasini en aza indirir ve kaybolma veya calinma ihtimalini azaltir.

e Karayolunun oldugu her noktaya miisterilerin istekleri dogrultusunda hizmet
sunar.

e Karayolunda kullanilan araglarin tasima kapasitelerinin diger tasima tiirlerine
gore daha diisilk olmas1 sebebiyle, tasimacilik sektoriinde daha esnek hareket
imkani saglamaktadir.

e Bu tagimacilik tiirli diger tagima tiirlerine gére daha az yatirim maliyeti gerektirir.

e Tasimacilik sektoriinde karayoluyla daha diizenli ve daha sik sefer bulma imkani
bulunmaktadir.

e Diger tasima tiirlerine gore ambalajlama ve sevkiyata hazirlamada zaman ve

kaynaktan tasarruf olanagi saglamaktadir.



e Hizli teslim edilmesi gereken yiiklerin, en hizli sevkiyat yapilabilmesi i¢in proje

bazli ¢6zlim yollar1 ortaya ¢ikarabilmektedir.

1.2.2. Demiryolu tasimacihig

Madeni bir yol iizerinde, mekanik bir giigle hareket ettirilen madeni tekerlekli araglar ile,
kalkis noktasindan varis noktasina kadar, yolcu ve yiik tasimaciligi faaliyeti, demiryolu
tasimacilig olarak adlandirilmaktadir. Demiryolu tasimaciligi kapsaminda yolcu ve yiik
tagimaciligi i¢in kullanilan, ¢ceken ve ¢ekilen araglarin bir dizi halinde bir araya getirdigi

ulagim arag¢ grubuna ise tren adi verilmektedir (Nalgakan, 2012: 54).

Demiryolu tagimaciligi, agir ve hacimli yiikler i¢in diger tasimacilik tiirlerine gore daha
diisiik maliyetli bir tasimacilik imkani saglar. Tasimacilik hizmetinin, demiryollari
tizerindeki noktalarla sinirli oldugu s6ylenebilir. Kullanilan arag tiplerinin hiz kapasiteleri

ile yapilacak tagimacilik hizmetinin hiz1 paralellik gostermektedir (Yetgin, 2011: 13).

Demiryolu tagimacilig1 yiiksek yogunluklu, biiylik hacimli ve diisiik degerli mallarin uzun
mesafelerde tasinmasinda, ozellikle karayolu ve havayolu sektoriine gore maliyet
avantajina sahiptir. Cografi sartlar uygun ise denizyolu ve hatta boru hatti tasimaciligiyla
rekabet etmesi de miimkiindiir. Ancak tagima tiirleri arasinda en biiyiik rekabet demiryolu
ve karayolu arasinda gerceklesmektedir. Bunun temel nedeni her iki tasima tiirliniin ayni

cografi sartlar altinda gerceklesmesiyle agiklanabilir (Sahin, 2012: 12).

Demiryolu tagimaciliginin temel alt yap1 bilesenlerini; rayl sistemler ve donanimlar,
lokomotif ve vagonlar, aktarma istasyonlar1 ve terminaller olusturmaktadir (Canci ve
Erdal, 2003a: 135). Bu altyap1 yatirimlar1 yiiksek yatirrm maliyetleri gerektirir. Demir
yolu insasi, igletilmesi ve bakimi gibi yatirnmlar g¢ogunlukla devlet tarafindan
yapilmaktadir. Boylece devlet tarafindan isletilen demiryollarinin bulundugu {ilkelerde
bu tasimaciligin gelismesi kamu organizasyonlarinin etkinlik ve verimliligine baghdir.
Ulusal ve uluslararasi hatlara yeni ilaveler 6zel sektdr ve kamu kurumlar1 arasinda siki

isbirligi gerektirmektedir (Yetgin, 2011: 13).



Demiryolu tasimaciligindan daha etkin faydalanabilmek icin, demiryolu sektoriiniin
serbestlesmesi onem arz etmektedir. Demiryolu tagimaciliginin 6zel sektor yatirimlar: ve
hizla gelisen yeni isletmecilik anlayisiyla tekrar gozden gegirilmesi gerekmektedir.
Kamudan biirokratik islemleri azaltarak uluslararasi yiik operasyonlar1 hizlandiracak
sekilde yeni yasal diizenlemeleri olusturmasi ve operasyonlart kontrol etmesi

beklenmektedir (Saatcioglu ve Saygili, 2013: 25).

Demiryollarinda 6ne ¢ikan bazi sorunlar su sekilde siralanabilir (Bulut, 2007: 50-51):

¢ Kombine tasimaciligina uyumlu istasyonlarin sayisinin azligi,

e Demiryolu tasimaciligindan etkin bir sekilde yararlanilmamast,

e Demiryollarinda sik kullanilan vagon ve lokomotif sayilarinin ve kapasitelerinin
azlhigi,

e Yasa ve mevzuattaki eksiklikler,

e Farkli tipte yiikleri tagimaya uygun olmayan sistem,

e Elektrikli hatlarin yetersizligi,

e Demiryollarinda yan sanayinin yeterince gelisememesi,

e Elektrikli hatlarin yeterli olmamasi,

e Hat bakimlarin zamaninda ve etkin bir sekilde yapilmamasi,

e Organize sanayi bolgeleriyle demiryolu istasyonlar: arasinda baglantilarin
bulunmamasi,

e Sanayi gelisim hizindaki artisi, demiryolu tasimaciliginin karsilayamamasi.

Demiryolu tasimaciliginin diger tasima tiirlerine goére istiinliikleri sunlardir (Yetgin,

2011: 14-15; Canci ve Erdal, 2003a: 135-136; Nalgakan, 2012: 63-64):

e Demiryolu tasimaciligi diger tasima tiirlerine gore ¢evreye en az zarar veren
tagima tlridir.

e Tagsima tiirleri arasinda nispeten daha giivenlidir.

e Isletim maliyetleri diisiiktiir.

e Karayolu trafik yiikiinii hafifletir.

e Demiryolu tagimacilig1 emniyetlidir.



e Diger tasima tiirlerinin aksine uzun dénem sabit fiyat garantisi imkan1 saglar.

o Ulkeler uluslararasi gegislerde demiryolu tasimaciligini tercih etmektedir.

e Transit siireleri karayoluna gore daha uzun olmasina ragmen sefer siireleri sabittir.

e Kotii hava kosullar1 demiryolu tasimaciligini diger tasima tiirlerine gore daha az
etkiler.

e Agir tonajli ve havaleli mallar i¢in uygun bir tagima tiiriidiir.

e Enerji tiiketimi agisindan diger tasima tiirlerine goére daha verimlidir. Biiyiik
miktarlarda yolcu ve yiik tagimasi yaparak birim maliyetlerini diistirmektedir.

e Vagonlar yiik tiirlerine gore tasarlanabilmekte ve hava, ses ve 1s1 yalitimi

saglayarak konforlu hizmet vermektedir.

1.2.3.Denizyolu tasimacihigi

Giliniimiizde denizyolu, uluslararasi ylik tagimacilig1 sektoriinde pazara hakim olan tagima
tiriidiir. Kitalar aras1 ve denizasir1 tagimacilikta havayolu tagimaciligina gore ¢ok daha
eski olmas1 ve daha diisiik maliyetli olmasi1 uluslararas: yiik tasimaciliginda denizyolu
tagimaciligina listiin avantajlar saglamaktadir. Ayrica tasinacak yiiklerde hem agirlik hem
de hacim sinirlamasi olmamasi ve hem paketlenmis hem de dokme yiiklerde kullanilabilir
olmasi denizyolu tagimaciliginin diger tagima tiirlerine gore giiglii taraflarini 6n plana
cikarmaktadir (Sahin, 2012: 14). Buna karsin denizyolu yolcu tagimaciliginda durum
farklidir. Diinyada ve lilkemizde denizyolu yolcu tasimaciliginin aldigi pay oldukea azdir.
Bunun en 6nemli nedenlerinden biri denizyolu yolcu tagimaciliginda gerekli yatirimlarin
zamaninda yapilmamas1 ve genellikle karayolu tagimaciligma yapilmasidir. Tim
diinyada oldugu gibi Tiirkiye’de de bu sorunun farkina varilmis ve gerekli calismalar
yapilmaya baslanmistir. Fakat ulastirma sisteminin koklesmis bir hal almadigi bu

sektorde dengesizligi gidermek ¢ok zordur (Batur, 2008: 25).

Bu tasima tiirli, kombine tasimacilikta sikla kullanilan bir tasimacilik seklidir. Denizyolu
tasimaciliginda, limanlar ve liman isletmeciligi ile bulunduklari yerlerin stratejik
konumlar1 biiyiikk 6neme sahiptir. Limanlarda yiikleri toplama ve dagitma operasyonlari
gerceklestirilir ve buralar denizyolu tasimacilifinin baslangic ve bitis noktalaridir.

Mallarin gonderilmesinde en yavas nakliye bi¢cimi olmasimnin aksine biiyiikk hacimli
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mallarin taginmasinda en uygun tasima tiriidiir (Erkayman, 2007: 36). Diinyada dis
ticaret hacminin dortte biri denizyolu tasgimaciligiyla yapilmaktadir. Bunun nedenlerinden

biri de en ekonomik tagima tiirii olmasidir (Aras, 2012: 107).

Uluslararasi yiik tasimacilifinda denizyolu tasimaciliginin sik tercih edilmesinin bir diger
nedeni ise denizyolu operasyonlarinin organizasyonun basit ve giivenli yapilabilmesidir.
Ayrica denizyolu tasimaciligi uluslararasi tasimaciligin en temel bilesenlerinden biridir

(Saatgioglu ve Saygili, 2013: 24).

Denizyolu tasimaciligi tarihsel gelisim siirecinde degisime ugrayarak, limandan limana
(port to port) tasimaciligindan, kapidan kapiya (door to door) tasimaciligt miimkiin
kilmistir. Bu haliyle tedarik zincirinin ayrilmaz bir parcast haline gelmistir. Diinya
ticaretinin gelismesine paralel olarak denizyolu tasimaciligi da hizla geliserek yeni
boyutlar kazanmistir. Bu gelisimle birlikte denizyolu tagimaciliindaki temel egilimleri

su sekilde siralayabiliriz (Canct ve Erdal, 2003a: 2002):

e Tagima arag sayis1 ve kapasitelerin artmasi,

e Terminal ve liman isletme anlayiginda degisim,

e Lojistik hizmetlerdeki degisim ve profesyonellik anlayisinin yayginlagsmasi,
e Bilgisayar ve iletisim teknolojilerinin kullaniminin artmasi ve

e Diger tasima tiirleri ile entegrasyonun saglanmasi.

Denizyolu tasimacilifinda temel ama¢ gemilerin limanda daha az bekletilerek daha
verimli bir sekilde kullanilmasi ve maksimum kar i¢in tagima maliyetlerini azaltmaktir.
Bunun sonucu olarak denizyolu tagimaciliginda kullanilacak modern gemi ve arag-gerec
ihtiyaci giin gegtikge artmaktadir. Giintimiizde her tiirlii yiik tagiyan gemiler yerine belirli
yiik gruplar1 i¢in gemi ingast ihtiyact vardir. Bu durumda yatim maliyetlerini

artirmaktadir (Bulut, 2007: 55).

Denizyolu tasimaciliginda 6nemli bir yere sahip olan limanlar; gemilerin, yiik ve yolcu
indirip bindirme, yiikleme bosaltma gergeklestirdigi, yeterli su derinligine sahip, teknik

ve sosyal altyapr tesisleri, yonetim, destek, bakim onarim ve depolama birimleri bulunan,
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rliizgar ve deniz etkilerinden korunmus tasima tiirleri arasinda entegrasyonu saglayan kiy1

yapilaridir (Yetgin, 2011: 20).

Denizyolu tasimaciliginda yiikler cesitli tiplerde olup, kuru ve siv1 yiikler olarak iki ana
gruba ayrilabilirler. Sivi yiikler, petrol, kimyevi ve bitkisel yaglar, gazlar vb. olarak
smiflandirilabilir. Kuru yiikler ise, maden cevheri, hububat, kuru bakliyat gibi ambalajsiz
yiikler veya ambalajli yliklerden olusur. Yiik ¢esitleri, gemi ve liman se¢iminde en 6nemli
kriterdir. Yiikler ambalajsiz olarak dogrudan geminin ambarina yliklenecegi gibi, cuval,

karton, kutu, sandik, palet veya konteynerlerle de yiiklenebilir (Yetgin, 2011: 20).

1.2.4. Havayolu tasimacihigi

Havayolu tagimaciligi, insanlarin, yiikiin ve postalarin yer ve zaman faydasi saglamasi
amaciyla, bir havaaraci ile havadan yer degistirmesine imkan taniyan tasimacilik
sistemidir (Gerede, 2015: 3). Canci ve Erdal’a gore ise; ihracat ve ithalatcilar bagta olmak
lizere ihtiyag sahibi tiim gondericilerin yiiklerinin en uygun zaman ve hizda havayolu ile

sevkiyatini saglayan hizmetler biitiiniidiir (Canci ve Erdal, 2003a: 2).

Havayolu tagimaciliginda kullanilan araglarin ¢ok hizli olmasindan dolay1 bu tagimacilik
tirii digerlerine gore ¢ok daha hizli sevkiyat saglamaktadir. Buna karsin havayolu
tasimaciliginda birim agirlik basmna diisen maliyet tasimacilik tiirleri arasinda en
yiiksektir. Fakat giiniimiizde yasanan uluslararasi rekabet bu tiiriin gelismesine katkida
bulunarak, modern havaalanlari, son teknoloji tasimacilik araglari, yiikseltilmis
kapasiteler, ileri depolama sistemlerinin varlig1 havayolu kargo tagimaciliginin yaygin bir

sekilde kullanilmasini saglamistir (MEB, 2011: 1).

Havayolu ulasimi, yolcu ve yiiklerin istenilen yere en uygun zaman ve ydntemle
ulagtirllmasini saglayan bir tagimacilik sistemidir. Havayolu tagimaciligimin hizi
sayesinde, teslim siireleri diger tasima tiirlerine gore kisalmaktadir. Diinya genelinde
modern havaalanlarmin varligi, havacilikta yliksek emniyet ve giivenirlik, kargolarin
ellegleme ve yiiklenmesinde gosterilen 6zen, diizenli ve tarifeli hareketler ve diger tasima

tirlerine goére sigorta primlerinin diisiik olmasi havayolu tasimaciliginin
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avantajlarindandir. Buna karsin ugaklarin hacim ve agirlik sinirlari, diger tasima tiirlerine

gore daha yiiksek maliyetlerinin olusmasiyla sonuglanmaktadir (Yetgin, 2011: 24-25).

Havayolu tasimacilig1 sektorii, ulusal ve uluslararasi politikalara kars1 hassastir. Ayrica
tilkeler havayolu sektoriinii kendi kontrolii altinda tutmak istemektedirler. Bu nedenle
uluslararas1 havayolu tagimaciligi iilkelerin politikalar1 kapsaminda belirlenmektedir.
Bunun en 6nemli etki ve gostergelerinden biri havayolu isletmelerinin hangi hatlarda ugus

yapacaklarini ikili anlasmalar dahilinde belirlemesidir (MEB, 2011: 3).

Havayolu tagimaciliginin tistiin yonleri ve diger tagima tiirlerine gore tercih edilmesindeki

nedenler su sekilde siralanabilir (Canci ve Erdal, 2003a: 3-4):

e Teslim siiresinin, hava araclarinin yiiksek hiz1 sayesinde kisalmasi,

e Cabuk ve bozulabilir kargolarin en uzun mesafelerde dahi en hizli sevkiyatinin
saglanmasi,

e Diinya genelinde gelismis havaalanlarinin varligi,

e Degerli kargolarin giivenli bir sekilde taginmasini saglamasi,

e Yiiksek emniyet ve giivenlik,

e Yedek parga, motorlar, ilag gibi acil kargolar i¢in en hizli tasimacilik tiiri,

e Ucaklarda taginacak kargolarin ellegleme ve yiiklenmesinde gosterilen 6zen,

e Planl ve tarifeli kargo hareketleri saglamasi.

1.3. Tasimacihikla flgili Temel Kavramlar

Bir yiik ¢ikis noktasindan varis noktasina farkli ulastirma modlar1 kullanilarak ulastirilir.
Bu sebeple yiikiin hizli, ekonomik ve gilivenli olarak hedefe ulagmasi i¢in ulastirma
tiiriiniin se¢imi 6nem kazanmaktadir. Birden fazla ulastirma tiiniinlin entegrasyonuyla
yapilan tagimacilikta, ¢cok tiirlii tasimacilik (multimodal transport), tiirler aras1 tagimacilik
(intermodal transport) ve kombine tasimacilik (combined transport) ifadeleri
kullanilmaktadir. Ayrica tek tasgitma moduyla yapilan tasimacilik icin Tek modlu

tagimacilik (unimodal transport) ifadesi kullanilir (Kuyucak, 2012: 159 - 160).
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1.3.1. Tek modlu tasimacihik

Yiikiin bir veya daha fazla tasiyici tarafindan; karayolu, denizyolu, demiryolu veya
havayolu tasimacilik sistemlerinden yalnizca biri kullanilarak tasinmasi tek modlu tasima
(unimodal transport) tiiridiir (Kuyucak, 2012: 160). Bu tasima tiirlinde duraklama
olmamasi ve yiike tek bir bosaltma ve yiikleme yeterli olmas1 nedeniyle yiikiin zarar

gbérme ve kaybolma riski az ve tasimanin izlenmesi kolaydir (Sipahioglu, 2012: 29).

Tek modlu tasimacilik, entegre tasimaciligin hizla gelismesinden dolay1r gerileme
egilimine girmesine ragmen kapidan kapiya tasimaciligi miimkiin kilmasindan en ¢ok
tercih edilen tagima tiirli olmaya devam etmektedir. Bu tagimacilik modunun en ¢ok tercih
edilmesini, tasima operasyonlarinin basitligi, planlamadaki kolaylik ve entegre

tagsimaciliga kiyasla daha az alt yatirnm gerektirmesi saglamistir (Karagiille, 2007: 48).

1.3.2. Cok modlu tastmacilik

Cok modlu ya da coklu tasimacilik olarak adlandirilan bu tagimacilik, farkli tasima
tiniteleri veya araciyla, birden fazla tagima tiiriinlin olusturdugu tasima zincirine verilen

genel isimdir (Kuyucak, 2012: 160).

Ornegin yiikiin kamyonla havalimanina getirilerek havayoluyla tasinmasi ¢ok modlu
tagimacilik tiirtidiir. Bu tagimacilik tiiriinde birden fazla bosaltma yiikleme yapilmasi,
yiikiin zarar gérme ve kaybolma riskini artirir. Ayrica varig zamani ve esneklik agisindan
dezavantajlidir. Fakat tagima maliyetini ciddi oranda azalttig1 igin tercih edilmektedir

(Catay ve Oztiirk, 2012: 29).
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Sekil 2. Cok Modlu Tasimaciligin Gésterimi

Kaynak: Tuzkaya, 2007.

1.3.3.Modlar arasi tasimacihk

Intermodal tasimacilik olarak da dilimizde sik¢a kullanilan modlar arasi tasimacilik;
konteyner gibi tagima kaplari igerisine birlestirilmis ytiklerin, nitelikleri bozulmadan, tim
tasimacilik siiresince, 6zel transfer noktalarinda en az iki tasima tiirii arasinda aktarilarak
tasinmasini ifade etmektedir. Birlestirilme islemi ise farkli yiiklerin tasima kapina
konularak tek bir yiik haline getirilmesini ve tasima siiresince tek bir yiikmiis gibi
tasinmasini ifade etmektedir (Kuyucak, 2012: 160). Bu tiir tasimalarda temel hedef,
tasinacak olan yiik icin giizergahlara gére modlarin digerlerine oranla avantajlarini

kullanarak, bir tek tasima moduna bagli kalinmamasidir (Karagiille, 2007: 48).

Temel olarak modlar aras1 tasimacilik, tasima kaplarinin bir tasimacilik tiirtinden digerine
transferini kolaylastiran teknolojiler serisidir. Bunun yaninda intermodalite ise baglanti
yetenegi ve tasima tlirii degisimi sirasindaki baglantilar1 ifade etmektedir (Kuyucak,
2012: 160).
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Sekil 3. Intermodal Tasimaciligin Ag Yapisi

Kaynak: Cranic ve Bektas, 2007.

Intermodal tasimacilig1, gelismis lojistik sistemleri konusunda dnemli stratejilerden biri
olup kiiresel lojistik zincirinin entegre bir parcast olarak kabul edilmektedir. Bu

kapsamda, intermodal tasimaciliginin temel Ozellikleri su sekilde siralanmaktadir

(Isikhan, 2011: 12):

e Tasimma tiirlerinden en az ikisinin kullanilmas1 ve tedarik zincirinde
gerceklestirilen siireglerin en verimli sekilde biitiinlestirilmesi,

e Transfer edilebilir olabilmesi i¢in, taginacak yiiklerin birim yiik haline getirilmesi
ve intermodal tagima birimi ad1 verilen standart yiikleme kaplarinin kullanilmasi
(ISO konteynerleri, swap body, semi-treyler),

e Intermodal tasima birimlerine yiiklenen mallarin tekrar elleglenmemesi,

e Cikis noktasindan varis noktasina kadar intermodal tasima birimlerinin en az bir

tagima tiirii degistirmesi.

Sirketler lojistik sistemlerine, en uygun tasimacilik yontemini se¢mek i¢in c¢esitli
karsilastirmalar yapmaktadir. Ornegin intermodal tasimaciligin sundugu esneklik
smirhdir ve bu nedenle kisa transit siiresine ihtiyag duyan sirketler tarafindan tercih
edilmez. Asagida intermodal ve karayolu tasimaciligi karsilastirilmasina yonelik bir

ornek tablo olusturulmustur (UDH, 2014: 9-10).
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Tablo 1. Intermodal Tasimacilik ile Karayolu Tasimacihiginin Karsilastirilmast

0 20 40 a0 80

Daha az Kalkis Zamam
Daha Fazla Gilivenirlik
Daha Fazla Esneklik
Nitelikli Eleman
Yiiklenicilere Erisim

Kontrol Sistemleri
Gilven ve Emniyet
Fiyat

Lojistik Organizasyon
Hizmet Mevcudiyeti
Digerleri

- o

B Intermodal ™ Karayolu

Kaynak: UDH, 2014.

Tablo 1’de intermodal tasgimacilik ile karayolu tasimaciliginin karsilagtirilmasi
yapilmistir. Esneklik bakimindan intermodal tasimacilik karayolu tagimaciligina gore
dezavantajlidir. Fiyat bakimindan ise intermodal tasimacilik karayolu tagimaciligina gore

daha avantajhdir.

1.3.4. Kombine tasimacilik

Kiiresellesme ile birlikte mesafelerin artmasi, tasimaciligin tek bir tasima tiirliyle
yapilamasini zorlastirmaktadir. Bu nedenle diinyada goriilen genel yaklagim tiim tagima
alt sisteminden en etkin sekilde yararlanarak tagimaciligi bir biitiin olarak ele almaktir.
Kombine tagimacilik, dogrudan bu anlayisi ile operasyonlar gergeklestirmektedir (Kurt,
2010: 207). Bu baglamda kombine tasimacilik; kamyon, tren, gemi ve ugak gibi tasima
tiirlerinden en az ikisinin kullanilarak tagimaya konu mallarin géndericisinden alicisina
tasima kaplar1 igerisinde taginmasi siirecinin tamamini kapsayan tasima sézlesmesine

dayali tasima tiiriidiir (Demir, 2006: 26).
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Toplama / Karayolu Teslim / Karayolu

Uzun tasima

Demiryolu & Denizyolu

VI =i

Sekil 4. Kombine Tasimaciligin Gosterimi

Kaynak: Tuzkaya, 2007.

Kombine tasimaciligin temel amaci, tasimaciligi miimkiin oldugunca kisa bir sekilde kara
yoluyla gergeklestirmektir. Karayolundaki asir1 yogunlugu demiryolu ve denizyoluna
kaydirarak tasima tiirlerinin daha etkin kullanilmasini ve siirdiiriilebilir bir ulastirma

zinciri olusturmay1 saglar (Kuyucak, 2012: 160).

Kombine tasimacilikta, operasyonlara dahil olan tiim tasimacilik tiirlerinde, fiziksel
baglantilar ve kontrol operasyonlarinin ayni zamanda yapilabilmesi igin kesintisiz bir
sekilde tasimaciligin ger¢eklesmesi gerekmektedir. Kombine tasimacilik ii¢ siirecin

entegrasyonunu saglamaktadir. (UDH, 2014: 5):

e Fiziksel siire¢; malin bir tagima tiirlinden diger tasima tiiriine kolayca aktarima,

e Bilgi siireci; bir tagima tiirlinden diger tasima tiirline, yiik terminaline veya yiik
kontrol siirecinde yer alan diger paydaslara veri aktarimai,

e Belge siireci; yiike iliskin giimriik, sigorta, giivenlik vb. kosullarinin tagimacilik

tiirleri arasinda entegrasyonudur.

Kombine tasimaciligin bagslangi¢ noktasindan varis noktasina kadar olan biitiin
asamalarinda, kendine has bazi prosediirleri bulunmaktadir. Kombine tasimacilik bu
prosediirlerin rasyonel bir sekilde gerceklesmesi temeline dayanmaktadir. Kombine
tasimaciligin  rasyonellestirilmesi  i¢cin  asagidaki  siireclerin  biitiinlestirilmesi

gerekmektedir (Canci ve Erdal, 2003a: 273):
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e Tasima kaplarmin standart olmasi,

e Tagima sisteminin uyumlu olmasi,

e Kombine tagimacilikta taraflarin hukuki sorumlulugunun belirlenmesi,
e Sistemin biitiinlestirilmesi,

e Uygun iicret tarifeleri

Kombine tagimacilik tasima tiirlerinden en az ikisinin entegrasyonuyla
gerceklestirildiginden cesitli kombinasyon olusturmak miimkiindiir. Bunlardan bazilari

sunlardir;

e Karayolu — denizyolu — karayolu,
e Karayolu — havayolu — karayolu,

e Denizyolu — havayolu — denizyolu,
e Denizyolu — karayolu — demiryolu,
e Ro-La tasimaciligy,

e Ro-Ro tagimaciligi,

e Piggyback.

Kombine tagimacilik, tasima tiirlerinin etkin bir sekilde kullanilmasiyla bir¢cok avantaj
saglamaktadir. Diger tagima tiirlerine gore bazi {istlin yonleri su sekilde 6zetlenmektedir

(Canci1 ve Erdal, 2003a: 274):

e (Cografi sebeplerden dolay1 aktarmali tasimaciligin zaman kayiplarini miimkiin
oldugunca en aza indirmesi,

e Karayolu tasimaciliginda teslimatlar icin daha rasyonel bir sevkiyat tarzinin
getirdigi tistiinliiklerden faydalanilmasi,

e QGelismis tasima tekniginden yararlanmak,

e Tasima sistemi icerisindeki unsurlarin birbiriyle uyumlu olmasinin sagladigi
optimizasyon,

e Ozel yiikleme ara¢ ve gereclerinin kullanilmasiyla tasima araglarmim ¢alisma

stirelerinde rasyonalizasyon saglanmasi.
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Kombine tagimaciliginin olumsuz yonleri de sunlardir (Canci ve Erdal, 2003a: 276):

e Kombine tagimacilikta yiiklerin standart kaplar icerisinde birim ylik haline
getirilmesi gerekmektedir. Ancak her yiikiin standart kaplara konmasi rasyonel
olmayabilir. Buna karsin birim yiik haline getirilmemis esyanin kombine
tagimacilikla tasinmasi miimkiin degildir.

e Kombine tagimacilik yapilabilmesi i¢in tagima {initelerinin ve araglarinin birbirine
uyumlu olmasi gerekmektedir. Bu uyumlu sistemin olusturulmasi igin teknolojik
altyapt yatirnmina ihtiyag vardir. Bu altyapmin kurulmasi oldukga yiiksek
maliyetli yatirim gerektirmektedir.

e Kombine tasimmacilikta dikkat edilmesi gereken diger bir konu ise tasima
sisteminin organizasyonunu saglamaktir. Bu organizasyonun saglanmasi ise

ancak deneyimli sirketler tarafindan yapilabilmektedir.

1.4. Tasima Tiirii Secimi

Bir yiikiin tagima tiirlerinden biriyle ( karayolu, demiryolu, denizyolu veya havayolu ) ya
da bunlarin birlikte kullanilmasiyla olusturulan entegre tasimacilik kullanilarak,
baslangic¢ noktasindan varis noktasina ulagmasi kararina tagima tiirii se¢imi denir (Catay

ve Oztiirk, 2012: 7).

Belli bir rota igin en diisiik maliyet ve en iyi hizmet kalitesi ile hizmet verecek, tagima
tiirliniin secilmesi ulagim planlamasi agisindan en 6nemli unsurudur. Tasima tiiriinlin
seciminde temel amag, tiim tasima tiirlerinden dengeli bir sekilde faydalanma olmalidir.
Her bir tiirlin digerine gore sakincalari, iistiinliikleri ve getirdigi ek maliyetleri vardir. Bu
nedenle tagima tiirlerinin se¢giminde optimum denge noktasini belirlemek gerekmektedir

(Kofteci ve Gergek, 2010: 5090).

Tasima tiirliniin belirlenmesinde dikkat edilmesi gereken kriterlerden bazilar su sekilde

Ozetlenmektedir (Canci ve Erdal, 2003b:. 29):

e Tasima operasyonlari igerisinde gergeklesen tiim maliyetler,
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e Baslangi¢ noktasindan varis noktasina kadarki tasima isleminin siiresi ya da
sevkiyat hizi,

e Tasima giivenligi,

e Hizmet verilen yerlerin sayisi veya ¢esitliligi,

e Tagsinacak yiikiin tagima tiiriine uygunlugu,

e Yiikiin degeri, hacmi, agirhig1 ve biiytikliigi,

e Malin raf émrii ve iklim sartlarina uygunlugu,

e Malin hasarlara kars1 dayanakliligi,

e Diizenli hat seferlerinin sikligi ve bu seferlerin uygulanabilmesidir.
TEMEL TASIMA TURLERI

' KARAYOLU

TASIMACILIK
TURLERI

DEMIRYOLU

HAVAYOLU

8
' (I )
BORUHATTI

DENiZYOLU

Sekil 5. Temel Tasima Tiirleri

Kaynak: Canc1 ve Erdal, 2003b.

Tasima tiirii belirlenmesi asamasinda maliyet, hiz, izlenebilirlik, giivenilirlik, yiikiin

ozellikleri ve esneklik tasima tiirli se¢im kriterlerini olusturmaktadir.
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1.4.1. Maliyet

Ulastirma maliyetleri tagima tiirline gore degismekte ve genellikle tasima tiiriiniin hiz1 ile
orantili bir sekilde artig gostermektedir. Miisteri memnuniyetine bagli olarak tasima tiirii
seciminde 6nemli bir rol oynamaktadir. Tagimacilik tiirli maliyetinin yaninda, taginacak
yiikiin degeri de ele alinmas1 gereken bir unsurdur. Yiiksek degerli yiikler havayolu ile
tasinirken degeri daha diisiik mallar demiryolu ile tasmnmaktadir (Catay ve Oztiirk, 2012:
9). Tasimacilik maliyetlerine baslica 6rnekler su sekildedir (Canci ve Erdal, 2003b: 30):

e Ulusal/uluslararasi nakliye masraflari,

e Arag-gerec maliyetleri,

e Tasima uzunlugu, yol ve bakim maliyetleri,

e Yiik ile ilgili unsurlar (yogunluk, istifleme, kullanim kolaylig1 ya da zorlugu),

e Pazar baglantili unsurlar (rekabet derecesi, hizmet iireten ve hizmet alan firma
sayisi, arz-talep dengesi, yerli ya da uluslararasi tasimacilik, tlilke diizenlemeleri),

e Depo ve antrepo yonetim giderleri,

e Giimriik ve liman giderleri,

e Ambalajlama ve paketleme giderleri,

e lletisim maliyeti, siparis yonetimi, faturalandirma, bilisim sistemleri giderleri,

e Yonetim giderleri.

Isletme yonetiminde lojistik siireglerin kendi arasinda maliyet dagilimlar1 Tablo 2’deki

gibidir.
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Tablo 2. Bir Isletmede Lojistik Maliyetlerinin Dagilimi

Toplam Lojistik Maliyetleri Lojistik Maliyetlerinin %/’si
Tasima maliyetleri % 50-65

Envanter ve malzeme ellegleme maliyetleri % 20-35

Isletme yerlesim tasarimi maliyetleri % 10

[letisim ve bilgi maliyetleri % 5

Kaynak: Canci ve Erdal, 2003a

1.4.2.Hiz

Bir yiikiin ¢ikis noktasindan varig noktasina kadar ne kadar zamanda ulasacagin1 belirtir.
Yiikiin varis noktasina ulasmasindaki hizi, bazi unsurlardan etkilenmektedir (Canci ve
Erdal, 2003b: 31):

e Ara sevkiyat noktalarinda bekleme siiresi,
e Araglarin kullandig1 teknoloji,

e Bakim ve ariza durumlari,

e Terminallerde bekleme siiresi,

e (ikis ve varis noktalarindaki yiikleme ve bosaltmalarda gegirilen siire.

Lojistik sistemlerde tagima hizi, hizmet seviyesi ve miisteri memnuniyeti i¢in ele alinan
onemli konulardandir. Tasima hizi, tasimacilik tiirti se¢imi kriterleri arasindaki onemli

etmenlerden bir tanesidir (Catay ve Oztiirk, 2012: 9).

1.4.3. Giivenilirlik
Giivenilirlik tasimacilik tiirti segimini etkileyen bir baska kriterdir. Yasanabilecek
herhangi bir aksaklik firmanin pazarda prestij kaybina yol acacagindan, en giivenilir

tasima tiiriinii se¢mek, firmalar i¢in 6nemli bir stratejidir (Erkayman, 2007: 40). Bir

yiikiin tagima siiresi boyunca c¢esitli tehlikelere maruz kalmasi tagimaciligin dogasinda
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mevcuttur. Fiziksel hasarlar, hareket halinde iken pek goriilmemekte, genellikle ara
noktalarda ellecleme sirasinda gergeklesmektedir. Ornegin, demiryolu ve denizyolu
tasimaciliginda, ara sevkiyat noktalarinda elleglenmesi ve bekleme siirelerinin nispeten
cok olmasi1 giivenligi kotii yonde etkilemektedir. Degerli yiikler i¢inse tagima siiresinin
daha kisa olabilmesi ve yiikke hareket halindeyken erisimin miimkiin olmamasi igin

havayolu tasimacilig tercih edilir (Catay ve Oztiirk, 2012: 9).

1.4.4.izlenebilirlik

Tagimacilik tiiri se¢imine etki eden izlenebilirlik, tasimacilik siiresince teknolojik
sistemler araciliiyla araclari takip edebilmeyi ifade etmektedir. Bu konuda bilgisayar ve
iletisim teknolojileri, internet, mobil haberlesme aglari, ara¢ takip sistemleri (GPS)

barkod, etiket ve isaretleme sistemleri gibi unsurlar yardimci olmaktadir (Canci ve Erdal,
2003Db: 31).

1.4.5.Yiikin o6zellikleri

Tasima tirii se¢ciminde yiiklerin tasima moduna uyumunu belirlemek i¢in Oncelikle
yiiklerin dogasindan gelen ozellikleri ele almak gerekir. Yikiin temel karakteristik
ozellikleri baz1 tasima tiirlerinin secilmesini engellerken bazi tagima tiirlerini 6n plana

cikarmaktadir (Catay ve Oztiirk, 2012: 8).
1.4.6. Esneklik
Ulagtirma tiirlerini segerken tasima modlar1 arasinda gegis kolayligi olan, cografi
kosullara uygun olarak ayarlanabilen modlar se¢ilmelidir. Esneklikle ilgili alt kriterler su
sekilde siralanabilir (Canci ve Erdal, 2003: 30):
e Herhangi bir sorunla karsilasildiginda rotalar arasinda degisiklik yapabilme,

e Malin kendi iilkesinde ya da gonderilecegi iilkede tarifelerde bulunmayan

degisikliklere kars1 hazirlikli olmak.
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1.4.7. Tasima tiiriine kolay erisim

Gondericiler ve alicilar alt yap1 yatirim eksikliginden dolay1 her tiirlii tasima tiiriine
kolaylikla erisemeyebilirler. Erisimi en kolay tagima tiirii genellikle karayolu
tasimaciligidir. Demiryolu ve havayolu tagimaciligina erisebilirligi artirmak i¢in biiyiik
Olcekli altyapr yatirimlarina ihtiyag vardir. Buna karsilik su yolu ya da denizyollarinin

erisimi cografi 6zelliklerin bir sonucudur (Catay ve Oztiirk, 2012: 8-9).
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2. Hava Kargo Tasimacihigi

Bu boliimde hava kargo tasimaciliginin kapsami agiklanmistir. Ardindan hava kargo
tasimaciliginin ozellikleri, avantajlari, hava kargo cesitleri, hava kargo tasimaciligi
sektorilinlin temel bilesenleri, hava kargo hizmeti sunan igletmeler, ucak tipleri ve hava
kargo tagimaciliginin mevcut durumu hakkinda bilgi verilmistir. Bu bolim ile ilgili akis

diyagrami Sekil 6’da verilmistir.

HAVA KARGO TASIMACILIGI

Hava Kargo Tagimaciliginin Kapsami

Hava Kargo Tasimaciliginin Ozellikleri

Hava Kargo Tagimaciliginin Avantajlart

Hava Kargo Cesitleri

Hava Kargo Tasimacilig1 Sektoriiniin Temel Bilesenleri

Tagima [sleri Komisyoncusu

Havayolu Isletmeleri Havaalanlar1 (Freight Forwarder)

Yer Hizmetleri Piyasa Talepgileri

Kombine Tastyicilar Tam Hava Kargo Tastyicilart Biitiinlesik Hava Kargo Tastyicilar

A 4

Hava Kargo Hizmeti Sunan Isletmeler

Hava Kargo Tasimaciliginda Kullanilan Ugak Tipleri

Kargo Ugaklar1 Yolcu Ugaklari

|¢

Hava Kargo Tasimaciliginin Mevcut Durumu

Tiirkiye’de Hava Kargo Tasimacilig1 Diinya’da Hava Kargo Tasimacilig1

Sekil 6. Hava Kargo Tasimaciligi Ile Ilgili Akis Diyagrami



2.1. Hava Kargo Tasimaciliginin Kapsam

Havaalan1 yer hizmetleri yonetmeligine gore kargo; mektup, erzak ve eslik edilen ya da
yanlislikla konulmus bagaj disinda ugakta tasinan yiikii ifade etmektedir (SHY-22). Tiirk
dil kurumu ise kargoyu “ugak, gemi vb. bir tasitla tasinan esya, yiik” olarak tanimlamigtir

2, Bu calismada ise kargo terimi hava kargoyla tasinan esya ve yiikler icin kullanilacaktir.

Hava kargo tasimaciligi ise ICAO (International Civil Aviation Organization) ve IATA
(International Air Transport Association) kurallar1 dogrultusunda, iilke ve tasiyici
kisitlamalar1 referans alinarak, posta ve bagaj hari¢ yiiklerin (kargo) paketlenmesi,
etiketlenmesi, evraklarin uygun sekilde hazirlanmasi ve bir hava araci ile sevk edilmesi
olarak tanimlanmaktadir (Tursucu, 1995: 39). Kisaca hava kargo tasimaciligi endiistriyel
tiretim ve kiiresel ticaretin bir islevi olarak tanimlanabilmektedir (Delfmann vd., 2008:
453). Bu islevi sayesinde iilkeler uluslararasi pazarlara girebilmekte ve kiiresel tedarik
zincirinin bir parcasi haline gelebilmektedir. Boylece tasimacilik sektoriinde hava kargo
tasimaciligl, siirdiiriilebilir bir rekabet avantaji saglamaktadir (Kasarda ve Green, 2005:
459).

Hava kargo tagimacilig1 sistemi; ihtiyag sahibi tiim gondericilerin, kargolarinin en uygun
zaman ve yontemle havayolu ile taginmasini saglayan hizmetler biitiiniidiir. Diger tasima
tiirlerine gore hava kargo tagimacilig1 yeni olmasina ragmen, giiniimiizde kullanim orani
hizla artmaktadir (Canci ve Erdal, 2003a: 2). Bunun baslica nedenleri, kargo akisini
diger tasima tiirlerine oranla daha hizli yerine getirmesi; bozulabilir kargolarin piyasa
degerini korumasi, envanter maliyetlerini azaltmasi ve tagima siiresince iletisimi daha

etkin bir bigimde gergeklestirmesidir (Batur, 2008: 132).

Kiiresel ticaretin gelismesiyle birlikte hava kargo sektorii ticaretin ayrilmaz bir pargasi
haline gelmistir (Shiao vd., 2013: 164). Hava kargo sektoriiniin hizla biiylimesiyle
birlikte, bircok yolcu tasiyan havayolu, kargo pazarinda da faaliyet gostermeye
baglamistir. Bunun sonucunda bu havayollarinin gelirlerinin bir kismi1 kargo tagimaciligi

faaliyetlerinden saglanmistir. Bu baglamda havayollar1 yeni stratejiler uygulayarak yolcu

2 http://www.tdk.gov.tr/index (Erisim Tarihi: 23.08.2015)

27



tasimaciligi ile entegre kargo faaliyetlerini artirma yoluna gitmislerdir (Zhang vd., 2004:
84).

En yeni tagimacilik tiirii olan hava kargo, terminaller arasinda yapilan hizli bir ulastirma
tiiridiir. Hiz agisindan diger tiirlere gore iistiinliikleri olmasina ragmen maliyet ve hava
sartlarindan etkilenmesi gibi olumsuz yonleri vardir. Kargo ugaklarinin gelistirilmeye
baslanmasiyla birlikte kullanim oranlarinda artis saglanmistir. Ucgaklardaki bu
gelismelere ragmen hava kargo tasimaciligi her tiirlii yiikiin taginmasi i¢in uygun degildir

(Gtin, 2007: 64).

Diinya capinda hava kargo tasimaciligi kiiresel ticaretin 6nemli bir oyuncusu durumuna
gelmistir. Hava kargo pazari hacmi, 1970 yilindan bu yana her 10 yilda iki katina
cikmistir. Bu egilimin 6niimiizdeki 20 yil boyunca yillik %6 oraninda artigla devam
edecegi beklenmektedir (Chang vd., 2007: 550). Hava kargo hacmindeki bu artis kiiresel
ticaretteki bliylimeye baglidir. Esasen hava kargo tasimaciligi sektorii uluslararasi ticaret
hacminden daha hizli biiylimektedir (Zhang vd., 2004: 84). Bunun yaninda hava kargo
tasimaciliginda siki bir rekabet s6z konusudur. Hava kargo acenteleri hem yolcu
ucaklarinin alt kompartimanlarinda bagajlardan kalan boliimlerde hem de kargo

ucaklartyla kargo génderimi yapabilmektedirler (Kim ve Park, 2012: 12).

Hava kargo tasimacilig1 bir¢ok iistiinliigiin yaninda diger tagima tiirlerine gore ¢ok daha
maliyetli bir tagima tiirlidiir. Buna ragmen gondericilerin hava kargo tasimaciligi tercih
etmelerinde iki temel neden vardir. Bunlardan ilki 6zellikle uzun mesafelerde hava
tasimaciliginin hizidir. Hiz faktorii sayesinde acil, bozulabilir ve igletmelerin tedarik
zincirindeki yetigsmesi gereken kargolarin zamaninda tasinmasi saglanir. ikincisi ise hava
kargo tagimaciligin da yiiklerin hasar ve kaybolma riskinin ¢ok az olmasidir. Ayrica hava
kargo tasima ticretleri tasinacak degerli kargolarla karsilastirildiginda ¢ok ciizi

maliyetlidir (Zhang ve Zhang, 2002: 276).

Havayolu kargo tasimaciliginda kullanilan araglarin olduk¢a hizli olmasi tagima isinin en
kisa siirede yapilmasii saglamaktadir. Modern havaalanlari, son teknolojik araglar,

gelistirilmis ucak kapasiteleri, ileri depolama sistemleri hava kargo tasimaciliginin
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gelismesinde aktif rol oynamaktadir. Buna karsin karayolu tagimaciligi gibi kapidan
kapiya tasimacilik hizmeti verememektedir. (Canci ve Erdal, 2003b: 26). Kargolar
havalimanindan havalimanina en hizli sekilde tasinmasina ragmen, hava kargo

tasimaciligina erisim havalimaniyla kisithidir (Sadler, 2007: 84).

2.2. Hava Kargo Tasimacihgiin Ozellikleri

Hava kargo tasimaciligi sektorii diger tasima tiirlerine gore en hizli gelisen tasima
tirtidiir. Bunun en 6nemli nedenlerinden biri hava kargo tagimaciliginin hizli olma
ozelligidir. Buna benzer diger 6zellikleri ise su sekilde siralanabilir (Delfmann vd., 2008:
456, Canci ve Erdal, 2003a: 3; Golicic vd., 2003: 13):

e Yiiksek emniyet ve giivenirlilik,

e Tasinacak kargolarin ¢ok farkli sekillerde siniflandirilabilmesi nedeniyle
heterojen bir yapinin varligi,

e Yiiksek degerli kargolarin taginmasi i¢in uygun tasima tiirt,

e Sinirli raf 6mriine sahip zamana duyarl iiriinlerin taginmast,

e Yiiksek hizda tasima gergeklestirerek teslim stiresini kisaltmast,

e Kargolarin ellecleme ve yliklenmesinde standardizasyon,

e Planl ve tarifeli kargo seferleri,

e Diger tasima tiirlerine oranla sigorta primlerinin daha diisiik olmasi,

e Ucaklarin agirlik ve hacim sinirlamasi nedeniyle maliyetlerin yiiksek olmasi.

Havayolu yolcu ve kargo tasimaciliginin birbirine benzer karakteristik O6zellikleri
bulunmaktadir. Her iki is modeli de ekip ve malzemeler i¢in ayn1 emniyet ve giivenlik
standartlarin1 uygulamaktadirlar. Ayrica hem yolcu tasimaciligt hem de kargo
tagimaciligi, uluslararasi tasimacilikta devletlerin ikili anlagsmalarina tabidirler. Bu
ozelliklere karsin hava kargo tagimaciliginin yolcu tasimaciligindan farkli olarak kendine

has 6zellikleri vardir. Bunlar su sekilde 6zetlenebilir (Delfmann vd., 2008: 456):

e Havakargo tasimaciliginda doniis bileti gibi bir uygulama yoktur. Havayolu yolcu

tasimaciliginin aksine uguslar genellikle direkt sefer olarak uygulanmaktadir.
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Yolcu tasimaciliginda bir koltuk bir yolcu anlamina gelmektedir. Hava kargo
tasimaciligi ise heterojen bir yapiya sahiptir. Taginacak kargolar sekil, agirlik ve
hacim yoniiyle ¢ok farkli sekillerde siniflandirilabilmektedir. Bu durum ise talep
tahminini zorlastirmaktadir.

Hava kargo tagimaciliginda yolcu tagimaciligina gore daha fazla pazarlik yapma
imkam vardir. Kargo gondericileri bir¢ok kargo acentesiyle anlasma yapma
hakkina sahipken yolcu tagimaciliginda bu durum ¢ok kisithdir.

Hava kargo tasimaciligt heterojen yapisindan dolayr farkli tasima
smiflandirmalarina gitmektedir. Operasyonlar heterojen kargolara uygun olarak
yiirtitiilmektedir.

Hava kargo tasimacilifinda operasyonlarin yiiriitiilebilmesi i¢in bircok paydas
faaliyetlerini birlikte gergeklestirmektedir. Yer hizmetleri, glimriik, antrepo,

kargo acentesi, havayolu vb sektorler bir biitiin olarak hareket etmektedir.

Kisacas1 hava kargo tagimaciligi, yolcu tasimaciligina gore sektorle daha siki isbirligi

yapmasi gerekmektedir. Ayrica yolcu tasimaciligina nispeten daha karmasik operasyonel

faaliyetleri vardir (Feng vd., 2015: 263).

2.3. Hava Kargo Tasimaciiginin Avantajlar:

Kargolarin tasinmasinda havayolunun diger tagima tiirlerine gore tercih edilmesinin temel

nedenleri sunlardir (Canci ve Erdal, 2003a: 3-4; Gerede, 2012: 91):

Bozulabilir kargolarin en uzun mesafelerde dahi en kisa siirede taginabilmesini
saglamaktadir. Bu tiir kargolarin havayoluyla tasinmasi, diger tasima tiirlerinde
O0denecek sogutma masraflarin1 ortadan kaldirmakta ve kargolarin zarar
gormesinden dogacak zararlar1 6nlemektedir.

Emniyet ve glivenligin saglanmasi i¢in biitiin operasyonel siirecleri kapsayan siki
diizenlemeler vardir. Boylece kargolarin en az zararla taginmasini miimkiin
kilinmaktadir. Ayrica sarsinti veya c¢arpmalara hassas olan kargolarin

taginmasinda avantaj saglamaktadir.
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e Diger tasima tiirlerinin ulasamadig1 cografi bolgelere ucaklar ve helikopterler
vasitastyla kargolarin taginmasi saglamaktadir.

e (Canli hayvan tagimaciligimi hizli bir sekilde yapilmasini saglayarak, tasima
sirasinda karsilasilabilecek tehlikeleri en aza indirmektedir.

o (Gazete, dergi gibi giincelliklerini koruduklar1 siirece, bir ticari degere sahip
olduklar1 kabul edilen ve satislart miimkiin olan kargolarin zamaninda
ulastirilmasini saglamaktadir.

e (Cok degerli kargolarin giivenli bir sekilde taginmasini saglamaktadir.

e Kargolarin ellegleme ve yiikklenmesinde gosterilen 6zenli operasyonlar, tasima
risklerini azaltmaktadir. BOylece ambalajlama ve tasima sigorta maliyetleri
diismektedir.

o Kisa siirede ulasmadiklar1 takdirde isletmelerin ekonomik kayba ugrayacagi acil
kargolar (makine yedek pargalari, motorlar, jeneratorler vb) i¢in en hizh
tasimacilik secenegidir.

e Havaalanlariin biiyliik ekonomi merkezlerin yakininda bulunmast durumunda
tasima Oncesi ve sonrasi sevkiyat maliyetleri azalmaktadir.

e Ucuslarn kiiresel pazarlarda sik ve diizenli ve ugus aginin biiyiik ve genis olmasi
sayesinde, gondericiler kargolarini istedikleri yerden istedikleri yere, istedikleri

zamanda gonderme olanagi bulmaktadir.

Wensveen’e gore kargo tasimaciliginda hava kargonun tercih edilmesinde tasinacak

kargolarda su faktorler belirleyicidir (Wensveen, 2007: 329-330):

1. Yiikiin 6zelligine iliskin:

a. Bozulabilir,

b. Giincelligi ¢gabuk kaybolan,

c. Kisa bir siirede tasinma gerekliligi,

d. Agirliga gore degerli olan,

e. Depolanmasi veya elleclemesi transferinden daha pahaliya gelen.
2. Kargo talebine iligkin:

a. Talebin 6ngoriilememesi,

b. Talebin diizenli olmamasi,
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c. Talebin yerel arzin iizerinde olmast,
d. Talebin mevsimsel olmasi.

3. Kargolarin sevkiyat siireglerindeki sorunlarina iliskin:
a. Calinma, bozulma veya kirilma riskinin olmasi,
b. Uzun transfer siireleri i¢in yiiksek sigorta maliyetlerinin olmast,
€. Yiizey tasimaciliginda agir ve maliyetli paketleme gerekliligi,
d. Ozel ellegleme gerektirmesi,

e. Depolama islemlerinin gerektiginden fazla olmasi.

2.4. Hava Kargo Cesitleri

Hava kargo ile tasinan kargolarin siniflandirilmasi genellikle ii¢ sekilde yapilmaktadir.
Bunlardan ilki gondericinin istek ve ihtiyaglarina gore yapilan siniflandirmadir (Kaabi,
2010: 28):

e Acil kargolar
e Rutin bozulabilir kargolar

e Rutin bozulmaz kargolar

Acil kargolar; sevkiyatlarinin acil olarak ¢ok kisa bir zaman igerisinde gerceklesmesi
gereken yiiklerdir. Bu kargolar i¢in talebin 6nceden tahmin edilmesi giictiir. Tasima talebi
aniden ortaya c¢ikmaktadir. Rutin bozulabilir kargolar; tasidiklari bazi o6zellikler
dolayisiyla bozulabilen ya da belli bir zaman diliminde degeri olan, daha sonra degerini
kaybeden yiiklerdir. Genellikle bu simifta talep mevsimseldir. Talepte bazi donemlerde
patlama yasanirken, bazi donemlerde ise yeterli talep olmamaktadir. Rutin bozulmaz
kargolar ise fiziksel ya da zamana bagli olarak bozulmayan, genellikle ekonomik degeri
diisiik olan yiiklerdir (Gerede, 2012: 92). Bu tiir kargolar i¢in genellikle diger tasima
tiirleri tercih edilmektedir. Ciinkii tasima maliyeti en Onemli se¢im kriterini

olusturmaktadir. Hiz ise daha az 6neme sahiptir (Kaabi, 2010: 28-29).

Diger bir siniflandirma ise kargonun sahip oldugu 6zellikler ve bu 6zelliklere bagli olarak

operasyon sirasinda alinacak 6nlemlere gore su sekildedir (Gerede, 2012: 92):
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e Genel kargolar

e Ozel kargolar

e Tehlikeli maddeler

Genel kargolar; tasinmasinda 6zel bir hizmet gerektirmeyen ve depolama ihtiyact
olmayan bozulabilir, tehlikeli madde veya canli hayvan siifina girmeyen kuru ve temiz
kargolardir. Genel kargo olmasina ragmen kullanimi bakimindan 6zel éneme sahip en
onemli kargo grubu askili tekstil tirtinleridir (Canci ve Erdal, 2003a: 45). Genel kargolar
ile 0zel kargolar arasindaki en Onemli farklardan birisi genel kargolarin

rezervasyonlarinda daha esnek olunabilmesidir (Batur, 2008: 133).

Ozel kargolar ise tasinmasi ve depolanmasinda &zel operasyon siireglerinin
gerceklestirildigi kargolardir. Tasinmadan once kabul, etiketleme, yiikleme ve istif
stireclerinde 6zel birtakim kurallar uygulanmasi gerekmektedir. Bu tiir kargolarin bazilar

sunlardir (Canci ve Erdal, 2003: 46):

e Canli hayvanlar

e Bozulabilir gida maddeleri
e Islak kargolar

e Agir kargolar

e Kiymetli kargolar

e Diplomatik kargolar

Ozel kargolarin kabulii esnasinda dikkat edilmesi gereken hususlar sunlardir (Dogan,
2003: 7-8):

e TACT (The Air Cargo Tariff) ilgili bolimiinde gonderilecek olan kargonun
gidecegi iilkede bir kisitlamanin olup olmadig1 kontrol edilir.

e Bir sonraki asamada ise o kargo i¢in tasiyicinin bir kisitlamasi olup olmadigi

kontrol edilir.

e Yiiriirliikkte olan ambargolara dikkat edilir.
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e Canli hayvan tasmacak ise “Live Animal Regulation” kitabindan ilgili kurallar
kontrol edilir.

e Tehlikeli madde tasinacak ise sertifikali kargo memuru tarafindan “Dangerous
Goods Regulation” kitabina uygun olup olmadigi kontrol edilir.

e Kargolar ugaga yiiklenmeden 6nce NOTOC (Special Load Notification to
Captain) doldurulur.

e Ucagm kalkisindan sonra ilgili birimlere (varis, transit ve transfer merkezlerine)

mesaj ¢ekilerek onceden bilgi verilir.

Tehlikeli maddeler; depolanmasi, yliklenmesi, bosaltilmasi ve tasinmasi esnasinda
cevreye, insanlara ve havacilik emniyetine zarar verecek Ozelliklere sahip olan
kargolardir (Gerede, 2012: 93). Zehirli, patlayict veya alev alabilen maddeler; civa
doldurulmus 6lgiim cihazlar1 gibi kargolar tehlikeli maddeler sinifinda degerlendirilir.
Bununla birlikte hicbir sekilde ugakla tasinmasi kabul edilmeyecek tehlikeli maddeler ve
Ozellikleri sunlardir (Canci ve Erdal, 2003a: 46-47):

e Maddenin igeriginde klor ve amonyum tuzlarinin bulunmasi,

e Normal sartlar altinda maddenin tasinmasi sirasinda 1siniyor olmasi veya
maddenin gaz ¢ikiyor olmasi,

e Gonderici tarafindan maddenin tanimlanmamas: veya mal taniminda
belirsizlikleri bulunan kargolar hava kargo ile taginmasi higbir sekilde kabul

edilmez.

Hava kargo tagimaciliginda bir diger siniflandirma olan kargolarin ucaga yiiklenis

sekillerine gore ise su sekildedir (MEB, 2011: 25-27) :

. Dokme, yigma (bulk) kargolar
. ULD (palet veya konteyner haline getirilmis) kargolar

Dokme kargolar; herhangi bir palet veya konteynere konulmamis kargolardir. Bu

kargolar kargo ugaklarimin yani sira yolcu ugaklariyla da tasinabilmektedir. ULD

kargolar ise standart tek birim palet veya konteyner haline getirilerek taginan kargolardir.
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Gondericinin
Ulasim Hizmetine

Acil Kargo

 Mliskin Istek ve
Ihtiyaglarina Gore
Siniflandirilmasi

Rutin Bozulabilir
Kargo

.

Tasinacak
Kargonun Sahip
Oldugu Ozelliklere
Gore
Smiflandirilmasi

Rutin Bozulmaz
Kargo

Genel Kargo

Ozel Kargo

(

Degerli evraklar,
yedek parcalar,
organlar, ilaglar

Taze meyve sebze,
kesilmis cicek,
gazete, balik

Miicevher, antika
esya, banknot,
mikrogip

Askalr tekstil

.

e

Canli hayvanlar,
bozulabilir gidalar,
agir, diplomatik

. /

Sekil 7. Hava Kargoyla Tasinan Yiiklerin Siniflandirilmasi

Kaynak: Gerede, 2012: 93.

Tehlikeli Maddeler

kargolar

Carpma veya
siirtiinmeyle alev
alabilen, diger
maddelerle
reaksiyona
girebilen goze
zarar veren,
basingh tiiplerdeki
sivilastirilmis

gazlar vb.
o
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2.5. Hava Kargo Tasimacihigi Sektoriiniin Temel Bilesenleri

Hava kargo tasimaciliginda ¢ikis noktasindan varis noktasina kadar birden fazla oyuncu

gorev almaktadir. Bunlarin arasindaki iligski Sekil 8’de gosterilmistir.

Gonderici

!

Freigh
Forwarder

Depnlamal—h Yikleme

Y

TASIYICI

! . |
Bosalt I Depolama aris Moktas Ghmriik
| osaltma —h[ -><1 f,f’ . ‘ \

Py [
R‘w’

'

Freigh
Forwarder

Y

Al

Sekil 8. Hava Kargo Tasimaciligi Hizmet Siireci

Kaynak: Petersen, 2007: 12
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2.5.1. Havayolu isletmeleri

Ulastirma sektoriiniin tagima alt sistemlerinden biri olan havayolu ulastirma sektorii;
faaliyet alani, faaliyetleri gergeklestiren kurum ve kuruluslar, kullanilan ileri teknoloji
iriinii araclar ve donanim, uygun alt yap1 ve haberlesme sistemleri, kalifiye insan giicii,
hizmet verilen miisteriler, ulusal ve uluslararasi 6zellige sahip kurallar ve mevzuatlarin
olusturdugu 6nemli bir sistemdir (DPT, 2001). Bu sistem kisa siirede ¢ok hizli teknolojik
ve yapisal degisiklikler gostermistir. Bir yandan genis kapasiteli, yakit tasarrufu saglayan,
diisiik giiriiltic ve emisyon seviyelerine sahip ugaklarin gelistirilmesi; havayolu
sirketlerinin faaliyetleri, yonetimi, hizmet kalitesi ve kapsami iizerinde biiyiik dlgiide
etkisi olurken ayni1 zamanda serbestlesme, 6zellestirme, sektoriin daha ticari bir yapiya
dontistiiriilmesi ve igbirliklerinin olusmasi sektoriin yapisini degistirmis ve sektorii

tiiketicilerin hakim oldugu bir pazara doniistirmiistiir (Tubitak, 2003: 16).

Havayolu tasimaciligi sektorii kendi icinde bir endiistri olmaktan ¢ok insanlar1 ve yiikleri,
iki nokta arasinda tasiyarak diger sektorlere girdi saglayan bir sistemdir. Kiiresellesen
diinyada havayolu tasimaciligi sektorii ekonomilerin ve Kkiiltiirlerin birlesimini ve
etkilesimini saglayarak birbirine bagli kiiresel bir ekonomi ve kiiltiirel ¢cevre olusturan,
niifuslarin dengeli dagilimini kolaylastiran, milyonlarca yolcu ve yiikiin diinya tizerindeki
noktalar arasinda hizli bir sekilde yer degistirmesini miimkiin kilan bir hizmet sektoriidiir

(Gegen, 2011: 65).

Havayolu yolcu ve kargo tasimaciligi; sosyo-ekonomik gelismeler, diinya ticaret
hacmindeki yiikselme, kiiresellesme, insanlarin konfora ve zamana daha fazla kiymet
vermeleri gibi sebeplerle son yillarda hizla gelisen ulastirma tiirii olmustur. Yapilan
tahminlere gore, bu gelismenin siirecegi beklenmektedir. Ulkemizde de benzer gelisme
gbzlenmis olup turizm sektoriindeki gelismesinin etkisiyle bu biiyiimenin devam edecegi

diisiiniilmektedir (UBAK, 2005).

Gilinlimiizde havayolu, bu gelismelerle ve hizla gelisen teknolojiyle birlikte en giivenli,

en etkin ve en konforlu ulagim araglarindan biri haline gelmistir. Bunu sonucunda uzak
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mesafeler kisalmis ve boylece hem kiiltiirlerin birbiriyle etkilesimi agsindan hem de ticari

acidan ¢ok dnemli avantajlar saglanmistir (Bushanova, 2012: 4).

Havayolu tasimaciligr birgok sektoriin birlikte operasyonlariyla gerceklesen diger
sektorlerle siirekli etkilesim halinde olan bir sistemdir. Bu nedenle havayolu tagimaciligt
kendi operasyonlariyla biten, yani kendi basina bir son el konumunda degildir. Diger bir
degisle tatil, is seyahati hafta sonu gezileri gibi hizmetlerin bir pargasini olusturmaktadir.
Havayolu tasimaciligi talebi birgok sektoriin talebiyle ortaya g¢ikmaktadir. Havayolu

tasimaciliginin kendine has diger 6zellikleri ise su sekilde siralanabilir (Doganis, 2005):

e Havayolu tasimaciligi; otel, seyahat acenteleri, ara¢ kiralama, tur operatorleri ve
diger seyahat acenteleriyle dikey isbirlikleri gerektirmektedir.

e Havayolu tagimacilig1 {iriinii olan koltuk yolcu bakis agisina gére homojendir.

e Havayolu tasimaciligi bir hizmet siireci oldugundan ayni1 anda tiretilir ve tiiketilir.

e Daha sonra sunulmak iizere depolanamaz.

e Hizmetin sunumu tiiketim anina kadar kesin degildir. Ciinkii meteorolojik olay ve
teknik sartlar nedeniyle gergceklesmeyebilir.

e Havayolu tasimaciliginda hizmet genelde toplu olarak sunulur.

e Havayolu tagimacilig: tiiketim aninda iiretildiginden dolay1 6nceden denenemez.

e Ve sunulan hizmetin kalitesi kisilerin beklentilerinden ve deneyimlerinden dolay:

kisiden kisiye degismektedir.

2.5.1.1. Havayolu isletmelerinin siniflandirilmast

Havayolu isletmelerinin siniflandirilmasinda ¢ok farkli yaklagimlar mevcuttur. En ¢ok
kabul gormiis siniflandirma ise Uluslararasi Sivil Havacilik Organizasyonu (ICAO)
tarafindan yapilmistir. ICAO tarafindan havayolu isletmelerini sunduklari operasyon
tiirlerine, tagidiklar trafik tipine gore, ulusal veya uluslararasi alanda iistlendikleri role
Veya operasyonlarinin bilyilikliigline gore, pazarlama veya ekonomik énemlerine gore ve

son olarak sahiplik yapisina gore siniflandirilirmistir (ICAO, 2004).
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md Havayollarinin Operasyonel Tiplerine Gore

« Tarifeli Havayolllar1
» Tarifesiz Havayollar1
* Charter havayollar

sl Havayollarinin Tasidiklar Trafik Tipine Gore

* Yolcu Havayollar1
» Kargo Havayollari

Havayollariin Ulusal ve Uluslararasi Pazardaki Ustlendikleri

Role veya Operasyonel Biiytikliiklerine Gore

* Bolgesel Havayollar1

* Besleyici Havayollar1
» Commuter Havayollari
* Biiyiikk Havayollar1

= Havayollarinin Pazardaki veya Ekonomideki Onemine Gore

* Nis Havayollar1
* Yeni Kurulmus Havayollari
* Yeni Giren Havayollar

maad Havayollarinin Sahiplik Yapilarina Gore

* Devlet Sahipligindeki Havayollari
+ Ozel Havayollar
* Ortaklasa Kurulmus Havayollar1

Sekil 9. ICAO Havayolu Isletmesi Simiflandirmasi

Kaynak: ICAQ, 2004

ICAO tarafindan havayolu isletmelerinin siniflandirilmasinda havayollarinin operasyonel

tipine gore siniflandirmasi su sekildedir:

e Tarifeli Havayollari: Temel amaci tarifeli (yayinlanan programa uygun olarak
sefer diizenleyen) havayoludur. Fakat bazen tarifesiz uguslar da
diizenlenebilmektedir.

e Tarifesiz Havayollart: Tarifeli havayollarinin aksine esasen tarifesiz seferler
diizenleyen havayolu isletmesidir.

e Charter Havayollar1: Sadece charter ucuslar diizenleyen tarifesiz havayollaridir.

ICAO’ya gore bir baska siniflandirma cesidi ise havayollarinin tagidiklar: trafik tipine

gore yapilan siniflandirmadir. Bunlar:
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e Yolcu Havayollari: Ucakla o6zellikle yolcu tasimaciligi yapan havayolu
isletmesidir. Ayn1 zamanda bazi ugaklar kargo tasimacilig1 da yaparlar.
e Kargo Havayollar: Ozellikle ugakla kargo ve posta tasimacilifi yapan

isletmelerdir.

ICAO, havayollarin1 ulusal veya uluslararas1 pazardaki {istlendikleri role veya

operasyonel biiyiikliiklere gore dort alt baslikta siniflandirmastir:

e Bolgesel Havayollari: kiiciik yerlesim yerleriyle biliylik merkezler arasinda
genellikle turboprop ve/veya kiigiik jet ucaklarla kisa mesafeli tarifeli yolcu ve
yiik tasimaciligl yapan havayolu igletmeleridir.

e Besleyici Havayollari: Kiigiik ve bolgesel noktalardan toplanma merkezlerine
baglant1 amaciyla kisa mesafeli uguslar diizenleyen isletmelerdir.

e Commuter Havayollari: Besleyici ve/veya bolgesel tasimacilik hizmeti sunan
genellikle 30 koltuktan az yolcu kapasiteli ugaklarla hizmet veren isletmelerdir.

e Biiyiik Havayollar1: Operasyon ve/veya ag yapisi genis olan havayollaridir.

Havayollarinin pazardaki veya ekonomideki Onemine gore siniflandirilmasi ise su

sekildedir:

e Nis Havayollari: Belirli hatlarda uzmanlasan veya pazarin belli bir boliimiinde
uzmanlasmis havayollaridir.

e Yeni Kurulmus Havayollari: Havayolu pazarinda yeni kurulmus olan havayolu
isletmeleridir.

e Yeni Giren Havayollari: Havayolu isletmelerinin hizmet verdigi pazara, yeni

kurulmus veya dnceden var olan baska bir havayolu isletmesinin girmesidir.
Son smniflandirma ise havayollarinin sahiplik yapilarina iligkin siniflandirmadir. Bu

siniflandirma devlet sahipligindeki havayollari, 6zel havayollar1 ve ortaklasa kurulmusg

havayollarindan olugsmaktadir.
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e Devlet Sahipligindeki Havayollari: Hisselerinin tamami veya biiyiik ¢cogunlugu
devletin elinde olan havayolu isletmesidir.

e (Ozel Havayollar1: Hisse senetlerinin tamami veya biiyiik bir boliimii 6zel sektorde
olan havayolu isletmesidir.

e Ortaklasa Kurulmus Havayollari: Ayn1 veya farkli iilkelerden iki veya daha fazla

yatirimeinin sahipligindeki havayolu isletmesidir.

Ulkemizde Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii verilerine gore hava tasima isletmeleri

istatistik bilgileri Tablo 3’teki gibidir.

Tablo 3. 2015 Yilt Havayolu Sirketleri Verileri

Tiirkiye Havayolu voleu Koltuk Kargo Yﬁl_( _ Toplam
Sirketleri Ucagi Kapasite Ucag1 Kapasitesi  Ucgak
Sayisi Sayisi (kg) Sayisi
ACT HAVAYOLLARI 7 795.025 7
ATLASJET HAVACILIK 20 3.954 20
BORAJET HAV. TAS. 14 1.341 14
GUNES EKSPRES HAV. 54 10.167 54
HURKUS HAVA YOLU 8 1.440 8
IHY iZMIR HAV. 7 1.302 7
MNG HAVA YOLLARI 7 353.000 7
ONUR AIR TAS. 28 7.137 28
PEGASUS HAVA TAS. 58 10.827 58
TAILWIND HAV. 7 1.218 7
THY A.O. 258 50.983 8 490.000 266
TURISTIK HAVA TAS. 10 1.890 10
ULS HAVAYOLLARI 3 121.575 3
Toplam 464 90.259 25 1.759.600 489

Kaynak: SHGM, 2015
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2.5.2. Havaalanlan

Havaalan1 yapim,

isletme ve sertifikalandirma yonetmeligi

SHY-14A’ya gore

havaalanlar1 “karada ve su ilizerinde, igerisindeki bina, tesis ve donatimlar dahil hava

araglariin kalkmasi, inmesi ve yer manevralari i¢in hazirlanmais, hava araglarinin bakim

ve diger ihtiyaglarinin karsilanmasina, yiik ve yolcu indirilip bindirilmesine elverisli

tesisleri bulunan yerler” dir (SHY14A, 2002).

Havaalanlarinda gerceklestirilen faaliyetler genellikle; havaalani hizmetleri, yer

hizmetleri ve ticari faaliyetler olmak {izere ii¢ boliimde incelenmektedir. Bu faaliyetler
sekil 10’da incelenmistir (Gerede, 2012: 86).

Operasyonel

Hizmetler

» Hava trafik
kontrol

 Meteoroloji

* Haberlesme
ve ugus bilgi
hizmetleri

e Giivenlik ve
glimriik

» Kurtarma ve
ilkyardim
hizmetleri

« PAT sahalan
bakimi

* Diger
hizmetler

\.

J

\.

Yer Hizmetleri

 Bagaj ve
kargo
yiikleme
bosaltma

* Yolcu
hizmetleri

* Ugus
operasyon

+ Ikram servisi

» Havaalani
ici ulasim

» Temsil

* Yik
kontrolii ve
haberlesme

» Ucak hat
bakim

e GOzetim ve
yonetim

» Ugak 0zel
giivenlik
hizmet ve
denetimi

J

Sekil 10. Havaalani Faaliyetlerinin Siniflandiriimasi

Kaynak: Gerede, 2012:. 87

Ticari

Hizmetler

o Gumrukli
ve
giimriiksiiz
magazalar

* Yiyecek
igecek
hizmetleri

» Eglence
hizmetleri

» Konaklama
hizmetleri

» Banka ve
sigorta
hizmetleri

» Araba
kiralama
hizmetleri

* Otopark
hizmetleri

* Reklam
etkinlikleri
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Bir havaalani ticari, yonetimsel, sosyal ve endiistriyel islevleri yerine getirmektedir. Bu
islevleri yerine getirirken de, havaalaninin asagidaki gereksinimlere cevap vermesi

beklenmektedir (Oktal, 1998: 3):

e Yil igerisindeki ugak, yolcu ve yiik trafik akisi,
e Yer araglariin akis,

e Havaalani kullanicilarin ihtiyaglari.

Bu ihtiyaglara cevap verebilmek i¢in havaalanlar1 asagidaki boliimlere sahip olmalidir

(Oktal, 1998: 3).

Terminal boliimii: Yolcu terminali, havaalant ulasim yollari, otoparklar, yiik

terminali ve ortak alanlardir.

e Teknik boliim: Teknik blok ve hava trafik kontrol kulesi, pist ile ilgili tim
donanimlar, hangarlar, yakit depolari, meteoroloji istasyonu, giivenlik ve
kurtarma servisi ile ilgili alanlardir.

e Manevra sahasi: Pist, pist bantlari, taksi yollar1 ugak park sahalaridir.

e Genel havacilik boliimii: Ozel alanlar ve hangarlar, havacilik kuliiplerinin

bulundugu alanlardir.

e Diger boliimler: Bakim i¢in ayrilmis boliimlerdir.

Tiirkiye’de SHGM istatistiklerine gore toplam 2013’te 52 havalimani, 2014 yilinda 53 ve
2015 yilinda 55 havalimani bulunmaktadir.

Tablo 4. Tiirkiye'de Bulunana Havalimanlart

Havalimanlar 2013 2014 2015
Ic-D1s Hat 26 25 39
I¢ Hat 26 28 16
Toplam 52 53 55

Kaynak: SHGM, 2015
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2.5.3. Tasima isleri komisyoncusu (Freight Forwarder)

Canci ve Erdal’a gore freight forwarder; “kara, hava, deniz, demiryolu veya kombine
tasimacilik gibi biitlin tagima tiirlerinde; sevkiyat, dagitim, depolama, giimriikleme ve
sigorta hizmetlerini gerceklestiren aktif bir igletme agina sahip olan ve anahtar teslim
lojistik hizmeti veren organizator bir kurulus” olarak ifade edilmistir. Kisacasi freight
forwarder, gonderici adina lojistik faaliyetleri gergeklestirmek amaciyla, planlanmayi
yapan ve takip eden, teslim aldig1 kargolarin en kisa zamanda, istenilen noktaya en

giivenli sekilde sevkiyatini saglayan araci bir isletmedir (Canci ve Erdal, 2003b: 4).

Freight forwarder Tiirkge literatiirinde tasima isleri komisyoncusu olarak
kullanilmaktadir. Fakat tam olarak yapilan islere karsilik gelmemekte ve anlam
karmasasina yol agmaktadir. Bu nedenle bu calismada freight forwarder ifadesi

kullanilacaktir.

Freight Forwarder'in Islevleri

Klasik Freight

ERT e Modern Lojistik Freight Forwarder

Yapar

Temin Eder/Yapar tagima
tasima depolama

depolama dagitim

Gelistirir ve Yiiriitiir
Mal ve Bilgi Akis1 I¢in;

lojistik sistemler

- o siire¢ optimizasyonu
dagitim giimriikleme

) lojistik i gelistirme
sigortalama vs. L e

Sekil 11. Freight Forwarder’in Islevieri

Kaynak: Canci ve Erdal, 2003b: 6

Hava kargo tasimaciligr diinya iizerinde alic1 ve gondericiler arasinda en ¢ok baglilik

sOzlesmesi yapilan tagimacilik sektoriidiir. Ayrica forwarder ve havayolu arasindaki
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isbirligi, hava kargo tasimaciligi agisindan gergeklestirilmesi gereken bir unsurdur (Giin,

2007: 191).

Hava kargo tasimaciligindaki prosediirlerin ¢oklugu acentelerin kullanimini zorunlu hale
getirmektedir. Forwarder tarafindan kargo sevkiyati ile ilgili biitiin islemler yerine
getirilerek tastyict firmaya emniyetli ve giivenli bir sekilde teslimat saglanmaktadir

(Batur, 2008: 144).

2.5.4.Yer hizmetleri

Havaalani yer hizmetleri yonetmeligine (SHY22) gore yer hizmetleri isletmesi;
“Yonetmelik hiikiimlerine uygun olarak havaalanlarinda yer hizmetleri yapmak iizere
calisma ruhsati alan 6zel hukuk tiizel kisiligi statiisiindeki kuruluslar1” ifade etmektedir

(SHY-22).

Yer hizmetlerinin hava kargo kapsamindaki islevleri su sekilde siralanabilir:

e Kargolarin ulusal ve uluslararast kurallara ve havayolu isletmelerinin
diizenlemelerine bagl kalarak teslim alinmasi, agirlik ve hacim kontroliiniin
yapilmasi, etiketlenmesi, sayilmasi,

e Kargolara ait dokiimanlarinin kontrol edilmesi,

e Glimriik iglemlerinin takip edilmesi,

e Dokme veya birim tagima {initelerini hazirlanmasi,

e Kargolarin ugaga yiiklenmesi prosediirlerini uygulanmasi,

e Gelen kargolarin teslim alinmasi, kontrol edilmesi ve aliciya teslim edilmesi,

e Transit yiikler icin de ayni prosediirlerin izlenmesi,

e Glmriik, depo ve antrepo hizmetlerinin sunulmasi.

Yer hizmetlerinin siniflandirilmasi, Havaalanlar1 Yer Hizmetleri Yonetmeligi Madde 4’

gore li¢ grupta verilen ruhsatlara gore su sekildedir (SHY-22):
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A Grubu Caligma Ruhsati: “Bu Yo6netmelik hiikiimlerine uygun olarak havaalanlarinda,
5 inci maddede belirtilen hizmet tiirlerinin tamam1 veya en az yolcu trafik, yiik kontrolii
ve haberlesme, ramp, kargo ve posta, ugak temizlik, birim ylikleme gereglerinin kontroli
i¢in en az ii¢ uluslararasi trafige acik havaalaninda teskilatlanarak hava tasiyicilarina yer
hizmeti yapmak iizere yetkilendirilmis 6zel hukuk tiizel kisilerine her bir hizmet tiirii i¢in

verilecek c¢alisma belgelerini” ifade etmektedir.

B Grubu Calisma Ruhsati: “Bu Yo6netmelik hiikiimlerine uygun olarak havaalanlarinda 5
inci maddede belirtilen hizmet tiirlerinin tamamini veya bir kismini kendileri i¢in yapacak

hava tasiyicilarina her bir hizmet tiirii i¢in verilecek ¢aligma belgelerini” ifade etmektedir.

C Grubu Caligma Ruhsati: “Bu Yonetmelik hiikiimlerine uygun olarak 5 inci maddede
belirtilen hizmet tiirlerinden, temsil, gézetim ve yonetim, ugak 6zel giivenlik hizmet ve
denetimi, ikram servis ile ugus operasyon hizmetini yapmak iizere yetkilendirilmis 6zel
hukuk tiizel kisilerine her bir hizmet tiirii i¢in verilecek calisma belgelerini” ifade

etmektedir.

Tablo 5. Tiirkiye Yer Hizmetleri Kuruluslart

Yer Hizmetleri Kuruluslar 2013 2014
A Grubu 3 17

B Grubu 16 12

C Grubu 27 51
Yetkilendirme 1 -
Toplam 47 80

Kaynak: SHGM, 2014.

Tablo 5’te Tiirkiye’de faaliyette bulunan yer hizmetleri kuruluslarinin istatistik bilgileri
mevcuttur. 2013 yilin da A grubu smifinda 3 yer hizmetleri kurulusu bulunurken, 2014
yilinda 17 yer hizmetleri kurulusu faaliyette bulunmustur. B grubu siifinda ise 2013
yilinda 16 isletme varken 2014 yilinda 12 isletmeye diismiistiir. Toplamda ise 2013
yilinda 47 yer hizmetleri kurulusu 2014 yilinda 80 isletmeye ulasmistir.
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2.5.5. Piyasa talepcileri (Miisteriler)

Hava kargo tasimacilig1 sektoriinde piyasa talepgileri su sekilde siniflandirilabilir (Dogan,

2003: 16):

e Bireyler; bagimsiz gondericiler olarak hava kargo tasimaciliginmi kullanan
kesimdir.

e Kamu Kesimi; Devlet kuruluslari, liniversite ve arastirma kurumlari ihtiyaglar
dogrultusunda hava kargo tagimaciligini1 kullanmaktadir.

e Ozel Sektor; lojistik firmalari, ithalat ve ihracat firmalar1 vb. gesitli firmalar hava

kargo tagimaciligini yogun bir sekilde kullanmaktadirlar.

2.6. Hava Kargo Hizmeti Sunan isletmeler

Yolcu tagimaciligina oranla hava kargo tasimaciligi nispeten daha heterojen bir yapiya
sahiptir. Heterojen bir yapiya sahip olan hava kargo isletmelerini Doganis su sekilde

smiflandirmistir (Doganis, 2005: 304-305-306):

e Kombine hava kargo isletmeleri,
e Tam hava kargo isletmleri

e Biitiinlesik hava kargo isletmeleri
Hava kargo isletmelerinin smiflandirilmasina dair birgok farkli yaklasim mevcuttur.

Diger bir smiflandirma ise sekil 12°de gosterilen Zondag’in yapmis oldugu

smiflandirmadir (Zondag, 2006: 36):
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=l  Havayolu Modeli

mal  Kombine Tasiyicilar [ o Hava}ﬁgéa:(argo

=1 Kombi Ucak Modeli

Hava Kargo Hizmeti |l
Rt Tam Kargo Tasiyicilar
B Tam Hava Kargo
Tastyicilar
Il Biitiinlesik Hava Kargo
Tastyicilar

Sekil 12. Hava Kargo Tasimaciligi Hizmeti Sunan Isletmeler

Nis Tasiyicilar

Kaynak: Zondag, 2006: 36

2.6.1. Kombine tasiyicilar

Bu tasiyicilarin temel faaliyet alani yolcu tasimaciligi hizmeti sunmaktir. Bu
faaliyetlerinin yaninda yolcu bagajlarindan bos kalan kisimlarinda kargo tagimaciligi da
yapmaktadirlar (Gerede, 2012: 95). Kombine tasimacilik hizmeti veren kargo tasiyicilar
havayolu yolcu ugaklarinin yani sira kargo ugaklarini da kullanmaktadirlar. Lufthansa ve
Air France kombine tasimaciliga 6rnek iki havayoludur. Bu tasiyicilarin biinyelerinde

yolcu ugaklarmin yani sira kargo ugaklari da vardir (Anderson, 2000: 81).

Kombine tastyicilar genellikle havalimanindan havalimanina hizmet vermektedirler. Bu
tasiyicilar li¢ farkli sinifta incelenmektedir. Bunlardan ilki ucaklarin lower deck denilen

alt bolmelerinde bagajlardan kalan kapasitenin kullanilarak gergeklestirilen tarifeli yolcu
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ucuslaridir. Bunlara British Airways, Cathay Pacific ve THY 6rnek olarak verilebilir
(Stevens, 2012: 32). Bu modeli LCC (Low Cost Carrier) tastyicilar hari¢ neredeyse tiim
havayollar1 kullanmaktadir. Genellikle uzun uguslardaki genis gévdeli ucaklarin 30 ton

tizerinde kargo kapasiteleri vardir (Morrell, 2011: 77).

Diger bir operasyon ¢esidi ise havayollarinin yolcu ugaklarin yaninda kargo ugaklarini
da biinyelerinde bulundurarak gerceklestirdigi ucuslardir (Doganis, 2005: 304). Bu
tagiyicilar  aynt marka altinda hem yolcu hem de kargo tasimaciligi
gerceklestirmektedirler. Kargo tasimaciligini yolcu tasimacilifindan bagimsiz olarak
gerceklestirirler. Bu modele 6rnek olarak Lufthansa Cargo ve Turkish Cargo verilebilir
(Zondag, 2006: 39).

Kombi ugak modeli ise, istenildiginde yolcu istenildiginde kargo tasimaciligi yapilabilen
ucaklarla gerceklestirilen uguslardir. Kombine tasimaciligin iginde kiiclik bir grubu
olusturur. Yolcu talebinin az oldugu hatlarda kombi ugaklarla kargo tasimacilig

yapilmaktadir (Doganis, 2005: 304).

Kombine tasiyicilar sadece yolcu tasimaciligl yapan havayollarindan daha fazla gelir elde
etmektedir. Bunula birlikte kombine tasimaciligi yapan havayollarinin bir¢ogunda
gelirlerinin %70’inden fazlas1 yolcu tasimacihigindan gelmektedir (Zhang ve Zhang,
2002: 281). Hava kargo tagimaciligi yolcu tagimaciligi yapan havayollari tarafindan ¢ok
onemli bir gelir kaynagidir. Cilinkii yolcu tasiyan havayollar1 ayn1 zamanda kargo

tagtyarak birim bagina sabit maliyetlerinin azalmasini saglar (Totamane vd., 2004,: 52).
2.6.2. Tam hava kargo tasiyicilar

Tam hava kargo tasiyicilart kombine tasimaciligin aksine sadece kargo hizmeti

sunmaktadir. Tarifeli hava kargo ucuslar1 diizenlemektedirler. En 6nemli 6zellikleri ise

sadece hava kargo tasimaciligina odaklanmalaridir. Boylece daha kaliteli hizmet verirler

ve sektoriin ihtiyaclarini karsilayabilmektedirler (Anderson, 2000: 81).
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Genellikle kargo ugaklariyla hizmet vermektedirler. Kargo ugaklarin ana govdelerinde
koltuk ve cam bulunmamaktadir. Agir ve biiyiik kargolarin yiiklenebilmesi i¢in yolcu
ucaklarina gore daha biiyiik kapilar1 vardir. Modern kargo ugaklarinin ise burun ve arka
kuyruk kismindan agilan biiyiik kapaklar1 vardir. Genellikle iki biiyiik havalimani
arasinda, genis govdeli kargo ugaklariyla hizmet vermektedirler. Uluslararasi hava kargo
tagimaciliginin yaklagsik olarak %10 - %151 tam hava kargo tasiyicilart tarafindan

tasinmaktadir (Popescu vd., 2010: 214).

Temel faaliyetleri ve 0z yetenekleri hava kargo tasimaciligi gergeklestirmektir. Diger
taraftan bazi havayolu yolcu isletmeleri hava kargo tagimacilig1 faaliyetlerini tamamen
ayirarak, kendi sahipliginde tam hava kargo isletmesi kurabilmektedir (Gerede, 2012:
95).

2.6.3. Biitiinlesik hava kargo tasiyicilari

Bu tastyicilar, kapidan kapiya ve kesin teslimat sozii vererek tasimacilik yapmaktadirlar.
Bu hizmeti gerceklestirmek amaciyla hava ve diger tasimacilik tiirlerini birlikte ve
biitiinlesik kullanirlar. Biitlinlesik hava kargo tasiyicilarmin biiyiikk ve genis bir
tasimacilik aginin olmasi gerekmektedir. Bunu gerceklestirmek icin filolarinda farkl
biiyiikliilk ve menzillerde ucaklar1 ve farkli biiytikliikte ylizey tasitlar1 bulunmaktadir
(Gerede, 2012: 96).

Kapidan kapiya hizmet sunarak forwarder ve havayolu isletmesinin fonksiyonlarini
birlestirmek amaciyla bu iki sektoriin hava kargo zinciri igerisinde birlestirilmesi
faaliyetlerinde bulunurlar. Temel amaglari, tirlinleri eksiksiz ve hasarsiz bir sekilde tam

zamaninda miisteriye ulastirmaktir (Giin, 2007: 191).

Daha 6nce bahsedilen freight forwarderlarin asli gérevi havalimanindan havalimanina
sevkiyatin saglanmasidir. Buna karsin biitiinlestiriciler kapidan kapiya tasimacilik zinciri
olusturmaktadir. Boylece biitlinlestiriciler tasiyict ve gonderici konumunda olurlar.

Genellikle biinyelerinde karayolu tasitlar1 ve ucaklar bulunmaktadir. Ayrica tiim
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ellecleme hizmetleri kendileri tarafindan gerceklestirilir. FedEx, UPS, TNT ve DHL
diinyanin en biiyiik dort biitlinlestirici isletmeleridir (Popescu vd., 2010: 216).

Tablo 6. 2008 Yilinda Hava Kargo Isletmeleri Tarafindan Tasinan Uluslararasi
Kargolar

Hava Kargo Isletmeleri Kargo Miktari Toplam%o
Kombine Tastyicilar 139.435 84.3

Tam Hava Kargo Tastyicilar 12.745 7.7
Biitiinlesik Hava Kargo Tasiyicilar 13.133 7.9
Toplam 165.313 100.0

Kaynak: Morrell, 2011: 73.

2.7. Hava Kargo Tasimaciliginda Kullamlan Ucak Tipleri

Hava kargo tasimaciliginda kargo ucaklarin yani sira yolcu ugaklart da kullanilmaktadir.
Tasman kargolarin yarisindan fazlasi yolcu ugaklariyla tasinmaktadir. Ayrica kargo

ucaklarinin cogu yolcu ugaklarinin kargo ugaklarina déniistiiriilmesiyle olusturulmustur.

2.7.1.Kargo ucaklari

Kargo ucaklar1 saglamis olduklari kapasite ve uzun menzil yetenekleri sayesinde
Ozellikle uluslararas1 tasimacilikta tercih edilmektedir. Kargo ugaklari ana ve alt
ambarlarda, paletli, agli ve konteynerli olmak iizere ¢esitli sekillerde yiik tasimaciligina
olanak saglamaktadir (Canci ve Erdal, 2003a: 39). Bu ugaklar kargolarin rahatlikla
yiiklenebilmesi amaciyla biiyiik ve genis kapilar ile yere yakin bir zemine sahip olarak
iretilmektedirler (Giin, 2007: 161).

Kargo ucaklarinin %60’dan fazlas1 Kuzey Amerika tarafindan kullanilmaktadir. Ayrica
diinya genelindeki kargo ucaklarmin ¢ogu tam hava kargo isletmeleri filosunda
bulunmaktadir. Bunun yaninda uluslararasi trafikteki artisa ragmen toplam hava kargo

ucaklarinin sayisindaki artisin daha az oldugu goriilmektedir. Bunun baslica nedeni
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uluslararas1 trafikteki artigla birlikte yeni iiretilen kargo ucaklarin kapasitelerinin

artirtlmasidir (Transport Sector Board, 2009: 21).

Kargo uc¢aklarinin kapasitelerine gére siniflandirilmasi su sekildedir (Transport Sector
Board, 2009: 21-22):

e 25 tondan az kapasiteli kargo ucaklari

e 25-40 ton arasi1 kapasiteli kargo ucaklari
e 40-60 ton aras1 kapasiteli kargo ucaklari
e 60-80 ton aras1 kapasiteli kargo ucaklari

e 80 ton tizeri kapasiteli kargo ugaklari
Tablo 7°de diinyada yaygin olarak kullanilan 8 kargo u¢agi verilmistir. Bunlarin arasinda
en uzun menzile sahip kargo ucag1 B777F dir. B747-800F ise en fazla kargo kapasitesine

sahip kargo ugagidir.

Tablo 7. Kargo Ugaklarinin Kapasite ve Menzilleri

Kargo Kapasitesi

Ucak Tipi (ton) Menzili
B757-200F 27 6.051
DC8-61F 40 3.982
A300F 54 5.378
B767-300F 54 5.785
A330-200F 64 7.400
MD-11 90 7.222
B777F 103 9.065
B747-800F 154 8.130

Kaynak: Morrell, 2011: 140-142
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2.7.2.Yolcu ucaklari

Hava kargo tasimaciliginda tasman kargolarin biiylik bir kismi yolcu ugaklariyla
tasinmaktadir. Yolcu ucaklarinda taginan kargolar ucgaklarin alt ambarlarinda yolcu
bagajlarindan kalan boliimlerde tasinmaktadir. Yolcu ugaklarinda kapasite belirsizdir.
Yolcularin bagajlarina, yolcu sayisina, posta ve servis malzemelerine gore kapasiteleri

belirlenmektedir (Canci ve Erdal, 2003a: 42).

Yolcu ugaklariyla kargo tasinabilmesinden dolayr bu ucgaklara kombi ugak da
denmektedir. Kombi terimi kargonun hem ugagin altinda kargo kompartimanlarinda hem
de normalde yolcu bagajlart i¢in ayrilmis bir boliimde tasinabildigi yolcu ucaklari i¢in

kullanilmaktadir (Giin, 2007: 160).

Tablo 8. Yolcu U¢aklarinda Kargo Kapasite, Hacim ve Yogunluk

Full Bagaj
Ucak Tipi Haricmd_e K.argo Kargo Hacmi Kargo Yogunlugu
Kapasitesi(t)

A320 1.0 3.6 277.8
B737-300 2.3 21.0 107.1
B737-400 2.9 24.0 120.7
B737-800 3.6 28.0 128.6
A330-300 15.0 80.2 187.0
B767-300 16.5 63.0 261.9
B747-400 20.0 73.4 272.5

A380 20.0 68.0 294.1

Kaynak: Morrell, 2011: 132

Yukaridaki tablo 8’de British Airways’e ait yolcu ugaklarinin kargo kapasiteleri
verilmektedir. Verilen kargo kapasiteleri bagaj yiiklemelerinden sonra ucagin alt
ambarlarinda bos kalan kapasitedir. A320’ye yolcu bagaji yiiklendikten sonra tahmini
1ton daha kargo yiliklemesi yapilabilmektedir. Genis govdeli B747-400 ve A380’nin ise
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bagaj haricinde 20 ton kargo kapasitesi vardir. Havayollar1 bu kapasiteleri su kriterlere

gore belirlemektedir:

e Yolcu koltuk yogunlugu
¢ Yolcu agirliklar
e Tahmini kontrol edilen bagaj miktar1

e Kullanilan konteyner miktar1

2.8. Hava Kargo Tasimaciligimin Mevcut Durumu

Bu boliimde hava kargo tasimaciliginin mevcut durumu iki alt baslik olarak, hava kargo

tasimaciliginin diinyadaki ve Tiirkiye’deki yeri ve gelisim potansiyeli incelenmistir.

2.8.1. Tiirkiye’de hava kargo tasimacihigi

Tirkiye’de 6zellikle 2003 yilinda Ulagtirma Bakanligi’nin 6zel havayollarina getirmis
oldugu yeniliklerle, hava kargo tasimaciliginda hizli gelisim saglanmistir. Tiirkiye’de

SHGM verilerine gére (SHGM, 2014);

e Tarifeli ve tarifesiz seferlerle sadece kargo tasimacilig1 yapan isletmeler olarak:

ACT havayollari, MNG havayollari, ULS havayollari,

e Tarifeli ve/veya tarifesiz yolcu ve yiik tasimaciligl yapan havayollari olarak ise:
THY, Atlasjet havacilik, Borajet, Giines ekspres havacilik, Hiirkus havayollari,
IHY Izmir havayollari, Onur Air, Pegasus hava tasimaciligi, Tailwind havayollari,

Turistik hava tasimacilig1 faaliyette bulunmaktadir.

Tirkiye’de hava kargo tasimaciligi 2003 yilindan giiniimiize kadar hizla biiyiimeye
devam etmektedir. 2003 yilinda taginan toplam yiik miktar1 964.080 ton iken 2014 yili
sonu verilerine gore 2.866.192 tona ulagmistir. 2003 — 2014 yillar1 arasinda taginan
yiiklerin (kargo, bagaj, posta) i¢ hat, dis hat ve toplam verilerine iliskin degerler Grafik
1ve Tablo 9’daki gibidir.
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Tablo 9. 2003-2014 Dénemi Tiirkiye 'de Tasinan Yiik Miktar: (Kargo-Posta-Bagaj)
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2003 188.979 775.101 964.080

2004 262.790 901.559 1.164.349
2005 324.597 979.644 1.304.241
2006 389.206 971.344 1.360.550
2007 414.294 1.131.890 1.546.184
2008 424.555 1.219.459 1.644.014
2009 484.833 1.241.512 1.726.345
2010 554.710 1.466.366 2.021.076
2011 617.835 1.631.639 2.249.473
2012 633.076 1.616.057 2.249.133
2013 744.028 1.851.289 2.595.317
2014 809.304 2.056.888 2.866.192

Kaynak: SHGM, 2014.
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Grafik 1 ve Tablo 9 incelendiginde 2003-2014 donemi arasinda hem i¢ hem de dis
hatlardan tasman toplam yiikk miktarinda genel itibariyle siirekli bir artig trendi
gostermistir. 2003 yilinda i¢ hat kargo tagimaciliginda 188.979 ton ve dis hat kargo
tasimaciliginda 775.101 ton olmak iizere toplamda 964.080 ton hava kargo tagimacilig
yaptlmistir. Hava kargo tasimaciligt her yil geliserek 2014 yilinda i¢ hat kargo
tagimaciligt  809.304 ton ve dis hat kargo tasimaciligi 2.056.888 ton olarak
gerceklestirilerek toplamda 2.866.192 ton kargo tasinmistir.

Tiirkiye ‘de hava kargo tasimaciliginda taginan yiiklere paralel olarak kargo kapasitesi
gecmisten giiniimiize artis gostermektedir. Sektore yeni giren kargo ugaklari ve yolcu
ucaklarinda genis govdeli ucaklarin kullanimiyla kargo kapasitesinin artis trendi devam

etmektedir. 2003 yilindaki 302.737 ton kargo kapasitesi %346 artisla 1.349.875 tona

ulasmistir. Grafik 2 incelendiginde dalgalanmalar dikkat c¢ekse de 2003 yilindan
giintimiize kadar 6nemli artislarin yasandigi goriilmektedir.
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Kaynak: SHGM, 2014
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2.8.1.1. Tiirkiye’nin diinya hava kargo tasimaciliginda yeri

Tirkiye’de tasima tiirleri arasinda hava kargo tagimaciliginin payr giderek artmaktadir.
Buna paralele olarak diinya kargo tasimaciligindaki yeri de artis trendi gostermektedir.
Gegmiste hava kargo tasimaciliginin diger tagima tiirlerine nispeten maliyetli bir tasima
tiirii olmasi, hava kargo tasimaciliginin gelisimini kisitlamistir. Fakat son yillarda hava
kargo tagimaciliginda yasanan rekabetler ve Tirkiye’de faaliyete baslayan yeni
havayollar1 sayesinde tagimacilik sektoriindeki payr giderek artmaktadir. 2000 yilinda
Tiirkiye’nin diinya hava kargo tasimaciligindaki payr %0,33 iken 2014 yilinda hizla
geliserek %1,47 ye ulagmustir.

Tablo 10. Diinya Hava Kargo Tasimaciliginda Tiirkiye 'nin Payt (%)

Yillar Diinya (milyon ton-km) Tiirkiye (milyon ton-km) Tiirkiye'nin pay1 (Yiizde)

2000 118.257,21 385,04 0,33
2001 110.860,84 349,98 0,32
2002 117.506,67 380,79 0,32
2003 124.203,20 376,66 0,30
2004 139.032,94 370,18 0,27
2005 136.842,92 382,95 0,28
2006 143.203,10 463,90 0,32
2007 151.667,93 466,10 0,31
2008 149.198,39 480,67 0,32
2009 175.506,49 856,03 0,49
2010 182.019,28 1.149,28 0,63
2011 183.028,81 1.544,27 0,84
2012 175.042,90 1.933,68 1,10
2013 175.235,18 2.348,63 1,34
2014 184.065,31 2.713,96 1,47

Kaynak: The World Bank, 2015

57



2.8.2.Diinya’da hava kargo tasimacihii

Diinya’da tagima tiirleri arasinda en hizli gelisen hava kargo tasimaciligi olmustur.
Gegmisten giinlimiize hizla biiylimeyi devam ettirmektedir. Grafik 3‘te 1973 ile 2013
yillar1 arasinda tasinan hava kargo miktarina ait istatistiksel veriler mevcuttur.

Dalgalanmalar s6z konusu olsa da genel olarak biiyiime trendi goriilmektedir.
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Grafik 3. 1973-2013 Yillar: Diinya Hava Kargo Tasimaciligit Miktar: (Milyon Ton)

Kaynak: The World Bank, 2015

Grafik 4°de 2014 yilinda bdolgelere gore hava kargoyla tasinan yiik miktarinin oransal
dagilimlar1 yer almaktadir. 2014 yilinda hava kargoyla en ¢cok Asya Pasifik bolgesinde
yiik tagimaciligi yapilmistir. Asya Pasifik’i takiben Avrupa bolgesi yer almistir. Kuzey
Amerika ve Orta Dogu ise %16 ‘lik pay ile liglincii sirada yer almaktadir. En az hava
kargo ylik tagimaciligr ise Afrika bolgesinde yapilmistir. Latin Amerika ise %4’°lik bir
oranla dordiincii sirada yer almistir. En az hava kargo yiik tasimaciligi ise Afrika

bolgesinde yapilmistir.
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Kaynak: IATA, 2015

Tablo 11°de 2014 yil1 verilerine ait diinyada kargo miktarlarina gore en biiyiik havayolu
sirketleri siralanmigtir. FedEX Express 16.097 milyon ton kargo tasiyarak listenin baginda
yer almaktadir. Bir 6nceki yila gore tagidig1 yiik miktarinda azalma olmasina ragmen en
fazla kargo tasiyan havayolu sirketi olmustur. THY ise listede 23 sirada yer almaktadir.
Bir onceki yila gore 18.9 oraninda biiylime gostererek 3.547 milyon ton kargo tagimaistir.
Listede en fazla biiyiimeyi 20.8 oraninda artis saglayan All Nippon Airways

gergeklestirirken, bir 6nceki yila gore en fazla azalma EVA Air de olmustur.
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Tablo 11. 2014 te Diinyada Kargo Miktarina Gére En Biiyiik Havayolu Sirketleri

Havayolu Sirketi Kargo Miktar Bir Onceki Yila Gore
(milyon) Degisim (%)
1 FedEx Express 16.097 -0.8
2 UPS Airlines 11.208 2.9
3 Emirates Airline 11.200 9.7
4 Cathay Pacific 9.788 14.9
5 Lufthansa Cargo 8.612 -1.4
6 Korean Air 8.258 5.7
7 Qatar Airways 6.350 21.5
8 Singapore Airlines 6.347 -1.1
9 KLM 5.873 -0.3
10 Cargolux 5.843 10.6
11 China Airlines 5.313 9.5
12 Air China 5.181 14.1
13 Atlas Air 5.168 -2.9
14 China Eastern Airlines 4.800 -1.2
15 China Southern 14707 168
Airlines
16 British Airways 4.458 -4.0
17 Etihad Airways 4.313 18.1
18 Air France 4.100 -1.9
19 EVA Air 4.065 -5.0
20 All Nippon Airways 4.034 20.8
21 Asiana Airlines 3.950 -1.9
22 United Airlines 3.631 12.7
23 Turkish Airlines 3.547 18.9

Kaynak: Airline Business, Ekim 2015

60



3. Analitik Hiyerarsi Siireci (AHP)

Bu boliimde Analitik Hiyerarsi Siireci (AHP) nin kapsami agiklanmistir. Ardindan
AHP’nin teorik temelleri, uygulama adimlari, avantaj ve dezavantajlari, uygulama
alanlar1 hakkinda bilgi verilmistir. Bu boliimle ilgili akis diyagrami Sekil 13’te

verilmistir.

ANALITIK HIYERARSI SURECI (AHP)

Analitik Hiyerarsi Siirecinin Kapsami

Analitik Hiyerarsi Prosesinin Teorik Temelleri

Analitik Hiyerarsi Prosesinin Aksiyomlar1 Analitik Hiyerarsi Prosesinin ilkeleri

A4

Analitik Hiyerarsi Prosesi Yonteminin Uygulama Adimlari

Karar Problemlerinin
Tanimlanmasi

. .. Ikili Karsilagtirmalarin Goreli Onem degerlerinin Tutarhlik Analizinin
iy [Somins Yapilmas1 Hesaplanmas1 Yapilmasi

A4

AHP’nin Avantaj ve Dezavantajlari

Analitik Hiyerarsi Stirecinin Uygulama Alanlar1

Sekil 13. Analitik Hiyerarsi Siireci Ile Ilgili Akis Diyagrami

3.1. Analitik Hiyerarsi Siirecinin Kapsam

Saaty, 1970’lerin basinda toplumun refahini artirmak amaciyla elektrik endiistrisinde

hisse senetlerinin dagilimlarinin incelenmesi, ABD Savunma Bakanligi’nda meydana
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gelebilecek problemlerin planlanmasi, Sudan i¢in ulagtirma sisteminin gelistirilmesi gibi

karmasik problemler iizerinde ¢alismistir (Saaty ve Vargas, 2006: 2-3).

Yoneylem arastirmasi ve matematik alanlarina bir¢ok katkida bulunan Saaty, karar
problemlerinde beklenen etkiyi yapamadigini goérmiis ve karmasik karar problemlerinin
cozlimiinde kullanilmak {izere matematiksel sadeligiyle kolay anlagilabilen ve
uygulanabilen bir teknik gelistirme ugrasina girmistir. Calismalarinin sonucunda Analitik
Hiyerarsi Stireci (Analytical Hierarchy Process — AHP) ad1 ile anilan teknigi gelistirmistir
(Citli, 2006: 66). Bu modelin temeli ise Myers ve Alpert tarafindan 1968 yilinda ortaya
atilmistir (Yaralioglu, 2001: 131).

Analitik Hiyerarsi Siireci (AHP) Saaty tarafindan gelistirilen ¢ok olg¢iitlii karar verme
tekniklerinden biri olup, grup ve bireyin onceliklerini de dikkate alan, nitel ve nicel
degiskenleri bir arada degerlendirebilen matematiksel bir yontemdir. Kisacast AHP 6znel
ve nesnel degerlendirme OSlgiitlerini iceren ¢ok Slgiitlii karar problemlerinin ¢éziimiinde
faydalanilan bir yontemdir (Saaty, 1977: 245). Problemlerin ¢ozliimii ikili karsilastirma
ve uzman yargilarindan olusur. ikili karsilastirma, bir unsurun diger unsurdan ne kadar

daha fazla 6nemli oldugunu belirlemek igin yapilir (Saaty, 2008: 83).

Karar vericiler, ¢ok sayida unsur grubuyla karsilastiginda, bunlarin hepsini kontrol altinda
tutamazlar. Genellikle kontrol altinda tutabilecegi bir takim unsuru, iggiidiisel olarak
gruplar halinde birlestirmeye ¢alisir. AHP’nin de temelde gergeklestirmeyi hedefledigi
budur (Uzun, 2013: 44). Saaty insanlara karar verirken bir yontem kullanma zorunlulugu
yerine, kendi karar mekanizmalarini tanima imkani vermistir. Bdylece daha iyi karar
vereceklerini savunmustur. Kendi karar mekanizmalariyla karar vericinin karmasik
problemleri icgiidiisel olarak ortak 6zellikler agisindan grupsal bir yapiya doniistiirtiliir
(Yulugkural, Felek ve Aladag, 2005: 7). AHP, gruplar haline getirilmis nitel ve nicel tim
oOlgiitlerin ikili karsilastirmasini yaparak (Byun, 2001: 290) kriter ve alternatiflerin
agirliklarin belirlemek iizere kullanilan bir 6l¢iim teorisidir (Yahya ve Kingsman, 1999:
920).

62



Analitik Hiyerarsi Siireci’ni daha iyi anlayabilmek i¢in “Analitik”, “Hiyerarsi” ve

“Siire¢” kavramlarinin her birini tanimlamakta fayda olacaktir.

Analitik: AHP yonteminde kriterleri degerlendirmek ve en iyi alternatifin
seciminde matematige ve sayilara ihtiya¢ vardir. Degerlendirmelerde
matematiksel veya mantiksal karar yapis1 kullanildigindan karar mekanizmasi
analitiktir (Golden vd.,1989: 13). Analitik karar verme yaklagimiyla degerlerin
fikirlerin paylagimi miimkiin olur. Elde edilen kararlar stratejik bir kiimeye

dontstiirilir (Hacikoyli, 2006, s. 14).

Hiyerarsi: Insan beyninin karmasik durumlari nasil analiz ettigini gdsteren bir
modeldir (Yetim, 2004: 139). Karmasik problemlerin basit, anlasilir bir
hiyerarsik yapida ifade edilmesini saglayan, karar vericinin her bir kriteri
sistematik bir sekilde analiz ve sentez etmesinde, tek tek degerlendirmesinde
kolaylik saglamaktadir (Karabacak, 2012: 24). AHP yontemindeki hiyerarsi ise
amag ve kriterlerden olusan karar probleminin yapisini olusturur (Golden vd.,

1989: 13).

Stireg: Cok kriterli karar problemleri detayli bir aragtirma, 6grenme, tartisma ve
karar vericinin onceliklerinin degerlendirilmesi siirecini kapsamaktadir. (Yetim,
2004: 140). Insanlarm karar verebilmesi amaciyla yeni bilgiler toplamak,
diistinmek, grubun kararlara hakim olma ihtimalinde ise bunlar1 yonetmek igin
zamana ihtiyag vardir. Saaty bu siireci kisaltmak ve karar verme siirecine yardimei1

olmak amaciyla Analitik Hiyerarsi Stireci’ni gelistirmistir (Golden vd., 1989: 13).

Kavramlarin her birinin tanimlarin1 verdikten sonra AHP’nin ne anlama geldigini

aciklayabiliriz. AHP, karmasik ve yapisal olmayan problemleri temel pargalarina ayirma,

bu temel pargalar1 (kriterler) bir hiyerarsik diizene getirme, her bir degisken i¢in yapilan

0znel degerleri sayisal verilere cevirme, bu degiskenlerden hangisinin belirlenmis amacin

sonuglarini etkileyebilecegini ve bu degiskenlerin hangilerinin en yiiksek 6neme sahip

oldugunu saptayabilmek amaciyla 6znel degerlendirmeleri inceleme islevi gormektedir.

(Saaty ve Vargas, 2012: 5). Saaty bu yontemin yoneticiler tarafindan anlagilmasi ve
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uygulamasinin kolay olmasi i¢in; karmasik, cok kriterli, ¢ok kisili ve ¢ok asamali
problemleri hiyerarsik olarak yapilandirmistir. Se¢im siireci ise nicel ve nitel kriterlerin
karar verici tarafindan her bir kriter i¢in goreceli 6nemlerini belirlenmesine ve amaca
uygun alternatifler arasinda se¢im yapmasina dayanmaktadir (Mergen, 2006: 4). Sonug
olarak AHP, bir problemin c¢ok kriterli unsurlarinin bir hiyerarsi igerisinde
degerlendirmek ve temsil etmek i¢in kullanilan sistematik bir tekniktir. AHP nin problem
¢ozme siireci bu ¢ercevede gerceklesmektedir (Saat, 2000: 151). Cok kriterli karar
yontemleri arasinda en ¢ok kullanilmasinin nedeni, bu yontemin kolay anlasilabilir ve

uygulanabilir olmasindan kaynaklanmaktadir (Ho, 2008).

AHP yonteminde problemleri, ama¢ veya amaglar, ana kriterler, alt kriterler ve
alternatifler ve bunlarin birbirleriyle olan iliskileri yansitilacak sekilde hiyerarsik yapilar
seklinde gosterilmektedir. Bu yontemle her seviyede bagimsiz faktorlerin hiyerarsik
yapida degerlendirmesi yapilir (Min, 1994: 27). Bu hiyerarsik yapiyla AHP, karmagsik
problemlerin ¢6ziimii i¢in gii¢lii bir yontemdir. Bu yontem ile problemler belirli alt
problemlere ayristirilarak hiyerarsik seviyeler olusturulur. Olusturulan her seviye belirli
bir kriter grubunu ya da her alt problemin goreceli 6zelliklerini ifade eder. Hiyerarsik
yapidaki en {ist seviye problemin amacini, orta seviye stratejik ve operasyonel faktorleri
ve en alt seviyedekiler ise alternatifleri veya amaca ulasmak i¢in dikkate alinmasi gereken

unsurlar ifade eder (Sambasivan ve Fei, 2008: 1429).

Analitik Hiyerarsi Siireci ikili karsilastirma esasina dayanir (Saaty R. W., 1987: 163).
Kriterlerin agirliklarini belirlemek icin ortak bir kritere gore ikili karsilastirma yapilir.
(Saaty, 1990: 12). Agirliklart belirlemek amaciyla, ikili karsilagtirma siirecinde birden
fazla kisinin degerlendirme yapmasina olanak taninmaktadir. Bir grubun her iiyesinin
kriterler icin degerlendirme yapmasi bazi zorluklar barindirmaktadir. Ciinkii yargilarin
bir uzlasma saglayacak sekilde birlestirilmesi gerekmektedir. Bu duruma iliskin bazi

¢Oziim onerileri sunlardir (Kurutiziim ve Atsan, 2001: 92):

e Grup liyelerinin tartigma yoluyla uzlas1 saglamasi,

e Bir araci yoluyla tiyelerin yargilarindan bir uzlagsma ¢ikarma,
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e Matematiksel bir ifadeyle her iki yargiy1 ifade etme (6rnegin geometrik ortalama

yoluyla).

Bu yontemlerden literatlirde en ¢ok kullanilan ise geometrik ortalama yoluyla saglanan

uzlasma seklidir.

Karar verme durumunda veriler kadar degerli olan bir baska konu ise, degerlendirme
yapacak kisinin bilgi ve deneyimlerinin dikkate alinmasi ilkesidir. AHP kisisel karar
problemlerinde kullanildig: gibi isletmelerin karar problemlerinde de siklikla kullanilan
bir yontemdir. Saaty AHP yonteminde kisinin karar verebilmesi i¢in tecriibe, bilgi, teknik
veri gibi ¢esitli bilgilere ihtiyact oldugunu belirtmistir. Bu bilgiler asagida verilen

hususlar1 da igermelidir (Topgu, 2014: 34):

e Karar verilecek problem ile ilgili genel detaylar,
e Problemde yer alan insanlar,
e Amaclar ve gorisler,

e Zaman durumu, senaryolar ve kisitlamalar.

Saaty AHP yonteminin temel 6zelliklerini su sekilde siralamigtir (Saaty ve Vargas, 2012:
24-36);

e Ikili karsilastirma yapilarak oran dlceklerinin elde edilmesi,

e Karsilastirmalarda kullanilan 1-9 temel 6lgegin anlami,

e Ozevektoriin ikili karsilastirma degerlendirmelerdeki duyarliligi ve bunun igin
gerekli kosullar,

e 1 -9 dlcegindeki araligin 1 - co araligina kadar genislemesi icin homojenlik ve
kiimelenme,

e Ideal modda sira korunmasi veya dagilim modunda siranin tersine ¢evrilmesine
olanak tanimasi,

e Bireysel yargilardan olusan grup kararlarinda, matematiksel formiilasyonlarin

kullanilmasi.
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3.2. Analitik Hiyerarsi Siirecinin Teorik Temelleri

Bu béliimde Analitik Hiyerarsi Siireci yonteminin teorik temelleri ele alinmistir. Teorik

temeller; AHP yonteminin aksiyomlar1 ve ilkeleri olarak iki baglikta incelenmistir.

3.2.1. Analitik hiyerarsi siirecinin aksiyomlari

Saaty yapmis oldugu ¢alismalarda Analitik Hiyerarsi Prosesi ile ilgili aksiyomlar1 terslik

kosulu, homojenlik, bagimsizlik ve beklentiler olmak tizere dort grupta incelemistir
(Saaty, 1986: 841). Bu aksiyomlarin detaylar1 su sekildedir (Aydin, 2008, s. 35-36; Saaty,
1986: 844-854; Karabacak, 2012: 24-25; Saat, 2000: 152):

Aksiyom 1 ( Terslik Kosulu ): ikili karsilastira yapmak i¢in karar vericiler karar
matrisindeki kriterlere gore alternatifleri veya kriterleri birbirlerine gore

karsilastirirken i. kriter ya da alternatifi j’ye gore x kez daha 6nemli buluyorsa j
kriter ya da alternatif 1’ye gore i daha &nemli olmalidir. ikili karsilagtirmalar

sonucundaki degerlendirmeler bu aksiyoma uymalidir. Bu aksiyomun
uygulanamamasi1  degerlendirme i¢in uygulanan sorunun veya ikili

karsilastilmalarin yeterince agik olmadigini gosterir.

a ij = X (A matrisindeki V i ve j i¢in) ise,

ajizi,x;éo

Aksiyom 2 ( Homojenlik): Farkli 6zellikteki elemanlarin ikili kargilastirilmasi
hatali olacagindan homojenlik nemli bir unsurdur. Ornegin bir kum tanesi ile
portakal biliyliklik bakimindan karsilastirilamaz. Farkin biiylik oldugu
durumlarda (68elerin homojen olmamasi durumu) 6gelerin kiimelenmesi gerekir.
Ikili karsilastirmalarda a ve b kriterlerinin biri digerine gdre sonsuz kez iistiinliigii

kabul edilemez. Yani;

aij #o (Vivej’ler igin)
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Bu nedenle karsilagtirma yapilirken se¢imler bir dlgege gore belirlenmelidir. Analitik

Hiyerarsi Stireci yonteminde 1-9 araligindaki 6l¢ek kullanildigindan segimler

O |~
N

1
15T
,7,8,9 araliginda bir deger alir. Ayrica elamanlarin aldigi degerler arasindaki fark
biiyiidiikge, elemanlarin biiytikliikleri karsilastirilabilecek sekilde gruplanmali veya hepsi

farkli seviyelerde alinmalidir.

e Aksiyom 3 (Bagimsizlik): Bu aksiyom, bir hiyerarsideki belirli kademeye iliskin
yargilarin ve dnceliklerin kendi aralarinda ve baska bir kademedeki 6gelerden
bagimsiz olmasini ifade eder. Diger bir ifadeyle hiyerarside bir diizeydeki kriterler
alt diizeydeki kriterlere bagli degildir. Yani hiyerarsiye yeni bir alternatif
eklendiginde veya c¢ikarildiginda tist kademe kriterlerinin degismeyecegi
anlamina gelmektedir. Sonug olarak bu aksiyoma gore kriterlerin alternatiflerin
ozelliklerinden bagimsiz oldugu varsayilir. Hiyerarsik yapinin olusturulmasinda

bu aksiyom temel alinmalidir.

e Aksiyom 4 ( Beklentiler): Bu aksiyom g¢ikacak sonucun karar ydnetiminin
beklentileriyle uyumu i¢in yargilarin ve fikirlerin uygun big¢imde temsil
edilmesini ifade etmektedir. Yani tiim yargilarin uygun bir sekilde karar
probleminin tanimlandig1 hiyerarside kriterler ya da alternatifler seklinde temsil

edilmesidir.
3.2.2. Analitik hiyerarsi siirecinin ilkeleri

Analitik Hiyerarsi Siireci problem ¢6zmede kullanilan ii¢ prensibe dayanmaktadir. Bunlar

(Saaty, 1986: 841-842; Aydin, 2008: 37; Topgu, 2014: 35-36; Yildirim, 2008: 34):
e Aynstirma (decomposition),
e Karsilastirmali Degerlendirme ( comparative Judgments),

e Onceliklerin Sentezi (synthesis of priorities) ilkeleridir.

Ayristirma prensibi; hiyerarsinin yapilandirilmasi i¢in temel 6gelerin belirlenmesi ile

ilgili prensiptir. Karmasik problemler i¢in hiyerarsi de en iistten en alta gidilerek amag,
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ana kriterler, alt kriterler ve alternatifler belirlenir. Boylece en iistteki genel durumdan en
altta bulunan alternatiflere ulasilmis olur. Bu da problemin anlasilmasi ve analiz

edilmesine yardimci olur.

Karsilastirmali degerlendirme prensibi; bu prensibe gore ayni diizeyde yer alan kriterlerin
bagli olduklar: {ist diizey kritere gore ikili karsilastirilmast yapilir. Bu karsilastirma
sonucunda aym diizeydeki tiim kriterlerin Onceliklendirilmesi yapilir. Elde edilen
degerler bir matriste bir araya getirilir. Bu matrisin 6z vektori kriterlerin onceliklerini
verir. Matristeki degerlendirmeler belli bir 6lgege gore ya da kisilerin/gruplarin fikir,

sezgi ve yargilarina gore yapilir.

Onceliklerin sentezi prensibi: ikili karsilastirma matrisleri olusturulduktan sonra
kriterlerin 6nem dereceleri hesaplanir ve bulunur. Hiyerarginin en alt seviyesinden
hareketle problemin biitiinii i¢in ya da hiyerarside yer alan alternatifler i¢cin dnceliklerin
belirlenmesidir. Ayrica AHP de sentez asamasi en biiyiik 6zdeger ve bu 6zdegere karsilik
gelen 6zvektoriin hesaplanmasini ve normalize edilmesini icermektedir. Literatiirde bu
amagla kullanilan birgok farkli yontem vardir. Bunun yaninda 06zvektoriin

hesaplanabilmesi i¢in ¢esitli bilgisayar programlar: gelistirilmistir.

3.3. Analitik Hiyerarsi Siireci Yonteminin Uygulama Adimlari

Analitik Hiyerarsi Siireci yontemi ile karar verme, asagidaki adimlardan olugmaktadir

(Aydin, 2008: 39; Saaty, 1990: 12-14);

e Karmasik problemlerin pargalara ayrilarak, problemin temel 6gelerinin ve bu
Ogeler arasindaki iligkileri gosteren bir modelin olusturulmast,

o [lgili tiim kriterleri diizenleyerek hiyerarsik bir yap1 olusturulmasi; olusturulan
hiyerarsi de 6geler arasindaki fonksiyonel bagimlilik iliskisi yansitilmalidir. Bu
iligkileri olustururken probleme iligkin olarak bilgiler ve karar vericinin sezgileri
de yansitilmali,

e Aym gruptaki kriterlerin algilanan 6nemine dayali olarak degerlendirilmesinde

anlaml sayilarla ifade edilmesi,
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e Hiyerarside kriterlerin 6nceligini belirlemek i¢in bu degerlerin kullanilmasi,
e Alternatifleri belirlemek icin bu onceliklerin birlestirilmesi ve genel sonug igin
daha onceki asamada elde edilen sonuclarin sentezlenmesi,

e Oznel degerlerde degisiklik yaparak verilen kararm duyarliliginin analiz edilmesi,

AHP’nin genel uygulama adimlarma baktiktan sonra, uygulama asamalar1 su sekilde

incelenebilir;

e Karar Probleminin Tanimlanmasi

e Hiyerarsinin Kurulmasi,

e Ikili Karsilastirmalarm Yapilmasi,

e AHP’ de Temel Olgek Kullanimy,

e Ikili Karsilastirmalar Matrisinin Olusturulmasi,

e Kriterlerin Géreli Onem Degerlerinin Hesaplanmast,
e Tutarlilik Oraninin Hesaplanmasi,

e Alternatiflerle Ilgili Siralamanin Belirlenmesi,

e En lyi Alternatifin Belirlenmesi,

e Duyarlilik Analizinin Yapilmasi.

AHP ile ilgili bu adimlar Sekil 14’de goriilebilir:
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Farkl seviyelerde amag,
kriter, alt kriter ve alternatifler
yer alir.

Hiyerarsi Olusturma

A 4

Ikili karsilastirma yapilarak
iki kriterden hangisinin daha
onemli oldugunun

\ 4

ikili Karsilastirma
Matrislerinin Olusturulmasi

Her bir kriterin énem

Sentezleme .
derecesinin hesaplanmast.

Ikili karsilastirmalarda
yargilarin tutarliliginin
hesaplanmasi.

Tutarlilik

]
]
]

) 4

Hayir . Hiyerargide tiim seviyedeki
Tiim yargilar .
yargilarin tutarliligi

9
\\tutaﬂl ml. hesaplanmahdzr_

Evet

Hayir

Tiim seviyeler Biitiin kriterler ve faktorler

Wlnldl m karsilagiimalidir.
Evet
v
Hesaplanan her bir kriterin
Genel oncelik oncelik degerleri
siralamasi hesaplanmali swralanmalidir.

Sekil 14. AHP Akus Diyagrami

Kaynak: Ho, 2008: 212



3.3.1. Karar problemlerinin tammlanmasi

Analitik Hiyerarsi Prosesi yonteminde 6nce problem kiiciik parcalara ayrilir ve sonra
sonuglar1 iceren tiim alt problemlerin ¢oziimleri bir araya getirilir. Kararlarin, duygularin,
algilarin ve anilarin, karari etkileyen yargilarin gosterildigi bir yapinin diizenlenmesi
karar vermeyi kolaylastirir. Buradaki amag¢ yargilarin daha genel ve az kontrol

edilebilirken, daha 6zel ve kontrol edilebilmelerine doniistiiriilmesidir (Saaty, 1994: 21).

Karar verme problemlerin tanimlanmasi su iki asamadan olusur (Yaralioglu, 2001: 131);

e Birinci asamada karar noktalar1 saptanmaktadir. Bagka bir ifadeyle “karar kag
sonug iizerinden degerlendirilecektir” sorusuna cevap aranir.

e ikinci asamada ise karar noktalarmi etkileyebilecek kriterler belirlenir.
Alternatiflerin sec¢imini etkileyecek faktorlerin detayli belirlenmesi ve bu
faktorlerin her birinin detayli tanimlarinin yapilmasi, ikili karsilastirmalarin tutarl

ve mantikli yapilabilmesi a¢sindan énemlidir.

Problemlerin ¢6ziimii ise su ii¢ prensibi kapsamaktadir;

e Ayrnistirma prensibi: Bu kural, hiyerarsi kurulurken problemin temel unsurlarim
kapsamasini ifade eder. Bu kuralin islemesi i¢in hiyerarsideki en iist seviyeden
ikinci seviyeye sonra liglincii seviyedeki alt kriterlere inilerek problemin genelden
Ozele indirgenmektedir. Boylece problemin anlasilmasi ve analiz edilmesi

kolaylasir.

e Karsilastirmah yargilar prensibi: Bu prensip, hiyerarsideki kraterlerin bir iist
seviyedeki kritere gore goreli Onemlerinin belirlenmesi amaciyla ikili
karsilastirmay1 kapsamaktadir. Bu karsilastirma bireysel veya grup yargilarina

dayanmaktadir. Problem ¢6zmede bir sonraki asama onceliklerin sentezidir.

71



e Onceliklerin sentezi prensibi: Kriterlerin ikili karsilastirmasi yapildiktan sonra
her bir kriterin 6nem dereceleri bulunmaktadir. Kriterlerin dnceliklendirilmesi, bir
iist seviyeye gore karsilastirmalardan sonra elde edilir. Bu asama ayrica

6zvektoriin bulunmasi ve normalize edilmesini kapsamaktadir.

3.3.2. Hiyerarsinin kurulmasi

Karmasik karar problemlerini, daha anlasilir duruma getirmek i¢in problemleri olusturan
faktorlerin hiyerarsik yapilar1 belirlenir. Bu hiyerarsinin en {ist seviyesinde hedef (amag),
bir alt seviyede karari etkileyen kriterler yer almaktadir. Bu kriterlerin altinda ise ana
hedefi etkileyebilecek alt kriterler yer alir. Hiyerarsinin en alt seviyesini ise karar

alternatifleri olusturur (Eroglu ve Lorcu, 2007: 32).

Probleme iligkin hiyerarsi kurulurken probleme iliskin bilgi gereklidir. Hiyerarside
problemle ilgili asagidaki hususlar yer almalidir (Saaty, 1990: 9);

e Hiyerarsi problemi en iyi sekilde temsil etmeli,
e Problem detayli bir sekilde incelenmeli,
e Problemle ilgili tim faktorler tanimlanmali,

e Problemle iliskili tiim katilimcilar tanimlanmali.

Hiyerarsik yapinin tasarimi farkli ve birbirini izleyen ii¢ siirecten olusmaktadir. Bunlar
hiyerarsik seviyelerin ve hiyerarside bulunan elemanlarin belirlenmesi, kavramlarin
tanimlanmasi ve hiyerarsinin yapilandirilmasiyla ilgili sorunlarin formiile edilmesidir. Ilk
olarak seviye ve elemanlar soru asamasinda kullanilir. Eger karar verici sorulara cevap
vermede problem yasarsa Onceden belirlenmis seviye ve elemanlar revize edilir.

Hiyerarsinin tasarim stireci Sekil 3.2°de verilmistir.
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Seviyelerin ve her seviyede bulunan elemanlarin \
belirlenmesi J

Elamanlarin Tanimlanmasi

Sorularin Formiilasyonu

Hiyerarsinin Degerlendirilmesi

Sekil 15. Hiyerarsi Tasarimi

Kaynak: Giiner, 2005: 37

Analitik Hiyerarsi Prosesi yonteminde hiyerarsi belirlenirken asagidaki unsurlara dikkat

edilmesi gerekmektedir (Saaty, 1994: 22):

e Probleme ait genel amag belirlenir,

e Genel amaca uygun alt amag belirlenir,

e Amaca uygun olan kriterler belirlenir,

e Her bir kriterin alt kriterleri belirlenir,

e Hiyerarsiye dahil olan kisi veya gruplar tanimlanir,

e Bu kisi veya gruplarin politikalar belirlenir,

e Alternatif veya sonuglar belirlenir,

e Evet — hayir kararlar1 i¢in en ¢ok tercih edilen sonuglar ele alinir, kararin
verilmesinin veya verilmemesinin fayda maliyet hesab1 yapilarak karsilastirilir,

e Marjinal degerler kullanilarak fayda/maliyet analizi yapilmasi.

AHP yonteminde iki ¢esit hiyerarsi tiirii vardir. Bunlar; tam hiyerarsi ve tam olmayan
hiyerarsidir. Tam hiyerarsi, kriterlerin bir {ist seviyedeki biitiin unsurlar1 etkiledigi
hiyerarsi tiirtidiir (Saaty T. , 2000: 94). Sekil 3.3’te tam hiyerarsi modeline iligskin bir

ornek verilmektedir.
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Kriterler

Alternatifler

Sekil 16. Tam Hiyerarsi Modeli

Tam olmayan hiyerarsi modeli ise, bir diizeydeki elemanlarin iist diizeydeki elemanlarin
timiini etkilemedigi hiyerarsik modeldir. Yani bir kriterin altindaki tiim kriterlerle iliskili
olmasinin sart olmadigi hiyerarsik yapilardir (Yetim, 2004: 139). Sekil 3.4’te tam

olmayan hiyerarsi modeline iliskin 6rnek bulunmaktadir.

Amac
Kriterler
Alt Kriterler
Alternatifler

Sekil 17. Tam Olmayan Hiyerarsi Modeli
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3.3.3.1kili karsilagtirmalarin yapilmasi

Analitik Hiyerarsi Siireci yonteminde hiyerarsik yapi, problemlere ait kriterleri
karsilastirma, kriterlere ait yargida bulunma ve alternatifleri amag¢ dogrultusunda
degerlendirme imkani vermektedir. Bu siire¢ ikili karsilastirmalarla gergeklesmektedir
(Timor, 2004: 8). ikili karsilastirma, iki kriterin birbiriyle karsilastirilmas1 anlamina
gelmektedir. Bu karsilastirma karar vericinin yargisina dayanir. Kriterler bir iist
seviyedeki ana kriterlere gore birbirleriyle karsilastirilmaktadir (Wind ve Saaty, 1980:
644).

Ikili karsilagtirma yapilarak hiyerarside yer alan kriterler arasindaki iliskiler sayisal olarak
belirlenir. Bir kriterin bir iist seviyedeki kritere gére Onceliklendirilmesi aij gibi sayisal
bir degerle ifade edilir. Yani i kriterinin j kritere gore ne kadar iistiin oldugu aij ile

gosterilir (Giiner, 2005: 38).

Ikili karsilastirma sayilarla yapilir ve standart bir dlgekten yararlanilir. Bu nedenle bir
sonraki boliimde AHP’de kullanilan temel Olcek ele alinacaktir. Daha sonra ikili

karsilastirmada kullanilan matrislerin nasil olusturuldugu agiklanacaktir.

3.3.3.1. AHP’de temel olcek kullanilmasi

99 ¢¢

AHP’de karar vericiler ikili karsilastirma yaparken “esit derecede 6nemli”, “orta derecede
onemli”, “kuvvetli derecede 6nemli”, “cok kuvvetli derecede 6nemli” ve “asir1 derecede
onemli” sozel ifadelerini kullanmaktadir. Daha sonra bu sozel ifadeler belirli 6lgek
kullanilarak sayisal degerlere doniistiiriiliir (Aydin, 2008: 49). Bu 6l¢ek Saaty tarafindan
ikili karsilastirma da kullanilmak tizere 1-9 6lcegi olarak gelistirilmistir. Bu 6lgegin 6nem

dereceleri, tanim ve agiklamalar1 Tablo 12°de verilmistir.
AHP yonteminde en uygun dlgek Saaty tarafindan 6nerilen 1-9 6lgegidir. Bu dlgek, en iyi

sonuglarin elde edilmesini saglamaktadir. Bunun disindaki 1-5, 1-7, 1-20 gibi 6lgekler
hiyerarsideki ikili karsilastirmalarda yetersiz kalmistir (Dagdeviren vd., 2004: 132).
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Tablo 12. AHP de Kullanilan Temel Olcek

Onem Derecesi Tanim Aciklama
1 Esit derecede Iki secenekte amaca gore esit dSneme
onemli sahiptir.
3 Orta derecede Ikili karsilastirma yapildiginda biri
onemli digerine gore orta derecede 6neme
sahiptir.
5 Kuvvetli derecede Ikili karsilastirma yapildiginda biri
onemli digerine gore kuvvetli derecede 6neme
sahiptir.
7 Cok kuvvetli Ikili karsilastirma yapildiginda biri
derecede 6nemli digerine gore ¢ok kuvvetli derecede

oneme sahiptir.

9 Asir derecede Ikili karsilastirma yapildiginda biri
onemli digerine gore asir1 derecede Gneme
sahiptir.
2,4.6,8 Ara Degerler Uzlagma gerektiginde kullanilan
degerler.
Yukaridaki Eger 1, j ile karsilastirildiginda yukaridaki degerlerden birini

degerlerin tersi  aliyorsa, j de i ile karsilagtirildiginda 1’nin tersini alir.

Kaynak: Saaty, 1990: 15

Tablo 12°de gorildigii gibi ikili karsilastirma yapilirken 1-9 6lgegi kullanilmaktadir.
Karsilagtirmalarda 1,3,5,7,9 rakamlar1 kullanilmaktadir. Fakat karsilastirma yapilirken iki
deger arasinda kararsiz kalindiginda 2,4,6,8 gibi ara degerler kullanilir. Ayrica Saaty, iKi
kriterin 6nem dereceleri birbirine ¢ok yakinsa ve ayrim zor yapiliyorsa, iki deger
arasindaki ondalik degerlerin (1,1 — 1,9) de kullanilabilecegini belirtmektedir (Saaty,
1986: 843).
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Karar vericilerin sozel karsilastirmalar yapabilmesi i¢in sozel ifadeler ve tablo 12’°deki

gibi sozel ifadelere karsilik gelen sayisal ifadeler vardir. Karar vericiler ikili karsilastirma

yaparken ikili hakkinda fikirlerini yansitani secer ve hesaplamada kullanmak amaciyla bu

ifadeye karsilik gelen sayisal degeri kullanir (Y1ildirim, 2008: 39).

Tablo 12’den de anlasilacag gibi ikili karsilagtirmalarda kullanilacak degerlerin {ist sinir1
9 dur. Bunun baslica nedenleri (Yildirim, 2008: 40; Aydin, 2008: 51; Topgu, 2014: 46;
Saaty T., 1990: 55);

Nitelik bakimindan farkliliklar pratikte anlamli olup, ikili karsilastirmalarda
kullanilan sayilarin ayni biiyiiklik sirasindan gelmesi ya da karsilastirmayi
yapmak icin kullanilan &zelliklerin  birbirine yakin olmasi  yapilan

karsilastirmalara biiyiik dogruluk kazandirmaktadir.

Nitelik bakimindan ayirim yapabilmek i¢in esit, zay1f, giiglii, ¢ok gii¢lii ve mutlak
olmak tizere bes farkli sozel ifade kullanilabilir. Ayrica daha fazla dogruluk
gerektiginde bu bes ifadeye ilave olarak tablo 12 gosterildigi gibi ara degerler

kullanilabilir. Boylece toplamda 9 degere ulasilir.

Sayilar1 degerlendirmek icin genellikle kullanilan yontem, hislerin ii¢ kategoride
siniflandirilmasidir. Bunlar ytiksek, orta ve diisiik seviyelerdir. Daha detayli bir
siiflandirma ise bu seviyelerin her birinin tekrar kendi igerisinde yliksek, orta ve
diisiik seviyelere ayrilmasidir. Boylece ikili karsilastirmalarda 9 degisik tiir
kullanilmas1 gerektigi belirlenir. Bu nedenle ikili karsilastirma 6lgeklerinde 9

rakaminin {istiine ¢ikilmamalidir.

Bir matris elemanlar1 ¢ok biiyiik sayilardan olusuyorsa, bu durumun daha biiyiik
tutarsizliklar meydana getirme olasiligi yiiksektir. 1 - oo ikili karsilastirma
cetvelinin kullanilmas1 hi¢bir zaman mantikli degildir. Ciinkii karar vericilerin
ikili karsilagtirma yaparken ayrim yapma yeteneklerinin sinirlanmasina neden

olacaktir. Bu sebeple 1 — 9 dlgegi temel 6lgek olarak kabul edilmistir.
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3.3.3.2.  Ikili karsilastirma matrisinin olusturulmasi

AHP’de her bir faktoriin hedefi basarmadaki katkisini 6lgmek i¢in, 1-9 6lgegi gz Oniine
aliarak, Olcitlerin  birbirleriyle ikili karsilastirmalar1  yapilmalidir. Bu  ikili
karsilagtirmalar matrisler yardimiyla gosterilmektedir. Bu matrislere degerlendirme
matrisi denmektedir. Her karsilastirma, matriste en sol siitundaki bir elemanin en {ist
satirdaki bir elemana gore tistiinliigiinii gosterir. Faktorlerin karsilagtirilmasi, iki kriterin
sahip olduklar1 6nem derecesine gore birebir ve karsilikli yapilmaktadir (Hacikoylii,

2006: 28; Topeu, 2014: 47; Saat, 2000 157).

AHP yonteminde olusturulan degerlendirme matrisinde bir Ogenin kendisiyle
karsilastirilmasi 1 sayisi ile ifade edilmektedir. Bu matriste toplam n(n — 1)/2 adet
karsilagtirma yapilmaktadir. Bunun nedeni matrisin diyagonal kosegeninde &gelerin
kendileriyle karsilastirmalarinda 1 degerini almasidir. Matriste diyagonal kdsegenin tist
tarafindaki elemanlar kadar ikili karsilastirma da gereklidir. Bu durum diyagonal
kosegenin altinda kalan degerlendirmelerin tersi olmasinin sonucudur. Bu da daha once
bahsettigimiz Aksiyom 1’e dayanmaktadir. Boylece ihtiya¢ duyulan degerlendirme sayisi
(n*n-1)/2 olacaktir (Saat, 2000: 157).

Faktorlerin karsilastirma matrisi n x n boyutlu bir kare matrisinden olusur. n
karsilastirilan eleman sayisini, i matristeki satiri, j siitunu belirtir. Cjj karsilastirilan
elemanlarin birbirlerine gore agirlik derecelerini gosterir (Goktiirk, 2008, s. 37; Topcu,
2014, s. 47; Arslan, 2013, s. 69). Ikili matriste C1, Co, ...,Cn 0lmak iizere, 6rnek matris
Tablo 13’teki gibidir.
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Tablo 13. Ikili Karsilastirma Matrisi

Ci1 Co Cs ee Cn

1 Cw2 Cis Cin
- 1/Cp, 1 Cas Can
- 1/ Ci3 1/Cas 1 Can
- 1

/Ch 1UCxm 1UCa:m ... 1

Kaynak: Arslan, 2013: 68

Burada Cij, i 6zelligin j 6zelligine gore dnemini ifade ediyorsa, Cjide j 6zelligin i dzellige

gore onemini ifade eder. Bu ifade asagidaki denklem ile ifade edilir.
1 ..
Cji:c—i]_ Cij#0 1,j=123,...n
Ikili karsilastirma matrisinin bir takim temel &zellikleri vardir. Bunlar su sekilde
siralanabilir (Aydin, 2008: 55-56; Eryalcin, 2014: 74-75; imren, 2011: 25-26; Yildirim,

2008: 42-43):

e Temel 6lcek olarak 1-9 AHP 6l¢egi kullanildigindan, ikili karsilastirma matrisinin

Ogeleri daima pozitif degerler almakta ve kare matristir.
Cij>0, 1ij=123,...n

e Burada Cij, i 6zelligin j 6zelligine gore 6nemini ifade ediyorsa, Cji de j 6zelligin

1 6zellige gore onemini ifade eder. Bu ifade asagidaki denklem ile ifade edilir.

_ 1 .. ——
Cii=o5 Cj#0 1,j=123,....n
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Eger ikili karsilastirma tam tutarli ise herhangi bir satirdan matristeki diger ikili

karsilastirmalarin 6nemleri bulunur.

Hiyerarside bir seviyede n eleman bulunuyorsa toplam C(n.2) = n.(n-1)/2 adet

karsilastirma yapilir.

Matrisin en biiylik 6z degerine karsilik gelen 6z vektor matrisi AHP’de agirlik ve

oncelik vektora olarak ifade edilir.

Ikili karsilastirmalar matrisiminin kdsegen degerleri 1’e esittir. Ciinkii kriterler
veya alternatifler kendileriyle karsilastirildiginda goreceli 6nem degerleri 1 (esit)

olur.

Cij= x—; —1 (i=j oldugunda)

Ikili karsilastirmalar, karsilastirmanin niteligine gore su sekilde smiflandirilir: énem,

tercih, olabilirlik ve mutlak karsilastirma. Onem, tercih ve olabilirlik karsilastirmalar

goreli karsilagtirmalardir (Y1ildirim, 2008: 41; Aydin, 2008: 52).

Onem karsilastirmasi: Hiyerarsideki amag dogrultusunda kriterlerin 6nem
yogunluklarinin belirlendigi karsilastirma tiiriidiir. Ayn1 seviyedeki iki kriterin

amaca gore ikili kiyaslamasi yapilarak ne derecede yogun olduklari belirlenir.

Tercih karsilastirilmasi: Amac agisindan ele alinan alternatiflerin birbirlerine
gore tercih edilebilirliklerinin belirlendigi karsilastirma tiiriidiir. iki alternatif
karsilastirilirken bir alternatifin digerine karsi tercih edilme derecesi belirlenmeye

caligilir.

Olabilirlik karsilastirllmasi: Hiyerarsinin en alt seviyesinde yer alan
alternatiflerin olay veya senaryo oldugu zamanlarda kullanilan karsilastirma

tirtidiir. Olay ya da senaryolarin gelecekte gerceklesme olasiliklari bu
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karsilastirma tiirii ile belirlenir. Iki olay ya da senaryodan hangisinin ne derecede

gercgeklesir oldugu sorularak cevap alinir.

e Mutlak Kkarsilastirma: Amag¢ acisindan karsilastirilan alternatiflerin  kesin
olgiimleri bilindiginde kullanilan karsilastirma tiiriidiir. ikili karsilastirma degeri,

iki alternatifin 6l¢iim degerinin oranidir.

3.3.4. Goreli 6nem degerlerinin hesaplanmasi

Ikili karsilastirma matrisleri olusturulduktan sonra, karsilastirmalarda kullanilan yargilar
sentezlenmektedir. Her bir eleman i¢in ayr1 ayr1 agirliklandirma islemi yapilmaktadir
(Saaty T. , 1999: 74). AHP metodolojisine gore karsilagtirma matrisinin Oncelik
sirlamasin1 belirlemek amaciyla 6zdeger ve 6zvektorlerinden yararlanilir. En biiytlik
Ozdegere karsilik gelen 6zvektor oncelikleri belirtmektedir (Dagdeviren vd., 2004: 133).
Faktorlerin biitlin igerisindeki agirliklarini belirlemek amaciyla karsilastirma matrisini
olusturan siitun vektorlerinden yararlanilir ve n adet ve n bilesenli B siitun vektorii

olusturulur. Bu vektor asagidaki gibidir (Uzun, 2013: 49-50):

4 N
b11
= aij
b21 blj E—?ﬂaij
Bi=
bnl
- /

Bu adim diger degerlendirme faktorleri iginde tekrarlandiginda faktor sayisi1 kadar B
siitun vektorii elde edilecektir. n adet B siitun vektorii stitunu bir araya getirildiginde

asagidaki C matrisi olusur.
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/Cll Cw2.... Cln\

Co1 Cx....Con

O
I

in Cn2 CnnJ

Tablo 14°de yer alan 6rnek matrisin goreli 6nem degerlerinin nasil hesaplandigina
yonelik adimlar asagidaki gibi gerceklesmektedir (Karabacak, 2012: 40-41). Oncelikle

ikili karsilagtirma matrisi olusturulur.

Tablo 14. Ornek Ikili Karsilastirma Matrisi

Kriterler A B C

1

1/5 1 1/4 7
1/3 4 1 9

1/2 17 1/9 1

Ikili karsilastirma matrisi olusturulduktan sonra bir sonraki adima gegilir. Bu asamada

her siitunda bulunan degerler toplanir.

Tablo 15. Ornek Ikili Karsilastirma Matrisi (devami)

Kriterler A B C D

1 5 3 2

1/5 1 1/4 7
1/3 4 1 9
1/2 1/7 1/9 1

Toplam 2,03 10,14 4,361 19
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Her bir siitunda bulunan elemanlar siitun toplamlarina bdliiniir. Bdylece B siitun

matrisleri olugsmaktadir. Bu matrislerin de birlestirilmesiyle C matrisi elde edilir.

B]_:

B]_:

e N
1/2,03

0,2/2,03
0,3/2,03

0,5/2,03
- J

. N
3/4,361
0,25/4,361
1/4,361

s N
0,493
0,099
0,163

0,11/4,361
- /

0,246
. J
s N
0,688
0,057
0,229
0,025

- J

Bo=

B2

0,493 0,493 0,688 0,105

0,099 0,099 0,057 0,368
0,163 0,394 0,229 0,474

0,246 0,014 0,025 0,053

(172,03 )
0,2/2,03
03/2,03

0,5/2,03
S J

'\

( 2/19
7119
9/19
1/19

s N
0,493

0,099
0,246

~

0,246
- /

g
0,105
0,368
0,474

0,0,05
-

~N

3
/

C matrisinde bulunan siitunlarin toplami bire esittir. C matrisindeki satir toplamlari

hesaplanarak, n’e bdliinmesi ile satir agirlig1 elde edilir. Bir bagka ifadeyle goreli 6nem

degerleri hesaplanmis olur.

Satir toplami

1,779
0,623
1,260
0,338

Satir agirlig1 (6nem degeri)

1,779 /4 = 0,445
0,623 /4 =0,156
1,260/4 =0,135
0,338 /4 =10,085

Ozvektorlerin hesaplanmasinda bilgisayar hesap programlar1 kullanilmaktadir. Bilgisayar

programlarinin disinda 6ncelik vektorlerinin saptanmasi i¢in dort yontem gelistirilmistir.

Bunlar su sekilde siralanabilir (Topgu, 2014: 48; Yildirim, 2008: 43; Hacikoyli, 2006:

34).
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e En basit ve sapmal1 yontem: ilk olarak matristeki her satirdaki elemanlar toplanir.
Daha sonra her toplam tiim satirlarin toplamina boéliinerek normalize edilir.
Boylece ilk elemanin goreli onemini bulunur. Ayni zamanda ikinci eleman ikinci

Kriterin goreli 6nemini gosterir.

e Daha iyi yontem: Ikili karsilastirma matrisindeki her siitundaki elamanlar toplanir
ve bunlarin eslenikleri hesaplanir. Normalizasyon igsleminde ise her eslenik bu

esleniklerin toplamina boliiniir.

3.3.5. Tutarhlik analizinin yapilmasi

Ikili karsilastirmalarda karar vericinin kiyaslama yaparken tutarli davranip
davranmadigini  6lgmek icin tutarlilik analizinin yapilmasi gerekmektedir. Bu
hesaplamada n kriter sayisina bagl olarak rastgele indeks degerleri kullanilir. Bu analiz
sonucunda bulunan deger 0,10’un altinda ¢ikmigsa karsilagtirma matrisi tutarli oldugu
sonucuna varilir. 0,10’un tizerinde ¢iktig1 durumlarda ikili karsilastirma matrisleri tekrar
gozden gegirilmelidir (Palaz ve Kovanci, 2008: 55). Bu kavramla anlatilmak istenen bir
kritere gore alternatifler A, B’den daha 6nemli, B’de C’den daha 6nemli ise A’nin C’den
daha 6nemli olmasidir. Aksi taktirde mantik hatas1 var demektir. Tutarlilik analiziyle bu

hatlarin 6niine gegmeye calisilir (Karabacak, 2012: 41-42).

Tutarhilik analizinin yapilmasi su asamalardan olusur (Ozcan, 2012: 63; Eryalgin, 2014:
79):

e Ilk asama agirliklandirilmis toplam vektoriin hesaplanmasidir. Agirliklandirilmig

vektor A ikili karsilastirma matrisi ile w oncelik vektorii matris olarak birbiriyle

carpilir.
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@11 a ... aﬁ W1

d21 d22 ... axn W2

@1 an2 ... anry \sz

Ornek olarak A matrisi ile w dncelik matrisi asagidaki gibi olsun.

1 1/4 1/7 0.082
A=14 1 12 , w= 0315
7 2 1 0.603

Yukaridaki 6rnege gore agirliklandirilmis toplam vektor su sekilde bulunur:

1*0.082 + 0.25*0.315 + 1.143*0.603 0.247
4*0.082 + 1*0.315 + 0.5*0.603 = | 0.946
7*0.082 + 2*0.315 + 1*603 1.810

Ikinci adimda ise agirliklandirilmis toplam vektdriin n kadar degerinin, o faktdre
karsilik gelen oncelik vektoriiniin bulunan degere boliinmesiyle temel deger elde
edilir. Bulunan degerlerin aritmetik ortalamasi alinarak maksimum 6zdeger (Amax)

bulunur.
0.247/0.082 = 3.012
0.946/0.315 = 3.003

1.810/0.603 = 3.002
dmax = (3.012 + 3.003 + 3.002 ) / 3 = 3.006

Son adimda ise tutarlilik oran1 formiilii kullanilarak tutarlilik orani hesaplanir.
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CR: Tutarlilik Oram

CI: Tutarlilik Indeksi

RI: Rastgele Indeks

CI tutarlilik indeksini hesaplamak i¢in ise asagidaki formiil kullanilir.

Cl = Amax—n |_> Cl =

n-1

3,006—1

= 0,003

Rastgele indeksi ise asagidaki tabloda eleman sayisina gore degisen degerlerden

bulunur.

Tablo 16. Rastgele Indeks Degerleri

n 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10
RI | 0.00 | 0.00 058 |090|112|1.24|132|1.41 145|149
Formiildeki biitlin bilinmeyenler bulunduguna goére simdi formiilasyon
yapilabilir.
CI 0.003
CR = — = ——— = 0.005 olarak bulunur.
CR 0.58

Tutarlilik oran1 0.10°dan kii¢lik olduguna gore ornegimizdeki matrisin tutarl

oldugu soyleyenebilir.

3.3.6. Duyarhhik analizi

Alternatiflerin siralanmasindan sonra kurulan modelin sonuglarin1 gézden gecirmek icin

kullanilan bir analiz tiiridiir. Bu inceleme sonucunda yargilara veya hiyerarsik yapiya

iliskin ihtiya¢ duyulan diizeltmeler tespit edilecektir. Bu incelemeyle alternatif
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siralamalarinin ve nihai kararin yargilarindaki degisikliklere karsi ne kadar duyarli
oldugunun degerlendirilmesidir. Bu analiz ikili karsilastirmalarin olusturulmasinda
yargilarin kisiden kisiye farklilik gosterebilecegine veya bir yargida bulunan kisinin
zamanla yargilarinin degisebilecegi varsayimina dayanmaktadir (Kuruiizim ve Atsan,

2001: 92).

Bu analizde oncelikle wi/wj oranlar1 matrisi olusturulur. Bu oran kullanilarak (aij - wi/w;)
mutlak karar matrisinde farklarin en biiylik oldugu satirlarda kararlar diizeltilmeye
caligilir. Bu yontemle diizeltme devam edilirse aijj’nin wi/wj ‘ye yakinsadigi gortliir. Bu
yontem satirlarda bulunan tiim ajj’lerin yerine karsilik gelen wi/w;j degerlerini koymaktan
ve oncelik vektoriiniin tekrar hesaplanmasindan olusmaktadir (Yildirim, 2008: 48;

Hacikoylii, 2006: 39; Topgu, 2014: 53).

3.4. Analitik Hiyerarsi Siirecinin Avantaj ve Dezavantajlari

Analitik hiyerarsi siireci yonteminin karar vericilere sagladigi temel avantajlar asagidaki
gibi siralanabilir (Topgu, 2014: 56; Eryal¢in, 2014: 80; Imren, 2011: 32; Aydin, 2008:
73):
e Problemleri sistematik hale getirerek dogru karar verilmesini saglar.
e Kompleks problemleri basite indiren bir yapisi vardir ve ¢ok kriterli problemleri
hiyerarsik bir yapiya dontistiiriir.
e Hiyerarsilerin analizinde bilgisayarlarin kullanilmasi sonuglara iliskin duyarlilik
analizlerinin de yapilmasina olanak saglar.
e Karar verici ikili karsilagtirmalar1 kullanmak kaydiyla problemin her bir pargasina
daha fazla yogunlasabilir.
e Yoneticiler arasindaki iletisimin iyilesmesine katkida bulunur. Bdylece karar
vericiler arasinda uzlagma ve karsilikli anlasmanin gelismesine katkida bulunur.
e Karar vericilerin se¢imlerini dogru bir sekilde yapmasina olanak saglar.
e Uygulamasi kolay bir yontemdir.
o Nitel ve nicel kriterleri birlikte ele alma imkan1 saglar.
e ikili karsilastirmalarda karar vericilerin tutarlihgini lgmeye olanak verir.

e Grup kararlariin kullanim1 miimk{indir.
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ekrarlanma®
Bireylere bir
problemin
tanimini yenileme
ve tanima gore
anlama ve
yargilarini
gelistirme imkani
saglar.

Yargilar ve
Uzlagmalar: AHP
yontemi
uzlagmaya 1srar

edmez, degis
yargilardan temsil
bir yargiy1
entezlemektedir

Tercih
Edilebilirlik:
Nispi onceliklerin
dikkate alinarak
en iyi alternatif
segme imkani
saglamaktadir.

Sentez: Her bir
alternatif
istenilme
derecesini

hesaplamay1
saglamaktir.

Sekil 18. AHP 'nin Avantajlart

Kaynak: Saaty T., 1999: 25

Biitiinliik: AHP
problemler i¢in
tek, anlagilmasi
basit ve esnek bir
model
sunmaktadir.

Tutarhhik: ikili
karsilagtirmalarda
yargilarin
mantiksal
tutarligini kontrol
etmektir.

Karmagikhk:
Karmagik
problemlerin
¢Ozlimiinde
tiimden gelim ve
tiimevarim
yontemleri
ullanilmaktadr,

Olgiim: Nitel
unsurlarin
Ol¢iilmesi i¢in bir
metod ve bir
skalanin
kullanimasini
saglamaktadir.

Karsihkh
Bagimhhk:
Elemanlarin

karsilikl
bagimliliklarini
dikkate
almaktadir.

TiyerarsiR
Yapilandirma:
Ellemanlarm
degisik
seviyelerde
siniflandirilmasi
ve benzer
elemanlarin ayni
seviyelerde
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Analitik Hiyerarsi Siireci yonteminin dezavantajlart ise asagidaki gibi 6zetlenmistir

(Aydin, 2008: 71; imren, 2011: 32-33; Topgu, 2014: 57):

Ikili karsilastirmalarda karar vericinin tek bir kisi degil de grup olmasi
durumunda karsilastirmalar zaman almaktadir.

Karar vericinin ikili karsilastirmalarda onemli bir etkisi bulunmaktadir. Karar
vericilerin yanlis degerlendirmeler yapmasi verilecek kararin da yanlis olmasina
neden olabilmektedir.

Ikili karsilastirmalarn  bir st diizey unsurlarm dikkate alinmadan
degerlendirilmesi sorun yaratmaktadir.

Herhangi bir kriterin hiyerarsiye eklenmesi veya hiyerarsiden ¢ikarilmasi karar
seceneklerinin siralamasini degistirmektedir. BOylece problemde yer alan

seceneklerin veya kriterlerin agirliklarinin degismesine sebep olur.

3.5. Analitik Hiyerarsi Siirecinin Uygulama Alanlari

AHP’nin Diinya’da ve Tiirkiye’de birgok farkli alanda kullanim1 vardir. AHP, ¢ok kriterli

karar verme yontemleri arasinda en ¢ok tercih edilen yontemdir. Genel kullanim alanlari

ise su sekilde siralanabilir:

Alternatif se¢imi

Stratejik yonetim

Finans

Pazarlama

Performans degerlendirme
Toplam kalite yontemi
Stratejik planlama

Se¢im problemleri

Insan kaynaklar1 yonetimi vb.

Bu uygulama alanlarinda AHP ile ilgili literatlire yansimis olan ¢alismalar arastirilmistir.

Ik olarak havayolu tasimaciligma iliskin yapilan ¢alismalar incelenmistir. Daha sonra
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diger uygulama alanlarina yonelik ¢aligmalara yer verilmistir. Hava kargo tagimaciliginda

havayolu secimi ile ilgili literatiire Uygulama boliimiinde yer verilmistir.

Tsai ve Su (2002) Tayvan hava lojistik hub’larin gelisimini etkileyen politik riskleri
tanimlamigtir. Hiyerarside alt1 ana kriter ve bunlara bagli otuz alt kriter belirlemistir. Risk
matrisleri kullanarak hiyerarsideki riskleri degerlendirmistir. AHP yontemiyle her bir

riskin goreli agirliklart hesaplanmustir.

Chang ve digerleri (2007) ulusal hava kargo endiistrisinin gelisimi igin strateji
alternatifleri degerlendirmisler. Bunun i¢in devlet yetkililerinin, akademisyenlerin ve
tastyicilarin goriislerini almiglar. 18 alternatif stratejiyi karsilastirmiglar. Bu 18 kriter 6

ana kriter altinda toplanmis ve bunlarla ilgili anket diizenlenmistir.

Liou ve Tzeng (2007) havayollarinin servis kalitesini degerlendirmek ve gelistirmek i¢in
bir model ¢alismiglar. Bu dogrultuda 6 ana kriter ve 12 alt kriter belirlemisler. Olusturulan

bu hiyerarsi ile 6 havayolu karsilastirilmistir.

Oniit ve digerleri (2008) calismalarinda Tiirkiye’de yurti¢i hatlarda faaliyet gdsteren
havayollarmin hizmet kalitesini AHP yontemi kullanarak degerlendirmislerdir.
Havayollarinin hizmet kalitesini degerlendirmek amaciyla 4 ana kriter tanimlamislar.
Ayrica yurt i¢i havayolu isletmelerinden 3 isletme {lizerinde ¢aligilmistir. En fazla 6neme
sahip alt kriterler sirasiyla; kabin temizligi ve konforu, kalkis inis ekrami giincelligi,
yiyecek icecek kalitesi ve personelin dig goriinimii olarak hesaplanmistir. Ayrica
somutlululuk ana kriteri hizmet kalitesini degerlendirilmesinde en onemli ana kriter

olarak bulunmustur.

Berritella ve digerleri (2009) diisiik maliyetli ve geleneksel havayollarinin operasyon
maliyetlerini karsilastirmak iizere analitik hiyerarsi siireci ile bir model gelistirmislerdir.
Havayollarinin ilgili birimlerinde gorev yapan miidiirlere anket yapmislardir. Boylece

hiyerarsideki kriterlerin 6nceliklendirilmesi hesaplamislardir.
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Dozic ve Kalic (2014) ¢alismalarinda ugus ag1 ve hava tasimaciligr talebine gore hava
araci se¢imini etkileyen kriterleri belirlemislerdir. 6 ana kritere bagli olarak 7 hava aracini
Analitik Hiyerarsi Siirecini kullanarak karsilagtirmiglardir. Karmasik filo planlamasi i¢in

bu model bir kolaylik saglamistir.

Chao ve Kao (2015) havayollarmin stratejik kargo ortaklarini belirlemeye yonelik bir
calisma yapmuslardir. Stratejik hava kargo tasiyici secimine yonelik kriterleri literatiir ve
uzman gorislerinden belirlemislerdir. Belirlenen kriterler hiyerarsik yapiya

dondistiiriilerek AHP ile incelenmistir.

I¢c ve Yurdakul (2000) bankalar igin bir kredi degerlendirme modeli gelistirmislerdir.
AHP kullanilarak kriter, alt kriter ve Olglim kriterleri hiyerarsik bir yapida
olusturmuslardir. Daha sonra genel bir kredibilite puani hesaplamislardir. Bu ¢alismadaki
amaglar1 kredi degerlendirme islemini hizlandirmak ve bunu yaparken de hizli ve dogru

karar vermektir.

Sambasivan ve Fei (2008) ¢evre yonetim sistemi ile ilgili kalite belgelendirme siireci
ISO1400’in verimli olup olmadig: ile ilgili bir hiyerarsi kurmuslardir. Daha sonra bu

hiyerarsiyi AHP yontemiyle test ederek sonuglarini yaymnlamislardir.

Adigiizel (2009) uygun personel se¢iminde AHP yonteminin kullanilabilecegini
belirtmistir. Calismada istthdami yeni mezunlardan diisiiniilen 2 miihendis kadrosu i¢in 5
kisinin miiracaati olayinda adaylarda aranan kriterler belirtilmistir. Daha sonra bu

kriterler 15181nda 5 kisi AHP yontemiyle degerlendirilerek aralarindan 2 kisi segilir.

Yurdakul (2002) performans 6l¢iim modeli gelistirmek igin Analitik Hiyerarsi Siirecini
kullanmistir. Uretim sistemi karlihgini etkileyen rekabet stratejileri kriterlerini
belirlemistir. Performans 6l¢ciim modelini gelistirirken AHP’nin yaninda geri bildirim

sisteminden de yararlanmistir.

Yiiksel ve Akin (2006) SWOT analizi ile isletmenin i¢ ve dis ¢evre analizi neticesinde

isletmenin basarisini etkileyecek faktorleri ve bu faktorler dogrultusunda izlenecek
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stratejileri belirlemislerdir. Fakat bu yontemin 6l¢gme ve degerlendirme bakimindan eksik
oldugunu saptadiklart igin SWOT matrisi hiyerarsik bir yapiya doniistiiriilmiistiir. Daha

sonra olusturulan hiyerarsi AHP yontemiyle degerlendirilmistir.

Ozyériik ve Ozcan (2008) tedarik zinciri yonetimini ve tedarik¢i segimini incelemisler,
daha sonra tedarik¢i se¢im kararlari verilirken dikkat edilmesi gereken kriterleri
belirlemisler. Tiirkiye’de biiyiik bir pazar payma sahip olan otomotiv firmasinda AHP

kullanilarak bir uygulama gergeklestirmisler.

Yaralioglu (2001) bir market zincirinin sehrin 6 degisik semtinde faaliyet gésteren
subelerinin performanslarin1 degerlendirmek icin 10 kriter belirlemistir. Performansi
degerlendirmek amaciyla ilk olarak bu 10 kriterden hiyerarsi kurmus daha sonra AHP nin

uygulama adimlarini gergeklestirmistir.

Albayrak ve Erkut (2005) tarafindan hizmet sistemlerinde finansal ve finansal olmayan
Olciitlerin bir arada kullanildigi cok amacl bir performans degerlendirme modeli
gelisilmistir. Analitik Hiyerarsi Siireci yontemine uygun olarak AHP Performans modeli

olarak adlandirilan bir model onerilmistir.
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4. Analitik Hiyerarsi Siireci Yontemi Kullamlarak Hava Kargo Tasimacihig

Sektoriinde Havayolu Secimi Uygulamasi

Bu bolimde uygulama yapilan havayolu isletmelerinin tanitimina, arastirmanin
konusuna, arastirmanin amaci ve Onemine, arastirmanin smirhiliklarina, literatiir
aragtirmasina, arastirma yontemine, verilerin toplanmasi ve analizine yer verilmistir. Bu

boliim ile ilgili akis diyagrami Sekil 19°da verilmistir.

Analitik Hiyerarsi Siireci Yontemi Kullanilarak Hava Kargo Tasimaciligi Sektoriinde
Havayolu Se¢imi Uygulamasi

Uygulama Yapilan Havayolu Isletmelerinin Tanitimi

THY MNG Lufthansa Emirates

A 4

Arastirmanin Konusu

Aragtirmanin Amaci

Arastirmanin Onemi

Literatiir Arastirmasi

Arastirma Y Ontemi

Kriterlerin Belirlenmesi Hiyerarsinin Kurulmasi ikili Karsilastirma Matrislerinin Hazirlanmasi ve Analizi

Sekil 19. Analitik Hiyerarsi Siireci Yontemi Kullamilarak Hava Kargo Tasimacilig
Sektoriinde Havayolu Se¢imi Uygulamasi Béliimii Akis Diyagrami
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4.1. Uygulama Yapilan Havayolu isletmelerinin Tanitim

Bu caligsma Tiirkiye hava kargo tasimaciligi sektoriinde gergeklestirilmistir. Bu sektorde
faaliyet gosteren havayolu isletmeleri arasindan, 2014 yilinda en c¢ok kargo tasiyan 4
havayolu isletmesi bu calismanin alternatiflerini olusturmaktadir. Bu havayollarinin

Tiirkiye hava kargo tasimaciligi sektoriindeki pay1 Tablo 17°de verilmistir.

Tablo 17. Tiirkive Hava Kargo Tasimaciligi Sektoriinde Tasinan Kargo Miktart

Tasman Gecen Yilla

Siralama Havayolu Kargo Sektbrdeld Degisim
Miktan (kg) Fayt Orani (%)

1 THY 95.999.575 % 52,70 % 16,21

2 MNG 11.601.591 % 6,37 % 24,27

3 Lufthansa 9.229.464 % 5,07 % - 3,02

4 Emirates 8.609.515 % 4,73 % - 9,60

Diger 56.709.550 % 31,3 -

Kaynak: https://www.iata.org/publications/economics/market-issues/pages/index.aspx (Erigim Tarihi:
03.06.2015)

Havayollarinin Sektordeki Payi

H THY

H MNG

H Lufthansa
M Emirates

m Diger

Sekil 20. Tiirkive Hava Kargo Tasimaciligi Sektoriinde Havayollarimin Payi
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41.1.THY

Tiirk Hava Yollar1 1933 yilinda kurulmustur. Ilk yillarda kiigiik paket ve posta
tasimacilig1 yaparken, ilk uluslararasi kargoyu 1936 yilinda tasimistir. 2000 yilina
gelindiginde ise kargo tagimaciligina daha fazla 6nem verilmis ve THY biinyesinde

Turkish Cargo markas1 kurulmustur.

Tirkiye pazarinda etkin bir role sahip olan hava kargo sirketi kig 2015 tarife donemi
itibari ile 55’1 kargo noktast olmak iizere 110 iilkede 280 noktaya ucguslar
diizenlemektedir. 10 kargo ucagimin yani sira Tiirk Hava Yollar filosundaki 287 yolcu
ucagmin kargo kapasitesini kullanarak kargo sektoriinde hizmet vermektedir. Kargo
ucaklari, 7 adet Airbus 330-200F ve 3 adet Airbus 310-200F yeni nesil ugak filosundan

olusmaktadir.

Kargo ugus agin1 genisletmesinin yani sira, yiiksek standartlara sahip kargo tesisi gibi
yeni projeler gerceklestirmektedir. Ayrica 150.000 m?kapali alana sahip bir kargo tesisi

ile Istanbul’u bir lojistik merkez haline getirmeyi hedeflemektedir3.

4.1.2.MNG

MNG havayollart 1996 yilinda kurulmus olup, 1997 yilinda Airbus 300 ile Almanya ve
Ingiltere’ye tarifeli kargo seferleri ile hizmet vermeye baslamistir. Bugiin ise 1 Airbus

A300 B4-200F, 6 Airbus A300-600 C4, 1 Boeing 737-400F ve 1 Airbus A330-243F

olmak iizere toplam 9 ucaktan olusan filosu ile hizmet vermektedir.

Tirkiye’de hava kargo kapasitesinin biiyiik bir kismini elinde tutan ve tarifeli seferlerin
yani sira charter seferleriyle miisterilerine ucak ve kapasite saglayarak biiylimeye devam
etmektedir. “ Miisteri memnuniyetini ve ugus emniyetini 6n planda tutarak iilkemizde

hava kargo tasimacilifinda liderligimizi silirdiirmek” misyonunu olustururken, “ Katma

3 http://www.turkishairlines.com/tr-tr/ (Erisim Tarihi: 09.10.2015)

95


http://www.turkishairlines.com/tr-tr/

degeri yiiksek, miisteriye 6zel, esnek lojistik ¢oziimler iireterek diinyada artan hava kargo

tasimaciliginda 6nemli ve kalici bir yer edinmek” ise vizyonudur?,

4.1.3. Lufthansa

1994 yilinda kurulan Lufthansa Cargo diinyadaki en biiyiik hava kargo tastyicilarindan
biridir. 2014 yilinda 1,7 milyon ton civarinda kargo tasiyarak %69,7 kargo doluluk
oranina sahiptir. Ayrica 4500°den fazla kisiyi istihdam etmektedir.

Lufthansa Cargo’nun 16 adet MD-11 ve 5 adet Boeing 777F olmak {izere toplam 21 adet
kargo ucag: filosu mevcuttur. Havaalani-havaalani arasi tagimacilikta uzmanlagmistir.
Lufthansa Cargo sadece kargo ucaklarini degil ayn1 zamanda 300’iin iizerinde yolcu
ucagmin kargo kapasitelerini de kullanmaktadir. Lufthansa’nin filosu Avrupa’nin en

biiyiik havalimani olan Frankfurt Havalimani’nda bulunmaktadir.

2000 yilinda WOW Alliance {iyesi olmustur. 2007 yilinda herhangi bir yarar saglamadigi
i¢cin Alliance’dan ayrilmigtir. Giinlimiizde 100’1 askin iilkede yaklasik 300 noktaya kargo

tasimacilig1 hizmeti saglamaktadir °.

4.1.4. Emirates

1985 yilinda kiraladig bir Boeing 737 ve bir Airbus 300 B ile Dubai’den ilk ucuslarini
gerceklestirmistir. Baslangigta bolgesel kiigiik bir havayolu olarak hizmet veren Emirates,

giiniimiizde kiiresel seyahat ve tasimacilik grubu haline doniismiistir.

Emirates giiniimiizde alti kitada 160’in iizerinde milliyetten insanin galistigi 75.000
kisilik ¢ok uluslu bir takima sahiptir. Grup icinde is yatirimlarmin rekor diizeylerde
olmasina ragmen 2014 yilinda da 26. kez mali yil1 karli kapatmistir. Emirates, biiyiimenin

sadece sayilarla ifade edilen bir kavram olmadigini, uzun mesafeli tasimacilik igin

4 http://www.mngairlines.com/TR/Anasayfa.aspx (Erisim Tarihi: 09.10.2015)
Shttp://www.lufthansa.com/tr/en/Homepage (Erisim Tarihi: 09.10.2015)
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calisilan Olgekte ekonomiler, toplum ve g¢evre agisindan fark olusturduklarini iddia

etmektedir.

230’dan fazla ugak filosuyla diinyada 80’in tizerinde lilkede 140’tan fazla noktaya ucus
yapilmakta ve ugus ag1 siirekli olarak biiyiimeye devam etmektedir. Haftada 1500’iin
tizerinde Dubai’den alt1 kitada bulunan sehirlere ugus diizenlemektedir. Ayrica tarifeli
kargo uguslar1 olarak 40 tilkede 53 noktaya sefer diizenlemektedir. 2 adet Boeing 747-
400ERF ve 13 adet Boeing 777FS olmak iizere 15 adet kargo ucagi vardir. Oniimiizdeki
yillarda filosuna Boeing 7778Xs, Boeing 7779Xs, Boeing 777-300ERs ve Airbus A380-
800s’den olusan 265 yeni ugak eklemeyi hedeflemektedir °.

4.2. Arastirmanin Konusu

Diinya’da hava kargo tagimaciliginda yasanan dnemli gelismeler etkisini Tiirkiye’de de
gostermistir. Yasanan gelismelerle birlikte Tiirkiye hava kargo tasimaciligi sektoriinde
yeni havayollar1 faaliyet gostermeye baslamistir. Bunun sonucunda da sektorde rekabet
artmistir. Hava kargo acenteleri i¢in rekabetin artmasi avantaj iken havayolu
isletmelerinin  sayisinin  artmasi  hava kargo acentelerinin se¢cim yapmalarini

zorlastirmistir.

Hava kargo tasimaciligi sektoriinde faaliyet gdsteren hava kargo acentelerinin amaci,
kargolarin en hizli sekilde ve en diisiik maliyetle, dogru zamanda ve dogru yere
ulagmasini1 saglayacak havayolu se¢imini yapmaktir. Kisacast hava kargo acenteleri
“Kargo gonderim siirecinde hangi havayolunu se¢meliyim?” sorusuna yanit aramaktadir.

Bu noktada havayolu se¢iminin hangi dncelige gore yapilacagi biiyiik 6nem tagimaktadir.

Havayolu seciminde hangi kriterlere gére secim yapilacagi ve bu kriterlerin birbirlerine
gore onem dereceleri hava kargo acenteleri agisindan problem teskil etmektedir. Bu
problemin ¢oziimiinde Analitik Hiyerarsi Siireci yontemi kullanilmistir. Bu kapsamda ilk

olarak literatiir ve uzman goriisiinden yararlanilarak kriterler belirlenmistir. Daha sonra

6 http://www.emirates.com/tr/turkish (Erisim Tarihi: 09.10.2015)
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bu kriterlerin 6nem derecesi hesaplanmistir. Sonug olarak da hesaplanan 6nem dereceleri

dikkate alinarak alternatif secimi yapilmustir.

4.3. Arastirmanin Amaci

Bu aragtirmanin amaci, hava kargo tasimaciligi sektoriinde havayolu se¢imini etkileyen
kriterleri belirlemek, bu kriterlerin 6nem derecesini hesaplamak ve hesaplanan 6nem
derecelerini dikkate alarak belirlenen dort havayolu isletmesinin karsilastirmasini ¢ok
kriterli karar verme yoOntemlerinden biri olan Analitik Hiyerarsi Siireci yontemi ile
gerceklestirmektir. Bunula birlikte analiz sonucunda Tiirkiye hava kargo tagimaciligi

sektoriinde en rekabetg¢i havayolu secilmistir.

4.4, Arastirmanin Onemi

Hava kargo acentesinin amaci miisterisinden aldig1 kargonun, varis noktasina zamaninda
ve hatasiz bir sekilde ulagtirilmasini saglamaktir. Bu nedenle hava kargo acenteleri igin
uygun havayolu se¢imi zor bir karar verme problemi olarak ortaya g¢ikmaktadir.
Havayolu seciminde siibjektif karar alma mekanizmalarinin yerine daha bilimsel ve
matematiksel karar verme yontemlerinden biri olan AHP’nin kullanilmasi hava kargo

acenteleri i¢in optimumum fayda saglamasi acisindan oldukca 6nemlidir.

Hava kargo acentesinin havayolu se¢imini etkileyen kriterlerin dnem derecesine gore
stratejiler belirlemek, havayollariin siirdiirebilirlik ve rekabet giiciiniin artirilabilmesi

acisindan kritik oneme sahiptir.

4.5. Literatiir Arastirmasi

Tasimacilik sektoriindeki hava kargo tasimaciligimin payr giin gectikge artmaktadir.
Gelisimine devam eden hava kargo tasimaciligi ile ilgili literatiirde bir¢ok farkli ¢alisma
yapilmistir. Analitik Hiyerarsi Stireci yontemi ile havayolu se¢im kriterlerinin
degerlendirilmesine yonelik Tiirkiye’de yapilan herhangi bir ¢alismaya rastlanmamakla

birlikte diinyada yapilan pek ¢ok ¢alisma vardir. Bunlar su sekilde 6zetlenebilir;
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Park, Choi ve Zhang (2009) ekspres hava kargo sektoriinde faaliyet gosteren tasiyicilarin
rekabet giiclinii 6l¢mek icin AHP yontemi kullanarak 5 tasiyiciyr karsilastirmistir. Bu
degerlendirme 6 kritere gore yapilmistir. Sonug olarak ekspres hava kargo tasiyicilari

arasinda en rekabet¢i tasiyict DHL olarak belirlenmistir.

Chao ve Yu (2013) havaalanlarindaki hava kargo tasiyicilarinin rekabet giiciinii
degerlendirmislerdir. Rekabet giiclinii analiz etmek amaciyla delphi yontemi
kullanmiglardir. Analiz sonucunda Hong Kong havaalan1 en rekabet¢i havaalani
bulunmustur. Bu ¢alismanin bulgulari havaalanlarinin operasyon yonetimi ve strateji

gelistirmesi agisindan biiyiik oneme sahiptir.

Chu (2014) tasiyict isleri organizatorlerinin (freight forwarder) havayolu segimini
etkileyen kriterlerini arastirmistir. Bunun yaninda rota segimini etkileyen kriterleri de
aragtirmistir. Bu Kriterleri belirlemek amaciyla anket yapilmistir. Havayolu ve rota
secimini etkileyen Kriterlerin etki derecesini hesaplamak igin sirali probit model

kullanilmustir.

Yoon ve Park (2015) Kore hava kargo tasimaciligi sektoriinde Analitik Hiyerarsi Siirect
yontemini kullanarak havayolu seg¢imini etkileyen kriterlerin 6nem derecesini
hesaplamiglar ve buna bagli olarak alternatif se¢cimi yapmuglardir. 5 ana kriter arasindan
fiyat kriteri en Onemli kriter olarak belirtilmistir. Caligmaya goére havayolu secimi
yaparken dikkate alinacak kriterlerin 6nem siralamasi; fiyat (%40), hiz (%27),
giivenilirlik (%21), esneklik (%6), sosyolojik faktorler (%3) seklindedir. Calisma
sonucunda fiyat en dnemli se¢im kriteri oldugundan havayollarinin diisiik fiyat politikasi

uygulamasi 6nerilmektedir.

4.6. Arastirma Yontemi

Bu boliimde arastirma yontemi hakkinda bilgi verilmistir. Arastirma yontemi ile ilgili

akis diyagrami Sekil 21°de verilmistir.
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Problemin Tanimlanmasi

Secim Kriterleri I¢in Literatiir
Taramasi

A

A 4

Ikili Karsilastirma Anketinin
Hazirlanmast

A

Hava Kargo Acentelerinde Ust
Diizey Yonetici Konumundaki
Calisanlara Anketin Uygulanmasi
ve Tutarlilik Oranimin Kontrolii

Kriterlerin Belirlenmesi I¢in
Uzman Goriisiine
Bagsvurulmasi

Tutarlilik Oraninmn
0,1'den Biiyik Olan
Anketler Caligmadan
Cikarilmasi

Tutarlilik Orant
0.1'den Kiigik
Olmalidir.

A

Alternatif Olarak Dort
Havayolu Isletmesinin
Belirlenmesi

Belirlenen Kriterlere Gore
Hiyerarsinin Olusturulmasi

A

Secim Kriterlerinin
Onceliklendirilerek Alternatif
Secimi Yapmak Igin AHP
Y 6nteminin Kullanilmasi

Sekil 21. Arastirma Yonteminin Akig Diyagrami

Tutarhilik Oram 0.1'den
Kiiciik Olan Anketlerin
Caligmaya Dahil
Edilmesi

]

A

Ortalamasinin

Karar Vericilerin Ikili
Karsilastirmalardaki
Yargilarinin Geometrik

Hesaplanmast

ikili Karsilastirma Matrislerinin
Hazirlanmasi

A 4

Ortaminda Ana

Matrislerin, Bilgisayar Araciligi
fle «Expert Choice» Programi

Y orumlanmasi

liz Edilmesi Ve

SONUC
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Bu aragtirmada ¢ok kriterli karar verme yontemlerinden bir olan Analitik Hiyerarsi Siireci
yontemi kullanilmistir. Yontem olarak AHP nin kullanilmasinin nedeni, kurulacak olan
hiyerarsinin ¢ok kriterli olmasi ve kriterlerin 6nem derecesinin hesaplanmasinda ikili
karsilagtirmalarin uzman kisiler tarafindan yapilmasinin uygun goriilmesidir. Veriler
anket teknigi kullanilarak toplanmistir. Anket hava kargo acentelerinde yonetici

konumunda olan kisilere uygulanmistir.

Bu boliimde ilk olarak hiyerarside kullanilacak kriterler belirlenmistir. Daha sonra
kriterlerin ikili karsilagtirilmas1 yapilmigtir. Ardindan verilerin analizi yapilarak

alternatiflere ait siralama belirlenmistir.

4.6.1. Kriterlerin belirlenmesi

Hava kargo tagimaciligi sektoriinde havayolu se¢imini etkileyen faktorlerin belirlenmesi
icin ilk olarak literatiir arastirmasi yapilmistir. Daha sonra bu literatiir 15181nda belirlenen
faktorler sektordeki uzman kisiler ve akademisyenlerce degerlendirilerek havayolu
seciminde kullanilacak ana ve alt kriterler belirlenmistir. Literatiirde yer alan ana kriterler
tablo 18°de yer almaktadir. Alt kriterler ise tablo 19°da yer almaktadir.

101



Tablo 18. Literatiirde Yer Alan Havayolu Se¢im Ana Kriterleri

ANA KRIiTERLER

REFERANS

Fiyat

Hiz

Givenirlilik

Esneklik

Risk

Sosyolojik Faktorler

(Yoon ve Park, 2015)
(Park vd., 2009)

(Matear ve Gray, 1993)

(Chu, 2014)

(Lima, 2007)

(Wen vd., 2011)
(Hong ve Jun, 2006)
(Yoon ve Park, 2014)
(Mitra ve Leon, 2013)

(Yoon ve Park, 2015)
(Park vd., 2009)

(Matear ve Gray, 1993)

(Lima, 2007)

(Wen vd., 2011)
(Yoon ve Park, 2014)
(Mitra ve Leon, 2013)

(Yoon ve Park, 2015)
(Park vd., 2009)
(Chu, 2014)

(Lima, 2007)

(Wen vd., 2011)
(Meng vd., 2010)
(Hong ve Jun, 2006)
(Yoon ve Park, 2014)
(Mitra ve Leon, 2013)

(Yoon ve Park, 2015)
(Chu, 2014)

(Lima, 2007)

(Meng vd., 2010)
(Yoon ve Park, 2014)

(Park vd., 2009)
(Meng vd., 2010)
(Mitra ve Leon, 2013)

(Yoon ve Park, 2015)
(Chu, 2014)
(Yoon ve Park, 2014)

102



Tablo 19. Literatiirde Yer Alan Havayolu Se¢im Alt Kriterleri
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ALT KRiITERLER S 2 b 5 s |2 |2 |32 < s 2 |2 y i 8
1 Agirlik Esnekligi X X X X X X
2 Aktarma Noktalarinda X X
Harcanan Zaman
3 Aktarma Noktas1 Riski X X X
4 Cesitli Promosyonlar X
5 Dokiimanlarin Izlenebilirligi X X X
6 Diisiik Fiyat Politikast X X | X X X
Diizenli Kargolara Kapasite
7 s X
Garantisi
8 Ellegleme Maliyeti X
En Yogun Z K. i
9 n Yogun amarida apasite X X X X X
Olanagi
10 Farkli Fiyatlandirma X X | X | X X
Gecikme Ve Ofload
11 Durumunda Acil C6ziim X X X X X
12 Gerekli Ekg;lrlrllsalrlnn Mevcut X X X X X X X X X
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4.6.2. Hiyerarsinin kurulmasi

Bir 6nceki boliimde literatiirde yer alan ana ve alt kriterler verilmistir. Verilen tablolarda
goriilebilecegi gibi hava kargo tasimaciligi sektoriinde havayolu se¢imini etkileyecek ¢cok
fazla kriterle karsilasilmistir. Hangi kriterlerin hiyerarside yer almasi gerektigini

belirlemek amaciyla akademisyen ve sektordeki uzman kisilerle goriismeler yapilmistir.

Uygulamada kullanilacak kriterler agagidaki gibi belirlenmis ve tanimlanmistir:

Fiyat: Tagimacilik i¢in katlanilan maliyeti kapsamaktadir.

e Diisiik fiyat politikasi: Piyasada diisiik tagima fiyati sunma.
e Fiyat Siniflandirmasi: Hizmete gore fiyat siniflandirmasi yapma.

e Makul Fiyatlama: Yiikiin tonaj ve hacmine gére makul fiyatlama.

Hiz: Tasima siiresince gergeklestirilen islemlerin siire ve hiziyla ilgili degerleri

kapsamaktadir.

e Toplam Tasima Siiresi: Cikis noktasindan varis noktasina harcanan tasima
zamani.

e Zamaninda Operasyon ve Teslimat: Operasyonlarin ve teslimat siireglerinin
zamaninda ger¢eklesmesi.

e Kiiresel Ucus Agina Sahip Olma: Diinya’da farkli noktalara ugus yaparak global
bir marka olma.

e Ugcus Sikhigi: 1ki nokta arasinda ucuslarin tekrar etme frekans.

e Aktarma Noktalarinda Harcanan Zaman: Aktarma noktalarinda yiikleme,

bosaltma ve depolama i¢in harcanan zaman.

Giivenilirlik: Tasima siirecinin belirlenmis olan plana gore ger¢eklesme durumudur.

e Tasimacilik Siirecinin Giivenilirligi: Planlanan zamanda istenilen yere ve noktaya

varilabilmesi.
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e Gecikme ve Yiik Indirme (Offload) Durumunda Acil Céziim: Gecikme ve yiik
indirme gibi acil durumlarda problemin ¢6ziilmesi i¢in hizli aksiyon alma.

e Hasar ve Kayip Tazminatlari: Kayip, hasar ve geg teslimattan dolay1 olusabilecek
tazminat taleplerinin zamaninda, hizli ve dogru degerlendirilebilmesi.

e Yiikiin Izlenebilirligi: Yiikiin cografi konumu ve fiziksel kosullarinmn

izlenebilmesi.

Esneklik: Talebin degismesi veya plandan sapma durumunda olusabilecek degisiklikleri

tolere edebilme kabiliyetidir.

e Agirlik Esnekligi: Rezervasyonlu yiikiin agirliginda ortaya ¢ikabilecek artis veya
azalislarin tolere edilebilmesi.

e Hacim Esnekligi: Rezervasyonlu yiikiin hacminde ortaya ¢ikabilecek artis veya
azalislarin tolere edilebilmesi.

e Zaman Esnekligi: Yiikleme, bosaltma ve aktarma igslemlerinde ortaya c¢ikabilecek
gecikmelerin tolere edilebilmesi.

e En Yogun Zamanda Kapasite Olanagi: En yogun sezonlarda kapasite imkani

sunma.

Risk: Ulastirma siirecinin herhangi bir asamasinda ortaya c¢ikabilecek riskleri

kapsamaktadir.

e Politik Riskler: Ambargo, uguslarin yapildig: iilkelerdeki i¢ karisiklik, grev, isin
yavaslatilmasi olasiliklarini kapsayan riskler.

e Teknik Riskler: Ucaklarda ve tasimacilik sisteminde meydana gelebilecek teknik
riskler.

e Hasar Alma Riski: Carpma, diisme, bozulma vb. nedenlerden dolay1 yiikiin hasar
alma olasilig1.

e Kaybolma Riski: Tasima, aktarma ve olasi beklemelerde ortaya cikabilecek

kaybolma olasilig1.

Sosyolojik Faktorler: Havayollarinin siirdiiriilebilir politikalarin1 kapsayan faktorlerdir.
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e Yesil Lojistik: Yesil lojistigin desteklenmesi ( yakit gibi dogal kaynaklarin
kullanimini azaltir)

e Miisteri Memnuniyeti: Miisterinin ihtiyacinin  giderilmesi ve isteginin
kargilanmasi sonrasindaki tatmin oranidir.

e Imaj: Sirketin itibar1.

e Kargo Acenteleriyle Giiglii iliskiler: Havayolu ile kargo acenteleri arasindaki
iletisim durumu.

e Promosyonlar: Cesitli promosyonlar.

Bu ¢alismanin amaci hava kargo tagimacilig1 sektoriinde en dogru havayolu se¢imini
yapmaktir. Bu nedenle karar vericiler miisterilerinin beklentilerini en iyi sekilde
karsilayacak alternatifler arasindan se¢im yaparlar. Sec¢imleri yaparken bilimsel ve
matematiksel karar verme yontemlerinden AHP nin kullanilmasi i¢in ilk olarak yukarida
belirlenen kriterlerin hiyerarsik yapida gosterilmesi gerekmektedir. Bu hiyerarsik yapida

amag, kriterler, alt kriterler ve alternatiflere yer verilecektir.

Hiyerarside 6 ana kriter yer almaktadir. Fiyat kriterinin altinda 3, hiz kriterinin altinda 5,
giivenilirlik kriterinin altinda 4, esneklik kriterinin altinda 4, risk kriterinin altinda 4 ve

sosyolojik faktorler kriterinin altinda 5 alt kriter bulunmaktadir.

Belirlenen kriterlerle birlikte 4 havayolu isletmesi degerlendirilmistir. Calisma
sonuclarinin havayolu isletmelerinin imajlarina zarar vermemesi, etik olarak sorun
yasanmamas1 ve c¢alismay1 gerceklestirenlere sorun ¢ikarmamasi amaciyla havayolu
isletmelerinin isimleri gizli tutulmustur. Alternatifler ankette isimleriyle verilmistir.
Calisma sonuglarinin verildigi kisimlarda ise A Havayolu, B Havayolu, C Havayolu ve

D Havayolu olarak adlandirilmistir.
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4.6.3. Ikili karsilastirma matrislerinin hazirlanmasi ve analizi

AHP yonteminde hiyerarsik model kurulduktan sonra bir diger 6nemli adim ikili
karsilastirma matrislerinin olusturulmasi ve analizidir. Bu asamada 6ncelikle Sekil 22°de
hiyerarsik yapida bulunan unsurlarin 6nem derecelerinin belirlenmesi i¢in anket formu
hazirlanmistir. Hava kargo acentelerinde iist diizey yonetici konumunda bulunan
katilimcilar tarafindan, Satty’in belirlemis oldugu 1-9 6l¢egine gore, anket formunda yer
alan ana kriterler, alt kriterler ve alternatiflerin birbirleri arasindaki 6nem derecelerini
belirlemek amaciyla ikili karsilagtirmalar yapilmigtir. Bu karsilastirmalar ayni diizeydeki

unsurlarin bir iist diizeydeki elemana yaptig1 katkiya gore gerceklestirilmistir.

Ankette toplam 92 adet ikili karsilastirma yer almaktadir. Onceki béliimlerde belirtildigi
tizere ikili karsilagtirmalarda tutarlilik orani 0.10 degerine esit veya kiigiik olmasi
gerekmektedir. Bu nedenle ilk olarak anket sonuglarinin tutarlik orani hesaplanmistir.
Tutarsiz bulunan 4 adet anket calismadan ¢ikarilarak toplam 17 anketle ¢alismaya devam
edilmistir. Anket sonuglarindan elde edilen verilerin matrislere doniistiiriilmesi i¢in
uzmanlarin ikili karsilastirmalardaki yargilarinin geometrik ortalamasi alinmistir.
Olusturulan matrisler bilgisayar ortaminda analiz edilmeye uygun hale getirilmistir. Daha
sonra bu matrislerin “Expert Choice” programi ortaminda Onem dereceleri

hesaplanmuistir.

4.6.3.1. Ana kriterlerin ikili karsilastirma matrislerinin hazirlanmasi ve

analizi

Karar vericiler, ankette yer alan 6 ana kriterle ilgili 15 adet ikili kargilagtirma yapmastir.
Karar vericilerin ikili karsilastirmalardaki yargilarini, analize uygun hale getirebilmek
amactyla her bir ikili karsilagtirmanin geometrik ortalamasi hesaplanmistir. Ana
kriterlerin ikili karsilagtirilmalart sonucu birbirleri karsisinda aldiklar1 degerlerin yer

aldig1 matris, Tablo 20°de verilmistir.
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Tablo 20. Ana Kriterlerin Ikili Karsilastirma Matrisi

Sosyolojik
Faktorler

Fiyat Hiz  Giivenilirlik Esneklik  Risk

1

“ - 1 1,14 2,71 2 6,21
3,47 1,25 5,19
- - - 1 1/181 2,88

Sosyolojik

1
1
[EEN

Faktorler

CR 0,03

Tablo 20’de yer alan ana kriter matrisine gore bir kriter kendisiyle karsilagtirildiginda 1
degerini almaktadir. Ana kriterlerin ikili karsilagtirildigir bu matrise gore “Fiyat” kriteri;
“Hiz” kriterine gore 4,21 oraninda, “Giivenilirlik” kriterine goére 3,30 oraninda,
“Esneklik” kriterine gore 6,54 oraninda, “Risk” kriterine gore 3,82 oraninda ve
“Sosyolojik Faktorler” kriterine gore 8,32 oraninda daha onemlidir. “Hiz” kriteri ise
“Gtlivenilirlik” kriterine gore 1,14 oraninda, “Esneklik” kriterine goére 2,71 oraninda,
“Risk” kriterine gore 2 oraninda ve “Sosyolojik Faktorler” kriterine gore 6,21 oraninda
daha 6nemlidir. Ayrica “Gilivenilirlik” kriteri “ Esneklik™ kriterine gore 3,47 oraninda,
“Risk” kriterine gore 1,25 oraninda, “Sosyolojik Faktorler” kriterine gore 5,19 oraninda;
“Esneklik” kriteri “Risk” kriterine gore 1/ 1,81 oraninda, “Sosyolojik Faktorler” kriterine
gore 2,88 oraninda; “Risk” kriteri “Sosyolojik Faktorler kriterine gore 4,57 oraninda daha

onemlidir.
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Ana kriterlerle ilgili ikili karsilagtirma matrisinin tutarlilik oram1 0,03 olarak
hesaplanmistir. Bu deger daha dnceki boliimlerde belirtildigi iizere 0,1 degerinden kiigiik

oldugundan, matrisin tutarl oldugu sonucuna varilmstir.

Onem Derecesi

Fiyat Hiz Givenilirlik |  Esneklik Risk Sosyolgll
Faktorler
mOnem Derecesi| 0,454 0,173 0,154 0,064 0,124 0,031

Grafik 5. Ana Kriterlerin Onem Dereceleri

6 ana kritere ait ikili karsilastirma matrisinde yer alan verilerin analizi, bilgisayar araciligi
ile “Expert Choice” programi ortaminda gergeklestirilmistir. Programdan alinan analiz
sonuglart Grafik 5°te verilmistir. Grafikte goriilebilecegi gibi en yiiksek dneme sahip
kriter % 45,4 oranla “Fiyat” kriteridir. “Fiyat” kriterini % 17,3 oranla “Hiz” kriteri takip
etmektedir. Bunun yaninda % 15,4 oranla “Giivenilirlik” kriteri ii¢lincii, % 12,4 oranla
“Risk” dordiincii ve % 6,4 oranla “Esneklik” besinci sirada yer almaktadir. En az 6neme

sahip kriter ise % 3,1 oranla “Sosyolojik Faktorler” kriteridir.
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4.6.3.2. Ana kriterlerin alt kriterlerine iliskin ikili karsilastirma

matrislerinin hazirlanmasi ve analizi

Bu bolimde her bir ana kritere ait alt kriterlerin ikili karsilastirma matrisleri
hazirlanmigtir. Daha sonra bu matriste yer alan veriler “Expert Choice” programi

araciligiyla analiz edilmistir.

4.6.3.2.1. Fiyat alt Fkriterlerine iliskin ikili karsilastirma

matrislerinin hazirlanmasi ve analizi

Karar vericiler, ankette yer alan fiyat alt kriterleriyle ilgili 3 adet karsilastirma yapmastir.
Karar vericilerin ikili karsilastirmalarindaki yargilarini analize uygun hale getirebilmek
amaciyla, her bir ikili karsilastirmanin geometrik ortalamasi hesaplanmistir. Fiyat alt
kriterlerinin ikili karsilastiritlmalar1 sonucu birbirleri karsisinda aldiklar1 degerlerin yer

aldig1 matris, Tablo 21°de verilmistir.

Tablo 21. Fiyat Alt Kriterlerin Ikili Karsilastirma Matrisi
Diisiik Fiyat Fiyat Makul

Politikasi Siniflandirmasi Fiyatlama

Diisiik Fiyat
Politikas1

Fiyat

Siniflandirmasi

Makul

Fiyatlama

CR 0,04

Tablo 21°de yer alan fiyat alt kriter matrisine gore bir kriter kendisiyle karsilastirildiginda
1 degerini almaktadir. Fiyat alt kriterlerinin karsilastirildig1 bu matrise gore “Diistlik Fiyat

Politikas1” kriteri; “Fiyat Siiflandirmasi” kriterine goére 4,68 oraninda, “Makul
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Fiyatlama” kriterine gore 2,86 oraninda daha 6nemlidir. “Fiyat Siniflandirmas1™ kriteri

ise “Makul Fiyatlama” kriterine gore 1 /4,05 oraninda daha dnemlidir.

Fiyat alt kriterleriyle ilgili ikili karsilagtirma matrisinin tutarlilik orani 0,04 olarak
hesaplanmistir. Bu deger, onceki boliimlerde belirtildigi tizere 0,1 degerinden kiiciik

oldugundan matrisin tutarl oldugu sonucuna varilmistir.

Onem Derecesi

Dusuk Fiyat Politasi Fiyat Siniflandirmasi Makul Fiyatlandirma
m Onem Derecesi 0,637 0,105 0,258

Grafik 6. Fiyat Alt Kriterlerinin Onem Dereceleri

Fiyat alt kriterlerine ait ikili karsilastirma matrisinde yer alan verilerin analizi, bilgisayar
araciligi ile “Expert Choice” programi ortaminda gerceklestirilmistir. Programdan alinan
analiz sonuglar1 Grafik 6’da verilmistir. Grafikte goriilebilecegi gibi en yiiksek dneme
sahip kriter % 63,7 oranla “Diisiik Fiyat Politikas1” kriteridir. “Disiik Fiyat Politikas1”
kriterini % 25,8 oranla “Makul Fiyatlama” kriteri takip etmektedir. En az 6neme sahip

kriter ise % 10,5 oranla “Fiyat Siniflandirmas1”™ kriteridir.
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4.6.3.2.2. Hiz alt kriterlerine iliskin ikili karsilastirma matrislerinin

hazirlanmasi ve analizi

Karar vericiler, ankette yer alan hiz alt kriterleriyle ilgili 10 adet karsilagtirma yapmustir.
Karar vericilerin ikili karsilastirmalarindaki yargilarini analize uygun hale getirebilmek
amaciyla, her bir ikili karsilastirmanin geometrik ortalamasi hesaplanmistir. Hiz alt
kriterlerinin ikili kargilagtirilmalari sonucu, birbirleri karsisinda aldiklari degerlerin yer

aldig1 matris, Tablo 22°de verilmistir

Tablo 22. Hiz Alt Kriterlerin Ikili Karsilastirma Matrisi

Toplam Kiiresel Ugus Aktarma Zamaninda

Tasima Ucus Agma  Siklig Noktalarinda Operasyon
Stiresi ~ Sahip Olma Harcanan Zaman ve Teslimat

Toplam Tasima

Suresi

Kiiresel Ugus
Agina Sahip 1/5,04
Olma

Ugus Siklig1 - - 1 1/1,18 1/251

Aktarma
Noktalarinda
- - - 1 1/3,16
Harcanan

Zaman

Zamaninda

Operasyon ve - - - - 1

Teslimat

CR 0,01
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Tablo 22’de yer alan hiz alt kriter matrisine gore bir kriter kendisiyle karsilastirildiginda
1 degerini almaktadir. Hiz alt kriterlerinin karsilastirildigt bu matrise gore “Toplam
Tasima Stiresi” kriteri; “Kiiresel Ucus Agina Sahip Olma” kriterine gore 4,86 oraninda,
“Ugus Siklig1” kriterine gore 4,52 oraninda, “Aktarma Noktalarinda Harcanan Zaman”
kriterine gore 2,71 oraninda, “Zamaninda Operasyon ve Teslimat” kriterine gore 1,07
oraninda daha onemlidir. “Kiiresel Ugus Agina Sahip Olma” kriteri ise “Ugus Siklig1
kriterine gore 1 / 1,96 oraninda, “Aktarma Noktalarinda Harcanan Zaman” kriterine gore
1 /1,32 oraninda, “Zamaninda Operasyon ve Teslimat” kriterine gore 1 / 5,04 oraninda
daha 6nemlidir. Ayrica “Ucus Siklig1” kriteri “Aktarma Noktalarinda Harcanan Zaman”
kriterine gore 1 / 1,18 oraninda, “ Zamaninda Operasyon ve Teslimat” kriterine gore

1/2,51 oraninda; “Aktarma Noktalarinda Harcanan Zaman” Kkriteri “Zamaninda

Operasyon ve Teslimat” kriterine gore 1 / 1,36 oraninda daha 6nemlidir.

Hiz alt kriterleriyle ilgili ikili karsilagtirma matrisinin tutarlilik orani 0,01 olarak
hesaplanmistir. Bu deger, onceki boliimlerde belirtildigi tizere 0,1 degerinden kiiciik

oldugundan matrisin tutarl oldugu sonucuna varilmistir.

Onem Derecesi

. Aktarma
Kuresel Ugus Zamaninda
Toplam Tagima . . 4 Noktalarinda
. Agina Sahip Ugus Sikhgi Operasyon ve
Suresi Harcanan g
Olma Teslimat
Zaman
M Onem Derecesi 0,378 0,063 0,106 0,116 0,336

Grafik 7. Hiz Alt Kriterlerinin Onem Dereceleri
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Hiz alt kriterlerine ait ikili karsilagtirma matrisinde yer alan verilerin analizi, bilgisayar
araciligi ile “Expert Choice” programi ortaminda gergeklestirilmistir. Programdan alinan
analiz sonuglar1 Grafik 7°de verilmistir. Grafikte goriilebilecegi gibi en yiiksek oneme
sahip kriter % 37,8 oranla “Toplam Tasima Siiresi” kriteridir. “Toplam Tasima Siiresi”
kriterini % 33,6 oranla “Zamaninda Operasyon ve Teslimat” kriteri takip etmektedir.
Bunun yaninda % 11,6 oranla “Aktarma Noktalarinda Harcanan Zaman” kriteri {i¢iincii
ve % 10,6 oranla “Ucus Siklig1” kriteri dordiincii sirada yer almaktadir. En az 6nem sahip

kriter ise % 6,3 oranla “Kiiresel Ucus Agina Sahip Olma” kriteridir.

4.6.3.2.3. Giivenilirlik alt kriterlerine iliskin ikili karsilastirma

matrislerinin hazirlanmasi ve analizi

Karar vericiler, ankette yer alan giivenilirlik alt kriterleriyle ilgili 6 adet karsilagtirma
yapmustir. Karar vericilerin ikili karsilastirmalarindaki yargilarini analize uygun hale
getirebilmek amaciyla, her bir ikili karsilagtirmanin geometrik ortalamasi hesaplanmaistir.
Giivenilirlik alt kriterlerinin ikili karsilastirilmalar1 sonucu, birbirleri karsisinda aldiklar1

degerlerin yer aldig1 matris, Tablo 23°te verilmistir.
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Tablo 23. Giivenilirlik Alt Kriterlerin Ikili Karsilastirma Matrisi

Gecikme ve
Tasimacilik Hasar ve
- Ofload Yiikiin
Stirecinin Kayip . o
o Durumunda . Izlenebilirligi
Giivenilirligi . Tazminatlar
Acil Coziim
Tasimacilik
Siirecinin

Giivenilirligi
Gecikme ve
Ofload

Durumunda Acil

Cozim

Hasar ve Kayip

Tazminatlar1

Yikin

Izlenebilirligi

CR 0,04

Tablo 23°te yer alan giivenilirlik alt kriter matrisine gore bir kriter kendisiyle
karsilastirildiginda 1 degerini almaktadir. Giivenilirlik alt kriterlerinin karsilastirildigi bu
matrise gore “ Tasimmacilik Siirecinin Glivenilirligi” kriteri; “Gecikme ve Ofload
Durumunda Acil C6ziim” kriterine gére 2 oraninda, “Hasar ve Kayip Tazminatlar1”
kriterine gore 3,64 oraninda ve “Yiikiin izlenebilirligi” kriterine gére 2,25 oraninda daha
onemlidir. “Gecikme ve Ofload Durumunda Acil Coziim” kriteri ise “Hasar ve Kayip
Tazminatlar1” kriterine gére 3,10 oraninda ve “Yiikiin Izlenebilirligi” kriterine gore 1,88

oraninda daha Onemlidir. Ayrica “Hasar ve Kaylp Tazminatlar’” kriteri “Yiikiin

Izlenebilirligi” kriterine gore 1/ 1,47 oraninda daha 6nemlidir.
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hesaplanmistir. Bu deger, onceki boliimlerde belirtildigi tizere 0,1 degerinden kiiciik

oldugundan matrisin tutarli oldugu sonucuna varilmstir.

Onem Derecesi

0,45
0,4
0,35
0,3
0,25
0,2
0,15
0,1
0,05

3

TASIMACILIK
SURECININ
GUVENILIRLIGI

GECIKME VE

OFLOAD
DURUMUNDA HASAR VE KAYIP

ACIL ¢OzUM TAZMINATLARI

YUKUN
iZLENEBILIRLIGI

. . .| Gecikme Ve Ofload
Tagimacilik Stirecinin Durumunda Acil Hasar ve Kayip

Guvenilirligi . Tazminatlari
Go6zUm

® Onem Derecesi 0,429 0,207 0,099 0,265

Yikin izlenebilirligi

Grafik 8. Giivenilirlik Alt Kriterlerinin Onem Dereceleri

Glivenilirlik alt kriterlerine ait ikili karsilastirma matrisinde yer alan verilerin analizi,
bilgisayar araciligi ile “Expert Choice” programi ortaminda gerceklestirilmistir.
Programdan alinan analiz sonuglar1 Grafik 8’de verilmistir. Grafikte goriilebilecegi gibi
en yiikksek Ooneme sahip kriter % 42,9 oranla “Tasimacilik Siirecinin Giivenilirligi”
kriteridir. “Tagimacilik Siirecinin Giivenilirligi” kriterini % 26,5 oranla “Yiikiin
Izlenebilirligi” kriteri izlemektedir. Bunun yaninda % 20,7 oranla “Gecikme ve Ofload
Durumunda Acil Coziim” kriteri {iglincii, % 9,9 oranla “Hasar ve Kayip Tazminatlar1”

kriteri dordiincii sirada yer almaktadir.
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4.6.3.2.4. Esneklik Alt Kriterlerine iliskin Ikili Karsilastirma

Matrislerinin Hazirlanmasi ve Analizi

Karar vericiler, ankette yer alan esneklik alt kriterleriyle ilgili 6 adet karsilastirma
yapmustir. Karar vericilerin ikili karsilagtirmalarindaki yargilarimi analize uygun hale
getirebilmek amaciyla, her bir ikili kargilagtirmanin geometrik ortalamasi hesaplanmastir.
Esneklik alt kriterlerinin ikili karsilastirilmalar1 sonucu, birbirleri karsisinda aldiklar

degerlerin yer aldig1 matris, Tablo 24°te verilmistir.

Tablo 24. Esneklik Alt Kriterlerin Ikili Karsilastirma Matrisi

En Yogun

Agirhik Hacim Zaman Zamanda

Esnekligi Esnekligi Esnekligi Kapasite
Imkan1
Agirlik

Esnekligi

Hacim

Esnekligi

Zaman

Esnekligi

En Yogun
Zamanda
Kapasite

Imkani

CR 0,01

Tablo 24’te yer alan esneklik alt kriter matrisine gore bir kriter kendisiyle
karsilastirildiginda 1 degerini almaktadir. Esneklik alt kriterlerinin karsilastirildigr bu

matrise gore “Agirlik Esnekligi” kriteri; “Hacim Esnekligi” kriterine gore 1,18 oraninda,
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“Zaman Esnekligi” kriterine gore 1 / 2,74 oraninda, “En Yogun Zamanda Kapasite

Imkan1” kriterine gore 1 / 3,48 oraninda daha &nelidir. “Hacim Esnekligi” kriteri ise

“Zaman Esnekligi kriterine gore 1 / 2,75 oraninda, “En Yogun Zamanda Kapasite

Imkan1” kriterine gére 1/ 3,48 oraninda daha nemlidir. Ayrica “Zaman Esnekligi” kriteri

“En Yogun Zamanda Kapasite Imkani” kriterine gore 1/ 1,41 oraninda daha énemlidir.

Esneklik alt kriterleriyle ilgili ikili karsilastirma matrisinin tutarlilik orani1 0,01 olarak

hesaplanmistir. Bu deger, 6nceki boliimlerde belirtildigi tizere 0,1 degerinden kiiclik

oldugundan matrisin tutarl oldugu sonucuna varilmistir.

Onem Derecesi

0,45
0,4
0,35
0,3
0,25
0,2
0,15 Wy
0,1 ~
0,05
0
AGIRLIK
ESNEKLIGI
HACIM ESNEKLIGI
ZAMAN
ESNEKLIGI
EN YOGUN
ZAMANDA
KAPASITE
OLANAGI
Agirlik Esnekligi Hacim Esnekligi Zaman Esnekligi
m Onem Derecesi 0,112 0,112 0,361

Grafik 9. Esneklik Alt Kriterlerinin Onem Dereceleri

En Yogun Zamanda
Kapasite Olanagi

0,416

Esneklik alt kriterlerine ait ikili karsilastirma matrisinde yer alan verilerin analizi,

bilgisayar araciligr ile “Expert Choice” programi ortaminda gergeklestirilmistir.

Programdan alinan analiz sonuglar1 Grafik 9°da verilmistir. Grafikte goriilebilecegi gibi

en yiiksek oneme sahip kriter % 41,6 oranla “En Yogun Zamanda Kapasite Imkan1”
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kriteridir. “En Yogun Zamanda Kapasite Imkan1” kriterini % 36,1 oranla “Zaman
Esnekligi” kriteri takip etmektedir. Bunun yaninda % 11,2 oranla “Agirlik Esnekligi ve

~ 199

Hacim Esnekligi” kriterleri {igiincii sirada yer almaktadir.

4.6.3.25. Risk alt kriterlerine iliskin ikili karsilastirma

matrislerinin hazirlanmasi ve analizi

Karar vericiler, ankette yer alan risk alt kriterleriyle ilgili 6 adet karsilagtirma yapmustir.
Karar vericilerin ikili karsilastirmalarindaki yargilarini analize uygun hale getirebilmek
amaciyla, her bir ikili karsilastirmanin geometrik ortalamasi hesaplanmistir. Risk alt
kriterlerinin ikili kargilagtirilmalari sonucu, birbirleri karsisinda aldiklari degerlerin yer

aldig1 matris, Tablo 25°te verilmistir.

Tablo 25. Risk Alt Kriterlerin Ikili Karsilastirma Matrisi

Teknik Hasar Alma Kaybolma

Politik Riskler
Riskler Riski Riski

Politik Riskler 1/3,72 1/6,58
Teknik
_ - 1 1/2,70 1/2,86
Riskler
Hasar Alma
- - - 1 1/151
Riski
Kaybolma ’
Riski
CR 0,01

Tablo 25°te yer alan risk alt kriter matrisine gore bir kriter kendisiyle karsilastirildiginda
1 degerini almaktadir. Risk alt kriterlerinin karsilastirildigi bu matrise gore “Politik
Riskler” kriteri; “Teknik Riskler” kriterine gore 1 / 3,72 oraninda, “Hasar Alma Riski”
kriterine gore 1 / 6,58 oraninda, “Kaybolma Riski” kriterine gore 1/ 6,78 oraninda daha
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onemlidir. “Teknik Riskler” kriteri ise “Hasar Alma Riski” kriterine gore 1 / 2,70
oraninda, “Kaybolma Riski” kriterine gore 1 / 2,86 oraninda daha onemlidir. Ayrica
“Hasar Alma Riski” kriteri “Kaybolma Riski” kriterine gére 1 / 1,51 oraninda daha

onemlidir.
Risk alt kriterleriyle ilgili ikili karsilastirma matrisinin tutarlilik orani 0,01 olarak

hesaplanmistir. Bu deger, 6nceki boliimlerde belirtildigi iizere 0,1 degerinden kiiclik

oldugundan matrisin tutarli oldugu sonucuna varilmstir.

Onem Derecesi

0,4
0,35
0,3
0,25
0,2
0,15
0,1 -
0,05 ‘
0
POLITIK
RISKLER TEKNIK
RISKLER HASAR ALMA
RISKI KAYBOLMA
RISKI
Politik Riskler Teknik Riskler Hasar Alma Riski Kaybolma Riski
® Onem Derecesi 0,05 0,153 0,398 0,398

Grafik 10. Risk Alt Kriterlerinin Onem Dereceleri

Risk alt kriterlerine ait ikili karsilastirma matrisinde yer alan verilerin analizi, bilgisayar
araciligi ile “Expert Choice” programi ortaminda gerceklestirilmistir. Programdan alinan
analiz sonuclar1 Grafik 10°da verilmistir. Grafikte goriilebilecegi gibi en yliksek 6neme

sahip kriter %39,8 oranla “Hasar Alma Riski” ve “Kaybolma Riski” kriterleridir. Bu
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kriterleri % 15,3 oranla “Teknik Riskler” kriteri takip etmektedir. En az 6neme sahip
kriter ise % 5 oranla “Politik Riskler” kriteridir.

4.6.3.2.6. Sosyolojik faktorler alt kriterlerine iliskin  ikili

karsilastirma matrislerinin hazirlanmasi ve analizi

Karar vericiler, ankette yer alan sosyolojik faktorler alt kriterleriyle ilgili 10 adet
karsilastirma yapmistir. Karar vericilerin ikili karsilastirmalarindaki yargilarini analize
uygun hale getirebilmek amaciyla, her bir ikili karsilagtirmanin geometrik ortalamasi
hesaplanmistir. Sosyolojik faktorler alt kriterlerinin ikili karsilastirilmalar1 sonucu,

birbirleri karsisinda aldiklar1 degerlerin yer aldig1 matris, Tablo 26’da verilmistir.

Tablo 26. Sosyolojik Faktorler Alt Kriterlerin Ikili Karsilastirma Matrisi

. _ Kargo
Yesil Miisteri

Imaj Acenteleriyle  Promosyonlar

Lojistik Memnuniyeti

Yesil Lojistik 1 1/5,66

Giiclii Tliskiler

1/4,17 1/4,79

Miisteri
. - 1 1,93 1,51 3,43

Memnuniyeti
- - 1 1/1,31 2,66

Kargo
Acenteleriyle - - - 1 3,12

Giiclii Tliskiler
CR 0,01

Tablo 26°da yer alan sosyolojik faktorler alt kriter matrisine gore bir kriter kendisiyle
karsilagtirildiginda 1 degerini almaktadir. Sosyolojik faktorler alt kriterlerinin

karsilastirildigi bu matrise gore “Yesil Lojistik™ kriteri; “Miisteri Memnuniyeti” kriterine
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gore 1 / 5,66 oraninda, “Imaj” kriterine gore 1 / 4,17 oraninda, “Kargo Acenteleriyle
Giiglii iliskiler” kriterine gore 1 / 4,79 oraninda, “Promosyonlar” kriterine gére 1/ 1,74
oraninda daha énemlidir. “Miisteri Memnuniyeti” kriteri ise “Imaj” kriterine gore 1,93
oraninda, “Kargo Acenteleriyle Giiglii Iliskiler” kriterine gére 1,51 oraninda,
“Promosyonlar kriterine gére 3,43 oraninda daha onemlidir. Ayrica “Imaj” kriteri;
“Kargo Acenteleriyle Giiclii iliskiler” kriterine gére 1/ 1,31 oraninda, “Promosyonlar”
Kriterine gore 2,66 oraninda; “Kargo Acenteleriyle Giiglii iliskiler” kriteri “Promosyonlar

kriterine gore 3,12 oraninda daha 6nemlidir.

Sosyolojik faktorler alt kriterleriyle ilgili ikili karsilagtirma matrisinin tutarlilik orani 0,04
olarak hesaplanmistir. Bu deger, onceki boliimlerde belirtildigi iizere 0,1 degerinden

kiigiik oldugundan matrisin tutarlt oldugu sonucuna varilmstir.

Onem Derecesi

Musteri Kargo
Yesil Lojistik 3 N imaj Acenteleriyle Promosyonlar
Memnuniyeti o
Guglu lligkiler
® Onem Derecesi 0,053 0,381 0,23 0,24 0,096

Grafik 11. Sosyolojik Faktérler Alt Kriterlerinin Onem Dereceleri
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Sosyolojik faktorler alt kriterlerine ait ikili karsilastirma matrisinde yer alan verilerin
analizi, bilgisayar aracilig1 ile “Expert Choice” programi ortaminda gerceklestirilmistir.
Programdan alinan analiz sonuglar1 Grafik 11°de verilmistir. Grafikte goriilebilecegi gibi
en yliksek 6neme sahip kriter % 38,1 oranla “Miisteri Memnuniyeti” kriteridir. “Miisteri
Memnuniyeti” kriterini % 24 oranla “Kargo Acenteleriyle Giiglii iliskiler” kriteri takip
etmektedir. Bunun yaninda % 23 oranla “Imaj” kriteri {iciincii ve % 9,6 oranla
“Promosyonlar” kriteri dordiincii sirada yer almaktadir. En az 6neme sahip kriter ise %

5,3 oranla “Yesil Lojistik™ kriteridir.

4.6.3.3. Ana kriter bazinda alternatiflerin ikili karsilastirma matrislerinin

hazirlanmast ve analizi

Havayolu igletmelerinin imajlarina zarar verilmemesi, etik olarak sorun yaganmamasi ve
calismay1 gercgeklestirenlere sorun ¢ikarmamasi amaciyla isimleri belirtilmeyen 4

havayolu isletmesinin, her bir ana kritere gore ikili karsilastirilmas: yapilmistir.

4.6.3.3.1. Fiyat kriterine gire alternatiflerin ikili karsilastirma

matrislerinin hazirlanmasi ve analizi

Karar vericiler, ankette yer alan fiyat kriterine gore dort havayolu ile ilgili 6 adet
karsilastirma yapmistir. Karar vericilerin ikili karsilastirmalarindaki yargilarini analize
uygun hale getirebilmek amaciyla, her bir ikili karsilastirmanin geometrik ortalamasi
hesaplanmistir. Fiyat kriterine gore dort havayolunun ikili karsilastirilmalar1 sonucu,

birbirleri karsisinda aldiklart degerlerin yer aldigi matris, Tablo 27°de verilmistir.
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Tablo 27. Fiyat Kriterine Gore Alternatiflerin Ikili Karsilastirma Matrisi

A Havayolu B Havayolu C Havayolu D Havayolu
A Havayolu 1/1,31 3,97 2,28
B Havayolu 1 1,65 1,44
C Havayolu - 1 1/1,44

D Havayolu - - 1

CR 0,05

Tablo 27°de yer alan, fiyat kriterine gore alternatiflerin ikili karsilastirma matrisinde
gorildiigi tizere, bir alternatif kendisiyle karsilagtirildiginda 1 degerini almaktadir. Fiyat
kriteri dikkate alinarak alternatiflerin karsilastirildigi bu matrise gére A Havayolu; B
Havayolu’na gore 1 / 1,31 oraninda, C Havayolu’na gore 3,97 oraninda, D Havayolu’na
gore 2,28 oraninda daha 6nemlidir. B Havayolu ise C Havayolu’na gore 1,65 oraninda,
D Havayolu’na gore 1,44 oraninda daha énemlidir. Ayrica C Havayolu, D Havayolu'na

gore 1/ 1,44 oraninda daha 6nemlidir.
Fiyat kriterine gore alternatiflerin ikili karsilastirma matrisinin tutarlilik orani 0,05 olarak

hesaplanmistir. Bu deger, onceki boliimlerde belirtildigi tizere 0,1 degerinden kiiciik

oldugundan matrisin tutarli oldugu sonucuna varilmistir.
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Onem Derecesi
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A HAVAYOLU

B HAVAYOLU

C HAVAYOLU
D HAVAYOLU

A Havayolu B Havayolu C Havayolu D Havayolu
® Onem Derecesi 0,456 0,249 0,106 0,189

Grafik 12. Fiyat Kriterine Gére Alternatiflerin Onem Dereceleri

Fiyat kriterine gore alternatiflerin ikili karsilastirma matrisinde yer alan verilerin analizi,
bilgisayar araciligi ile “Expert Choice” programi ortaminda gerceklestirilmistir.
Programdan alinan analiz sonuglar1 Grafik 12°de verilmistir. Grafikte goriilebilecegi gibi
en yiiksek dneme sahip alternatif % 45,6 oranla A Havayolu’dur. A Havayolu'nu % 24,9
oranla B Havayolu takip etmektedir. Bunun yaninda % 18,9 oranla D Havayolu ti¢lincii

ve % 10,6 oranla C Havayolu dordiincii sirada yer almaktadir.

4.6.3.3.2. Hiz kriterine gore alternatiflerin ikili karsilastirma

matrislerinin hazirlanmasi ve analizi
Karar vericiler, ankette yer alan hiz kriterine gore dort havayolu ile ilgili 6 adet

karsilastirma yapmistir. Karar vericilerin ikili karsilastirmalarindaki yargilarin1 analize

uygun hale getirebilmek amaciyla, her bir ikili karsilastirmanin geometrik ortalamasi
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hesaplanmistir. Hiz kriterine gore dort havayolunun ikili karsilastirilmalart sonucu,

birbirleri karsisinda aldiklari degerlerin yer aldigi matris, Tablo 28’de verilmistir.

Tablo 28. Hiz Kriterine Gore Alternatiflerin Ikili Karsilastirma Matrisi
A Havayolu B Havayolu C Havayolu D Havayolu
A Havayolu 2,34 3,30 3,46
B Havayolu 1 1,68 1,68
C Havayolu - 1 1,18

D Havayolu - - 1

CR 0,02

Tablo 28’de yer alan, hiz kriterine gore alternatiflerin ikili karsilastirma matrisinde
goriildiigi tizere, bir alternatif kendisiyle karsilastirildiginda 1 degerini almaktadir. Hiz
kriteri dikkate alinarak alternatiflerin karsilagtirildigi bu matrise gére A Havayolu; B
Havayolu’na gore 2,34 oraninda, C Havayolu’na gore 3,30 oraninda, D Havayolu’na gore
3,46 oraninda daha 6nemlidir. B Havayolu ise C Havayolu ve D Havayolu’na gore 1,68
oraninda daha 6nemlidir. Ayrica C Havayolu, D Havayolu’na gore 1/ 1,18 oraninda daha

onemlidir.
Hiz kriterine gore alternatiflerin ikili karsilastirma matrisinin tutarlilik oran1 0,02 olarak

hesaplanmistir. Bu deger, 6nceki boliimlerde belirtildigi iizere 0,1 degerinden kiiclik

oldugundan matrisin tutarl oldugu sonucuna varilmistir.
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Onem Derecesi

0,45
0,4
0,35
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0,25
0,2
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0,1
0,05

A HAVAYOLU
B HAVAYOLU
C HAVAYOLU
D HAVAYOLU
A Havayolu B Havayolu C Havayolu D Havayolu
B Onem Derecesi 0,44 0,29 0,142 0,127

Grafik 13. Hiz Kriterine Gore Alternatiflerin Onem Dereceleri

Hiz kriterine gore alternatiflerin ikili karsilagtirma matrisinde yer alan verilerin analizi,
bilgisayar araciligi ile “Expert Choice” programi ortaminda gerceklestirilmistir.
Programdan alinan analiz sonuglar1 Grafik 13’te verilmistir. Grafikte goriilebilecegi gibi
en yiiksek oneme sahip alternatif % 44 oranla A Havayolu’dur. A Havayolu’nu % 29
oranla B Havayolu takip etmektedir. Bunun yaninda % 14,2 oranla C Havayolu tiglincii

ve % 12,7 oranla D Havayolu dordiincii sirada yer almaktadir.

4.6.3.3.3. Giivenilirlik  kriterine gore alternatiflerin  ikili

karsilagtirma matrislerinin hazirlanmast ve analizi
Karar vericiler, ankette yer alan giivenilirlik kriterine gére dort havayolu ile ilgili 6 adet

karsilastirma yapmistir. Karar vericilerin ikili karsilastirmalarindaki yargilarin1 analize

uygun hale getirebilmek amaciyla, her bir ikili karsilastirmanin geometrik ortalamasi
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hesaplanmistir. Gilivenilirlik kriterine goére dort havayolunun ikili karsilagtirilmalart

sonucu, birbirleri karsisinda aldiklar1 degerlerin yer aldig1 matris, Tablo 29°da verilmistir.

Tablo 29. Giivenilirlik Kriterine Gére Alternatiflerin Ikili Karsilastirma Matrisi

A Havayolu B Havayolu C Havayolu D Havayolu
A Havayolu 2,91 1/2,44 1,10
B Havayolu 1 1/4,16 1/2,44
C Havayolu - 1 1,56

D Havayolu - - 1

CR 0,03

Tablo 29°da yer alan, giivenilirlik kriterine gore alternatiflerin ikili kargilastirma
matrisinde goriildiigii {izere, bir alternatif kendisiyle karsilastirildiginda 1 degerini
almaktadir. Giivenilirlik kriteri dikkate alinarak alternatiflerin karsilastirildigi bu matrise
gore A Havayolu; B Havayolu’na gore 2,91 oraninda, C Havayolu’na gore 1 / 2,44
oraninda, D Havayolu’na gore 1,10 oraninda daha onemlidir. B Havayolu ise C
Havayolu'na gore 1 / 4,46 oraninda, D Havayolu'na gore 1 / 2,44 oraninda daha

onemlidir. Ayrica C Havayolu, D Havayolu’na gore 1,56 oraninda daha 6nemlidir.
Giivenilirlik kriterine gore alternatiflerin ikili karsilastirma matrisinin tutarlilik orani 0,03

olarak hesaplanmistir. Bu deger, onceki boliimlerde belirtildigi tizere 0,1 degerinden

kiigiik oldugundan matrisin tutarlt oldugu sonucuna varilmstir.
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Onem Derecesi
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® Onem Derecesi 0,235 0,095 0,427 0,243

Grafik 14. Giivenilirlik Kriterine Gére Alternatiflerin Onem Dereceleri

Giivenilirlik kriterine gore alternatiflerin ikili karsilagtirma matrisinde yer alan verilerin
analizi, bilgisayar aracilig1 ile “Expert Choice” programi ortaminda gergeklestirilmistir.
Programdan alinan analiz sonuglar1 Grafik 14’te verilmistir. Grafikte goriilebilecegi gibi
en yiiksek 6neme sahip alternatif % 42,7 oranla C Havayolu’dur. C Havayolu’nu % 24,3
oranla D Havayolu takip etmektedir. Bunun yaninda % 23,5 oranla A Havayolu ii¢ilincii

ve % 9,5 oranla B Havayolu dordiincii sirada yer almaktadir.

4.6.3.3.4. Esneklik kriterine gore alternatiflerin ikili karsilastirma

matrislerinin hazirlanmasi ve analizi
Karar vericiler, ankette yer alan esneklik kriterine gore dort havayolu ile ilgili 6 adet

karsilastirma yapmistir. Karar vericilerin ikili karsilastirmalarindaki yargilarini analize

uygun hale getirebilmek amaciyla, her bir ikili karsilastirmanin geometrik ortalamasi
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hesaplanmustir. Esneklik kriterine gére dort havayolunun ikili karsilastirilmalar1 sonucu,

birbirleri karsisinda aldiklar1 degerlerin yer aldig1 matris, Tablo 30°da verilmistir.
Tablo 30. Esneklik Kriterine Gére Alternatiflerin Ikili Karsilastirma Matrisi
A Havayolu B Havayolu C Havayolu D Havayolu
A Havayolu 1/1,45 1,86 1,24
B Havayolu 1 2,27 1,56
C Havayolu - 1 1/1,56

D Havayolu - - 1

CR 0,03

Tablo 30’da yer alan, esneklik kriterine gore alternatiflerin ikili karsilastirma matrisinde
goriildiigii iizere, bir alternatif kendisiyle karsilastirildiginda 1 degerini almaktadir.
Esneklik kriteri dikkate alinarak alternatiflerin karsilastirildigi bu matrise gore A
Havayolu; B Havayolu’na gore 1 / 1,45 oraninda, C Havayolu’na gore 1,86 oraninda, D
Havayolu’na gore 1,24 oraninda daha 6nemlidir. B Havayolu ise C Havayolu’na gore
2,27 oraninda, D Havayolu’na goére 1,56 oraninda daha 6nemlidir. Ayrica C Havayolu, D

Havayolu’na gore 1/ 1,56 oraninda daha 6nemlidir.
Esneklik kriterine gore alternatiflerin ikili karsilastirma matrisinin tutarlilik oran1 0,03

olarak hesaplanmistir. Bu deger, onceki boliimlerde belirtildigi tizere 0,1 degerinden

kiigiik oldugundan matrisin tutarli oldugu sonucuna varilmastir.
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Grafik 15. Esneklik Kriterine Gore Alternatiflerin Onem Dereceleri

Esneklik kriterine gore alternatiflerin ikili karsilagtirma matrisinde yer alan verilerin
analizi, bilgisayar aracilig1 ile “Expert Choice” programi ortaminda gergeklestirilmistir.
Programdan alinan analiz sonuglar1 Grafik 15°te verilmistir. Grafikte goriilebilecegi gibi
en yiiksek 6neme sahip alternatif % 43,4 oranla B Havayolu’dur. B Havayolu’nu % 23,5
oranla A Havayolu takip etmektedir. Bunun yaninda % 20,9 oranla D Havayolu tigiincii

ve % 12,2 oranla C Havayolu dordiincti sirada yer almaktadir.

4.6.3.3.5. Risk kriterine gore alternatiflerin ikili karsilastirma

matrislerinin hazirlanmasi ve analizi
Karar vericiler, ankette yer alan risk kriterine gére dort havayolu ile ilgili 6 adet

karsilastirma yapmistir. Karar vericilerin ikili karsilastirmalarindaki yargilarini analize

uygun hale getirebilmek amaciyla, her bir ikili karsilastirmanin geometrik ortalamasi
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hesaplanmistir. Risk kriterine gore dort havayolunun ikili karsilastirilmalari sonucu,

birbirleri karsisinda aldiklar1 degerlerin yer aldig1 matris, Tablo 31°de verilmistir.

Tablo 31. Risk Kriterine Gore Alternatiflerin Ikili Karsilastirma Matrisi
A Havayolu B Havayolu C Havayolu D Havayolu
A Havayolu 2,88 1/2,88 2,28
B Havayolu 1 1/5,19 1/1,58

C Havayolu - 1 2,62

D Havayolu - - 1

CR 0,03

Tablo 31°de yer alan, risk kriterine gore alternatiflerin ikili karsilastirma matrisinde
goriildiigi tizere, bir alternatif kendisiyle karsilagtirildiginda 1 degerini almaktadir. Risk
kriteri dikkate alinarak alternatiflerin karsilagtirildigi bu matrise gére A Havayolu; B
Havayolu’na gore 2,88 oraninda, C Havayolu’na gore 1 / 2,88 oraninda, D Havayolu’na
gore 2,88 oraninda daha 6nemlidir. B Havayolu ise C Havayolu’na gore 1 /5,19 oraninda,
D Havayolu'na gore 1 / 1,58 oraninda daha Onemlidir. Ayrica C Havayolu, D

Havayolu’na gore 2,62 oraninda daha 6nemlidir.
Risk kriterine gore alternatiflerin ikili karsilastirma matrisinin tutarlilik oran1 0,03 olarak

hesaplanmistir. Bu deger, 6nceki boliimlerde belirtildigi iizere 0,1 degerinden kiiclik

oldugundan matrisin tutarl oldugu sonucuna varilmistir.
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Grafik 16. Risk Kriterine Gére Alternatiflerin Onem Dereceleri

Risk kriterine gore alternatiflerin ikili karsilastirma matrisinde yer alan verilerin analizi,
bilgisayar araciligi ile “Expert Choice” programi ortaminda gerceklestirilmistir.
Programdan alinan analiz sonuglar1 Grafik 16’da verilmistir. Grafikte goriilebilecegi gibi
en yiiksek 6neme sahip alternatif % 51,1 oranla C Havayolu’dur. C Havayolu’nu % 26,3
oranla A Havayolu takip etmektedir. Bunun yaninda % 13,9 oranla D Havayolu ii¢ilincii

ve % 8,7 oranla B Havayolu dordiincii sirada yer almaktadir.

4.6.3.3.6. Sosyolojik faktorler kriterine gore alternatiflerin ikili

karsilagtirma matrislerinin hazirlanmast ve analizi

Karar vericiler, ankette yer alan sosyolojik faktorler kriterine gore dort havayolu ile ilgili
6 adet karsilagtirma yapmistir. Karar vericilerin ikili karsilagtirmalarindaki yargilarini
analize uygun hale getirebilmek amaciyla, her bir ikili karsilagtirmanin geometrik

ortalamasi hesaplanmistir. Sosyolojik faktorler kriterine gore dort havayolunun ikili
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karsilastirilmalar1 sonucu, birbirleri karsisinda aldiklari degerlerin yer aldigi matris,

Tablo 32°de verilmistir.
Tablo 32. Sosyolojik Faktirler Kriterine Gére Alternatiflerin Ikili Karsilastirma Matrisi
A Havayolu B Havayolu C Havayolu D Havayolu
A Havayolu 3 1/1,46 1/2,63
B Havayolu 1 1/2,21 1/3,60
C Havayolu - 1 1/1,18

D Havayolu - - 1

CR 0,05

Tablo 32’de yer alan, sosyolojik faktorler kriterine gore alternatiflerin ikili karsilastirma
matrisinde goriildiigii {izere, bir alternatif kendisiyle karsilastirildiginda 1 degerini
almaktadir. Sosyolojik faktorler kriteri dikkate alinarak alternatiflerin karsilastirildigi bu
matrise gore A Havayolu; B Havayolu'na gore 3 oraninda, C Havayolu’na gore 1/ 1,46
oraninda, D Havayolu'na gore 1 / 2,63 oraninda daha 6nemlidir. B Havayolu ise C
Havayolu'na gore 1 / 2,21 oraninda, D Havayolu'na gore 1 / 3,60 oraninda daha

onemlidir. Ayrica C Havayolu, D Havayolu’na gore 1/ 1,18 oraninda daha énemlidir.
Sosyolojik faktorler kriterine gore alternatiflerin ikili karsilastirma matrisinin tutarlilik

orant 0,05 olarak hesaplanmistir. Bu deger, onceki boliimlerde belirtildigi lizere 0,1

degerinden kii¢iik oldugundan matrisin tutarl oldugu sonucuna varilmistir.
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Grafik 17. Sosyolojik Faktérler Kriterine Gore Alternatiflerin Onem Dereceleri

Sosyolojik faktorler kriterine gore alternatiflerin ikili karsilastirma matrisinde yer alan
verilerin analizi, bilgisayar araciligi ile “Expert Choice” programi ortaminda
gerceklestirilmistir. Programdan alinan analiz sonuglar1 Grafik 17°de verilmistir. Grafikte
goriilebilecegi gibi en yiiksek dneme sahip alternatif % 34,5 oranla C Havayolu’dur. C
Havayolu’nu % 33 oranla D Havayolu takip etmektedir. Bunun yaninda % 22,2 oranla A

Havayolu t¢iincii ve % 10,3 oranla B Havayolu dordiincii sirada yer almaktadir.
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Sonuc ve Oneriler

Bu ¢alismada hava kargo tagimacilik sektoriinde havayolu se¢imini etkileyen kriterlerin
belirlenmesi amaciyla literatiir arastirmasi yapilmistir. Daha sonra bu literatiir 1s181nda
bulunan kriterler sektdrdeki uzman kisiler ve akademisyenlerce degerlendirilerek
havayolu se¢iminde kullanilacak ana ve alt kriterler belirlenmistir. Ardindan bu
kriterlerin dnem dereceleri hesaplanmis ve hesaplanan 6nem dereceleri dikkate alinarak

belirlenen dort havayolunun karsilastirilmast yapilmastir.

Belirlenen kriterler bir hiyerarsik yapiya doniistiiriilmiistiir. Bu hiyerarside 6 ana ve 25
alt kriter yer almaktadir. Fiyat kriterinin altinda 3, hiz kriterinin altinda 5, gilivenilirlik
kriterinin altinda 4, esneklik kriterinin altinda 4, risk kriterinin altinda 4 ve sosyolojik
faktorler kriterinin altinda 5 alt kriter bulunmaktadir. Bu kriterlerle birlikte, Tiirkiye hava
kargo tasimaciligi sektoriinde faaliyet gosteren 4 havayolu isletmesi degerlendirmeye
alimmustir. Calisma sonuglarinin havayolu igletmelerinin imajlarina zarar vermemesi, etik
olarak sorun yasanmamasi ve ¢alismay1 gerceklestirenlere sorun ¢ikarmamasi amaciyla
havayolu isletmelerinin isimleri gizli tutulmustur. Alternatifler ankette isimleriyle
verilmistir. Calisma sonuglariin verildigi kisimlarda ise A Havayolu, B Havayolu, C

Havayolu ve D Havayolu olarak adlandirilmistir.

AHP yonteminde hiyerarsik model kurulduktan sonra hiyerarsik yapida bulunan
kriterlerin 6nem derecelerinin belirlenmesi i¢in anket formu hazirlanmistir. Hava kargo
acentelerinde st diizey yonetici konumunda bulunan katilimcilar tarafindan, Satty’in
belirlemis oldugu 1-9 6lgegine gore, anket formunda yer alan ana kriterler, alt kriterler ve
alternatiflerin birbirleri arasindaki Onem derecelerini belirlemek amaciyla ikili

karsilastirmalar yapilmistir.

Karar vericilerin ikili karsilastirmalardaki yargilarini, analize uygun hale getirebilmek
amaciyla her bir ikili karsilastirmanin geometrik ortalamasi hesaplanarak, ikili
karsilastirma matrisleri olusturulmustur. Ikili karsilastirma matrisinde yer alan verilerin
analizi, bilgisayar aracilig1 ile “Expert Choice” programi ortaminda gergeklestirilmistir.

Her bir kritere gore programdan alinan analiz sonuglari su seklide 6zetlenebilir:
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Ana kriterlerin 6nem derecelerine gore, en yliksek dneme sahip kriter % 45,4
oranla “Fiyat” kriteridir. “Fiyat” kriterini % 17,3 oranla “Hiz” kriteri takip
etmektedir. Bunun yaninda % 15,4 oranla “Giivenilirlik” kriteri li¢iinci, % 12,4
oranla “Risk” dordiincii ve % 6,4 oranla “Esneklik™ besinci sirada yer almaktadir.

En az dneme sahip kriter ise % 3,1 oranla “Sosyolojik Faktorler” kriteridir.

Fiyat alt kriterlerinin 6nem derecelerine gore, en yiiksek 6neme sahip Kkriter %
63,7 oranla “Diisiik Fiyat Politikas1™ kriteridir. “Diisiik Fiyat Politikas1” kriterini
% 25,8 oranla “Makul Fiyatlama” kriteri takip etmektedir. En az 6neme sahip

kriter ise % 10,5 oranla “Fiyat Siniflandirmas1” kriteridir.

Hiz alt kriterlerinin 6nem derecelerine gore, en yliksek dneme sahip kriter % 37,8
oranla “Toplam Tagima Siiresi” kriteridir. “Toplam Tasima Siiresi” kriterini %
33,6 oranla “Zamaninda Operasyon ve Teslimat” kriteri takip etmektedir. Bunun
yaninda % 11,6 oranla “Aktarma Noktalarinda Harcanan Zaman” kriteri ti¢lincii
ve % 10,6 oranla “Ugus Siklig1” kriteri dordiincii sirada yer almaktadir. En az

Oonem sahip kriter ise % 6,3 oranla “Kiiresel Ugus Agina Sahip Olma” kriteridir.

Giivenilirlik alt kriterlerinin 6nem derecelerine gore, en yliksek 6neme sahip
kriter %42,9 oranla “Tasimacilik Siirecinin Giivenilirligi” kriteridir. “Tasimacilik
Siirecinin Giivenilirligi” kriterini % 26,5 oranla “Yiikiin Izlenebilirligi” kriteri
izlemektedir. Bunun yaninda % 20,7 oranla “Gecikme ve Ofload Durumunda Acil
Cozim” kriteri {iglincii, % 9,9 oranla “Hasar ve Kayip Tazminatlar1” kriteri

dordiincii sirada yer almaktadir.

Esneklik alt kriterlerinin 6nem derecelerine gore, en yiiksek 6neme sahip kriter %
41,6 oranla “En Yogun Zamanda Kapasite Imkani” kriteridir. “En Yogun
Zamanda Kapasite Imkan1” kriterini % 36,1 oranla “Zaman Esnekligi” kriteri
takip etmektedir. Bunun yaninda % 11,2 oranla “Agirlik Esnekligi ve Hacim

Esnekligi” kriterleri li¢lincii sirada yer almaktadir.
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e Risk alt kriterlerinin 6nem derecelerine gore, en yiiksek dneme sahip kriter %39,8

oranla “Hasar Alma Riski” ve “Kaybolma Riski” kriterleridir. Bu kriterleri % 15,3

oranla “Teknik Riskler” kriteri takip etmektedir. En az 6neme sahip kriter ise %

5 oranla “Politik Riskler” kriteridir.

e Sosyolojik faktorler alt kriterlerinin 6nem derecelerine gore, en yiiksek oneme

sahip kriter % 38,1 oranla “Miisteri Memnuniyeti” kriteridir. “Miisteri

Memnuniyeti” kriterini % 24 oranla “Kargo Acenteleriyle Giiclii iliskiler” kriteri

takip etmektedir. Bunun yaninda % 23 oranla “Imaj” kriteri ii¢iincii ve % 9,6

oranla “Promosyonlar” kriteri dordiincii sirada yer almaktadir. En az 6neme sahip

kriter ise % 5,3 oranla “Yesil Lojistik™ kriteridir.

Dort havayolu isletmesinin, her bir ana kritere gore programdan alinan analiz

sonugclari ise su seklide 6zetlenebilir:

Fiyat kriterine gore, en yiiksek Ooneme sahip alternatif % 45,6 oranla A
Havayolu’dur. A Havayolu’nu % 24,9 oranla B Havayolu takip etmektedir.
Bunun yaninda % 18,9 oranla D Havayolu ii¢lincii ve % 10,6 oranla C

Havayolu dordiincii sirada yer almaktadir.

Hiz kriterine gore, en yiiksek Ooneme sahip alternatif % 44 oranla A
Havayolu’dur. A Havayolu’nu % 29 oranla B Havayolu takip etmektedir.
Bunun yaninda % 14,2 oranla C Havayolu ii¢lincii ve % 12,7 oranla D

Havayolu dordiincii sirada yer almaktadir.

Giivenilirlik kriterine gore, en yiiksek 6neme sahip alternatif % 42,7 oranla C
Havayolu’dur. C Havayolu'nu % 24,3 oranla D Havayolu takip etmektedir.
Bunun yaninda % 23,5 oranla A Havayolu ii¢lincii ve % 9,5 oranla B

Havayolu dordiincii sirada yer almaktadir.

Esneklik kriterine gore, en yiiksek dneme sahip alternatif % 43,4 oranla B
Havayolu’dur. B Havayolu’nu % 23,5 oranla A Havayolu takip etmektedir.
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Bunun yaninda % 20,9 oranla D Havayolu iic¢lincii ve % 12,2 oranla C

Havayolu dordiincii sirada yer almaktadir.

e Risk kriterine gore, en yiiksek Ooneme sahip alternatif % 51,1 oranla C
Havayolu’dur. C Havayolu'nu % 26,3 oranla A Havayolu takip etmektedir.
Bunun yaninda % 13,9 oranla D Havayolu tiglincii ve % 8,7 oranla B

Havayolu dordiincii sirada yer almaktadir.

e Sosyolojik faktorler kriterine gore, en yiiksek dneme sahip alternatif % 34,5
oranla C Havayolu’dur. C Havayolu’nu % 33 oranla D Havayolu takip
etmektedir. Bunun yaninda % 22,2 oranla A Havayolu iigiincii ve % 10,3

oranla B Havayolu dordiincii sirada yer almaktadir.

Analiz sonucunda, ana kriterlere gore tiim alternatiflerin 6nem derecelerinin yer aldigi

matris Tablo 33’te verilmistir.

Tablo 33. Ana Kriterlere Gore Alternatiflerin Onem Derecesi

Hiz Giivenilirlik Esneklik  Risk Sosyolojik

Faktorler
A Havayolu 0,456 0,440 0,235 0,235 0,263 0,222 0,366
B Havayolu | 0,249 0,290 0,095 0,434 0,087 0,103 0,218
C Havayolu 0,106 0,142 0,427 0,122 0,511 0,345 0,222
D Havayolu | 0,189 0,127 0,243 0,209 0,139 0,330 0,194

Sonug olarak Tiirkiye hava kargo tasimaciligi sektoriinde en rekabet¢i havayolu, A
Havayolu olarak belirlenmistir. Ayrica C Havayolu ikinci, B Havayolu ii¢lincii ve D
Havayolu dordiincii sirada yer almaktadir. En 6nemli kriter ise “Fiyat” kriteri olarak
belirlenmistir. “Fiyat” kriterini sirastyla “Hiz” kriteri, “Glivenilirlik” kriteri, “Risk”
kriteri, “Esneklik” kriteri ve “Sosyolojik Faktorler” kriteri takip etmektedir. Tiirkiye hava

kargo tasimaciligi sektoriinde faaliyet gosteren havayollarinin bu kriterlere gore stratejiler
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belirlemesi stirdiiriilebilirlik ve rekabet giiciiniin artirilabilmesi agisindan kritik 6neme

sahiptir.

Aragtirma sonucunda Tiirkiye hava kargo tasimaciligi sektoriinde havayolu se¢im
kriterlerinin 6nem derecelerinin, literatiirde farkli sektorlerde uygulanan g¢aligmalarla
benzer ¢iktigi tespit edilmistir. Fiyat ana kriterinin 6nem derecesi literatiirde ulasilan tim
caligmalarda birinci sirada yer almaktadir. Hiz ve gilivenilirlik ana kriterlerinin 6nem
siralamast literatiirde ikinci ve {igiincii sirada yer degismektedir. Sosyolojik faktorler ana
kriteri ise literatiirde ulasilan c¢alismalarda en az Oneme Sahip ana Kriter olarak
bulunmustur. Boylece Diinya’da oldugu gibi Tiirkiye hava kargo tagimaciligr sektoriinde
de en 6nemli ana kriterlerin fiyat, hiz ve giivenilirlik kriterinin, en az 6neme sahip kriterin

ise sosyolojik faktorler Kriteri oldugu sonucuna vartlmistir.

Tiirkiye hava kargo tasimaciligi sektoriinde faaliyet gosteren havayolu isletmelerinin

stratejilerini, analiz sonuglarina gore su sekilde belirlemesi 6nerilmektedir;

e Oncelikle havayollarmin sektordeki rekabet giiciinii artirabilmesi  ve
stirdiiriilebilir bir politika izleyebilmesi igin fiyat ana kriterine gore stratejiler
belirlemek birinci sirada yer almalidir. Fiyat alt kriterine gore ise diisiik fiyat
politikasi, havayolu secimini etkileyen en fazla dnem derecesine sahip kriter

oldugu icin fiyat ile ilgili stratejiler belirlerken bu kriter tizerinde durulmalidir.

e Hava kargo acenteleri, kargo goénderimlerinde havayolu se¢imi yaparken fiyat
kriterinden sonra hiz kriterine gore se¢im yaparlar. Bu baglamda havayollarmin
strateji belirlerken dikkat etmesi gereken ikinci onemli kriter, hiz ana kriteri
olmalidir. Hiz alt kriterlerine gore ise toplam tasima siiresine gore strateji

belirlenmelidir.

e Giivenilirlik kriteri ise havayollarinin strateji belirlerken dikkat etmesi gereken
ticiincii kriterdir. Hava kargo acenteleri fiyat ve hiz kriterinden sonra se¢imlerini

giivenilirlik kriterini dikkate alarak yapmaktadirlar. Bundan dolay1 havayollar
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oncelikle fiyat ve hiz kriterine gore daha sonra giivenilirlik kriterine gore

stratejiler belirlemelidir.

Risk, esneklik ve sosyolojik faktorler kriterleri havayolu se¢im kriterleri arasinda
yukarida belirtilen kriterlere gore nispeten daha az 6neme sahiptir. Havayollarinin
bu kriterlerden ziyade yukarida belirtilen kriterlere odaklanmalar1 sektordeki

rekabet giliclinii artirmasi bakimindan daha 6nemlidir.
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Ek. Uygulama Anketi

Bu anket formu, Anadolu Universitesi, Sosyal Bilimler Enstitiisii Sivil Havacilik Yonetimi Anabilim
Dali’nda vyiiriitillen “Tiirkiye Hava Kargo Tasimaciligi Sektoriinde Havayolu Sec¢im Kriterlerinin
Analitik Hiyerarsi Yontemi Ile Incelenmesi” adl1 yiiksek lisans tezinin uygulama calismasidir.

Anketin degerlendirmeye almabilmesi icin tiim sorularin EKSIKSIZ ve TUTARLI bir bicimde
doldurulmasi gerekmektedir. Tutarlilik; a, b’den 6nemli, b, ¢c’den 6nemli ise a, c’den daha 6nemli
olmasidir. Bu durum alternatiflerin 1-9 dlgegi ile ikili karsilastirmalar yapilirken gecerlidir.

Arastirma tamamen bilimsel amagla kullanilacak olup sorulara vereceginiz cevaplar kesinlikle gizli
tutulacaktir. Anketi cevaplayarak calismaya saglayacaginiz katkilarinizdan dolay1 tesekkiir ederiz.

Ars. Gor. Mehmet Sahin DURAK
Anadolu Universitesi
Havacilik ve Uzay Bilimleri Fakiiltesi

Anketin Doldurulmasi ile Tlgili Aciklama

Kriter degerlendirme anketi, kargo acentesi i¢in havayolu se¢imine karar vermede kullanilmak iizere
hazirlanmis bir anket olup havayolu sec¢imini etkileyen kriterlerden olusmaktadir. Sorular1 1-9
degerlendirme Olcegine gore degerlendiriniz. Degerlendirme sirasinda hangi kriterin daha etkili
oldugunu diisiiniiyorsaniz o kritere yakin olan rakamai isaretleyiniz.

Degerlendirme Olcegi

Deger Tanim Aciklama
1 Esit Onemli Iki secenek esit derecede dneme sahiptir.
3 Biraz Onemli Bir segenek digerine kiyasla biraz daha fazla 6nemlidir
5 Fazla Onemli Bir segenek digerine kiyasla kuvvetli derecede 6nemlidir.
7 Cok Fazla Onemli Bir secenek digerine kiyasla ¢ok kuvvetli derecede 6nemlidir.
9 Tamamiyla Onemli | Bir segenek digerinden tamamiyla nemlidir.
2,4,6,8 Ara Degerler Yukaridaki degerler arasinda kalan degerler.
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Ornek: Havayolu segimi yaparken asagidaki kriterlerden hangisi sizce daha onemlidir? ikili
kiyaslama yapiniz.

A
A
I )
L& J 1 4
Fiyat 9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 Hiz
O O O O O O O O O O O O O O O O

Fiyat ile Hiz kriteri karsilastirildiginda Fiyat kriteri, Hiz kriterine gore kuvvetli derecede 6nemlidir.

Havayolu secimi yaparken asagidaki ana kriterlerden hangisi sizce daha énemlidir? Ikili
kiyaslama yapiniz.

Fiyat 9|8 |7|6|5|4|3|2|1|2|3|4|5|6|7|8]|9|Hz
Oo|o|o|jg|ojg|og|joyo|jg|o|jg|jo|g|d

Fiyat 9/8|7|6|5|4(3|2|1|2|3|4|5|6]|7]|8]|9 |Givenirlilik
Oo|oyo|gjo|jg|jog|joyo|joyo|jo|jo|go|d

Fiyat 9|8 |7 |6 |5|4[3|2|1|2|3|4|56]|7]|8]|9 |Esneklik
Oo|o|o|jg|ojg|og|joyo|jg|o|jg|jo|g|d

Fiyat 918 6 | 5143 |2]|1 314 6 | 7| 8] 9 |Risk
Oo|oo|g|o|jg|o/g|joyo|jgyo|jo|jo|go|d

Fiyat 98|76 |5|4|3|2|1|2|3|4|5|6]|7]|8] 9 |Sosyolojik
O|O|go|ojo|o|gyg|yo|o|o|0o|d|d|Od)| O | Faktorler

Hiz 98|76 |5[4]3]2|1|2|3|4|5|6/|7]| 8] 9 |Givenirlilik
Oo|oo|g|o|jg|o/g|joyo|jgyo|jo|jo|go|d

Hiz 9|8 |7 |6 |5|4[3|2|1|2|3|4|5[6]|7]|8]|9 |Esneklik
1 T I O O I I

Hiz 918 6| 5143 |2]|1 314 6 | 7| 8] 9 |Risk
Oo|o/o|g|ojg|o/g|joyo|jg|yo|jo|jo|o|d

Hiz 9|18 |7 |6 |5|4|3|2|1|2]|3|4|5|6/|7]|8]|9 |Sosyolgjik
O|O|g/o|ojo|o|gygyo|o|o|0o|d|d|Od)| O | Faktorler

Givenirlilik | 9 | 8 |7 |6 |54 |3 2|1 |2 |3 |4|5|6/|7]| 8] 9 |Esneklik
Oo|o/o|g|ojg|o/g|joyo|jg|yo|jo|jo|o|d

Giivenirlilik | 9 ( 8 |7 |6 |5 |4 |32 |1|2|3|4|5|6]|7]|8]|9]Risk
1 I T O I I
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Giivenirlilik | 9 | 8 | 7 |6 |54 |3 2|12 |3 |4|5|6/|7]| 8] 9 |Sosyolojik
O|O|o/o|ojo|o|gyg|yo|o|o|0o|d|d|Od| O | Faktorler

Esneklik 9|18 |7|6|5|4|3|2|1|2|3|4|5|6|7|8]|9/|Risk
1 I T A I I I I

Esneklik 9|8 |7|6|5|4[3|2|1]2|3|4|5|61|7]|8]|9 |Sosyolojik
O|O|o/o|ojo|o|gyg|yo|o|o|0o|d|d|Od| O | Faktorler

Risk 9|18 |7 |6 |5|4|3|2|1|2]|3|4|5|6/|7]|8]|9 |Sosyolojik
O|O|o/o|ojo|o|gyg|yo|o|o|0o|d|d|Od| O | Faktorler

Havayolu secimi yaparken asagidaki “Fiyat” alt kriterlerinden hangisi sizce daha 6nemlidir?

ikili kiyaslama yapiniz.

Diisiik Fiyat 9|18 |7|6|5|4|3|2|1|2|3|4|5|6/|7|8]|9|Fiyat

.. O|Oo|/gg|o|jo|o|g|g|(o|jo|o|g|dg|Og|o|d)| Smiflandirma
Politikas1
Diisik Fiyat | 9 | 8 | 7 | 6 | 5|4 |3 |2 1|2 |3 |4|5|6]|7]|8]|9 |Makul

. O|oO|/o/o|ojo|o|oyg|o|o|o|o|g|O|O) Q| Fiyatlama
Politikas1
Fiyat 9|18 |7|6|5(4|3(2|1|2|3|4|5|6]|7|8]|9 | Makul

O|o/goo|jo|jo|oygyoo|jo|oyg|g|jo|jo)|._.

Siniflandirma Fiyatlama

Havayolu se¢cimi yaparken

ikili kiyaslama yapiniz.

asagidaki “Hiz”

daha onemlidir?

Olma

Toplam 918 (7|6 |5[4|3|2|1]|2 3|4 |5]|6]|7]|8]|9 |Kiresel
TasmaSiresi | O | O | O | O |0 |0 (0|00 |O0O0(0O0(0O0|0O|0O|0O|0O]|Ucus Agmna
Sahip Olma
Toplam 918 (7|6 |5[4|3|2|1|2|3|4|5]6]|7]|8]| 9 |UsusSikhg
Tagima I O I A I A I I I
Siiresi
Toplam 9|!8(7|6|5[4|3|2|1]|2|3|4|5|6]|7)|8]9]|Aktarma
Tasima O|O|0o|0|/0|g|jo|g|o|0g|0|0O|d|0|Od;)QO | Noktalarinda
Siiresi Harcanan
Zaman
Toplam 9|18(7|6|5[4|3|2|1|2|3|4|5|6]|7]|8]|9 |Zamaninda
Tasima O/O|go|o|jo|ojg|g|o|o|o|Oo|Oo|d,|o|o)|d | Operasyon
Siiresi ve Teslimat
KireselUgus | 9 | 8 | 7 |6 |5 4|32 |12 |3|4|5|61|7]|8]| 9 |UsusSikhig
Agma Sahip | O |O |0 |0 |00 |0 (000|000 (o|d|O
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KiireselUgus | 9 | 8 | 7| 6 |54 |32 |1 |23 |4|5|6/|7]|8]|9 |Aktarma
Agima Sahip | 0 |0 | 0O |0 |0 (0O |0O|O|O|O(0O|0O|0O|O)|0O|0O|0O | Noktalarinda
Olma Harcanan
Zaman
KiireselUgus | 9 | 8 | 7 | 6 |5 |4 |3 (2|12 |3|4|5|6|7]| 8] 9 |Zamaninda
Agma Sahip | OO | 0O | 0O |0 |0 (O |0O0|O|O0|O(O|0O|0O|0O|O|0O]|0O | Operasyon
Olma ve Teslimat
Ugus Siklig1 9(8|7|6 |54 |3|2|1|2|3|4|5]|6]|7]|8]|9|Aktama
O|O0|0|g|go|jo|jo|o|g|Oo|0O|0O|O0|0d|0|0O) 0 | Noktalarinda
Harcanan
Zaman
UgusSikligt | 9 | 8| 7|6 |54 132|123 |4|5]|6]| 7] 8|9 |Zamaninda
O|O0|0|g|go|o|jo|o|gyg(o|o|o|g,d|d)| O | Operasyon
ve Teslimat
Aktarma 9(/8|7|6|5|4|3|2(1|2|3|4|5|61]|7]|8]|9 |Zamaninda
Noktalarinda | O | O | O (O | O |0 |0 |O0(0O|O(0O|O(0O|0O|0O |0 QO | Operasyon
Harcanan ve Teslimat
Zaman
Havayolu secimi yaparken asagidaki “Giivenirlilik” alt kriterlerinden hangisi sizce daha
onemlidir? ikili kiyaslama yapiniz.
Tasimacibk | 9 | 8 | 7|6 |5 |4 3|21 |2 |3|4|5|6/|7]8]|9|Gecikme ve
Siiresinin O|o|o|o|0|/o|o|/o|jg|o|jo|o|o|o|o|og| O] Oflead
Giivenirliligi Durumunda
Acil Coziim
Tasimacihk | 9 | 8 | 7 |6 |5 (4|3 2|12 |3|4|5|6]|7]|8]|9 |Hasar ve
Siiresinin O/0o|o|g|go|jg|o|/g|o|o|g|bo|0g|o|d|d | Kayp
Giivenirliligi Tazminatlar1
Tasimacihk | 9 | 8 | 7 |6 |5 (4|3 |2 (12 |3 |4 ]|5]|6]|7]|8]9]|Yikin
Siiresinin O|O|O|o|o|o|o|o|o(g|o(g|Oo|g|O|O)|O)|lzlenebililigi
Giivenirliligi
Gecikme ve | 9 | 8|7 |6 |54 |3(2|1|2|3|4|5|6]|7|8]|9 |Hasar ve
Ofload O/Oo|o|ygo|go|jg|o|/go|o|o|g|o|0g|o|d|d| Kayp
Durumunda Tazminatlar
Acil Cozliim
Gecikme ve | 9 | 8 | 7 |6 | 5|4 3|2 |1|2|3|4]|5|6]|7]| 8] 9| VYikin
Ofload O|O|O|o|o|o|o|o|o(g|o(g|Oo|g|O|O)|O)|lzlenebililigi
Durumunda
Acil Coziim
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Hasar ve
Kayip
Tazminatlar:

o

oo

ol

I

N

[ER

N

I

ol

-~

oo

Yiikiin
[zlenebilirligi

Havayolu secimi yaparken asagidaki “Esneklik” alt kriterlerinden hangisi sizce daha

onemlidir? ikili kiyaslama yapiniz.

Agirlik 918 |76 |54 (3|2|1|2|3|4|5|6/|7]8]|9|Haim
Esnekligi OO O O|O0|O0|g(go|Oo|0o|0|O|0O|0|0)| O | Esnekligi
Agirlik 9/8|7|6|5|4(3|2|1|2|3|4|5|6]|7]|8]|9]|Zaman
Esnekligi |O|0O|0|0|0|O0|0|O0(0|O0|O0|0|0O|0O|0O|O]|O)|Esnekligi
Agirlik 9/8|7|6|5|4(3|2|1|2|3(4|5]|6|7]8|9]|En Yogun
Esnekligi O|g|g|o|o|o|o|o|jo|jgo|/go|o|o|0|0|0d|d | Zamanda
Kapasite
Olanag1
Hacim 9/8|7|6|5|4(3|2|1|2|3|4|5|6]|7]|8]|9]Zaman
Esnekligi O|g|o|o|o|o|o|o|jo|go|o|Oo|0|0|0|0d]Od | Esnekligi
Hacim 9/8|7|6|5|4(3|2|1|2|3(4|5]|6|7]8|9]|En Yogun
Esnekligi O|go|jo/o|o|jo|jg|jo|o|/0|o|o|o|O|0d|o| 0| Zamanda
Kapasite
Olanag1
Zaman 9(8|7|6|5|43|2|1|2]|3|4|5]|6]|7]8|9/|En Yogun
Esnekligi I I 4 g o
Kapasite
Olanag1

Havayolu secimi yaparken asagidaki “Risk” alt kriterlerinden hangisi sizce daha 6nemlidir?
ikili kiyaslama yapiniz.

Politik 9/ 8|7 |6|54|3|2|1]|2|3|4|5|6]|7]|8]|9/]Teknk
Riskler O|o|/o|g|o|(gjg|lolg|o|ojg|o|gjgl| Ol d| Riskler
Politik 9|!8|7|6|5|4|3|2|1|2|3|4|5|6]|7]|8]|9 |HasarAlma
Riskler O|o|/ojg|olg|g|ojg|o|/gjg|olg|g)| Ol d]| Riski
Politik 91876 |5|4]3|2|1|2|3|4|5|6]|7]|8]|9 |Kaybolma
Riskler O|O|/o|jg|olg|go|ojg|o|/g|g|o|g|Og|O|ld|Riski
Teknik 9|18 |76 |54 |3 |2|1|2|3|4|5|6/|7]| 8] 9 |HasarAlma
Riskler O|o|/ojg|olg|g|ojg|o|/gjg|olg|g)| Ol d]| Riski
Teknik 9/8|7|6|5|4(3|2|1|2|3|4|5|6]|7]|8]|9 |Kaybolma
Riskler O|O|/Oo|/g|olg|go|ojg|o|/g|g|o|g|g|Old|Risk
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Hasar Alma
Riski
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©

Kaybolma
Riski

Havayolu secimi yaparken asagidaki “Sosyolojik Faktorler” alt kriterlerinden hangisi sizce
daha énemlidir? ikili kiyaslama yapiz.

Giicli
Miskiler

Yesil 9187|6543 |2|1|2|3|4|5|6]|7]|8]|9 |Misteri

Lojistik O|O0|O0|O0|0|/o|o|o|g|Oo|o|Oo|0o|(g|g|Od)|O|Memnuniyeti

Yesil 98|76 |5|4|3[2|1]2[3|4|5|6/|7]|8]9/|Imaj

Lojistik O|o|oyg|o|ojo|jgo|g|ojo|jojgygyg|o|o

Yesil 9|8 |7|6|5|4|3|2|1|2|3|4|5|6]|7]|8]|9 |Kargo

Lojistik O|0O|O0|O|0|Oo|o|o|g|Oo|o|Oo|0o|(0|d|O|O)|Acenteleriyle
Giicli
Miskiler

Yesil 9|/8|7|6|5|4]3|2|1(2|3|4|5|6/|7/|8]|9 |Promosyonlar

Lojistik O|o|goo|o|ojog|jgo|g|o|jo|o|jgyg|go|o|o

Miisteri 98|76 |5|4|3[2|1]2[3|4|5|6|7]|8]9/|Imaj

Memnuniyeti | O | O |O |0 |O|O0|O(O0|O0|O0|0|0O0(0|0|0|O

Miisteri 9|8 |7|6|5|4|3|2|1|2|3|4|5|6]|7]|8]|9 |Kargo

Memnuniyeti | O | O | O | O |0 | O/ O0(O|0O0|O|0O(0O(0O(0O|0O|O|O | Acenteleriyle
Giicli
Miskiler

Miisteri 9|/8|7|6|5|4]3|2|1(2|3|4|5|6/|7/|8]|9 |Promosyonlar

Memnuniyeti | O | O |O | 0O | O |0 |O0(O0|/O00|0|O00O0(O0/0|0]|0

Imaj 9(/8|7]|6|5|4(3|2|1|2]3|4|5|6]|7]|8]|9 |Kargo

O|/o|g|o|o|o|o|o|o|g|o|o|0|0|0O|d)|d| Acentleriyle

Gugli
Miskiler

Imaj 9/8|7|6|5|4|3(2|1|2|3|4|5|6/|7]|8]9 |Promosyonlar

o|o|gygyojo|jo|jocygygjojo|jo|jgyg|oo
Kargo 9/8|7|6|5|4]3|2|1(2|3|4|5|6/|7/|8]|9 |Promosyonlar
Acenteleriyle | 0 | O | O | O | O |0 |O0|O0(O|O0|O0|Oo|jgjg|o|jo|O

150




“Fiyat” ana Kriterine gore sizce hangi havayolu daha iistiindiir? ikili kiyaslama yapiniz.

THY 9|18|7|6|5|4|3|2|1]|2|3|4|5]6]|7|8]9]|MNG
O|Oo/ojo|oo|ojo|o/ojg|joo|o|bo|d

THY 9|18 |7|6|5(4|3(2|1|2|3|4|5]|6]|7]|8]|9|Lufthansa
O|Oo/ojg|jogo|ojg|oyojg|oyjo|o|bojgd

THY 9(8|7|6|5|4|3|2|1|2|3|4|5|6]|7]| 8] 9 |Emirates
O|Oo/ojo|oo|ojo|o/ojg|joo|o|bo|d

MNG 9|18 |7|6|5(4|3(2|1|2|3|4|5]|6]|7]|8]|9|Lufthansa
O|Oo/ojg|o/g|o|jojg|oy/ojg|oyao|o|bojgd

MNG 9|18 |7|6|5|4|3|2|1|2|3|4|5|6/|7]|8]| 9 |Emirates
O|Oo/ojo|o|o|o|ojo|o/ojg|oo|o|bo|4d

Lufthansa 9(8|7|6|5|4|3|2|1|2|3|4|5|6]|7]| 8] 9 |Emirates
O|Oo/ojg|o/g|o|jojg|oy/ojg|oyao|o|bojgd

“Hiz” ana kriterine gore sizce hangi havayolu daha iistiindiir? Ikili kiyaslama yapinz.

THY 91876 |5|4|3|2|1]|]2|3|4|5]6]|7|8]9]|MNG
O|O/ojo|jo|oo|ojo|o/ojg|oo|o|o|d

THY 9|18 |7|6|5|4|3(2|1|2|3|4|5]|6]|7]|8]| 9 |Lufthansa
O|Oo/ojg|og|o|jjg|byojg|oy/ao|o|bojgd

THY 9|18 |76 |5|4|3|2|1|2|3|4|5|6/|7]|8]| 9 |Emirates
O|O/ojo|jo|oo|ojo|o/ojg|oo|o|o|d

MNG 9|18 |7|6|5|4|3(2|1|2|3|4|5]|6]|7]|8]9|Lufthansa
O|Oo/ojg|og|o|jjg|byojg|oy/ao|o|bojgd

MNG 9(8|7|6|5|4|3|2|1|2|3|4|5|6]|7]| 8] 9 |Emirates
O|O/ojg|o/o|o|ojg|oy/ojg|o/g|o|bo|d

Lufthansa 9/8|7|6|5|4|3|2]1|2|3|4|5|6]|7]|8]9|Emirates
O|Oo/ojg|jog|o|ojg|boy/ojg|o(ao|o|bo|d
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“Giivenirlilik” ana Kriterine gore sizce hangi havayolu daha iistiindiir? ikili kiyaslama yapiniz.

THY 9|8|7|6|5|4|3|2|1]2|3|4|5|6]|7/|8]9]|MNG
O|/o|o|o/o/o|jo|jooyogjgo|joyolo|go|o)|o

THY 918|7|6|5|4 |3 |2|1|2|3|4|5|6|7]| 8] 9 |.Lufthansa
O/Oo|o|jo/o/o|jo|jo/oojo|joy/olo|jo|o)o

THY 918 |76 |54 |3 |2|1]2(3|4|5|61|7]|8]| 9 |Emirates
O|/o|o|o/o/o|jo|jooyogjgo|joyolo|go|o)|o

MNG 9/8|7|6|5|4|3|2|1|2|3|4|5|6]|7]/| 8] 9 |Lufthansa
O|/o|o|jo/o/o|jgo|jgoyojo|joyolo|o|o)|o

MNG 9|!8|7|6|5|4|3|2]1|2|3|4|5|6]|7]| 8] 9 |Emiates
O|/o|o|o/oo|jgo|jogoyogjo|jo|olo|go|o)|o

Lufthansa 9|18 |76 |54 32|12 (3|4|5|61|7]| 8] 9 |Emirates
O|/o|o|jo/o/o|jgo|jgoyojo|joyolo|o|o)|o

“Esneklik” ana kriterine gore sizce hangi havayolu daha iistiindiir? ikili kiyaslama yapiniz.

THY 9 (8|76 |54 32|12 |3|4|5|6]|7]|8]|9/|MNG
O|ogjg|o|ojg/g|jo|jgoygyg|ojgygo|o|o|g

THY 918 |7|6|5|4 |3 |2|1|2|3|4|5|6/|7]| 8] 9 |.Lufthansa
O|og|o|o|jgg|o|joygoyg|jojg|ygo|o|o)gd

THY 98|76 |54 |3 |2|1|2|3[4|5|6]|7]| 8] 9 |Emirates
O|ogjg|o|ojg/g|jo|jgoygyg|ojgygo|o|o|g

MNG 918|7|6|5|4 |3 |2|1|2|3|4|5|6/|7]| 8] 9 |.Lufthansa
O|og|o|o|jgg|o|joygoyg|jojg|ygo|o|o)gd

MNG 98|76 |54 |3 |2|1|2|3[4|5|6]|7]| 8] 9 |Emirates
O|ogo|/g|ojg/g|jojgoygyg|ojgyg|o|o| g

Lufthansa 98|76 |54 |3 |2|1|2|3[4|5|6]|7]| 8] 9 |Emirates
O og|o|ojg/g|o|joygyg|ojgyg|o|o)g
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“Risk” ana Kkriterine gore sizce hangi havayolu daha iistiindiir? Ikili kiyaslama yapiniz.

THY 9|8|7|6|5|4|3|2|1]2|3|4|5|6]|7/|8]9]|MNG
O|/o|o|o/o/o|jo|jooyogjgo|joyolo|go|o)|o

THY 918|7|6|5|4 |3 |2|1|2|3|4|5|6|7]| 8] 9 |.Lufthansa
O/Oo|o|jo/o/o|jo|jo/oojo|joy/olo|jo|o)o

THY 918 |76 |54 |3 |2|1]2(3|4|5|61|7]|8]| 9 |Emirates
O|/o|o|o/o/o|jo|jooyogjgo|joyolo|go|o)|o

MNG 9/8|7|6|5|4|3|2|1|2|3|4|5|6]|7]/| 8] 9 |Lufthansa
O|/o|o|jo/o/o|jgo|jgoyojo|joyolo|o|o)|o

MNG 9|!8|7|6|5|4|3|2]1|2|3|4|5|6]|7]| 8] 9 |Emiates
O|/o|o|o/oo|jgo|jogoyogjo|jo|olo|go|o)|o

Lufthansa 9|18 |76 |54 32|12 (3|4|5|61|7]| 8] 9 |Emirates
O|/o|o|jo/o/o|jgo|jgoyojo|joyolo|o|o)|o

“Sosyolojik Faktorler” ana kriterine gore sizce hangi havayolu daha iistiindiir? Ikili kiyaslama

yapiniz.

THY 9 (8|76 |54 32|12 |3|4|5|6]|7]|8]|9/|MNG
O|ogjg|o|ojg/g|jo|jgoygyg|ojgygo|o|o|g

THY 918|7|6|5|4 |3 |2|1|2|3|4|5|6/|7]| 8] 9 |.Lufthansa
O|og|o|o|jgg|o|joygoyg|jojg|ygo|o|o)gd

THY 98|76 |54 |3 |2|1|2|3[4|5|6]|7]| 8] 9 |Emirates
O|ogjg|o|ojg/g|jo|jgoygyg|ojgygo|o|o|g

MNG 918 |7|6|5|4 |3 |2|1|2|3|4|5|6/|7]| 8] 9 |.Lufthansa
O og|o|ojg/g|o|joygyg|ojgyg|o|o)g

MNG 98|76 |54 |3 |2|1|2|3[4|5|6]|7]| 8] 9 |Emirates
O|ogo|/g|ojg/g|jojgoygyg|ojgyg|o|o| g

Lufthansa 98|76 |54 |3 |2|1|2|3|4|5|6]|7]| 8] 9 |Emirates
O og|o|ojg/g|o|joygyg|ojgyg|o|o)g
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