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CHICAGO KONVANSIYONU DOGRULTUSUNDA GELISEN SiVIiL HAVACILIK
SEKTORUNDE HAVAYOLLARINDA UYGULANAN FiLO PLANLAMA
STRATEJILERI
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Oz

Wright Kardeslerin 17 Aralik 1903 tarihinde ilk basarili motorlu ucus deneyimi ile baslayan Sivil Havacilik
Sektori, 11 Eyliil 2001 ikiz kule saldirilarindan sonra kisa siireli bir ¢okiis siirecine girse de diisiik maliyetli
tasiyicilarin da yayginlasmasiyla birlikte her gecen yil gelismeye devam etmektedir. Ikinci Diinya Savasinin
sonrasina kadar sivil havaciligin gelistirilmesi dogrultusunda diizenlemeler yapilmis olsa da sivil havacilik
tarihinde gergeklesen en donemli diizenleme 7 Aralik 1944 tarihinde gerceklesen Chicago Konvansiyonudur.
Chicago Konvansiyonu ile birlikte sivil havacilikta on sekiz ek yayinlanmig olup, bu eklerin icerisindeki en
onemli konulardan bir tanesi hava sahasimdaki serbestlik anlayisi olmustur. Bu anlayis neticesinde Sivil
havacilik sektorii biiyiik bir gelisim trendine girmis ve bu gelisim trendi ile beraber bayrak tasiyici
havayollar: disinda bir¢ok 6zel havayolu kurulmustur. Bir¢ok havayolunun sektérde yer almasi ile rekabet
stratejileri farklilagmis ve havayollari tarafindan basarili olabilmek i¢in birbirinden farkli bircok strateji
uygulanmaya  baglanmigtir. Bu  stratejilerinin  en onemlilerinden biri de ¢alismamizda Chicago
Konvansiyonunun sivil havacilik sektoriine kazandwrdiklar: ile birlikte inceledigimiz havayollarinda filo
planlamasi kavraminin incelenmesidir.

Anahtar Kelimeler: Chicago Konvansiyonu, Cok Olgiitlii Karar Verme, Bulanik Analitik Hiyerarsi Siireci,
Logaritmik Bulanik Tercih Programlama, Degerlendirme ve Karar Ortamlarimi Kisitlamaya Yonelik Yeni
Yaklagim.

FLEET PLANNING STRATEGIES IMPLEMENTED FOR DEVELOPING CIVIL AVIATION
SECTOR BY DIRECTION OF CHICAGO CONVENTION

Abstract

The Civil Aviation Sector which began on 17 December 1903 with the first successful motor flight experience
of the Wright Brothers has continued to evolve in last years with developing of low cost carriers despite a
short term collapse after the 11 September 2001 attacks. Although the regulations for development of civil
aviation sector have been made end of the Second World War, the most important arrangement in history of
civil aviation is Chicago Convention which took place on 7 December 1944. Eighteen annexes have been
published in civil aviation together with the Chicago Convention and one of the most important aspects of
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these annexes is comprehension of freedom in the air. As a result of this comprehension civil aviation has
entered into a great development trend and with this development trend, many private airlines have been
established besides flag carrier airlines. With many airlines have taken part in the industry, competition
strategies have differentiated and many strategies have been implemented by airlines to be successful. In this
article it is examined one of the most important of these strategies is fleet planning issue in airlines with the
redounding of Chicago Convention for civil aviation sector.

Key Words: Chicago Convention, Multi Criteria Decision Making, Fuzzy Analytic Hierarchy Process,
Logarithmic Fuzzy Preference Programming, Novel Approach to Imprecise Assessment and Decision
Environments.

Giris

Uluslararas1 sivil havaciligin serbestlestirilmesi ihtiyaci {izerine yapilan tartismalar yeni
degildir. Uluslararast sivil havacilik diizenlemesi, Chicago Sozlesmesi imzalanmadan 6nce de
tartisilan bir konudur. Chicago Sozlesmesinin altinci maddesi hiikiimleri ile hava tagimaciliginda
operasyonun nasil yapilacagi ile ilgili prosediirler anlasmasinin imzalanmasi hususunda etkili olmus
olup, gecmiste havayollar1 ve hava sahalar1 ile ilgili kisitlamalar dogrultusunda Chicago
Sozlesmesinin tamamlanmasi hizlandirilmistir. Ancak ilgili konudaki anlagmazliklar yillar boyunca
devam etmis ve uluslararasi sivil havaciligin diizenleyici degisikliginin 6zellikle ulusal diizeyde
yonlendirilmis olmasina sebep olmustur (Dempsey, 2008).

Chicago Konvansiyonu, degisime karsi olan direnci yikmustir. Her ne kadar sivil havacilik
sektoriine yillar boyunca iyi hizmet edilmis olsa da, sektorde birincil oncelikte yer alan emniyet
kavramindaki sorunlarin biiylik kismi ancak Chicago Konvansiyonu ile giderilebilmistir. Chicago
Konvansiyonu istisnai bir emniyet ve giivenlik seviyesine ulagirken, sivil havacilik sektdriinii birgok
tekelci pazarlama stratejilerinden ve baskin konumdaki yaptirimlardan korumustur. Ayn1 zamanda
ilgili konvansiyon ile uluslararasi hava ulastirma hizmetlerinde biiyiik problem olan rekabette esitlik
kavraminin uygulamaya gegmesi amaglanmigtir. Chicago Konvansiyonu bu kapsam altinda "d{inya
halklariin giivenli, diizenli, verimli ve ekonomik hava tagimacilig1 i¢in ihtiyaglarini kargilamanin”
bir ihtiyac1 olarak nitelendirmistir. Chicago Konvansiyonunun imzalanmasindan yedi y1l sonra ¢ok
farkli jeopolitik, sosyal ve ekonomik alanlar ortaya g¢ikmistir. Basta internetin kullaniminin
yayginlagmasi sonrasinda yasanan teknolojik gelismeler, globallesme kavramini baslatan 6nemli
degisiklikleri beraberinde getirmistir. Dogal olarak globallesen diinya goriisiiniin kozmopolit
oldugunu disiiniirsek, rekabette globallesmenin kosulsuz durumlarda yapilmasimnin gerektigini
ortaya cikartmaktadir. Bu durum da sivil havacilik sektdriiniin tiim diinyada ortak kurallar altinda
yapilandirilmasinin geregini gostermektedir (Havel ve Sanchez, 2011).

Ekonomik kriz sonrasinda yasanan globallesmenin sebepleri, uluslararasi sermaye

piyasalarmin yapisal sorunlarindan kaynaklanmistir. Havacilikta siir 6tesi yatirim (6ngoériilen sekli
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ile) anlayis1 ile birlikte devletlerin ulusal kanunlari ve ikili hava hizmeti anlagmalar
giincellenmistir. Bu gilincelleme neticesinde bayrak tasiyici havayollarinin mensei oldugu iilke
tarafindan etkin bir sekilde kontrol edilmesi saglanmistir. Cesitli kisitlamalar iilkeler arasindaki
hava trafik haklarinin tehlikeye girebilecegi ihtisaslasmay1 saglamlastiramadig icin, sivil havacilik
sektorlinlin gelisim engellemistir. Bu durum uluslararas: isbirliginin yogunluguna bagli olarak,
uluslararasi ittifaklarin gelismesine ve havayollarinin bu ittifaklarin kapsami altinda birbirlerinden
faydalanarak yolcu tasimaciligi konusunda daha genis aglara ulasmalarin1 saglamistir. Bu kosullar
tiim diinyada globallesen uluslararasi sivil havacilik kurallart ¢ergevesinde saglanmakta olup, bu
dogrultuda gelistirilmeye devam edilmektedir (Haanappel, 2001).

Uluslararas1 sermaye piyasalarina girmek, uluslararast hava trafik kurallarinin
diizenlenmesini gerektirmektedir. Bu nedenle diinyanin her yerine ulasabilir olmanin 6nemi ortaya
cikmistir. Liberalizasyon (Serbestlesme) kararinin ortaya c¢ikmasi ICAO (Uluslararast Sivil
Havacilik Organizasyonu) i¢inde meclisin 38. oturumunda konsey tarafindan, uluslararasi
kuruluslar i¢in uzun vadeli bir vizyon gelistirmek ve benimsemek amaciyla giindeme getirilmistir.
Ulkelerin hava sahasi serbestligini saglama karari ile ilgili uluslararasi toplantilarin yapilmasi
neticesinde hava trafik kurallarinin birinci hakki olan tilkelerin hava sahasini kullanma hakki kabul
edilmistir. Ayrica hava sahasinin serbest kullanilma kuralini tehlikeye atmadan uluslararasi sivil
havacilik sektorii en iyi sekilde modernize edilmistir. Chicago Konvansiyonunun toplanmasinin en
onemli maddelerinden bir tanesi, serbestlik hakkinin iyi diizenlenerek emniyeti tehdit etmeyecek
sekilde diizenlenmesi ve sivil havaciligi tehlikeye atmadan uluslararasi bazda en iyi sekilde
modernize edilmesi gerektigidir (ICAO, 2013).

Chicago Konvansiyonunun amaglarindan biri sivil havacilik sirketlerinin esit imkanlarda
rekabet etmesi ve bu dogrultuda liberallesmeyi saglamak i¢in mevcut baslica yasal segeneklerinden;
giiclii yonleri, zayif yonleri, firsat ve tehditleri ortaya koyarak tiim sektdriin en verimli sekilde
geliserek emniyetli sekilde sivil havaciligin korunmasini saglamaktir. Bu hususlarin iyi sekilde
analiz edilmesi sonucunda hava trafiginin serbestlesmesi igin en uygun yol, her iilke i¢in esit
sartlarin s6z konusu olacag bir yap1 olugturmaktir.
2.Hava Tasimacih@inda Ekonomik Faaliyet, Kamu Hizmetleri ve Kamu Giivenligi
Kavramlar

Liberalizasyon, ekonomi ile ilgili sektorlerin uluslararasi piyasalara ag¢ilmasiyla ilgilidir. Bu
sektorler yapilan diizenlemelerle rekabete karsi korunmaktadir. Bu sebeple liberalizasyon
kavramina ¢ogunlukla deregiilasyon da denilmektedir. Serbestlestirilmekte olan sektdrler ekonomik

faaliyetlerle ilgili olup, globallesen diinyada tiim hizmetlerin herhangi bir engel olmadan dolasimi
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serbest ekonomi anlayisinda esas alinir. Ayn1 durum sivil havacilik sektorii i¢in diistintildiigiinde
hava seyriisefer emniyeti, giivenlik ve hava trafik kontroliiniin idame ettirilmesi ve gelistirilmesi
gibi tiim havayollart i¢cin O6nemli olan faktorler, hava serbestligi esas alindiginda ekonomik
faaliyetler gibi herhangi bir engel olmadan faydalanilan kavramlar olmaktadir. Ulasimin en hizl
yolu olan sivil havaciligin tarihi ele alindiginda basta A.B.D. olmak iizere diinyanin birgok
iilkesinde gelismeler yasanmistir. Bu nedenle de sivil havacilifin serbestlesmesi, diinyadaki
gelismelerden tiim {ilkelerin uluslararasi bazda yararlanabilmesini ve teknolojik gelismelerin bu
dogrultuda artmasini saglamaktadir (Europa, 2002).

Uluslararas1 hava tagimaciliginin gelistirilmesine yonelik ilk toplant1 1919 yilinda Hava
Seyriisefer Yonetmeligi (Paris Sozlesmesi) ile ilgili anlasma kabul edildiginde gergeklesmistir.
Ikinci toplant1 ise 1944 yilinda Uluslararast Sivil Havacilik Konvansiyonunun (Chicago
So6zlesmesi) maddeleri kabul edildigi zaman gergeklesmistir. Her iki anlagsma da ilk makalesinde
“ulusal hava sahasi egemenlik ilkesini”, yani her devletin kendi topraklarindaki hava sahasi
lizerinde tam ve miinhasir egemenligi vardir ilkesini benimsemistir. Bu ilkenin arkasindaki bakis
agisi, sozlesmeler kabul edildigi zaman birinci ve ikinci diinya savaslarinin sonrasinda farkina
varilan giivenlik ve emniyet hususlarindaki eksikliklerden dolayidir (Lykotrafiti, 2015).

3. Sivil Havaciligin Gelisiminde Filo Planlamasi Kavraminin Rolii

1944 yilinda imzalanan Chicago Konvansiyonundan sonra gelisme asamasina giren Sivil
Havacilik sektorii, 1978 yilindan itibaren serbestlesme siirecine girmistir. Serbestlesme siirecinde
havayollar arasindaki rekabet, havayollarinda bulunan planlamacilar farkli karar verme teknikleri
ile kars1 karsiya birakmistir. Bu siiregteki en 6nemli konu da ¢ok 6l¢iitlii karar verme (MCDM-
Multi Criteria Decision Making) yontemi ile ucak se¢imleri konusunda filo planlamasinin en dogru
sekilde planlanmasi olmustur. Yapilan planlamalar dogrultusunda karar vericilerin tatmin edici bir
¢Ozlim bulmasina yardimci olmak i¢in birgok yontem bulunmaktadir. Siirekli degisen pazarda
mevcut konumu korumak ve giiclendirmek i¢in maliyet minimizasyonu veya kar maksimizasyonu
kavramlariin gelistirilmesi, sadece geleneksel tek kriterli modeller ile miimkiin olamamaktadir. Bu
nedenle siirekli degisiklik gosteren havayolu pazarindaki mevcut konumu giiclendirmek igin
geleneksel tek kriterli modeller disinda farkli stratejileri uygulamak gerekmektedir.

Gilinlimiizde havayollari hem yolculari hem de kendi ¢ikarlarin1 géz oniine almal1 ve farkli
operasyonel gereksinimleri karsilamalidir. Perspektiflere bagli olarak havayollar1 farkli sekilde
gelistirilmis hizmet unsurlarini iyilestirmek zorunda kalmaktadir. Konuya yolcu agisindan
bakildiginda; hizmet diizeyi, yiiksek frekanslar ve ¢alisma zamani igin belirlenen siireler konforlu

ucaklarin belirlenmesi agisindan planlanmaktadir. Havayollarinin stratejileri dogrultusunda; olumlu
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6deme kosullar1 altinda siparis edilebilen, uygun zamanda filoda bulunan ve yiiksek yiiklii ¢alisacak
disiik isletme maliyeti olan ucaklarin filoya katilmasi biiyiikk 6neme sahiptir. Filo planlamasi
yapilirken; ucaklarin ekonomik olmasi, teknik destek, ucak performanslari, finansman, piyasa
degerlendirmesi gibi bir¢ok farkli faktorii dikkate almak gerekir. Bu bakimdan bazi faktorler nicel
olarak ifade edilirken, diger faktorler nitel olarak agiklanmaktadir. Nitel ve nicel yonleri
uyumlastirmanin yani sira, hava yolculugu talebini ve kapasitesini uyumlu hale getirmek amaciyla
havayollarinin filolarim1 se¢me siirecinde kendi politikalarin1 yansitan uygun metodolojik
yaklagimlarin benimsenmesi gerekmektedir (Dozic, Lutovac ve Kalic, 2017).

Incelenen arastirmalarin temel amaci ugak tipi se¢imi problemi igin yeni bir metodoloji
onermektir. Bu sorunun dogal olarak ¢ok kriterli karar verme oldugu diisiintildiigiinde, Bulanik
Analitik Hiyerarsi Siireci (FAHP — Fuzzy Analytic Hierarchy Process) etkili bir ¢oziim olarak
disiiniilmektedir. Bu yontem ile farkli alanlarda 6nemli ve basarili uygulamalar bulunmus olup,
uygun ugak tipi segilirken havayolu planlamacilarina yardimci olmaktadir. Ayrica bazen
uygulanacak olan MCDM ve TOPSIS yontemlerinin secimi, veri bulunabilirligi temelinde
belirlenir. Kesin olarak bazi teknikler spesifik verileri gerektirir. FAHP yanlig ¢ift karsilastirmalar
yapabilirken, bazen verilerin ¢ift karsilastirilmasi1 da gerekmektedir. Her ne kadar filo
planlamasindan sorumlu havayolu planlamacilar1 genellikle kriter kavraminin 6nemini ifade
edemeyip belirsizliklerle ugrasmak zorunda olduklarindan, FAHP yaklasimin1 kullanma imkan
bulamamaktadirlar. FAHP yaklagimi esas alinarak yapilan bulanik ¢ift karsilastirma matrislerinden
belirleyici sonuglar elde etmek igin, logaritmik bulanik tercih programlama (LFPP - Logarithmic
Fuzzy Preference Programming) yontemi kullanilmakta ve bu dogrultuda FAHP yontemi ile birlikte
LFPP yonteminin gelistirilmesi 6nerilmektedir (Wang ve Chin, 2011).

Konu ile ilgili literatiirlerin iki ana katkis1 gdzlemlenmistir. Bu katkilarin ilki, karar verme
ve modelleme icin ¢ok dnemli olan secim girdilerini kullamlirken, ikincisi MCDM ve TOPSIS
yontemlerine deginmektedir. lgili literatiiriin analizine dayanarak, ucak tipi se¢ciminde karar verme
stirecinde kullanilan 6lgiitler belirlenmistir. Bu tiir aragtirmalar i¢in gerekli olan en uygun kriterler
ve alt kriter setleri onerilmektedir. Ayrica Onerilen husus ilk kez ugak tipi se¢cim problemi igin
onerilen metodolojinin yani sira LFPPmin gelistirilmesidir. Ayrica havayolu uzmanlarinin bilgisi,
onerilen olgiitlerin ikili kiyaslanmasi yoluyla metodolojiye dahil edilmistir. Ozellikle ilgili
metodolojideki en dnemli konularin baginda piyasa kosullarina uygun ugak tip (ler) inin secilmesi
icin bir metodoloji dnermek ve havayolu sirketlerinin en uygun giizergah secenegi taleplerine bagl
olarak en iyi ihtiyaglari karsilamak gelmektedir. Onerilen ana, alt kriter kiimelerine (nicel ve nitel)

ve havayollarinin yani sira yolcularin beklentilerini karsilayan ucak tiplerine dayanarak, filoya
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katilacak ucaklarin tipi belirlenen ugak grubundan secilmelidir anlayist esas almmustir. Bu
dogrultuda ilgili literatiir filo planlamasi ve ugak tipi se¢cim problemi olarak iki kategoriye
ayrilmaktadir.

4.Filo Planlamasi ve Ucak Tipi Se¢cim Problemi

Akademik literatiirde ucak tipi se¢imleri farkli sekillerde diisiiniilmektedir. Bharda ugak
secimi ile yolcu talebi arasindaki iliskiyi ortaya koyarak su soruyu cevaplamaktadir: Belirlenen
giizergahlarda yolcu talebini temel alarak, bulundugumuz havalimani ve gidis havalimani arasinda
ucak ve filo karisiminin se¢imini yapabilmek miimkiin miidiir? Bharda bu soruyu; yolcularin ugus
giizergahlariin ve kullanilacak merkez havalimanlarinin ugak tipi se¢imlerini etkili bir sekilde
destekleyebilecegini ortaya koymustur (Bharda, 2003). See ve arkadaglar1 Asya Kitasindaki iilkeler,
Pasifik ilkeleri ve A.B.D. arasindaki biiyiik sehirlerdeki giizergahlara yolcu tagimacilig
yapabilmek ic¢in isletme giderlerini azaltmak amaciyla ugak filolarmin belirlenmesi amaciyla
varsayimsal esdegerlere ve esdeger olmayan varliklara dayali ¢ok yonlii karar verme sistemini
uygulamiglardir (See vd., 2003).

Harasani ¢ok yonli karar verme sistemi ile ilgili Cidde ve Medine'de iissii olan, i¢ ve dig
hatlarda faaliyet gosteren bir Suudi Arabistan havayolu sirketi i¢in ucak se¢imi belirlemek amaciyla
bir model 6nerisi sunmustur (Harasani, W.1., 2006; Harasani, W.1., 2008). Ilgili calisma belirli bir
giizergah icerisinde ugaklarin tipi ve kapasiteleri dikkate alinarak belirli ugak tiplerini segmektedir.
Ucagin verimliligi ve bu dogrultuda havayolu sirketinin net kérina katkis1 planlamacilara dogru
ucaklar1 se¢gmesinde yardime1 olmaktadir. Sistematik bir degerlendirme modeli ile Wang ve Chang
tarafindan en uygun egitim ucaklarinin se¢imi ile ilgili bir excel tablosunda analiz sistemi
Onerilmistir (Wang ve Chang, 2007). Yapilan aragtirmalar sonucunda uygulanabilir alternatiflerin
performans derecelerini elde etmek i¢in degerlendirme kriterlerinin 6nem agirhiklarini belirlemek
amacityla MCDM ve TOPSIS yoéntemlerini kullanmaktadir. Yeh ve Chang de aym sekilde
havayollarinda giizergah secimleri ile ilgili ugak se¢imi sorununu ¢dzmek amaciyla biraz daha
gelistirilmis MCDM ve TOPSIS yontemlerini analiz etmislerdir (Yeh ve Chang, 2009).

Sun ve arkadaslar tarafindan {iclii MCDM ve TOPSIS yontemleri, ucak se¢imi kararmin
onemini goz Oniinde bulundurarak varsayimsal bir havayolu i¢in uygun ugak tipi belirleme
problemini ¢6zmek i¢in kullanilmistir (Sun vd., 2011). Yakit fiyatinin belirlenmesi ve yiik faktori
oraninin degiskenligi problemlerini ¢dzmek icin Ozdemir ve arkadaslari tarafindan Analitik A
Stireci (ANP) yontemi, Tirk Hava Yollart i¢in orta menzilli, tek koridorlu ugaklarin segilmesi
amaciyla kullanilmistir (Ozdemir vd., 2011). Gomes ve arkadaslari, Brezilya'da bolgesel kiralama

stratejisi altinda ucak seg¢imi i¢in ¢ok kriterli karar verme yontemini NAIADE'yi (Novel Approach
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to Imprecise Assessment and Decision Environments - Degerlendirme ve Karar Ortamlarim
Kisitlamaya Yonelik Yeni Yaklasim) kullanmustir (Gomes, 2012). Khoo ve Teoh stokastik talebi
degerlendirerek, filo yonetiminin en dogru stratejilerle yapilabilmesi amaciyla en uygun ¢ozimii
bulmak i¢in yeni bir metodoloji dnermislerdir (Khoo ve Teoh, 2014). Khoo ve Teoh’a gore filo
yonetimi, bir havayolu sirketinin hizmet seviyesini korumasi ve net karin1 en {ist seviyeye
cikarabilmesi igin ihtiyact olan en uygun ucak sayisini belirler. Dozic ve Kalic ise bir yil sonra
Khoo ve Teoh’un modelini biraz daha gelistirerek ayn1 amag¢ dogrultusunda ii¢ agamal1 bir havayolu
filo planlama modeli dnerisinde bulunmustur (Dozic ve Kalic, 2015a).

Dozic ve Kalic yolcu talebi ve giizergah secimi ile ilgili olarak, ugak boyutuna (bolgesel ve
dar govde yolcu ucagi) gore filo karmasi olusturmak amaciyla bulanik mantik sistemine dayal1 bir
model gelistirmislerdir. Elde edilen model sonucunda, bdlgesel ucaklarin gittigi giizergahlar ile dar
gdvde yolcu ucaklarmn gittigi giizergahlar birlikte degerlendirilmistir. ilgili model planlanan ugus
kiimelerini alt gruplara ayirarak, bagimsiz filo boyutlandirma sorununu ¢éziimlemistir. C6ziimlenen
filo boyutlandirma sorunsali ile ugak tipi se¢imi disinda, filodaki ugaklarin elden ¢ikarilmasi ve
takasi ile ilgili analizler de yapilabilmektedir (Dozic ve Kalic, 2015a). Dolayisiyla AHP yontemi ile
sadece ucak se¢imi degil filodaki ugaklari en optimal sekilde kullanabilmek de miimkiin olmaktadir
(Dozic ve Kalic, 2014). Bruno ve arkadaslari, AHP yontemini biraz daha gelistirerek ugak
degerlendirmesini desteklemek icin alternatiflerin son siralamasinda AHP disinda, bulanik kiime
teorisine dayali hibrid yaklasimi kullanmaktadir (Bruno vd., 2015).

MCDM ve TOPSIS yéntemlerini uygulayan arastirmalarin yani sira ucak tipi segim
stirecinde ele alinmasi gereken hususlar Tablo 1'de 6zetlenmistir. Yazarlar, uygun ucak tipi se¢imini
desteklemek i¢in farkli kriterler / alt kriterler kullanmaktadir. Egitim durumlarina bagli olarak
terminoloji de farkli olabilmektedir. Literatiirde sunulan kriterleri / alt kriterleri g6z Oniinde
bulundurarak, tiim kriterleri kapsayan bes asamal1 (Tablo 1) bir model dnerisi incelenmistir: lgili
model (1) Teknik / Teknolojik Faktorler, (2) Ekonomik Faktorler, (3) Yolcu Faktorii (Hizmet
Kalitesi), (4) Cevresel Faktorler ve (5) Diger Faktorlerden olusmaktadir. Teknik / Teknolojik
Faktorler, filodaki ugaklarin performans kriterleri kadar ugaklarin ve havalimaninin genel ve
karakteristik Ozellikleri ile ilgilidir. Bu hususlar, ugak tipi se¢imi ile ilgili birgok caligmada ele
alimmaktadir. Modelin ekonomik yonii ise parasal birimlerle 6lgiilen tiim kriterleri igermektedir.
Cogu durumda bu ozellikler cesitli maliyet kategorileri ile ilgili olup, aym1 zamanda g¢ok sik
kullanilan 6l¢iitlerdendir. Yolcularin bakis agis1 hizmet kalitesini ifade etmekte birlikte yolcular i¢in
onemli olan ¢esitli dlgiitleri de igermektedir. Cevre kirliliginin toplum i¢in ciddi bir sorun oldugu

gerceginden dolayi, son yillarda ¢evresel faktorler daha popiiler hale gelmistir.
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Bu nedenle ¢evre koruma faktorleri, ugak iireticilerini diisiik emisyon ve giiriiltii seviyesine
sahip yakit bakimindan verimli yeni nesil ugaklar iiretmeye zorlamakta olup, ¢ok sayidaki
arastirmacinin bu dogrultuda cevresel faktorleri g6z ontine almasi sasirtict olmamaktadir. Ayrica
ilgili modelde onceki dort kategoride degerlendirilemeyen kriterler diger faktorler ismiyle
belirtilmistir. Sivil havacilik sektoriinde ¢ok cesitli problemlerin MCDM ve TOPSIS yontemlerini
kullanarak ¢oziildiigiinden s6z edilmektedir (Rezaei vd., 2017). Arastirmacilar ilk olarak en uygun
ucak filosu secimini belirlemek igin farkli yéntemler kullanmistir (Chen, 2016). MCDM ve TOPSIS
yontemi ikinci olarak havayollarinin insan hatalarini tespit etmesini saglamak ve belirli bolgeler
arasindaki yeni giizergahlar1 segmek amaciyla kullanilmistir (Chen vd., 2017). Son olarak ilgili
yontemler havalimani tikanikligini azaltmak i¢in (Bongo ve Ocampo, 2017), bir miidahale stratejisi
se¢mek amaciyla havayollarinda hizmet Kkalitesinin iyilestirilmesi amacin1 da benimsemektedir

(Deveci vd., 2017).

5.Bulamik Analitik Hiyerarsi Siireci (FAHP - The Fuzzy Analitic Hierarchy Process)
Literatiir Ozeti

Saaty tarafindan gelistirilen Analitik Hiyerarsi Siireci (AHP), ¢ok kriterli karar verme
teknigi amaciyla yaygin sekilde kullanilmaktadir. Bu yontem nicel ve nitel verileri birlikte
kullanarak (nitel verileri nicele c¢evirerek), ikili karsilagtirmalar yoluyla karar verici nitelige sahip
bir ol¢lim teorisidir. Alternatifleri karsilastirmak ve birbirlerine gére Onemini belirlemek icin
eslenik karsilagtirma yontemi kullanilir. Kargilagtirmalar belirli bir nitelik bakimindan bir 6genin
hakimiyet Sl¢limiinii temsil eden bir mutlak yargi 6lgegi kullanilarak yapilir. Kriterlerin 6nemini
birbirine kiyasla belirlemek i¢in belirsiz kararlar vermek, bulanik kiimeleri veya bulanik sayilari
kullanarak insan diisiincesinin belirsiz oldugu ihtimalini gostermektedir. Bu dogrultuda birden fazla
kriter, insan diisiincesinin belirsiz oldugu ihtimali neticesinde olusan karar verme siirecindeki
karmasikligi ¢éziimlemek amaciyla birgok aragtirmada AHP yonteminin daha farklilastirilmis
modeli olan Bulanik AHP (FAHP) yontemi kullanilmistir (Saaty, 1980).

Asagidaki tabloda yedi ayr1 yazar ve/veya yazarlarin yogunlukla MCDM ve TOPSIS
yontemleri ve bulanik AHP yontemi ile yaptiklar arastirmalar neticesinde inceledikleri kavramlar
gosterilmektedir. Tabloya gore ucak tipi se¢iminde teknik/teknolojik ve ekonomik faktorlerin diger
faktorlere gore daha etkili oldugu goriilmektedir. Havayollarinin filo planlamalar yapilirken ilgili
faktorlerden siklikla faydalanmasi gerektigi gibi; yolcu, cevresel ve diger faktorlerin de
teknik/teknolojik ve ekonomik faktdrler neticesinde belirlendigi yazarlarin ilgili faktdrlerin igerigini

olustururken kullandig1 terimler dogrultusunda goriilmektedir.
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Tablo 1: MCDM ve TOPSIS Yontemlerini Uygulayan Arastirmalarda Tartisilan Ucak Tipi

Seciminde Kullanilan Farkh Kavramlar.

Yazarlar | Teknik/Teknolojik Ekonomik Faktorler Yolcu Faktorii Cevresel Diger
Faktorler (Hizmet Kalitesi) Faktorler Faktorler
Yeh ve - Bakim gereksinimleri - Operasyonel verimlilik - Yolcu Tercihi - Ses Desibel | - Kurumsal
Chang - Ugusa uygun pilot sayis1 | - Olgeklendirilmis havayolu Siddeti stratejiyle
2009 - Ugak giivenilirligi filosu ekonomisi - tutarlilik
- Maksimum menzil Satin alma bedeli -
Dogrudan isletme giderleri
Sun vd. - Maksimum seyir hizi -Yolcu bagina kabin -Saglamlik
2011 - Maksimum kalkis kiitlesi bagaj hacmi
- Koltuk kilometre bagina
yakat tiiketimi
- Mevcut koltuk kilometre
Ozdemir | - Boyutlar - Satin alma giderleri -| - Hizmet kalitesi igin - Bagaj,
vd. 2011 - Giivenlik Isletme ve yedek parca maliyeti | uygunluk kargo ve
- Ugaklarin faydali 6mrii | - Bakim maliyeti - posta teslimat
(Amortisman) Kurtarma maliyeti - stireleri
- Ugak giivenilirligi Elde etme maliyeti -
Likidite maliyeti -
Isletme maliyeti
Gomes vd.| - Toplam Menzil - Konfor
2012 - Esneklik - Aviyonik
- Seyir hizi - Kullanilabilirlik
- Yedek pargalarin - Emniyet
kullanilabilirligi
- Inis ve kalkis mesafesi
Dozic ve - Maksimum kalkis - Ugak fiyatlar - - Odeme
Kalic 2014,| kilogrami -| Kullanilabilirlik bagma toplam kosullar1
Dozic ve Koltuk kapasitesi - | maliyet - Arz edilen
Kalic Toplam bagaj kapasitesi koltuk kilometre
2015b
Dozic ve - Maksimum kalkig - Ugak fiyatlari - - Yolcu bagina izin
Kalic kilogrami Birim bagina ugus gideri verilen bagaj
2015a - Ucak koltuk kapasitesi kilogramu ve parca
sayl1sl
Bruno vd. | - Toplam Hiz - Ugak fiyati - - Koltuk konforu - Ses kirliligi

175



2015 - Ozerklik kavrami Operasyonel maliyetler/ koltuk | - Kabin bagaji

araliklari - Kompartiman

boyutu

Kaynak: Holloway, 2008.

Mevcut koltuk kilometre (ASM — Available Seat Kilometer) — havayollarin filolarinda
bulunan tiim ugaklarin toplam koltuk sayisin1 gosterir. Arz edilen toplam koltuk kilometre (RPK —
Revenue Per Kilometer) havayollarinin filolarinda bulunan tiim ucaklardaki koltuklarin doluluk

oranlarini gostermektedir (Holloway, 2008).

Sonug¢

Sivil havacilik sektoriinde Chicago Konvansiyonunun 1. maddesi olan hava trafiginde
serbest dolagim hakki ile baslayan sivil havacilik kurallarinin uluslararasi alanda degerlendirilmesi,
havayollarinin mevcut rekabet ortaminda uyguladig: stratejiler ile daha da gelismistir. Caligmada
sivil havacilik kurallarindaki Chicago Konvansiyonu dogrultusunda yasanan gelismelerin
incelenmesi ile birlikte, havayollarimin uyguladigi rekabet stratejilerinin temel yapi taslarindan filo
planlamas1 farkli goriisler ile desteklenerek incelenmistir. Literatiir taramasi bolimiinde MCDM,
TOPSIS ve FAHP yéntemlerinin filo planlamasi kapsam altinda yogunlukla kullamldig1 tespit
edilmis olup, alaninda uzman kisilerin goriisleri dogrultusunda olusturulan genel bir tablo ile farkli
goriigler degerlendirme altina alinmistir. Bu goriisler dogrultusunda teknik/teknolojik, ekonomik,
yolcu ve hizmet kalitesi, ¢cevre ve diger ismiyle nitelendirilen farkli uzman goriisleri ile birlikte
belirtilen faktorlerin havayollarinda filo se¢iminin en dogru sekilde planlanabilmesi i¢in 6nem arz

ettigi sonucuna varilmistir.
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