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ULUSLARARASI HAVAYOLU YOLCU TASIMACILIGI: COK
KRITERLI KARAR VERME TEKNIKLERI iLE GELIR
YONETIMI UYGULAMASI

DERYA SEMIiZ CELIiK

Gelir YoOnetimi, giliniimiizde isletmelerin gelirlerini ve daha G&tesinde
karliliklarini arttirmak amaciyla kullandiklari en 6nemli yontemlerden birisidir. Gelir
yonetimi pazar igindeki birgok degiskeni karsilastirmali olarak bir arada
kullanmaktadir. Gelir yonetimi talebi ve kapasiteyi yonetme temeline dayanmaktadir.
Farkli pazarda bir fiyat karsisinda farkli davranan miisteri profilleri bulunmaktadir.
Ornekle aciklamak gerekirse, ugaklarda is amagl yapilan yolculuklar ile tatil amach
yapilan yolculuk farkli gruplar1 olusturmaktadir. Bu gruplar1 olusturan her bir
misterinin pazardaki fiyatlar karsisinda farkli tepkiler vermekte ve bu tepkiler

karsisinda olusan talep her grup icin farklilik gostermektedir.

Farkli sektorlerde uygulamalari olan gelir yonetimi yaklagiminin bu ¢alismada
havayolu isletmelerindeki uygulamalari ele alinacaktir. Bilet fiyatlarinin ne kadar
olmas1 gerektigi, belirlenen fiyatlardan ka¢ adet koltugun satilacagi, koltuk
kapasitesinde daha fazla rezervasyonun kabul edilip edilmeyecegi, ucuz biletli
koltuklar ile yiiksek fiyatli koltuklarin dagilimimin nasil olacagi gibi sorularin cevabi

aranmaktadir.
Havayollari, bilet fiyatlarini belirleyip koltuk bazinda dagitimi yaparken geliri

maksimize etmek adina gelir yonetimi yaklagimlari ile hareket ederken, ayn1 zamanda

fiyat: etkileyen faktorler ile pazar iginde etkin rol alma ¢abasi i¢indedirler.



Bu amagla koltuk iicretleri belirlenirken gelir yoOnetimi, bilesenleri,
yontemlerinin yaninda bilet fiyatin1 etkileyen degiskenlerin degerlendirilmesi
gerekmektedir. Havayollar1 tiim bu etkenleri g6z 6niinde bulundurmak siiratiyle kendi
Ozel ticretli koltuklarini satisa sunarlar. Ve siire¢ iginde yani ucak biletlerinin satisa
baslamasiyla baslaylp ucusun gerceklesecegi ana kadar ki zamanda gerekli

miidahaleler ile maksimum gelir elde edecek sekilde yonetilmektedir.

Bu calismada, gelir yonetimi ve bilet fiyatin1 etkileyen degiskenler ile ilgili
literatiir ¢aligsmasi yapilmis ve uygulama ile bilet fiyatim etkileyen degiskenlerin
kullanilmas1 suretiyle basta hassasiyeti yiliksek talep tahmini Onerisi gelistirilmistir.
Ardindan geliri yonetebilmek adina dinamik programla ile siire¢ i¢indeki olasi ihtimaller
dahilinde koltuk fiyatlar1 ve her fiyattan kac¢ koltuk satilmasi gerektigi gelistirilen
fonksiyon, kisitlamalar ve kontrol kosullar1 altinda hesaplanmaya g¢alisilmistir. Sefere
baslangic iicreti olarak ge¢mis ve rakip fiyatlar1 dikkate alinmak suretiyle yapay sinir
aglan ile elde edilen fiyatlar kullanilmistir. Boylelikle baslangi¢ fiyatlar1 i¢in en dogru
fiyatlandirma stratejisiyle sefere baslamasi amaclanmistir. Yapilan tiim hesaplamalar

MATLAB R2016 ile yapilmustir.

Sonug olarak, havayollarmin en dogru koltuk fiyat dagilimi yapabilmesi adina
gelistirilmis bu ¢alisma ile basta AHP ile talep tahmini yapilmasiyla soyut verilerin
somutlastirilmasina farkli bir bakis getirilmistir. Ayrica dinamik programla ile yapilan
degerlendirme tiim satis siirecini kontrol edilebilir alt siireclere bolerek hem duyarlilik
arttirtlmis hem de dogru zamanda miidahale imkani1 saglamistir. Dinamik programlamayla
gelistirilen fonksiyonun kisit ve kontrol kosullar1 da zaman ve kurum bazinda degistirilip
gelistirilebilir olmakla birlikte yine duyarlili1 arttirip geliri dogru yonetebilme imkani
saglamaktadir.

Bu calisma Istanbul Universitesi Bilimsel Arastirma Projeleri Koordinasyon

Birimi tarafindan desteklenmistir. Proje numarasi: 39589

Anahtar Kelimeler: Gelir Yonetimi, Havayolu Tasimaciligi, Dinamik

Programlama, AHP, Yapay Sinir Aglar1, Biletleme.
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ABSTRACT

INTERNATIONAL AIRLINE PASSENGER TRANSPORT:
REVENUE MANAGEMENT PRACTICE WITH MULTI-
CRITERIA DECISION MAKING METHOD

DERYA SEMIZ CELIK

Revenue Management is one of the most important methods that they use today
to increase their income and, above all, profitability. In the income management
market, many variables are used in combination. Revenue management is managing
demand and capacity. There are customer profiles that behave differently in a different
market against a price. By way of example, journeys for business purposes and for
holiday travel constitute different groups of aircraft. These groups differ for a group
of customers who have different reactions to the prices of the market and the demand

groups they have made against those reactions.

Applications in different sectors, income management approach, airway usage
in this work, arrow applications. Whether the ticket prices are important, how many
seats are to be sold at the determined prices, whether there are more adjustments in

seat capacity or how the seats will distribute the cheap seat price are searched.

Airlines, while acting with income management practitioners, are trying to take
part in the same time to determine and distribute the ticket price, distribute it, do it,

make revenue, maximize it.

For the purpose of assessing the variables affecting the price and the price of
the income management, components, methods, and so on, while determining seat
fees. Taking all these factors into consideration, they offer their own special fares. It
is governed that the air tickets will be sold and the maximum incomes will be earned

by the necessary interventions until the start of the flight.

\Y



In this study, a literature study was conducted on variables affecting income
management and ticket prices, and a recommendation for high-demand forecasting of
safety-grade variables affecting ticket prices for implementation was developed. Then,
in order to manage the revenue, it was tried to calculate the seat prices and its price,
the fulfillment of its functions and the control conditions within the possibilities for
the transactions with the dynamic program. The prices obtained by artificial neural
networks are used as the beginning price of the palace and by taking the competing
price account. So the prices will start with the initial pricing strategy. All calculations
made with MATLAB R2016 have been made.

As a result, this study, which was developed in order to enable the airlines to
distribute the most accurate seat price, was opened with a separate view from the
beginning with AHP. In addition, the evaluations made by the dynamic program divide
the entire sales process into controllable sub-processes, thereby enhancing both
sensitivity and timely intervention. The restriction of the functions developed by
dynamic programming and the control conditions can also be changed and improved
on time and institution basis, together with the possibility of increasing the sensitivity
and managing the income correctly.

This study was supported by Istanbul University Scientific Research Projects

Coordination Unit. Project number: 39589

Keywords: Revenue Management, Airway Transportation, Dynamic
Programming, AHP, Artificial Neural Networks, Ticketing.
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ONSOZ

Gegmisten gelecege ulagim ihtiyact her gecen giin artmaktadir. Artan bu talebi
basta zaman ve hiz olmak {izere bir¢cok avantaji olmasi sebebiyle havayolu isletmeleri
karsilamaktadir. Havayolu isletmelerinin bu talebi karsilarken pazar i¢cindeki rekabet

ile basedebilmelerinin yaninda gelirlerini de korumalar1 gerekmektedir.

Havayolu yolcu tasimaciliginda uluslararasi pazar iginde uluslararasi havayolu
tasimaciligt birliginin belirledigi rekabet kurallar1 disinda havayollar1 fiyatlarini
istedikleri gibi kontrol edebilmektedir. Dolayisiyla igletmelerin ayni pazar iginde es
ucuslardan saglayacaklar gelirler degisebilmektedir. Bu da isletmelerin belirleyecegi
en dogru fiyatlandirma politikasina baghdir. Bu amagla bu calisma pazar iginde
havayollarinin karsilasabilecekleri durumlar ve bu durumlar karsisinda yapmalari

gereken tavsiyeleri igermektedir.

Uluslararas1 Havayolu Yolcu Tasimaciligi: Cok Kriterli Karar Verme
Teknikleri ile Gelir Yonetimi Uygulamasi konulu ¢alisjmamda yanimda olan tez
danmismanin Dog. Dr. Duygu Anil KESKIN’e, basta uygulama ¢alismam olmak iizere
bana sabirla yon verip, yardimci olan ve akademik anlamda gelismemi tesvik eden,
bana duydugu giiveni her zaman hissettiren Iktisat Fakiiltesi Isletme Boliim Baskan
degerli Hocam Sayin Prof. Dr. Halim KAZAN’a, meslek hayatimin her agsamasinda
emegini benden esirgemeyen degerli hocam Prof. Dr. Sezayi DUMANOGLU’na, ve

bugiinlere gelmemde emegi olan tiim degerli hocalarima siikranlarimi sunarim.

Ayrica calismamin uygulamasini da gerek sektorii Ogrenmem gerekse
uygulamaya dokebilmemde bana yardime1 olan Ogr. Gér. Giilderen ARCA, Ogr. Gér.

Serkan ETI ve THY personeli Uzman Seda Dinger’e tesekkiirlerimi sunarim.

Beni yetistiren, bugiinlere getiren, her konuda sonsuz desteklerini sunan ve bu

zorlu siiregte daima yanimda olup, sabir ve anlayislarini esirgemeyen c¢ok sevgili
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annem Hiisne SEMIZ, babam [brahim SEMIZ, ve tiim aileme, son satira kadar her

anin1 benimle paylasan esim Murat CELIK e tesekkiirii borg bilirim.

Son olarak, tezimi destekleyen 1.U. Bilimsel Arastirma Projeleri Birimi’ne

tesekkiir ederim.

Derya SEMIZ CELIK
[stanbul, 2017

VIl



ICINDEKILER

[0/ /28OSO i
ABSTRACT ..ot ss st ss sttt snss s s s snnens \Y
[0).1] 0 /250U VIl
ICINDEKILER .........oooiviiieveeevee e sses st ss s ssss s ssnsens IX
SEKILLER LISTESI ....c...ooiiviiieiiceeeseeees s st X111
TABLOLAR LISTESI .......o.ovviiiiiieeceecssee s sss st X1V
KISALTMALAR LISTESI .......oooiviiiiiiiieeecessceesee s sessess s XV
GIRISES. ... 0. A0 A A A e, 1
BIRINCI BOLUM
GELIR YONETIMI
1. GELIR YONETIMI ..o es s 2
1.1, Gelir YOnetimi Tanimi........cooooviiiiiiiiiiiiieee 2
1.2. Gelir Yonetiminin Amaglari.........ccocoeiiiiiiiiiiiiiinieee e 5
1.3. Gelir Yonetiminin Uygulandi@i SeKtorler .........ccoovvviiiiiiiiiiiciiiece, 6
OO 1< ¢ 110V gl 2 2 0 0 1) AP 10
IKiNCi BOLUM

HAVAYOLU TASIMACILIGI

2. HAVAYOLU TASIMACILIGL............cooooomiviirrieereessisesseessses e 30
2.1. Diinya’daki Havayolu Tagimaciligimin Geligimi..........cccoovevviiviniiennninenne. 30
2.2. Tiirkiye’deki Havayolu Tagimaciliginin Geligimi.........ccocevviiviiivcninnnnne. 33

2.3 Havayolu Ile Yapilan Uluslararast Yolcu Tasimaciligini Diizenleyen

Hiikiimler Ve Hiikiimlerin Uygulanmasi I¢in Gereken Sartlar................ 34

IX



UCUNCU BOLUM

HAVA YOLU TASIMACILIGINDA GELIR YONETIMI

3. HAVAYOLU TASIMACILIGINDA GELIR YONETIMI .......cccocvoovivecvnnn, 36
3.1. Havayolu Tasimaciliginda Gelir Yonetimi Bilesenleri .........cc.cccoeveneenee. 40
3.1.1. Diferansiyel Fiyatlandirma ...........cccoooeeiiiiiiiiiiiiceeee 40
3.1.2. Koltuk Envanter Kontrolli...........ccocoviieiiiiiiiiiiiiieiceesee e 42
3.2. Hava Yollarinda Kullanilan Gelir Yonetimi Yontemleri .........ccoccvevenee. 44
3.2.1. Fiyat Tabanl Gelir YONetimi..........ccouvuerueiieniienienieneenesee e 45
3.2.1.1. Fiyat Farklilagtirmast .........cccevoueiiiriiiiniie e 46
3.2.1.2. Dinamik Fiyatlandirma ...........cccooiiiiiiniiniii 48
3.2.2. Miktar Tabanli Gelir YONEtimi ......ccccueevuvrieiiiiieiieeiie e 50
3.2.2.1. Tek Kaynak Kapasite Kontrolii.........cccocoeeriiiiiiniiniiiiinieenen 50
3.2.2.1.1. Kontrol TUIeT.....ccveiieiiiieiieceee e 51
3.2.2.1.1.1. Rezervasyon Limiti.......cccccceviieiieiieeiie e 51
3.2.2.1.1.2. KOrUMAa SEVIYESI....ccoveeiieiirie i eiiie e stee e sie e 52

3.2.2.1.2. Statik Modeller ..o 53
3.2.2.1.2.1. Littlewood'un Tki Sinif Modeli .......ccoceevevrerrerererennnne, 54

3.2.2.1.2.2. Coklu Ucret Sinifi Kapasite Tahsisi ...........ccceeuvnenene. 55

3.2.2.2. A8 SOTUNIATT c..eviiiiie it 59
3.2.2.2.1. Sanal I¢ Ice GeCME.....covovceeeieeeeeeeieeeeeee e 60
3.2.2.2.2. Teklif-fiyat (Bid- PriCe) .......ccccevurvmreiiiiii s, 61

3.2.2.2.3. Dogrusal Programlama.............cccccovveiiniinicnieninesee 63
3.2.2.2.4. Dinamik Programlama...........c.ccoovvvviiniiinnenenineseens 63
3.2.2.2.5. Yapay Sinit AZlari......cccoceiiiiiniiiieiieiesec e 67
3.2.2.2.5.1. Yapay Sinir Aglarinin Avantaj ve Dezavatajlari........ 68

3.2.2.2.5.2. Yapay Sinir Ag Modelleri .......ccccoeviiiniiniiiiiennn, 70



DORDUNCU BOLUM
ULUSLARARASI HAVAYOLU TASIMACILIGI iSLETMELERINDE
FIYATIN OLUSUMU VE BILETLEME

4. ULUSLARARASI HAVAYOLU TASIMACILIGI iISLETMELERINDE

FIYATIN OLUSUMU VE BILETLEME............cooooviiiiieneinsnissssessessssssseenns 71
4.1. Havayollarinda bilet fiyatlarini etkileyen faktorler..........ccccooeviiiiininnnnns 71
4.1.1. Havayolu Yolcu Tagimaciliginda Maliyet...........cccooeviieniniicnnnnn. 72

4.1.2.Havayolu Ile Yolcu Tasimaciliginda Tarifeler ve Tespit Kriterleri ... 80
4.1.3. Diisiik Maliyetli Havayollar1 / Rakipler.........ccoocvvviiiiiiiiiiiiciiieene, 83
4.1.4. Havayolu ile Yolcu Tasimaciliginda Talep ........c.cococeeeeeeerereverennnnne, 86

4.1.4.1. Havayolu Tasimacilifinda Talep Tahmininde Kullanilan

Y ONECIMUCT ...t 88

4.1.4.1.1. Nitel YONntemlIer.........ccovvereeiriieieeie e 88
4.1.4.1.2. Nicel YONtemIer .......c.cccviiiiiiiiiiieiie e 91
4.1.4.2. Talep Tahmininde Karar VEIME .........ccccoeveieneneneniieeeeeees 91
4.1.5. Genel Dagitim SiStemIETi.......cccveiveriiiiiniieiiieereee e 93

4.1.6. Uluslararasi yolcu tagimaciliginda koltuk {icretlerinin belirlenmesinde

IATA ticret hesaplamasi ve bilet diizenlemesi (Biletleme)................ 95
4.1.6.1. IATA Bolgeleri (IATA Traffic Conference Areas) ...........c....... 96

4.1.6.2. Uluslararas1 Satis Belirleyiciler (International Sales Indicator —
ISI) Ve KOdIar: .......ccoovveiiiiiiic e 97

4.1.6.3. Hatlararas1 Trafik Sozlesmesi (Interline Traffic Agreement).. 99
4.1.6.4. Ozel Paylasim Anlasmalar1 (Special Proration Agreement).... 99
4.1.6.5. Havuz Anlasmalar1 (Pool Agreement) ..........c.ccevviiiiiennennnnne. 100
4.1.6.6. Ucret Hesaplama Tarife Bilgileri (Passenger Air Tariff)......... 100
4.1.6.7. Bilet DUzenleme..........ccccooiiiiiiiiiiiciiceeee e 101

4.2. Havayollar1 Ozel Ucretlerinin Belirlenmesi..............ccoevveverrirererenennnne, 104

Xl



BESINCI BOLUM

ULUSLARARASI HAVAYOLLARININ KOLTUK UCRETLERININ
BELIRLENMESINE YONELIK BiR UYGULAMA

5. ULUSLARARASI HAVAYOLILARININ KOLTUK UCRETLERININ

BELIRLENMESINE YONELIK BIRUYGULAMA ............coccoommiimmiiiiensnieeeseeisnee 105
5.1. Uygulamanin AMACI ......ccovcvviiiiiiiiiiieiisie e 105

5.2. Uygulamanin Evreni ve Orneklem Kimesi.........cooveviieriesriiesnennnn. 106

5.3. Uygulamada Kullanilan Yontemler..........cccoooeiiiiiieiiiiiiene e 107
5.3.1. AHP yo6ntemi ile Talep Tahmini Uygulamasi .........cccccevvveiernnene 107

5.3.2. Yapay Sinir Aglar1 Yontemi ve Uygulamasi.........ccccooeveviiiviiiennnn, 117

5.3.2.1. Yapay Sinir Aglart Uygulamast.........cccoceverernineniecnicnennnenn 117

5.3.3. Dinamik Programlama............ccccceieeiiiieiieie e 120

5.3.3.1. Dinamik Programlama Modelinin Olusturulmasi, Problemin
Tanimlanmasi Degiskenleri ve Varsaymmlar............c.ccocueeee. 121

5.3.3.1. Dinamik Programlama Modelinin TeSti.........cccccovvviveieiiennn, 125

5.3.3.2. Dinamik Programlama Modelinin C6ziimii ve Simiilasyonu .......... 127

5.3.3.3. Dinamik Programlama Uygulamast............cccoooverviririennnnnnnn 127

5.4. Arastirmanin Sonucu ve Degerlendirilmesi ..........cccooovviieniiiiicnennee 132

6. SONUC VE ONERILER.............co.cooosviirieiieeeseeetensesessesssessssisssss s eessesssssannes 134
KAYNAKGCA ..ottt 138
EKLER .ot 153
Ek-1: Matlab Simiilasyon Kodlar1 ve Uygulama Ciktilart ...........ccocoeevrvennnne. 153

Ek-2: Rezervasyon Statii Kodu BelirleyiCileri ..., 182

Ek-3: Kupon Statii Kodu Belirleyicileri ..........oooviiriiiiieiiiineiiseceeeces 184

Ek-4: Rezervasyon ve Biletleme Programlarindan Ucret Sorgulamasit.......... 185

Ek-5: Talep Tahmin Degerlendirme SOrulart ............ccccuvevvineneinicnenennnen, 190
(0Y7.€) 00\ 1 153N 191

Xl



SEKILLER LISTESI

Sekil 1:
Sekil 2:
Sekil 3:
Sekil 4:
Sekil 5:
Sekil 6:
Sekil 7:
Sekil 8:
Sekil 9:
Sekil 10

Sekil 11:
Sekil 12:
Sekil 13:
Sekil 14:
Sekil 15:
Sekil 16:
Sekil 17:
Sekil 18:
Sekil 19:

Hava Tasimacilig1 Sektoriiniin Yapisal Bilesenleri.......ccccovvveeiiiiiiiiinniinnns 37
Havayolu Isletmelerinde Gelir Yonetimi SiStemi..........ccocoevevrvevererenreenennns 38
Gelir Yonetiminde Karar AIma STUreCi ......ccoovvevverieiieiinie e 39
Farkl1 Ucret Seviyelerine Gelen Talebin Zamana Gore Degisimi................ 43
Havayollarinda kullanilan gelir yonetimi yontemleri siniflandirilmasi........ 45
Indirimli Yer Tahsis Karar AZACI.........ccccovivervirereiirersieseissesssssessesenennns 57
Ag yoOnetimi icin sanal i¢ ice gegmenin sematik gorinimii...........ccoeeveenes 61
N Asamali Bir Problemin Geriye Dogru COzim SUreci.........ccocovevevvvireennnnns 66
N Asamali Bir Problemin ileriye Dogru COziim SUIeCi .........ocovvvvvrvrvrvnnnne, 66
: Cok Katmanlt YSA modeli......ccccoivvieiiiiiiiiiiiiiie i 67

2015 Mali Y1li1 Havayolu Maliyet Yapist .......coccveiiieiiiniennieiiiicnieeneeeeees 73
Havayolu Isletmelerinin Maliyetlerinin Siniflandirilmasi.............c..cc.......... 76
Havayolu isletmelerinde Operasyonel Planlama Ve Cizelgeleme Siireci .. 83
IATA Bolgeleri (IATA Traffic Conference Areas)........ccceeeverveeneriieeeninns 97
Elektronik bilet gOrintlisii ..........coevveriiiriiiiieieeee e 102
Talep Tahminleme Hiyerarsisi .........cccocveiirriiiiieiiicec e 109
Yapay Sinit AZ1 MoOdeli......cooiiiiiiiiiiiiic e 119
Miisteri Odeme Istegi Olasilik Dagilimi...........cccovveveriveriicreiienerenceeen, 122
Hessian Matrisi GrafiZi........ccccovveiiiiiiiiiiiecseec e 126

X1



TABLOLAR LISTESI

Tablo 1: Gelir Yonetiminin Uygulandig1 Bazi Sektorler........ccoovevvviiveivenenne. 8
Tablo 2: Hava Yolu Sektoriiniin Son Alt1 Y1l Rakamlart .........c.ccocceeieiine. 32
Tablo 3: 1-9 Puanli Tercih Olgei......cccvviviveriieereiiieriicreeee e 109
Tablo 4: Uygulamada Ucretleri Kullanilan Havayollari ............cccccveunene.. 118
Tablo 5: Kabin ve Sinif Tiirlerinin Yapay Sinir Ag Cikt1 Sonuglari ........... 120
Tablo 6: Dinamik Programlama Sonucu Toplam Getiri Tablosu................. 128

XV



KISALTMALAR LiSTESI

OD: Orijin Destination (Baslangi¢ Varis)

AKK: Arz Edilen Koltuk Kilometre

ODF: Orijin Destination Fare (Baslangi¢ Varis Ucreti)

RM: Revenue Management ( Gelir Yonetimi)

GDS: Genel Dagitim Sistemleri

IATA. International Air Transport Association (Uluslararas1 Hava
Tasimacilig1 Birligi)

T . International Civil Aviation Organization (Uluslararasi Sivil
Havacilik Tegkilat1)

PNR: Pasenger Name Record (Yolcu Kaydi)

BHC: Back Haul Check (Geriye Doniis Kontrolii)

OoWw: One Way (Tek Yon yolculuk)

RT: Round Trip (Gidis Doniis Yolculuklar)

LF: Load Faktor (Yiikleme/Doluluk Orani)

UYK: Ucretli Yolcu Kilometresi

NUC Neutral Unit Of Construction (Bagimsiz Ucret Kurma Birimi)

IROE IATA Rate Of Exchange (Para Degistirme Kuru)

LCC Low Cost Carrier (Diisiikk Maliyetli Havayolu)

IST Istanbul

AMS Amsterdam

AHP Analitik Hiyerarsi siireci

DP Dinamik Programlama

YPS Yapay Sinir Aglar1

XV




GIRIS

Gelir yonetimi fiyat ve miktar kararlarinin birlesiminden olusmaktadir.
Uluslararas1 pazarda faaliyet gosteren havayolu isletmeleri de gerek rakip sayilar
gereksede tliketici davraniglar1 geregi fiyat ve miktar kararlari konusunda birgok
sorunla karsilagsmaktadirlar. Bu yilizden havayolu isletmeleri koltuk {icretlerini
belirleme ve hangi iicretten kag¢ koltuk satilacaginin kararini alabilmeleri i¢in gelir

yonetimini kullanan ilk sektorler arasinda yer almaktadir.

Havayolu isletmelerinin kasilastiklart bu sorun tiim satis slirecini
kapsamasindan o6tiirii stirekli ve hassasiyetle ¢alisilmasi gereken bir konu olmaktadir.
Havayolu isletmeleri i¢in dinamik bir siire¢ olan fiyatlandirma ve kapasite kontrolii bu

calismanin esas konusunu olusturmaktadir.

Bu kapsamda havayolu isletmesinin fiyatlandirma ve gelir yonetimi
fonksiyonunu diisiiniirken karsilagabilecegi talebin ne oldugu, seferlere hangi ticretler
ile baslanacagi ve fiyatlandirma siirecinde nasil davranilacagi, hangi smiftan kag
koltugun ne kadara satilacagi soru ve sorunlar1 ele alinmistir. Bu soru ve sorunlar igin

farkli matematiksel yontemler ile ¢6zliim Onerileri gelistirmeyi amaglamaktadir.

Bu amagla oncelikle gelir yonetimi degerlendirilmis hangi sektorlerde ne
amagla kullanildig1 ve havayollarindaki yeri ve 6nemi degerlendirilmistir. Genel
olarak gelir yonetiminin bilesenlerinin ardinda bu caligmaya konu olan havayollu
tagimaciligr ve hava yolu tasimaciliginda gelir yonetimine deginilmektedir. Ayrica
havayolu tasimacilig1 isletmelerinde fiyatin olusumunun nasil oldugu ve biletlenme
asamalariin uluslararasi boyutta nasil gerceklesecegine deginilmistir. Son olarak
uluslararas1 havayollarinin koltuk iicretlerinin belirlenmesine yonelik bir uygulama
yapilmistir. Uygulama ile talep tahmini, sefere baslangig iicreti ve satis siireci boyunda

dinamik programla ile optimum fiyat koltuk dagilimi1 hesaplanmaya caligilmistir.



BIRINCI BOLUM

GELIR YONETIMI

1. GELIR YONETIMI

Diinya’da ve Tiirkiye’de arz talep dengesinin saglanmasi ve isletmelerin bu
denge igerisinde en yiiksek geliri elde etme ¢abasi isletmeleri gelir yonetimine
yoneltmektedir. Gelir yonetimi farkli sektorlerde isletmelerin gelirlerini artirma ¢abast
icinde bagvurduklar1 yontemler arasinda yer almaktadir. Bu boliimde gelir yonetiminin

cesitli tanimlari, amaglart ve gecerli oldugu sektorlerden bahsedilmektedir.

1.1. Gelir Yonetimi Tanimi

Gelir yonetimi; “sinirli kapasiteye sahip tirtin ya da hizmetin, sonlu bir zaman
icinde, dogru miisteriye, dogru zamanda, dogru fiyattan satilarak; gelirin maksimize
edilmesi” olarak tanmimlanmaktadir.! Baska bir deyisle gelir ydnetimi, “dinamik
fivatlandirmanmin, kapasitenin yénetildigi ve pazar boliimlendirmeye dayandirilan

gelir maksimizasyonunu saglayan sistemler” olarak da tanimlanmaktadir.?

Ornegin; 400 koltuk kapasiteli bir ugagin koltuk iicretlerinin belirlenmesi ve
zaman i¢inde gelirin arttirilma ¢abasi i¢in olasi fiyatlandirma senaryolart en basit

haliyle asagidaki gibidir;>

1 Melike Meterelliyoz, Aygiil Tan, “Gelir Yoénetimi Metodlarmin Tiirkiye Otelcilik Sektdriine
Uygulanmas1”, Gazi Universitesi Iktisadi ve Idari Bilimler Fakiiltesi Dergisi 16-3 2014, s5.85-110, 5.87.

2 Thomas Flaute, Lukas Schingen, Dominik Schwartz, Moritz Sendervd, “Yield Management in
Tourism”, Journal of Travel & Tourism Marketing 2001, p. 1.

3 Qi Xu, Pricing and Customer Value, Donghua University, Publishing as Prentice Hall, Pearson
Education, Inc., 2009, p.7-17.



Buna gore isletmenin baslangicta koltuk ticretleri icin belirledigi licret sektor
ortalamasina uyum saglayacak, toplam maliyetlerini karsilayacak ve hedefledigi kara

ulastiracak rakam olan 1200 liralik birim {icretten satisa sundugu varsayimina gore;

a Fiyat

1200 Gelir = 1200*400=480.000

Kapasite

»

400
400 koltugun adedinin 1200 TL’den satildigi durumda gelir 480.000 TL
olmaktadir. Pazar kosullarinda hangi fiyattan kag koltugun satilabilecegi bilinmemekte
olup sadece tahmin edilmektedir. Bu tahminlere gore talebin artmasi, rakiplerin
fiyatlariin yiikselmesi gibi koltuk iicretlerini artirabilecek degiskenlerin olmasi
halinde isletme fiyatlarinin yeniden gozden gecirilmesi gerekecektir. Ornekteki

varsayimi geliri arttiracak yonde asagidaki gibi de senaryolandirmak miimkiindiir.

AFiyat

p2=1600-
p1=1200 Gelir = (1600*200)+(1200*(400-200))=560.000

Kapasite

»

q2=200 ql= 400

Bu haliyle isletme toplam koltuklarinin sadece yarisinin {icretini arttirarak
geliri arttirma yolunu se¢mis kalan yarisini eski {icretinden satarak taban fiyatini

korumustur.



Talebin ne yonlii gerceklesecegi bilinmemekle birlikte, talebin pozitif yonlii
seyrettigi varsayimiyla geliri daha fazla arttirmanin diger bir yolu da asagidaki gibidir.
Burada fiyat iist sinir olan uluslararas: standartlara kadar dayandirabilir ve en fazla

geliri elde edebilecek sekilde varsayimi 6rneklendirmek miimkiindiir.

AFilyat
p3=1800
p2=1600
p1=1200 Gelir = (((1800*100)+(1600*(200-100))
+(1200*(400-200)))=580.000
Kapasite

»

43=100 g2=200 gl= 400

Yukaridaki olas fiyatlandirma senaryolarinda talebin 6nemi biiytik olup geliri
arttirabilmek igin salt fiyat1 yiikseltmekle kalmayip talebi de dogru tahmin ederek
geliri yonetmek gerekmektedir. Bu asamadan itibaren gelir yonetimine ihtiyag

duyulmaktadir.

Gelir yonetimi degisen zaman ve envanter yapisi i¢inde geliri etkileyen
degiskenler arasinda en dogru iliskiyi kurarak geliri maksimuma c¢ikarmay1

hedeflemektedir.*

Birgok sektorde kullanilan gelir yonetimini 6rnegin, havayolu sektoriinde,
onceden belirlenmis ticret siniflarin1 pazar boliimleri olarak tanimlarsak, bu boliimlere
“en uygun fiyatta mevcut koltuk kapasitesinin dagilimi yoluyla, net gelirin
arttirllmasini saglayan bir arag olarak™ ifade etmek miimkiindiir. Havayolu sektoriiniin
bagarili gelir yonetimi uygulamalarina sahip oldugu bilinirken, otellere grup ve

bireysel bazda talebin artmasi oda kapasitesinin kullanim etkinliginin arttirilmasini

4 Ramesh Venkat, “The Era of Convergence in Revenue Management, Revenue Management, A
Practical Pricing Perspective”, Edited by lan Yeoman and Una McMahon-Beattie, By Palgrave
Macmillan, 2011, p.49



gerektirmektedir. Gelir yonetimi araciligiyla yoneticiler bu etkinlige ve dolayisiyla

finansal basariya ulagsmabilmektedirler.

1.2. Gelir Yonetiminin Amaclari

Gelir yonetimi, isletmelere kisa vade de gelirin artirilmasi uzun vade de karin
artirllmasini saglayan sistematik bir yonetim anlayisidir. Isletmeler ge¢mis ve mevcut
donemlerine ait talep, bilet fiyatlari, rakiplerinin fiyatlari, kapasite vb. verilerini
isletmenin tiim fonksiyonlarindan elde ettigi bilgiler ile biitiinlestirip kendisine en
uygun olan satis politikasim olusturma imkani saglamaktadir.’ Genel olarak gelir

yonetimi amaglar1 asagidaki gibidir:®

e Etkin bir fiyatlandirma yapisi,

e Talebin karsisinda kapasite dagilimmin kontrolii, 6rnegin “talebin diigmesi
halinde doluluk oraninin artirilmasi, talebin yiikselmesi halindeyse gelirin
artirilmasi1”,

e Talep analizi ve dogru pazar bdliimlendirmeyle talep dengesinin saglanmasi,

e Indirimli fiyat dengesi,

e Talebin ve fiyatin esnekligi karsisinda gelir ve pazar kaybmin en aza
indirilmesi,

e Pazar boliimlerinin birbirleri arasinda satin  alma yapmabilmesinin
engellenmesi (6rnegin, yiiksek fiyattan satin alabilecek yolcularin disiik fiyat
O6demesinin Oniine gegilmesi)

o (Cesitli sebeplerden olusabilecek atil kapasite ve bunun sonucu olusabilecek
gelir kaybiin en diisiik diizeye indirilmesi, drnegin iptaller, otelden erken
ayrilma gibi,

e En yiiksek geliri saglayacak mevcut pazarlar ve olas1 pazar alternatiflerinin

saglanmasi,

5 Tllker Hacioglu, “Gelir Yonetimi ve Tiirkiye’deki Havayolu Isletmelerinde Gelir Yénetimi Uzerine
Bir Uygulama”, Trakya Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii, Yaymlanmamis Yiiksek Lisans Tezi,
Edirne, 2011, s. 8-9.

® http:europa.eu.int, Erisim: 28.01.2015.



e Pazara sunulan iriin/hizmetin bulundugu pazar boliimiinde bulundugu siire
zarfinda enyiiksek geliri saglayacak sekilde diizenlenmesi, 0rnegin daha
yiiksek gelir saglayacak satis imkani olan bir iiriinii diisiik fiyatta satista

tutulmamasi gerekir.

Ayrica gelir yonetimi, miisterlerin satinalma davranigini aragtirarak, elde ettigi
bilgiler 1s1ginda iriin/hizmet satiglarinda en uygun fiyat/kapasite dengesini
olusturmaktadir. Bu denge ile miisterilerin satin alma davraniginin periyodu ve

0demeye razi oldugu fiyata bagl denge ifade edilmektedir.

1.3. Gelir Yonetiminin Uygulandig1 Sektorler

Verimlilik optimizasyonu olarak da bilinen gelir yonetimi basta havayolu
isletmeleri olmak {izere konaklama isletmeleri, yiyecek igecek sektorii, karada

ulastirma hizmetleri gibi farkli sektorlerde de uygulanan bir sistemdir.’

Isletmelerin gelir yonetimini uygulayabilmeleri icin asagidaki dzelliklere sahip

olmalari gerekmektedir;8

e Pazar boliimlerindeki fiyatlandirmalarin, her boliimdeki pazar boliimiine
uygun olmasi,

e Rezervasyon sistemlerini aktif kullanabilemeli ve gelistirebilmeli,

e Talep ve rezervasyon sistemlerindeki verilerin takibinin yapilmasi,

e Dogru ve yerinde fiyatlandirma yapabilmeli,

e {letisim sistemlerinin iyi ve gelismis olmasina énem verilmesi gerekmektedir.

7 Darwish Abdulrahman Yousef, “The Status of Yield Management in Service Organizations in the
United Arap Emirates: Results of a Survey”, Journal of Busines And Public Affairs, V. 1, United
Arab Emirates, 2007, p. 1

8 Tflker Hacioglu, a.g.t., 5.48.



Ayrica gelir yonetimi uygulamalar1 asagidaki bes 6zellige sahip is ortamlari

icin uygundur:®

e Kullanilmayan kaynagi saklamanin imkansiz veya ¢ok pahali oldugu is
ortamlarinda, 6rnegin bugiin satilmayan koltuk yarin aksamki miisteriler i¢in
saklanamaz.

e Gelecekteki talebin belirsiz oldugu 1is ortamlarinda bazi taahhiitlerin
yapilmasiyla uygulanabilmektedir.

e Miisterileri boliimlendirilmis ve her bolim miisterilerinin farkli talep
egrilerinin oldugu is ortamlarinda uygulanabilmektedir.

e Birgok farkli iirin ve hizmeti saglayabilmek i¢in ayni1 miktarda kapasitenin
kullanilabildigi is ortamlarinda, 6rnegin is ya da tatil amagli miisterilerin ayni
koltugu talep edebilmeleri gibi.

e Isletmecilerin kar odakli ve yaptiklar1 her aktivitede 6zgiir olduklari is
ortamlar1 i¢in uygundur. Ornegin otel isletmeleri daha yiiksek kar beklentisi

sebebiyle kapasitesini esnek kullanma 6zgiirliigiine sahip olmasi gibi.

Tablo 1°deki gelir yonetimi uygulayan sektorler ve ilgili sartlarin detaylar

asagidaki gibidir:*°

® Serguei Netessine, Robert Shumsky, “Introduction to the Theory and Practice of Yield
Management”, Institute for Operations Research and the Management Sciences is located in
Maryland, USA, INFORMS Transcations on Education 3/1, 2002, pp.34-44, p.35.

10 Mustafa Erdem, “Sivil Havacilik Sektériinde Gelir Yonetimi: Tiirk Havayollart Anonim Ortakligt
Uygulamas1”, Yaymlanmamis Yiiksek Lisans Tezi, Istanbul, 2010, s.47.
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Tablo 1: Gelir Yonetiminin Uygulandig1 Bazi Sektorler

.Qell.r . Havayolu Otelcilik Araba Kiralama TeIeV|zyor1 e
Yonetimi Sektirii Sektirii Sektirii Reklamcihigi Iletisim
Kriterleri - - - Sektorii

Reklam
s S L Kablolu
Kabin (Y.C.F) Pazar"gg':nm“ Pazar"lcr;g:”m“ c;;sllt;ezr:zaiorz is. ev
Boliimlenebilir | ve sif (K,L,M, u u yaym. nv telefonlari.
Pazar vb.) bazinda kisitlamalar1 kisitlamalar1 saatine gore Kablosuz
s o kullanilarak kullanilarak (prime time/ off
boéliimlenebiliyor | | ... . s o . . veya uydu
boliimlenebiliyor. | béliimlenebiliyor. prime time) LT
o o iletisimi.
boliimlenebiliyor.
. . Televizyon
Sabit Kapasite Koltuk / Ugus Oda / Otel Arag filosu programlari, Te;‘?‘i"“
sovlari &
Bozulabilir Uli;glst?ﬂiit Bir gecelik oda Bir giinliik arag Saniye veya Dakika -
Envanter Kapasitesi dakika zaman
Ilave Satislar Ikram, ugus L . Kota
P N . Rezervasyon ve Rezervasyon ve | Siparis islemleri,
I¢in Diisiik oncesi ve . : 9 agiminda
" oda temizleme arag temizleme | dagitim kanallart
Marjinal sonrasi . . ; X R ek destek
. . islemleri islemleri maliyeti . .
Maliyet islemler islemleri
Onceden Satig Evet Evet Evet Evet Evet
Sezonluk, Sezonlgk, _ Sezonluk,
. haftanin giinleri, haftanin
haftanin giinleri Sezonluk ve Sezonluk ve . . .
Talep R . 1 . | gliniin saatleri ve | giinleri ve
RN ve haftanin giinleri haftanin giinleri .
Belirsizligi - . programin gliniin
giiniin saatleri bazinda bazinda 1 i .
popiilerligi saatleri
bazinda
bazinda bazinda

Kaynak: ldeas, “The Basics of Revenue Management by Ideas”, Integrated
Decisions and Systems, Inc. 2005, p. 7, Mustafa Erdem, Sivil Havacilik Sektoriinde

Gelir Yonetimi: Tirk Havayollart Anonim Ortakligi Uygulamasi, Yayinlanmamis
Yiiksek Lisans Tezi, Istanbul, 2010, 5.47°den uyarlanmustir.



Boliimlenebilir Pazar: Uriin veya hizmete olan talep net bir sekilde boliimlere
ayrilabiliyor ve bu boliimler kendi aralarinda fiyata duyarlilik yoniinden
farklilik gosteriyorsa gelir yonetimi uygulanmasi i¢in gerekli sart1 taginmasi

anlamina gelmektedir.

Havayolu sektoriinde boliimlenmis pazar iicretlerde indirim uygulanmasi ve
indirime bagl kisitlamalar ile olusturulmaktadir. Kisitlamalar ile ticret siniflar
olusturulmakta her simf bir boliimii temsil etmektedir. Ornegin ekonomi sinif,

business sinifi gibi.

Sabit Kapasite: isletmenin kapasitesi nispeten sabitse yani kisa vadede
kapasiteyi arttirmak veya azaltmak ¢ok pahaliya mal oluyorsa veya pratik
degilse gelir yonetimi uygulanabilir bir pazar yapisi oldugunu gostermektedir.
Ornegin havayolu sektdriinde her ugustaki koltuk kapasitesi sabit olup
kapasitenin arttirilmasi halinde yeni bir sefer konulmasi anlamina gelir ki buda
yuksek maliyetli ve tercih edilmeyen bir yontemdir. Otelcilikte ise bunu oda

kapasitesi temsil etmektedir.

Bozulabilir Envanter: Uriin veya hizmet zaman kosuluna bagl satilabilir
Ozelliklerini kaybetme niteligine sahipse ve zaman gectiginde iiriin veya
hizmet tiim degerini kaybediyorsa bozulabilir envanter 6zelligi tasimaktadir.
Bu da havayollarinda satisa sunulan koltugun ilan edildigi tarih ve zaman

disinda degerini yitirmesi anlamina gelmektedir.

Diisiik Marjinal Maliyet: Var olan kapasite i¢inde kalmak kaydiyla, ilave bir
birim {irtin veya hizmet satmanin maliyeti diisiik ise gelir yonetimi uygulanabilir
bir sektor Ozelligi tasimaktadir. Bu da havayolu sektoriinde satis1 yapilan

kapasite dogrultusunda ikram, yer hizmeti vermesi olarak orneklenebilir.

Onceden Satis: Gelen talepleri hizmet gerceklesmeden once degerlendirme,

kabul veya reddetme imkani varsa veya arz talep dengesine gore fiyati hizl bir



sekilde degistirme esnekligine sahipse bu durum isletmelere gelir yonetimi

uygulama imkani verir.

e Talep Belirsizligi: Talebin, tahmin edilebilir ama ¢ok yiiksek kesinlik
derecesine de sahip olmayan tepe ve dip noktalarinin olmas1 geliri riske atacak
bir unsurdur. Bu da gelir yonetimine olan ihtiyaci arttirir. Bu durum, havayolu
sektoriinde sezonlara, haftanin glinlerine, 6zel giinlere bagli olan talep

degiskenligini temsil eder.

1.4. Literatiir Taramasi

Gelir yonetimi yaklasimiyla ilgili her geg¢en giin farkli c¢alismalar

yapilmaktadir. Bu ¢aligmalar1 asagidaki gibi 6zetlemek miimkiindiir.

2003 yilinda Lippman tarafindan yapilan perakendecilik sektoriinde faaliyet gosteren
isletmelerin gelir yonetimi uygulamalarinin amaclari kapsaminda zaman igerisinde

{iriin fiyatlarmn degisimiyle optimal fiyatlara ulasilabildigi teorik olarak belirtmistir.!

Yine ayn1 y1l Kimes ve Wirtz tarafindan farkli fiyat duyarliligi olan iki tiir
miisteri gruplarinin oldugunu g¢alismalarinda belirtmislerdir. Bunlar, iirtin/hizmetin
satiginin az fiyatinin diisiik oldugu zamanlarda satin alma davranisinda bulunan “fiyat
duyarlilig1 yiiksek miisteriler” ve liriniin fiyat1 ve satislarin1 onemsemeden satin alma

davranigi gereceklestiren “fiyat duyarliligi diisiik miisteriler”den olugmaktadir.

Ayrica, gelir yonetiminin;
e Kapasitenin sabit, talebin degisken,
e Stoklarinin eskime niteliginde oldugu,

e Miisterilerinin fiyat duyarliliginin degisken oldugunda

11 Brent W. Lippman, “Retail revenue management, Competitive strategy for grocery retailers”,
Journal of Revenue and Pricing Management Oct. 2003, Vol. 2, Issue 3, pp 229,233.
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http://link.springer.com/article/10.1057/palgrave.rpm.5170069#author-details-1
http://link.springer.com/journal/41272
http://link.springer.com/journal/41272/2/3/page/1

en iyi sekilde uygulanabilecegini belirtmistir. Boyle bir durum iginde, fiyatlar tizerinde
bir degisim yapilirken, misterilerin yapilan fiyat degisimini adil olarak
benimsemelerinin énemine dikkat ¢ekmislerdir. Zaten, bir¢ok isletmeyi de fiyat
degisimi yapmaktan alikoyan nedenin, miisterilerin yapilan fiyat degisiminden
rahatsiz olacagindan korkulmasi olarak ifade edilmistir. Arastirmacilar; Singapur,
Isve¢ ve Amerika’da yaptiklar1 ¢alismada, her ii¢ iilkede tutarli olarak, kupon ile
yapilan indirimlerin ve giin i¢inde belli zamanlarda yapilan indirimlerin, her iki

miisteri grubu tarafindan adil bulundugunu saptamistir.*?

Aymi yil yapilan Bitran ve Caldentey’in bir c¢alismasinda isletmelerin,
iirlinlerini satis sezonu boyunca siirekli yiiksek fiyat ile fiyatlandirmalar1 durumunda,
satts sezonu sonunda degerini yitirmis hurda deger tasiyan stoklar ile
karsilagabileceklerini belirtmistir. Bu durumun da indirimli fiyatlandirmanin gerekli
kildigin1 ifade etmistir. Calismada, fiyat duyarliligi olan miisteri gruplarina sinirh ve
tikenir Ozelligine sahip triin/hizmet stogunun satildigi  bir satis siirecini
incelemislerdir. Bu kapsamda “saticinin amaci, satis siiresince toplam gelirini
maksimize edecek bir fiyat stratejisi” bulmaktir. Bu amacla deterministik ve stokastik

matematiksel modeller gelistirmislerdir.™®

Trivizas 2003 yilinda, gelir yonetimi ve fiyatlandirmaya iliskin havayolu ve
otel isletmeleri i¢in kullanilan ve gelistirilen yontemleri konu almistir. Bu amagla
fiyatlandirma ve gelir yonetimine iliskin tahminlerin yeri ve Oneminden, gelir
yonetimindeki degisimler ve iriinlerin fiyatlandirmasi konusunda yasanan
degisikliklere deginilmistir. Sonug olarak, gelir yonetiminin gelecekteki gelismeleri
tahmin etmek i¢in 6nemli verilere ihtiyacinin oldugu ve elde edilen tiim veriler i¢inden

kesin veriyi ayirmanin zorlugu anlatilmistir. Bu ayriminda verilerin isletmenin ¢alisma

12 Sheryl E. Kimes, Jochen Wirtz, “Has Revenue Management become Acceptable?, Findings from an
International Study on the Perceived Fairness of Rate Fences”, Journal of Service Research Nov.
2003, p.125-135.

13 Gabriel Bitran and René Caldentey, “An overview of pricing models for revenue management”,
Manufacturing and service operations management, 2003, pp. 203-229.
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http://jsr.sagepub.com/search?author1=Sheryl+E.+Kimes&sortspec=date&submit=Submit
http://jsr.sagepub.com/search?author1=Jochen+Wirtz&sortspec=date&submit=Submit
http://pubsonline.informs.org/action/doSearch?text1=Bitran%2C+Gabriel&field1=Contrib
http://pubsonline.informs.org/action/doSearch?text1=Caldentey%2C+Ren%C3%A9&field1=Contrib

alanina bagli énemli gelismelerin oldugu dénemlerin disindaki verilerin ayrilmasi

yolunun izlenmesi gerektirgi vurgulanmistir.*

2003 yilinda Boyd, havayolu gelir yonetimi sistemi disindaki uygulamalari,
geleneksel ve geleneksel olmayan gelir yonetimi uygulamalari olarak ikiye ayirmustir.
Buna gore; havayolu gelir yonetimi disinda kalan geleneksel gelir yonetimi
uygulamalarini, havayolu gelir yonetimi uygulamasina bir¢ok yonden benzeyen otel,
araba kiralama, kargo ve demiryolu uygulamalar1 olarak ifade etmistir. Bu tiir
geleneksel gelir yonetimi uygulamalarinda; liikks, standart ve ekonomik gibi iiriin
farklilastirmasinin  s6z konusu oldugu belirtilmistir. Geleneksel olmayan gelir
yonetimi uygulamalarinin ise, geleneksel gelir yonetimi uygulamalarina gore daha
farkli matematiksel modeller gerektirdigini vurgulayan disiplinler arasi

degerlendirmeye dayanan teorik bir calisma yapmustir.®

Hawtin ayn1 y1l, bir perakende magazasindaki iirlinlerin fiyatlandirilmasi i¢in
gelir yonetimi prensiplerinin uygulandigir durumda “is kurallarinin tutarli bir sekilde
yonetilmesi” gerektigini belirtmistir. Calismada, gelir yonetiminin uygulamalari
sonucunda elde ettigi fiyatlarin (isletmeye satis i¢in Onerilen fiyat), isletmenin fiyat
imaj1 ile tutarli olmasi1 gerektigi belirtilmistir. Aksi halde, fiyat degisimlerini dogru
yonetememenin satiglarin  kaybedilmesi disinda, ayrica miisterilerin tiimiiyle

kaybedilebilmesi gibi agir sonuglarin olabilecegi vurgulanmstir.®

2004 yilinda Ziya, Ayhan ve Foley tarafindan, gelir fonksiyonu ile ilgili ¢
varsayimi incelemistir. Bu varsayimlar, birincisi “talebe gore azalan marjinal gelir”,
ikincisi “fiyata gore azalan marjinal gelir” ve sonuncusu “talebin artan fiyat esnekligi”

varsayimlaridir. Bu varsayimlarin olmasi halinde gelir fonksiyonun nasil

14 K Trivizas, “Future of Revenue management: Trends shaping the practice of pricing and revenue
management for airlines and hospitality companies”, Journal of Revenue and Pricing
Management, Vol. 1, Iss. 4, Jan. 2003, p 383-388.

15 E. Andrew Boyd and loana C. Bilegan, “Revenue Management and E-Commerce”,
http://dx.doi.org/10.1287 /mnsc.49.10.1363.17316, Received: January 1, 2002, Published Online:
October 1, 2003, p. 1363,1386.

16 Mark Hawtin, “The practicalities and benefits of applying revenue management to grocery retailing,
and the need for effective business rule management”, Journal of Revenue and Pricing
Management, Vol. 2, Iss. 1, Apr. 2003, p. 61-68.
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sekillendigini ayr1 ayr1 formiillendirmistir. Gelistirilen formiiller dahilinde marjinal
gelirin talebe gore azaldig1 ayrica fiyat esnekligi arttiginda fiyatin karsisinda marjinal

geliri azalttigmn belirtmistir.!’

Yeoman ve Beattie “Revenue Management and Pricing: Case Studies and
Applications” adli kitabi, daha 6nce Ingold ile birlikte yazdiklari “Yield Management”
adli eserlerinin  devami Ozelligindedir. Bu kitap ile hangi sorunlar ile
karsilasilabilecegi, sorunlarin nasil yonetilecegi ve fiyatlandirma gibi konulari islevsel
olarak ele almaktadir. Ornek olaylar ile farkli sektorlerde gelir ydnetimi ve
fiyatlandirmanin nasil yapilabilecegi ve isletmelerin sorunlar karsisinda nasil

davranmasi gerektirgine dair 6nerilere yer verilmistir.'8

Lieberman gelir yonetimi uygulamalarinda gesitli onemli noktalar ve firsatlara
deginmistir. Bunlar, “tek kaynagin kapasite kontrolii”, “Servis aglarinda kapasite
kontrolii”, “dinamik fiyatlandirma”, “miisteri tercihlerinin ve pazar hareketlerinin
modellenmesi”,  “tahminleme  yontemleri”, “gelir yOnetimi  sistemlerini”
kapsamaktadir. Bu noktalara dikkat edilmesi durumunda ise, ortaya ¢ikacak basarili
gelir yonetimi uygulamalar1 sayesinde, hem tiiketicilerin hem de isletmelerin fayda

saglayacagim belirtmistir.'®

Ng, gelir yonetiminin en 6nemli unsurlarindan biri olan talep tahmini tizerinde
durmustur. Ge¢mis verilerden elde edilen talep fonksiyonlarinin, giiniimiiz talep yapisi
davranis Ozelliklerini tasimasi gerektiginin vurgulamistir. Ayrica, gelir yonetimi
problemlerinde bir diger 6zellik olan pazari bolimlendirme sorunu da ele alinmistir.
Buna gore farkl nitelik gosteren her bir pazar boliimii belirlenip her biri i¢in farkli bir
fiyat sunulmasi gerektigi belirtilmistir. Bir baska ifadeyle, tiirdes olmayan bir genel

pazarin, kendi i¢inde tiirdes olan alt pazarlara boliinerek fiyatlandirilmas: geregi

17 Serhan Ziya, Hayriye Ayhan and Robert D. Foley, “Relationships Among Three Assumptions In
Revenue Management”, Operations research, 2004, p. 804-809. .

8 Jan Yeoman and Una McMahon-Beattie, 2004, Revenue Management And Pricing: Case Studies
And Applications, Thomson Learning, 1-84480-062-8.

19 Warren H. Lieberman, “Revenue Management Trends And Opportunities”, Journal of revenue and
pricing management, 2004, p. 91-99.
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vurgulanmigtir. Boylelikle, gelir yonetiminin islevi, yalnizca yonetmek degil gelirlerin

iyilestirilmesi ve giiglendirilmesini de saglayacagi anlatilmistir.?

Talluri ve Van Ryzin ise gelir yonetimiyle ilgili “The theory and practice of
revenue management” isimli kitabinda, Gelir Y onetimini, “talep yonetim kararlar1” ve
bu kararlar i¢in gerekli “metodoloji ve sistemlerin” olusturulmasi olarak tanimlamustir.
Bunun yaninda, gelir yonetiminin hedefini, tirtinlerin herbirinin, ilgili miisteri gruplari
i¢in daima dogru sekilde fiyatlandirilmasi olarak tanimlamuslardir. “Uriin, miisteri ve
zaman”dan olusan yapiyr ise, fiyatlandirma ve gelir iyilestirme kiipli olarak
belirtmistir. Ayrica, dinamik fiyatlandirma probleminde sinirh kapasite gibi fiziksel
kisitlarin s6z konusu olmasi gerekti§inden, fiyat optimizasyonu siirecinde kisith
optimizasyonun gerekli oldugunu vurgulamislardir. Bu baglamda, ge¢mis verilerden
elde edilen talep fonksiyonlarmin varligina ihtiya¢ duyuldugunu belirtmislerdir.
Bununla beraber ele almis olduklart varsayimsal bir problem kapsaminda, ge¢mis
veriler lizerinden elde edildigi varsayilan talep fonksiyonlarini kullanmislardir. Bu
fonksiyonlarin her biri, satis sezonu igerisinde farkli donemlere ait olup, birbirinden
farkli  fiyat duyarhigma sahip fonksiyonlardir. Optimizasyon modelinin
olusturulmasinda, varsayimsal fonksiyonlar talebe gore diizenlenmis olup toplamsal
ve dogrusal olmayan i¢ bilikey bir amag¢ fonksiyonunu elde etmislerdir. Elde edilmis
ama¢ fonksiyonu ile beraber, farkli donemlerdeki marjinal gelirlerin lagrange
carpanina (optimal ¢6ziim metodu) esit olmasi, kisith kapasite kosulu, donem sonunda
satilmamis stok kalir ise, lagrange ¢arpaninin sifira esit olmasi ve pozitiflik kosullar
altinda kisith  “dogrusal olmayan programlama veya greedy (a¢gdzli) atama
algoritmasi” ile varsayimsal problem i¢in optimum fiyat politikasin1 bulmuslardir.
Bununla beraber, son yillarda talep tahmini konusunda gelisim gdsteren yazilim
teknolojilerinin varliginin ve geg¢mis satis verilerine ulasabilme imkanlarinin,

fiyatlandirma siirecini destekledigini de belirtmislerdir.?!

2 Trene C L Ng, “Differentiation, Self-Selection And Revenue Management”, Journal Of Revenue
And Pricing Management, 5 (1), 2005, p. 2-9.

21 Kalyan Talluri, Garrett J. van Ryzin, The Theory And Practice of Revenue Management, Springer,
ISBN 978-0-387-27391, 2005, p.4,
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2005 yilinda Philip, “Pricing and revenue optimization” isimli kitabinda; {i¢
farkli geleneksel fiyatlandirma yaklagimi, “temel fiyat optimizasyonu”,“gelir
yonetimi”, “indirim yonetimi” , “kisith arz ile fiyatlandirma” gibi konu alanlarimi
incelemistir. Bununla beraber, tiilketim mallar1 sanayi isletmesinin yapmis oldugu bir
arastirmanin sonucglari yorumlanmistir. Arastirma sonuglari, {iriin fiyati1 lizerinden
yapilan yiizde otuz bes ile yiizde kirk arasindaki indirimlerin, miisterilerin 6nemli bir
kesimini etkiledigi ve miisterilerin yalnizca yiizde ti¢liniin {iriinii indirimsiz fiyattan
satin aldigini ortaya koymustur. Bu durum, belirlenen yiiksek bir liste fiyati {izerinden
zamana gore indirim yapilmasinin miisterileri etkiledigini ortaya koymustur. Pazara
yeni siiriilen iirlinler i¢in ise deger tabanli fiyatlandirma yaklagiminin kullanilabilecegi
belirtilmistir. Bu noktada, pazar arastirmasi yapilip odak gruplara sorularak {iriiniin,
miisteri i¢in degerinin anlasilabilecegi ve buna uygun olarak fiyat kararinin
verilebilecegi ifade edilmistir. Calismada, perakendecilik gelir yonetiminde dinamik
fiyatlandirma uygulamas1 kapsaminda pazar-tepki fonksiyonunun kullanilmasi
gerektigi de vurgulanmistir. Ayrica, pazar-tepki fonksiyonunun, bir talep fonksiyonu
oldugu ve fiyattaki degisime karsilik talebin nasil degistiginin, bu fonksiyon aracilig
ile anlasilabilecegi belirtilmistir. Bunun yaninda, isletmenin var olan kisitlar1 altinda,
pazar-tepki fonksiyonunun bilgisayar yazilimlar1 ile analiz edilmesi, ardindan en
uygun fiyat kararinin belirlenmesi, belirlenen fiyatin uygulanmasi, uygulanan fiyatlar
karsisinda pazardan gelen sonuclarin beklentileri karsilamasinin 6l¢iilmesi ve pazar-
tepki fonksiyonunun giincellenmesinden olusan bir siire¢ bulundugunu ortaya

koymuslardir. Bu siireci de, fiyat ve gelir iyilestirme siireci olarak tanimlamigdir.??

2006 yilinda Truffelli tarafindan, dinamik fiyatlandirma probleminin
ayrintilarina inerek gelecek gelir yonetimi uygulamalarina odaklanmistir. Caligsmada,
dinamik fiyatlandirma, sabit fiyatlandirmadan tamamen farkli olarak, satici ve satin
alict arasindaki bir fiyatlandirma uzlagmasi olarak tanimlanmistir. Bu tanimlamalar

matematiksel modellemeler ile desteklenerek yorumlanmistir.?®

22 Robert Phillips, “Pricing And Revenue Optimization”, Stanford University Press, Stanford,
California, ISBN: 9780804746984,

23 M.Truffelli, “Dynamic Pricing, New Game, New Rules, New Mindset”, Journal Of Revenue And
Pricing Management, 2005, p. 81-82.
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Aymi yil Valkov, son on yilda yayginlasan bilimsel fiyatlandirmaya
deginmistir. Buna gore; bilimsel fiyatlandirmanin, gelistirilen fiyatlandirma
yazilimlar1 sayesinde, Fortune 500°de yer alan isletmelerin (Amerika’daki en basarili
500 isletmenin) fiyatlandirma ve pazarlama silirecine girdigini vurgulamistir.
Fiyatlandirma yazilimlarindaki bu artisin nedeni de, farkli endiistrilerde kazanilan
potansiyel parasal gelirler olarak gosterilmistir. Caligma, fiyatlandirma modellerine ve
endiistride kullanilan analizlere de yer vermistir. Ayrica, fiyatlandirma yazilim
teknolojisinin; hamburger, motor yagi, eldiven gibi ¢ok c¢esitli Triinler igin,

fiyatlandirma siirecini nasil yonettigi belirtilmistir.?*

Bagka bir makale 2006 yilinda, Georgia Institute of Technology'de yapilan
ikinci yillik Gelir Yonetimi ve Fiyat Optimizasyonu konferansinin 6zeti olarak
gelistirilmistir. Fiyatlandirma siirecine ve ardindan, satiglarin gergek zamanli olarak
kontrol edilmesi gerektigini vurgulamistir. Bu sekilde, pazardan gelen satis tepkilerini

ele alarak en dogru sekilde fiyatlandirma yapilabilecegini belirtmistir.?®

Kuyumcu 2007 yilinda, gelir yonetimini multi disiplinel oldugunu ve
isletmelerin en dogru zaman ve fiyat kombinasyonu ile gelirlerini arttirabileceklerini
belirtmistir. Ayrica talep tahminlerinin énemine deginmis ve regresyona dayali
fiyat/talep fonksiyonlariin, farkl: istatistiksel yontemler yardimiyla degerlendirmesi

gerektigini teorik olarak ifade etmistir.?

Skugge ise, isletmelerin gelir yonetimi programlarini ne sekilde daha
iyilestirebileceklerini belirtmistir. isletmelerin gelir yonetiminde basarili olabilmeleri
icin, isletme yapilarina en uygun sistemlerin kullanilmas1 gerektigini, ¢calisanlarini ise
isletmenin benimsedigi gelir yonetimi uygulamalart konusunda egiterek, bilgi

paylasiminin 6nemliligine deginilmistir. Ayrica, gelir performans kriterlerinin

24 Theodore Valkov, “Form Theory To Practice:Real World Applications Of Scientific Pricing Across
Different Industries”, Journal of Revenue And Pricing Management, 2006, p. 143-151.

% Laurie Garrow, Mark Ferguson, Pmar Keskimocak, and Julie Swann, “Current Pricing And Revenue
Management Across U.S. Industries”, Journal Of Revenue And Pricing management, 5 (3), 2006, p.
237-247.

% Harun Ahmet Kuyumcu, “Emerging Trends In Scientific Pricing”, Journal Of Revenue And Pricing
Management, 6 (4), 2007, p. 293-299.
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belirlenmesinin, gelir yonetimi bolimiiniin genel isletme gelirlerine katkisinin

degerlendirilmesinde yardimci oldugu da ifade edilmistir. 2’

2007 yilinda yapilmis baska bir yayinda, gelir yonetimi literatliriine yer
verilerek, literatiir taramasi sonucu; gelir yonetimi uygulamalari ¢aligmalarin ¢ok daha
az oldugu “restoran, eglence, hastane, perakendecilik, spor aktiviteleri, kruvazor
seyahatleri, konferans, televizyon yayinlari, internet hizmetleri ve her sey dahil tatil
hizmetleri” gibi kullanim alanlarinin genisletilmesinin gerekliligi vurgulamustir.
Boylelikle gelir yonetiminin farkli endiistrilerde kullanildig1 ve kullanim alanlarinin

daha da genisletilebilecegi teorik olarak anlatilmigtir. 28

2008 yilinda, “An integrated approach towards revenue management” baslikli
calisma ile bir isletmenin gelir yonetimine iliskin dort farkli karar alanin1 biitlinlestiren
bir gelir yonetimi sistemi onerilmistir. Bu karar alanlari; deger alani, bolimlendirme
alani, duyarlilik alam1 ve tahmin alani olarak tanimlanmistir. Tiim bu alanlarin
kapsaminda biitiinlesik bir gelir yonetimi uygulamasi i¢in isletmelerin mevcut
olanaklarinin miisterilerin ihtiyaglarini karsilayabilecek nitelikte olmasi gerektigini

vurgulanmigtir.?®

2009 yilinda yapilmis olan “The future of revenue management” baslikli
calisma ile saglikl bir gelir optimizasyonu yapilabilmesi i¢in isletmenin fiyatlandirma,
stok yonetimi ve miisteri iliskileri yonetimi gibi faaliyetlerini bir arada diistiniilmesi
gerektigini vurgulamistir. Boylece, isletmenin farkli faaliyet alanlarindan elde edilen
verilerin birlestirilmesiyle alinan talep yoOnetim kararlarinin, gelir optimizasyonu

amacina hizmet ettigini vurgulamustir.*3

21 Goran Skugge, “Future Of Revenue Management: Capture Your Current Potential”, Journal Of
Revenue And Pricing Management, 2007, p. 241-243.

28 Wen-Chyuan Chiang, Jason C.H. Chen and Xiaojing Xu, “An Overview Of Research On Revenue
Management: Current Issues And Future Research”, International Journal Of Revenue Management,
2007, p. 97-128.

2 Trene Ng, Roger Maull and Phil Godsiff, “An integrated Approach Towards Revenue Management”,
Journal Of Revenue And Pricing Management, 2008, p. 185-195.

30 Kelly A. McGuire, Steve Pinchuk, “The Future Of Revenue Management”, SAS Global Forum
Working Paper, 342, 2009, p. 1-5.
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Ayni y1l Shields ve Shelleman®, gelir yénetimi uygulamalarmi “miisteri talebi
ile ilgili verilerin elde edilmesi”, “elde edilen verilerin analiz edilmesi”, “arz ve talebin
dengelenmesi” ve “geliri iyilestiren fiyatlama kararlarinin alinmasi” olarak
belirtmistir. Bu unsurlar ile, yoneticilerin gelir yonetimini en dogru sekilde

uygulayabilmesine yardimciolacag diisiiniilen bir kontrol listesi gelistirmistir.>?

Reid ve Bojanic®®, 2009 yilinda Hospitality marketing management baslikli
calismasiyla, gelir yonetimini, maksimum gelir elde etmek iizere, fiyatlandirma
siirecini ve talebi uyumlastiran bir sistem olarak tanimlamistir. Ayrica, maksimum
gelir elde etmeyi amaglayan bu sistemin, amacina, ancak dogru iiriinii, dogru zamanda

ve dogru fiyatlandirarak ulasabilecegi belirtilmistir.3*

2011 yilinda Bilisik, perakencilikte kullanilmasini onerdigi bir metodoloji
gelistirmistir. Bu kapsamda, istatistiksel olarak 6grenmeye dayali talep tahmini i¢in
“destek vektor makinesi yontemini” ¢oklu regresyon yontemiyle karsilastirmistir. Talebi
en 1yi sekilde tahmin edebilen yonteme dayali talep fonksiyonlar1 kullanmak suretiyle
fiyata gore degisen gelir fonksiyonlarini olusturmustur. Sonucta, kapasitenin kisith
olmasi ve olmamasi halleri durumunda optimum dinamik satis fiyatlar: ve bu optimal

fiyatlar ile elde edilebilecek toplam gelir hesaplanmustir. %

2013 yilinda “Gelir Yénetiminde Kapasite Uzeri Rezervasyon I¢in Bir Karma
Dinamik Model Onerisi” konulu c¢alisma ile kapasitenin {istiinde rezervasyon

kullanimiyla kisa vade de kazanglar ve uzun vade de negatif etkileri diizenleyecek bir

w

L Jeff Shields, Joyce Shelleman, “Development Of A Revenue Management Checklist”, Small
business institute national proceedings, 2009, p. 91-103.

32 Murat Taha Bilisik, “Gelir Yo6netimi Dinamik Fiyatlandirma Uygulamalarinda — Gelir
Maksimizasyonuna Karsilik Katki Pay1 Maksimizasyonu”, Akademik Bakis Dergisi Say1: 47, 2015
Uluslararas1 Hakemli Sosyal Bilimler E-Dergisi, ISSN:1694-528X iktisat ve Girigimcilik Universitesi,
Tiirk Diinyas1 Kirgiz — Tiirk Sosyal Bilimler Enstitiisii, Celalabat — Kirgizistan, S.173.

3 David R. Reid, And David C. Bojanic, Hospitality Marketing Management, 2009, John Wiley and
Sons.

3% Murat Taha Bilisik, a.g.m., 2015, s.173.

% Murat Taha Bilisik, “Destek Vektér Makinesi, Coklu Regresyon Ve Dogrusal Olmayan

Programlama Ile Perakendecilik Sektoriinde Gelir Yonetimi I¢in Dinamik Fiyatlandirma”, XI.

Uretim Arastirmalar1 Sempozyumu Bildiriler Kitab1, 23-24 Haziran 2011 Istanbul, istanbul Ticaret

Universitesi Yayinlari, 32, 2011, s. 785-799.
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caligma yapilmistir. Bu c¢alisma, kapasitelerin bos kalmasina sebep olabilecek
durumlar, bunlarin mali kazang ve kayiplari, miisterilerin memnuniyetleri arasindaki
denge ele alinmistir. Bu amaglar dogrultusunda gelistirilen modelde, tek asamali kisa
vadeli kazang maksimizasyonu modeline gore %33,13’lik, hizmet diizeyi modeline
gore %38,70’lik bir artis sagladigr goriilmiistiir. Olumsuz davranig goren (iizerine
diisen sorumlulugu yerine getirdigi halde reddedilen) miisterilerin kendilerine yapilan
bu uygulamay1 cezalandirma siiresinin incelenmesi ve bu siirenin karma dinamik
modele uyumlu hale getirilerek yeni bir model olusturulmasi konusunda ¢alismalarin

siirdiigii belirtilmistir.>

Yigit ve Esnaf 2014 yilinda Gelir Yonetimi Metodlarinin Tiirkiye Otelcilik
Sektoriine Uygulanmasi konu alinan ¢alismada Tiirkiye otelcilik sektoriinde hizmet
veren bir isletmenin verilerini kullanarak “otelcilik sektoriinde kapasite kontrol
yontemleri’ni incelemistir. Beklenen Marjinal Koltuk Geliri modelleme teknigini
kullanmustir. Orneklemindeki otelin ii¢ aylik (Eyliil-EKim-Kasim’11) doluluk oranlart
ve rezervasyonlarini veri olarak kullanmustir. Otelin “rezervasyon limitleri ve koruma
seviyeleri” hesaplanmistir. Degisen talebe bagli similasyon teknigi ile en uygun

kapasite tahsisi ve algoritmas1 olusturulmustur.®’

“Gelir Yonetimi Dinamik  Fiyatlandirma  Uygulamalarinda  Gelir
Maksimizasyonuna Karsilik Katki Payr Maksimizasyonu” konulu 2015 yilinda bir
uygulama Ornegi lizerinden katki payr maksimizasyonu yerine gelir
maksimizasyonuna yonelmenin sakincalar1 incelenerek gdosterilmis, her iki
maksimizasyon yoOntemine ait fiyat farklilasmasinin nedenleri tartisilmistir. Gelir
yonetimi uygulamalar1 yalnizea yolcu hava yollar1 uygulamalari ile sinirlandirildig

miiddetce, ucus fiyatlar1 degisken maliyet tutarinin ¢ok iizerinde seyrettiginden, gelir

% Fatih Yigit, Sakir Esnaf, “Gelir Yonetiminde Kapasite Uzeri Rezervasyon I¢in Bir Karma Dinamik
Model Onerisi”, istanbul Universitesi, isletme Fakiiltesi Isletme Iktisad1 Enstitiisii Yonetim Dergisi
Y1l : 24 Say1 : 75 Aralik 2013.

37 Melike Meterelliyoz Aygiil Tan, a.g.m., p.85,110.
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maksimizasyonu ile katki payr maksimizasyonu arasinda bir fark olmayacagini

vurgulamistir.>®

Kocabiyik tarafindan 2015 yilinda yapilmis ¢alismada talepdeki belirsizligi iki
smifli gelir yonetimi yontemiyle analitik ve sayisal olarak yorumlamistir. “Talep
belirsizliginin bu modelden elde edilen optimal tahsis karari1 ve iki siniftan olan ve
toplam gelirler {izerindeki etkisi stokastik iliskiler kullanilarak incelenmektedir.”
Stokastik olarak biiyiliyen talep ile elde edilen gelir ve yiiksek alim giiciine sahip
miisteriler i¢in ayrilan kapasitenin arttigi analitik olarak gosterilmistir. Calisma,
analitik ve sayisal sonuglara gore talep gesitliligindeki olasi bir artisin gelire etkisinin

genellikle olumsuz oldugunu gostermistir.>®

Ayrica yiiksekogretim kurumuna kayitli gelir yonetimi konulu ondokuz ytiksek
lisans ii¢ adet doktora olmak tiizere 22 tez ¢alismasi bulunmaktadir. Bu ¢alismalar

sirastyla su sekildedir.

2001 yilinda “Havayolu isletmelerinde gelir yonetimi ve Tiirk Hava Yollar
A.O. uygulamas1” konulu yiiksek lisans tezi, havayolu tasimaciliginin yapisini
gelisimini anlatmistir. ABD’de 1978 yilindaki serbestlesme hareketleri ile havayolu
sektorliniin lizerindeki kisitlamalar kalkdirilmistir. Bu serbestlesmeyle pazara girme
sans1 bulan diisiik fiyatli havayolar ile pazardaki biiylik havayollar1 arasinda biiyiik
miicadele baglar. Biiyiik havayollar1 teknolojilerinin gelismesinden yararlanarak,
diisiik fiyatli havayollariyla rekabet edebilmek adina yeni teknikler gelistirmeye
baglamislardir. Bu yolda ¢alismada, diinya pazarinda rekabetin havayolu

tasimaciliginda gelir yonetimi ile ne yonlii degistigine deginerek rekabet sartlarinm

% Murat Taha Bilisik, “Gelir Yonetimi Dinamik Fiyatlandirma Uygulamalarinda Gelir
Maksimizasyonuna Karsilik Katki Pay1r Maksimizasyonu”, Akademik Bakis Dergisi Uluslararasi
Hakemli Sosyal Bilimler E-Dergisi ISSN:1694-528X Iktisat ve Girisimcilik Universitesi, Tiirk
Diinyas1 Kirgiz — Tiirk Sosyal Bilimler Enstitiisii, Celalabat — Kirgizistan, Say1: 47 Ocak — Subat
2015.

39 Ayse Kocabiyikoglu, “Talep Belirsizliginin Iki Sinifli Gelir Yénetimi Modellerinin Karar ve
Gelirleri Uzerindeki Etkisi”, Tktisat Isletme ve Finans, Cilt: 30, Say1: 347, ISSN: 1300-610X, Digital
Object Identifier (DOI): 10.3848/iif.2015.347.3789, 2015, s. 95-120.
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anlatmigtir. Havayolu isletmelerinin gelir yoOnetimiyle rekabet edebilme giicii

kazanabilecegini ve Tiirk Hava yollarmin yapima deginmistir.*°

2003 yilinda yaymlanmis “Biiylik 6lgekli konaklama isletmelerinde odalar
boliimiiniin karliligina doniik stratejik bir arag: Gelir yonetimi” konulu doktora tezi,
Gelir  Yonetimi  yaklagimmin  biliylik  0Olgekli  konaklama  isletmelerinde
yapilandirilmasi, ihtiyaclar ve olasi sorunlar ele alinmustir. Ayrica, séz konusu
yaklagimin uygulanmasinda esas alinabilecek bir model olgunlastirilarak ayrintilar

irdelenmistir.*!

“Havayolu gelir yonetimi” konulu 2004 yilinda yazilmis yiiksek lisans tezi ile
talep dagilimi ve talep tahmin yontemlerini inceleyerek, simdiye kadar yeterince
denenmemis ancak basit degisikliklerle geliri optimize etmeye g¢alisilmistir. Talep
tahmin yoOntemlerinde iyilestirme yapabilmeyi amaglayan talep dagilimlarini

incelemek ve yeni uygun bir matematiksel model gelistirilmistir.%?

2007 yilinda “Havayolu ag1 gelir yonetimi problemleri i¢in risk-duyarli bir
yaklagim” konulu yiiksek lisans tezi ile kapasite iistii satisin ve bilet iptalinin olmadigi
havayolu ag1 gelir yonetimi problemi iizerine ¢alisilmaktadir. Rezervasyon donemi
sonunda elde edilecek gelirin beklenen degerini maksimize etmek iizere gelistirilmis
olasiliksal ve deterministik matematiksel modeller bulunmaktadir. Bu calismanin
amaci, Onerilen rezervasyon kontrol politikalarinin igerdigi riski de dikkate alan
modeller gelistirmektir. Bu amagcla, elde edilecek gelirin varyansini da igeren iki
dogrusal programlama modeli onerilmektedir. Gelirlerin istatistiksel dagilimi analiz
edilmekte ve gelirler beklenen deger, standart sapma, degiskenlik katsayis1 ve kotii

performans olasiligi bakimindan incelenmektedir. Onerilen modellerin, gelirin

40 Ali Emre Sarilgan, “Havayolu Isletmelerinde Gelir Yonetimi Ve Tiirk Hava Yollar1 A.O.
Uygulamas1”, Anadolu Universitesi, Sosyal Bilimler Enstitiisii, Yaymlanmamis Yiiksek Lisans Tezi,
2001.

4l Hiilya Kurgun, “Biiyiik Olgekli Konaklama Isletmelerinde Odalar Béliimiiniin Karliligina Déniik
Stratejik Bir Arag: Gelir Yonetimi”, Dokuz Eyliil Universitesi, Sosyal Bilimler Enstitiisii, Turizm
Isletmeciligi Anabilim Dali Yaymlanmis Doktora Tezi, 2003.

42 Giircan Comert, “Airline Yield Management”, Fatih Universitesi, Fen Bilimleri Enstitiisii, Endiistri
Miihendisligi Anabilim Dali Yayinlanmamis Yiiksek Lisans Tezi, 2004.
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degiskenligini azalttigi ve boylelikle hedeflenen gelir degerinin altina diisme
olasiligimi diistirdiigli g6zlenmektedir. Ayrica, dnerilen modellerin ¢éziimlerinin i¢ ice
gecmis rezervasyon kontrol politikalari ile uygulanmasiyla elde edilen gelirin
beklenen degeri, gelir varyansi modellerde belli dlgiilerde vi igerildigi siirece, diger
olasiliksal modellere kiyasla daha yiiksek olmaktadir. Deterministik modeller ile
karsilastirildiginda ise, Onerilen modeller karar vericilere beklenen deger ve

degiskenlik dlciileri bakimindan tercih edilebilir, alternatif politikalar sunmaktadir.*?

“Mobilya sektoriinde fiyatlandirma ve gelir yonetimi uygulamasi” konulu 2008
yilinda yazilmis yiiksek lisans tezi ile Mobilya sektoriinde oncii olan kuruluglardan
birinde gecmis yillara gore bir fiyatlandirma analizi yapilmis, buna gore fiyat
duyarlilik 6lgiitleri hesaplanmistir. Calismanin devaminda ise alternatif bir etkilesim
yontemi lizerinde durulmus, sonuclarinin analizinin ardindan farkli bir metod
uygulanarak yanit fiyat egrileri olusturulduktan sonra sonsuz kapasite degerlendirme
yapilmistir. Son olarak kisitlar altinda bir model kurularak TORA ve ILOG OPL
Development Studio IDE programlari ile optimum sonuglar elde edilmistir. Calismada
mobilya sektoriiniin mevsimsel bir dagilim izlemesinden dolay1 farkli bir metot
kullanilmak zorunda kalinmistir. Kiimiilatif olarak degerlendirilen veriler de sapmalar
minimuma indirilerek sonuca ulasilabilmistir, nihayetinde uygulama mevsimsel

dagilim gosteren tarzda ¢alismalara 151k tutabilecek bir yap1 kazanmustir.*

“Gelir yonetimi problemleri i¢in alternatif matematiksel modeller” konulu
2009 yilinda yazilmis yiiksek lisans tezi ile risk almay1 sevmeyen yonetim anlayisiyla
koltuk envanteri yonetimi degerlendirilmistir. Karar vericilerin risk-nétr oldugu
varsayimina dayandirilmaktadir. Bu sebeple, degiskenlik veya olasi risk faktorii goz
Online alimmaksizin beklenen geliri maksimum degere ¢ikarmaya calisilmaktadir.

Ayrica, “riske duyarli yaklagim™ ile gelirin davranisi hakkinda daha bilgi vermektedir.

4 Demet Cetiner, “A Risk-Sensitive Approach For Airline Network Revenue Management Problems”,
Orta Dogu Teknik Universitesi, Fen Bilimleri Enstitiisii, Endiistri Miihendisligi Boliimii
Yayinlanmamis Yiiksek Lisans, 2007.

4 Gokmen Kara, “Mobilya Sektoriinde Fiyatlandirma Ve Gelir Yonetimi Uygulamasi”, Sakarya
Universitesi, Fen Bilimleri Enstitiisii, Endiistri Miihendisligi Boliimii, Endiistri Miihendisligi
Anabilim Dali, Yayinlanmamus Yiiksek Lisans Tezi, 2008
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Bu sebeple gelirin belirili bir degerin altinda olmasi olasiliginda risk 6lgii olarak ele
alinmaktadir. Simiilasyon ¢alismalarinda “Beklenen gelir, degiskenlik katsayisi, yiik
faktori ve kotii performans olasiligl” performans 6l¢iitleri olarak kullanilmustir. Belirli
risk Olgiitleriyle farkli matematiksel modeller gelistirilmistir. Olast sorunlar igin,
matematiksel modeller simiilasyonlar ile yorumlanmistir. Simiilasyon sonuglarinca
gelistitilen modeller gelirde degiskenligi azalttigi goriilmiistiir. Ayrica bazi
durumlarda beklenen gelir gelistirilen modeller ile arttirilmustir. Kii¢iik havayolu

isletmeleri i¢in uygun oldugu diisiiniilen 6neriler gelistirilmistir.*®

2009 yilinda yazilmis “Kapasite iistii rezervasyonu, gelmeyenleri ve iptalleri
iceren tek bacak havayollar1 gelir yonetimi i¢in yeni modeller” konulu yiiksek lisans
tezi ile statik ve dinamik kapasite iistii rezervasyon problemleri i¢in ¢esitli modeller
Onerilmistir. Kapasite iistii rezervasyon probleminin karmasik analitik yapisindan
dolay1, statik problemde en iyi beklenen kar igin alt ve iist sinirlar1 belirleyen yeni
modeller sunulmustur. Dinamik problemde ise rezervasyon ve iptaller i¢in iki akis
temelli dinamik programlama modeli ortaya konulmustur. Bu yaklasim bize
¢oziilebilir bir model saglar. Modellerin etkinliini gosteren sayisal Ornekler de

calismada sunulmustur.*®

“Otel isletmelerinin odalar boliimiinde gelir yonetimi: Istanbul'daki bes yildizli
otellerde bir uygulama” konulu 2010 yilinda yazilmis yiiksek lisans tezi ile gelir
yonetimi teorik olarak degerlendirilmistir. Ardindan anket yéntemiyle “Istanbul’daki
bes yildizli otel yoneticilerinin gelir yonetimi bilingleri” degerlendirilmistir.
Anketinde otel ve yoneticicsisnin profili hakkindaki sorularinin ardindan “Gelir
Yonetimi: Tahminlenen talebe yanit vermek i¢in oda fiyatlarinin diizenlenmesi
yoluyla oda gelirlerini maksimize eden biitiinlestirilmis, siirekli ve sistematik bir

yaklagim, kapasite tahsis siirecidir.” seklinde bir tamimlamaya yer vererek otel

4 Erman Terciyanli, “Alternative Mathematical Models For Revenue Management Problems”, Orta
Dogu Teknik Universitesi, Fen Bilimleri Enstitiisii, Endiistri Miihendisligi Béliimii Yaymlanmamis
Yiiksek Lisans, 2009.

46 Nursen Aydin, “New Models For Single Leg Airline Revenue Management With Overbooking, No-
Shows, And Cancellations”, Sabanci Universitesi, Miihendislik Ve Fen Bilimleri Enstitiisii, Endiistri
Miihendisligi Anabilim Dali, Yaymlanmamis Yaiiksek Lisans Tezi, 2009.
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yonetiminin ne kadar bu anlayis ile yonetildigi ve bu anlayisa yakimligini
degerlendirmistir. Sonug olarak otel yoneticilerinin gelir yonetimi uygulamalarina

yakin oldugu sonucuna ulagilmistir.*’

2010 yilinda “Sivil havacilik sektoriinde gelir yonetimi: Tiirk Hava Yollar
Anonim Ortakligi uygulamasi” konulu yiiksek lisans tezinde gelir yonetimi
mantalitesinin sivil havacilik sektoriindeki gelisimi ve uygulanis bi¢imi teorik olarak
anlatilmis, sonrasinda Tiirk Hava Yollar1 A.O.’daki gelir yonetimi uygulamalarini i¢ hat
ve dis hat bazinda iicret farklilastirma ve envanter koltuk sistemi olarak incelemektedir.*8

2011 yilinda “Gelir yonetimi ve Tiirkiye'deki havayolu igletmelerinde gelir
yonetimi iizerine bir uygulama” bashikli tez ile gelir yonetimi teorik olarak
anlatilmistir. Ardindan anket yontemi ile Tiirkiye’de havayolu igletmecigindeki gelir
yonetimi anlayisi1 6l¢iilmistiir. Sonug olarak yeterli bilgi seviyesinin oldugu, basarili
uygulamalar i¢in alaninda uzman ve bilgili kisilerce uygulanmasi rakiplerin izlenmesi

geregi tespit edilmistir.*®

2011 yilinda “Havayolu gelir yonetimi problemleri i¢in servis modelleri” yiiksek
lisans tezi ile Bu ¢alisma doluluk oranini arttirmay1 amaglayarak gelirin degiskenligini
azaltmaya yoneliktir. Riske duyarlilig diisiik olan iki ¢esit model matematiksel model
gelistirilmistir. Genellikle devlet kontroliindeki wulusal havayolu sirketlerinin
kullandiklar1 “Beklenen gelire ek olarak doluluk orani” isletmeler i¢in 6nemli bir
performans gostergesidir. Doluluk oran1 hesaplamalari, ¢alismadaki modelin
literatiirdeki  “riske duyarli” diger caligmalara gore daha kolay modellenip
¢Oziimlendigi goriilmiistiir. Calismadaki simiilasyon sonuglarina gére model ucaklarin

kapasitelerini arttirarak gelir degiskenligini kontrol edebilmektedir. Kiigiik havayollar

47 Cigdem Unurlu, “Otel isletmelerinin Odalar Boliimiinde Gelir Yénetimi: Istanbul'daki Bes Yildizl
Otellerde Bir Uygulama”, Trakya Universitesi, Sosyal Bilimler Enstitiisii, Isletme Anabilim Dali
Yayinlanmamig Yiiksek Lisans Tezi, 2010.

4 Mustafa Erdem, “Sivil Havacilik Sektoriinde Gelir Yonetimi: Tiirk Hava Yollar1 Anonim Ortaklig:
Uygulamas1”, Istanbul Universitesi, Sosyal Bilimler Enstitiisii, Iktisat Boliimii, Calisma Ekonomisi
Ve Endiistri Iligkileri Anabilim Dali, Endiistri iliskiler Ve Insan Kaynaklar1 Bilim Dali
Yayinlanmamuis Yiiksek Lisans Tezi, 2010.

49 lker Hacioglu, “Gelir Yonetimi Ve Tiirkiye'deki Havayolu isletmelerinde Gelir Yonetimi Uzerine
Bir Uygulama”, Trakya Universitesi, Sosyal Bilimler Enstitiisii, Isletme Anabilim Dal,
Yaymnlanmamis Yiiksek Lisans Tezi, 2011.
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icin uygun olan modellemede doluluk orani simiilasyonu ile gelirin degiskenligi

senaryolar halinde tahmin edilmistir.*

“Yolcu tasimaciliginda gelir yonetimi yaklagimi ve bir uygulama” konulu 2012
yilinda yazilmis yiiksek lisans tezi ile gelir yonetimi yaklasimi ile yolcu
tasimaciliginda farkli bilet fiyatlari i¢in kapasite belirlenmesine ¢alisilmistir. Havayolu
sektoriiyle baslayan gelir yonetimi konusu, iki otobiis firmasinin verileri ile yapilan bir
uygulama ile kapasite tahsisi karayolu tasimaciligina uyarlanmistir. Gelir yonetimi
yaklasimi ile yapilan uygulamada gelirin arttig1 saptanmistir. Bu konu, tez olarak

calisiimasi uygulama agisindan énemli bir kaynak saglayacaktir.%!

2012 yilinda yazilmis “Otelcilik sektoriinde gelir yonetimi uygulamalar1”
konulu ytiiksek lisans tezi ile otelcilik alaninda faaliyet gosteren isletme verileriyle,
rezervasyon limiti ve koruma seviyesi hesaplanmistir. Otelcilik sektoriinde uygulama
yapan caligma talep yogunluklarina gore optimum kapasite tahsisi olusturmaya
calismistir. Hesaplamalarda “Beklenen Marjinal Koltuk Geliri (EMSR-b)” yontemi
kullanilmistir. Bu yontem ile optimum talep durumunda gelirin artirdigi ancak

sonrasinda toplam gelirin azaldig1 goriilmiistiir.>

“Tek bacakli hava kargo gelir yonetimi i¢in a¢ik dongii politikalari” konulu 2012
yilinda yazilmi Yiiksek lisans tezi ile benzer methodlar ¢esitli kargo tiplerini tasiyan tek
bacakli ucuslarin kapasite kontrol problemi icin gelistirildi. Gelen rezervasyon
taleplerini, yer ayirtma limitlerine veya teklif fiyatlaria bagli olarak kabul eden veya
reddeden agik dongii politikalar lizerinde ¢alisildi. Uygun yer ayirtma limitlerini ve
teklif fiyatlarin1 hesaplayabilmek igin, belirsiz hacim ve agirlik gereksinimleri

varlhiginda, kapasite {istii satim maliyetlerini g6z 6niinde bulunduran eniyileme modelleri

% Fatma Esra Eroglu, “Service Models For Airline Revenue Management Problems”, Orta Dogu
Teknik Universitesi, Fen Bilimleri Enstitiisii, Endiistri Miihendisligi Boliimi, Yayimlanmamis
Yiksek Lisans, 2011.

5t Ceyda Zor, “Yolcu Tagmmaciliginda Gelir Yonetimi Yaklasimi Ve Bir Uygulama”, Istanbul
Universitesi, Fen Bilimleri Enstitiisii, Endiistri Miihendisligi Anabilim Dali Yaymlanmamis Yiiksek
Lisans Tezi, 2012.

52 Aygiil Tan, Otelcilik Sektériinde Gelir Yonetimi Uygulamalari, Tobb Ekonomi Ve Teknoloji
Universitesi, Sosyal Bilimler Enstitiisii, Isletme Béliimii, Uretim Y&netimi Anabilim Dali, Uretim
Bilim Dali Yayinlanmamuig Yiiksek Lisans Tezi, 2012.
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gelistirildi. Onerilen modellerin yararlihgm degerlendirmek igin kapsamli bir sayisal
caligma yapildi. Sayisal sonuglar, politikalarimizin literatiirdeki cesitli yontemlerle elde

edilen gostergeler ile kiyaslandiklarinda iyi bir performans sergilediklerini gosterdi.>®

“Perakendecilikte mevsimsel talebe sahip iiriinlerin gelir yonetimi i¢in dinamik
fiyatlandirma” konulu 2013 yilinda yaymlanmis doktora tezi ile perakendecilik alaninda
faaliyet gosteren isletmeler igin gelir yonetimi yontemi gelistirilmistir. Perakendecilik
sektoriinde kullanilmasi iizere bir metodoloji gelistirilmistir. Bu kapsamda, degisik
tirlinler icin talep yapisi analiz edilerek, istatistiksel 6grenmeye dayanan “destek vektor
makinesi yontemi” ve “poisson regresyon yontemleri”, “hata kareleri ortalamasi” ve
“izleme sinyaline” gore karsilastirilmistir. Sonrasinda en yiiksek beklenen gelir saglayan
talep fonksiyonlar1 kullanmak suretiyle, “fiyata bagli gelir fonksiyonlar1”
olusturulmustur. ilgili iiriinlerin kapasite kisiti olmama halinde, bu fonksiyonlarin
fonksiyonlarmin, “fiyata gore tiirevi aliarak™ veya “dogrusal olmayan programlama”
ile gelir fonksiyonlarin1 maksimize eden optimum satig fiyatlar1 belirlenmistir.
“Kapasite kisit1” olmasi halindeyse, “fiyata bagli olarak bulunmus gelir fonksiyonlari,
talebe gore” yeniden yapilandirilmistir. Bu islem, “talep ile fiyat arasindaki iligkiye”
bakilarak yapilmistir. Talebe gore amac fonksiyonu kullanilarak dogrusal olmayan
programla ile geliri maksimize eden optimum satis fiyatlari hesaplanmustir. Ayrica
satiglarin baglamasiyla olusabilecek sapmalar igin “optimal fiyat politikasinin” yeniden
hesaplanmasi da ele alinmistir. Mevsimsel tirtinler bazinda dinamik fiyatlandirma “talep
tahmini, istatistik, makine 6grenmesi ve yoneylem arastirmasi” konularini literatiirde ilk
kez bir araya getirmistir. Tiirkiye'de perakendecilik sektoriinde hizmet veren isletmeler

icin katki saglayacagi vurgulanmistir.>*

2013 yilinda “Gelir yonetimi modellerinde ortalama-varyans yaklasimi ile riskten
korunma yontemleri” konulu yiiksek lisans tezi ile gelir yonetimi modellerine ortalama-
varyans yaklagimini izlemekteyiz. Sonuglar bagimsiz ve bagiml talep degiskenleri i¢in

ayriayri sunulmaktadir. Sonrasinda ise rassallig1 olusturan miisteri talebinin bazi finansal

58 Birce Tezel, “Open Loop Policies For Single-Leg Air-Cargo Revenue Management”, Sabanci
Universitesi, Miihendislik Ve Fen Bilimleri Enstitiisii, Endiistri Miihendisligi Anabilim Dal,
Endiistri Miihendisligi Bilim Dali, Yayinlanmamis Yiiksek Lisans, 2012.

5 Murat Taha Bilisik, “Perakendecilikte Mevsimsel Talebe Sahip Uriinlerin Gelir Yénetimi I¢in
Dinamik Fiyatlandirma”, Istanbul Universitesi, Fen Bilimleri Enstitiisii, Endiistri Miihendisligi
Anabilim Dali, Yayinlanmamis Doktora Tezi, 2013.

26



endeksler veya varliklar ile korelasyonu oldugu durumlar incelenecektir. Yonetici,
finansal marketlerdeki bu varliklara veya onlarin tiirevlerine yatirim yaparak riskini
azaltabilecektir. Ortalama-varyans amag¢ fonksiyonu ¢oziilerek en iyi portfoy ve en iyi
koruma seviyesi ayn1 anda belirlenebilecektir. Riskten kaginma seviyesi ile koruma
seviyesi arasindaki iligki niimerik orneklerle gosterilecek, ardindan ortalama-varyans

yaklagminin ve finansal islemlerin modeldeki riske etkisi tartigtimistir.>®

2014 yilinda “Havayolu tagimaciliginda ¢ok periyodlu dinamik gelir yonetimi
ve kapasite optimizasyonu” konulu yiiksek lisans tezinde ise, havayolu ile kargo
ulagim1 sektdriinlin kapasite tahsisi ve fiyatlandirma sorunu dinamik programlama
modelinde gelir fonksiyonuna dayali olarak ele alinmaktadir. Tek-bacakli uguslar igin
teklif-fiyat mekanizmasi treten bir model iizerine ¢alisilmistir. Bu kapsamda
gelistirilen model, gelen bir talebin kabul edildigi durumda elde edilecek olan kar orani
teklif-fiyat politikasi ile belirlenmis olan firsat maliyetini agarsa gelen talebin otomatik
olarak kabul edilmesi iizerine kurulmustur. Bu modelden elde edilen sonuglar, tiim
karar periyodu boyunca bir kez hesaplanan statik teklif-fiyatlar1 ve dnce gelen 6nce
sunulur politikas1 uygulanarak elde edilen sonuglar ile kararlilik agisindan
karsilastirilmistir. ikinci model olarak yolcu gelir yonetiminde yaygin bir teknik olan
ticret-sinif yaklagimi uygulanmistir. Bu modelden elde edilen sonuglar 6nce gelen dnce
sunulur politikas1 uygulanarak elde edilen sonuglarla ve her ticret sinifindan gelen
taleplerin dinamik esik degerleri kullanarak kabul edilecek olan kapasitelerini
siirlayan bir rezervasyon modeli uygulanarak elde edilen sonuglarla karlilik agisindan
karsilastirilmistir. Bu ¢alismada ayrica diger yontemlerle iliskili uygulama zorluklari,
neden belirli yontemlerin Onerilip digerlerinin ele alinmadigina net bir gerekce
olusturmasi agisindan anlatilmistir. Bu calisma Onerilen modellerin her birinin
performans testini de ele almaktadir; bu sekilde yontemlerin etkinligi test edilebilir ve

dolayisiyla modeller tasnif edilebilir hale getirilebilir.>®

5 Giilce Sar1, “Risk Hedging in Revenue Management Models With A Mean-Variance Approach”,
Kog Universitesi, Fen Bilimleri Enstitiisii, Endiistri Miihendisligi Boliimii Yaymlanmamis Yiiksek
Lisans Tezi, 2013.

% Ezgi Seremet, “A Multi-Period Dynamic Optimization Approach For Revenue And Capacity
Management in Air Cargo Transportation”, Kog Universitesi, Fen Bilimleri Enstitiisii, Endiistri
Miihendisligi Anabilim Dali, Yaymlanmamis Yiiksek Lisans, 2014.
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Yine ayn1 yil fen bilimleri enstitiisiinde “Havayolu gelir yonetimi problemleri
i¢in kolon tiiretme algoritmalar1” konulu yiiksek lisans tezi ile biiyiik 6l¢ekli havayolu
aglarindan olusan problemleri ¢6zme ¢abasinda bulunulmustur. Daha verimli
hesaplama yapabilmek adina, biiyiik 6l¢gekli havayolu agin1 giin ve zaman bilgisinden
yararlanarak daha kiigiik aglara boldiik. Ayrica, havayolu agini baslangi¢ ve bitis
ciftlerine ayrigtirarak, ag esasli problemi her bir ¢ift i¢in tek bacak problemi haline
getirdik. Bu islemler sonunda olusturdugumuz dogrusal olmayan amag¢ fonksiyonuna
sahip olan modeller (statik, dinamik, deterministik dogrusal programlama) dncelikle
Dantzig'in ileri stirdiigii teknik ile dogrusal hale getirildi. Bu teknik fazladan kisitlama
getirmeden dogrusal olmayan amag fonksiyonunu sadece ilave degiskenler yardimiyla
dogrusallastirir. Daha sonrasinda uygulayacagimiz kolon tliretme algoritmasi iiretilen
her kolonla birlikte eklenmesi gereken kisitlamalarla basa ¢ikamadigindan Dantzig'in
yontemi bizim i¢in oldukg¢a uygundur. Kolon tiiretme algoritmasi uygulandiktan sonra,

her model i¢in sayisal sonuglar verildi.>’

Orta Dogu Teknik iiniversitesinde 2014 yilinda “Iptallerin miimkiin oldugu
havayollar1 gelir yonetimi i¢in dinamik fiyatlama” konulu doktora tezi ile dinamik
fiyatlama yontemi konu alinmistir. Havayolu isletmeciliginde olasi iptaller karsisinda
rezervasyonlar, smf farkliliklar, talep degiskenligi gibi etkenlerin matematiksel
modelleme yardimi ile ¢oziimlenmeye c¢alisilmistir. “Farkli smiftaki rezervasyonlar
aynt envanterin farkli fiyatla satilan farkli tiirleri” olarak disiintilmiistir. Gelir
yonetimini temel alarak, talebi fiyatlandirma yoluyla yonetmeyi, bdylece geliri
yiikseltmeyi hedefleyen matematiksel modeller gelistirmistir. Ayrica “Ucret iade
hakkinin” havayolu sektoriine 6zgii degil, rezerve edilen, iptal/iade olabilen tiim
tirin/hizmetler i¢inde dinamik fiyatlandirma problemlerine uygulanabilir olduguna

deginilmistir. *8

5 Aybike Ulusan, “Column Generation Algorithms For Airline Network Revenue Management
Problems”, Sabanci Universitesi, Miihendislik Ve Fen Bilimleri Enstitiisii, Endiistri Miihendisligi
Anabilim Dali, Yayinlanmamis Yiiksek Lisans, 2014.

% Ahmet Melih Selguk, “Dynamic Pricing For Airline Revenue Management Problem With
Cancellation Possibility”, Orta Dogu Teknik Universitesi, Fen Bilimleri Enstitiisii, Yoneylem
Arastirmast Anabilim Dali, Yayinlanmamis Doktora Tezi, 2014.
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“Kiigiik ve orta 6l¢ekli konaklama isletmelerinin odalar boliimiinde gelir
yonetimi” konulu 2014 yilinda yayinlanmis ytiksek lisans tezi ile dinamik bir fiyatlama
modeli olarak gelir yonetimi sisteminin, biiyiik Olgekli konaklama tesisleri i¢in
olusturulan modeller c¢ercevesinde, kiigiik ve orta Olgekli konaklama isletmelerinde
yapilan uygulamalari arastirilmustir. Ayrica, Istanbul'da bulunan kiigiik ve orta dlgekli
sayilabilen bir, iki, ii¢ yildizli, butik oteller ve konaklama tesisleriyle yapilan alan

calismast ile gelir yonetimi sistemi uygulama diizeyleri dl¢iilmeye ¢aligilmustir.%

2014 yilinda yazilmis “Gelir Yonetimi Uygulamalari; Ankara'daki Otel
Isletmelerinde Bir Arastirma” konulu yiiksek lisana tezi ile otel isletmelerinin gelir
yonetimi uygulamalarini kullanim diizeylerini 6l¢mektir. “Ankara‘’da bulunan Turizm
Isletme Belgeli, dort ve bes yildizli otel isletmelerinin kullandiklar1 gelir yonetimi
yontemleri” ve “otel isletmelerinin performansina yansimalar1”, gelir yOdnetimi
uygulamalarinin 5 temel boyutu kapsaminda incelenmistir. Arastirmada nicel
aragtirma yontemi uygulanmistir. Verilerin elde edilmesinde anket teknigi
kullanilmistir. Sonug olarak gelir yonetimi anlayis ve uygulamalarindan otel

yoneticilerinin memnun olduklari tespit edilmistir.®

“Havayolu gelir yonetiminde baglangig-varis talep tahminine yapay sinir ag1
yaklagimi1” konulu tezde baslangi¢ ve varig verilerinin Yapay Sinir Agi (YSA)
metoduyla dgretilerek bir model gelistirilmistir. Model Avrupa’daki bir hava yolu
tizerinde test edilmis ve sonuglar mevcut havayolu sistemi performanslar ile
karsilagtirilmistir. Sonuglarin mevcut yapidan daha iyi talep tahmini sagladigi

savunulmustur.®

5 Zekiye Serap Korkmaz, “Kiiciik Ve Orta Olgekli Konaklama Isletmelerinin Odalar Boliimiinde Gelir
Yénetimi”, Istanbul Kemerburgaz Universitesi, Sosyal Bilimler Enstitiisii, isletme Anabilim Dal
Yayinlanmamis Yiiksek Lisans Tezi, 2014.

80 Cigdem Giir, “Gelir Yonetimi Uygulamalari: Ankara'daki Otel Isletmelerinde Bir Arastirma”, Diizce
Universitesi, Sosyal Bilimler Enstitiisiii, Turizm Isletmeciligi Ve Otelcilik Anabilim Dali
Yayinlanmamis Yiksek Lisans, 2014.

1 Emir Ali Goze, “Havayolu gelir yonetiminde baslangig-varis talep tahminine yapay sinir agi

yaklasimi” , Yildiz Teknik Universitesi, Fen Bilimleri Enstitiisii, Endiistri Miihendisligi Anabilim Dal,

Yaymlanmamig Doktora Tezi, 2015.
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IKiINCi BOLUM
HAVAYOLU TASIMACILIGI

2. HAVAYOLU TASIMACILIGI

Havayolu, biiyiik cogunlugunun ugaklar ile yapildigi hava tasitlari ile insan ve
yiik tasimacilig1 yapan ticari isletmeleri ifade etmektedir.! Hava tasimacilig: “insan ve
kargonun zaman ve yer faydas: saglayacak sekilde, bir hava araci ile havadan yer
degistirmesi” olarak tanimlanmaktadir. “Baska bir ifade ile bir hava tasimaciligi

sayesinde insan ve kargonun hava aract yardimi ile yer degistirebilmesidir.

Havayolu sektorii; “kiiresel, ekonomik olarak onemli, teknolojik gelismelere
bagimli ve rekabetin yiiksek oldugu bir hizmet sektoriidiir. Yogun rekabet
yasanmasinin nedenleri arasinda; diinya ¢apinda yasanan serbestlesme egilimlerinin
olmasi, ig birliklerinin yapilmasi, artan yakit maliyetleri, degisen bilet fiyatlari,
miisteri endiseleri, havayolu hizmetinde emtialagsma (aymilasma) gibi faktorler
sayilabilmektedir. Bu yogun rekabetin yasandigi is ortamlarinda isletmelerin ayakta
kalabilmelerinin en onemli unsuru, siirdiiriilebilir bir rekabet avantajina sahip
olmaktir. Rekabet avantajiysa, isletmenin miisterisine rakiplerinden kendini ayirtedici

fayda sunmasiyla saglanabilir.”™

2.1. Diinya’daki Havayolu Tasimaciligimin Gelisimi

Havayolu isletmeciligi, global ekonominin durumu ile yakindan iliski

igindedir. Global ekonomik biiyiime; ekonomik reformlar, serbest ticaret anlasmalari

1 https:/ftr.wikipedia.org/wiki/Havayolu

Ender Gerede, “Havayolu Tagimaciligi Ve Ekonomik Diizenlemeler Teori Ve Tiirkiye Uygulamasi”,
Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii Yayinlari, 2015, s.3.

Ferhan Kuyucak, Yusuf Sengiir, “Deger Zinciri Analizi: Havayolu Isletmeleri igin Genel Bir
Cergeve”, KMU I.I.B.F. Dergisi Y1l:11 Say1:16 Haziran, 2009, s. 133.

30



ve ekonomilerin biitiinlesmelerin sonucu olmustur. Bu durum tilke ekonomilerindeki

biiyiimeyi, hava trafigin de gelismeyi saglanugtir.*

Ugma talebi ve birlikte getirdigi sorunlar ile ilgili bilimsel ugrasilar Ortagag’da
baslamistir. Leonardo Vinci’nin 1505 yilindan kalan ¢izimlerinde planér ve
helikopterlerin ucgus prensipleri vardir. Mongolflier Kardesler’in 1783 yilinda sicak
hava dolu bir balon ile Paris lizerinde u¢gmay1 basarmalarindan yaklasik yiiz yil sonra,
Alman Graf Zeppelin ilk defa motor ile yonlendirilebilen hava gemilerini (zeplin)
yapmus ancak 1937 yilinda “Hindenburg” zeplinin New York’da patlayarak yanmasi
ile bu ¢alismalar sona ermistir. Bilim adamlari, hava ulasim araglarinin ve fizik
kurallarinin gelistirilmesi tizerinde yogun ¢alismalar yapmustir. Wright Kardesler 1903
yilinda, ilk defa motorlu bir ara¢ ile u¢gmuslardir. Bu ugusun gergeklestirilmesiyle
birlikte modern havacilik tarihide baglamistir. Zeplin olarak adlandirilan hava gemileri
bir siire daha kullanilmis, ancak tiim bilim adamlar1 gelecegin hava ulagim araglarinin
ucaklar olacagi konusunda birlesmislerdir. 1909 yilinda ise, Fransiz Lois Bleriot ilk

kez ucak ile Mang’1 gegme basarisini gostermistir. °

Birinci Diinya Savasi’yla ugaklarin 6nemi de artmistir. Savasin sona ermesiyle
birlikte, ilk sivil havayolu isletmeleri kurulmaya baslamistir. 1919 yilinda ise IATA
International Air Traffic Association (Uluslararas1 Hava Trafik Birligi) kurulmustur.
Bu kurum daha sonra 1945 yilinda International Air Transport Association
(Uluslararas1 Hava Tasimaciligi Birligi) adin1 almistir. 20 Mayis 1927 yilinda Amerika
Charles Lindbergh, Atlantik’i tek basina ucak ile basariyla ge¢mistir.

Ikinci Diinya Savas’yla Avrupa’da sivil havacihigi duraklama evresine
girmistir. Ancak asgeri alanda gelismeler baslamustir. {1k roketli ucaklari, Alman

Messerchmitt isletmesi tarafindan radarlari Ingilizler tarafindan gelistirmistir. Bu

Cem Galip Ozenen, “Havaalam Yatirimlarinda Ozellestirme Diinyadaki Uygulamalar Ve Tiirkiye
Icin Oneriler”, Tktisadi Sektérler Ve Koordinasyon Genel Miidiirliigii Altyapr Ve Hizmetler Dairesi
Bagkanligi, Dpt — Uzmanlik Tezleri Yayin No: Dpt: 2666, Ocak 2003, s. 5.

Irfan Arikan, “Havayolu Ulasimui ile Turizm Iliskisi ve Havaalanlar1”, Anatolia; Turizm Arastirmalar
Dergisi, Yil: 9, Eyliil, Aralik, ss. 46-54, 1998, s. 47

Irfan Arikan, a.g.m., s. 47
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teknolojiler giiniimiizde halen kullanilmaktadir. Ikinci Diinya Savasi’ndan sonra
kitalararasi uguslar baslamis ve ugaklar, ulastirma sektoriinde hiz ve zaman etkeni

nedeniyle cok kullanilan seyahat araci olmaya baslamstir.’

Tablo 2: Hava Yolu Sektoriiniin Son Alt1 Yil Rakamlari

2010 2011 2012 2013 2014 2015

Net Kar 17.3 23 6.1 10,8 19.9 25
Kar Marj1 31 13 0.9 1.3 27 32
Faalivet Karn 27,6 19.8 184 253 383 46,8
Faalivet Kar Marj 40 31 26 33 31 (1]
Ucus Sayizm (Milyon) 278 30,1 312 32 334 a54
Yoleu Basma Net Kar 6.45 292 205 338 6,02 7.08
Yoleu Sayis: (Milyon) 20681 | 2.B45 | 2977 | 3314 | 3306 | 3.53
Yolen Sayvisindaki Artig 749 6.3 31 34 3.7 7
Yoleu Doluluk Oram 78,5 784 79.4 797 79.9 81.6
Yatirun Sermayesi Getirisi 6.3 4.7 4.3 4.9 6.1 7

Kaynak: IATA (Uluslararasi Hava Tasimaciligi Birligi) ve ACI (Uluslararas: Havalimanlart
Konseyi) verileri, http://www.atig.com.tr/Arastirma/Raporlar/tr/ havayolu-sektor-raporu,17-02-2015-
09-33-17, pdf, Erigim: 19.04.2016.

“IATA (Uluslararasi Hava Tasimaciligi Birligi) ve ACI (Uluslararast
Havalimanlar: Konseyi) verilerine gore 2015 yilinda sektoriin kiiresel ¢capta net kari
25 milyar dolar, kari marj1 (toplam gelir/net kar) ise %3,2 olarak gerceklesmistir.
Diinya ¢apinda 35.40 milyon ugus gergeklestirilirken, toplam yolcu sayisi ise 3,53
milyar olarak kaydedilmistir. Toplam yolcu sayisi 2015 senesinde %7 artmis ve
doluluk oram %81.6 seviyesinde olmustur.” Havayolu ulasgtirma sektoriiniin artan

onemini tablo 2’deki mali ytikselisini géormek miimkiindiir.

7 lrfan Arikan, a.g.m., s. 47
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2.2. Tiirkiye’deki Havayolu Tasimacihi@inin Gelisimi

Havayolu tasimaciligi, ikinci Diinya Savasi sonrasi havayolu ulastirma
hizmetlerinin sagladig1 hiz sayesinde yolcu ve kargo tasimaciliginda énemli sektor
haline gelmistir. Havacilik sektorii teknolojik ve yapisal degisikliklere adapte
olabilmektedir. Bu sayede havayollarinin hizmet kaliteleri olan, yakit tasarruflu, az
glriiltii ve diisiik emisyon seviyesine gelistirilmesi olanagi dogmustur. Ayrica
serbestlesme ve 0zellesmeyle hareketleriyle havacilik sektorii daha ticari bir yapiya
donilismiis, is anlagsmalari, havaciligin yapisini degistirmis ve tiiketicilerin etkin oldugu

bir pazar haline donmiistiir.

Tiirkiye’de havacilik ile ilgili ¢aligmalar Osmanli Donemi’nde asgari olarak
sinirli olarak baslamustir. Tiirkiye’de ilk sivil havacilikla ilgili calismalar 1912 yilinda,
bugiinkii Atatiirk Havalimani’nin hemen yakinindaki Sefakdy’deki, bir meydanda
baslamistir. 1925 yilindan sonra bugiinkii ad1 “Tiirk Hava Kurumu” olan kurumsal
yapinin temeli olarak “Tiirk Teyyare Cemiyeti” kurulmustur. 2. Diinya savasindan
sonra Tirkiye’de sivil havaciligin gelisimi baslamistir. Bu zaman iginde ugaklarin
modernlestirilmesine ve Yyeni havalimanlarinin yapimina 6nem verilmektedir.
“Bayindirlik Bakanligi’na bagli Hava Meydanlar1 Biirosu” 1949 yilinda kurulmustur.
Ayrica “Devlet Hava Meydanlar1 Isletmesi” 1956 yilinda ¢ikarilan bir kanun ile
kurulmus havaalanlarinin isletme yetkisi ve uguslarin giivenli sekilde saglanmasi bu

kurum sorumluluguma verilmistir.®

“1983 yilmda 2920 sayili Sivil Havacilik Kanunundaki
degisikliklerle dzel havayollarinada, yer hizmetleri ve havaalan
isletmeciligi yapabilmesi hakk: tamnmistir. 2002 yilinda havayolu ile
toplam 33,7 milyon i¢/ dis hat yolcu tasinirken 2003 yuinda 34,3 milyon
olarak artmigtir. 2003 yilinda %51 Tiirklere ait havayolu isletmesi
tarafinda hava trafigi gercgeklestirilmistir.”

& T.C. Milli Egitim Bakanlhi, “Ulastirma Hizmetleri Alani, Havayolu Tasimacihigr”, 840UH0122,
http://www.megep.meb.gov.tr/mte_program_modul/moduller_pdf/,Hava%20Y 0lu%20Ta%C5%9F
%C4%B1mac%C4%B11%C4%B1%C4%9F%C4%B1.pdf, Ankara, 2011, s. 5.
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http://www.megep.meb.gov.tr/mte_program_modul/moduller_pdf/,Hava%20Yolu%20Ta%C5%9F%C4%B1mac%C4%B1l%C4%B1%C4%9F%C4%B1.pdf

“2000 yilinda i¢ hat trafiginin yaklastk 13,3 milyon olarak
gerceklestigine dikkat edilirse i¢ hat trafiginin istenilen diizeyde olmadig
goriilmektedir. 20 EKim 2003 tarihinde Ulastirma Bakanlhigimin ézel
havayolu isletmelerinide i¢ hatlarda uguslarina izin verilmesiyle sektore
yeni ucaklar kazandirilmis ve ichat pazarinda yiiksek paylara
ulasimistir. 2004 yilindaysa i¢ hatlarda ucan yolcu miktarimin %58 'lik
bir artis olmus 14,4 milyonu bulmustur. Toplam i¢ hat/dis hat yolcu

trafigi %30,7 oraminda artmis 44,8 milyon yolcu tagimmigstir.”®

Tiirkiye, Birlesmis Milletler Uluslararasi1 Sivil Havacilik Orgiitii ICAO nun
konsey tiiyeligine secildi. Tiirkiye’nin konsey iyeligiyle, Uluslararas1 kuruluslarda
etkin rol almaya baglamis ve sivil havacilikta Tiirkiye’nin Diinya pazarinda rekabet

edebilme giicii dnemli dlciide artmistir.'

Giiniimiize kadar gelindiginde “Hava Tasima Isletmeleri %23,03 ik bir
artisla 2014 Eylil sonu itibariyle 187 olmustur. Son 11 yilda yolcu ugagr 162 den
422ye, koltuk kapasitesi 27.599°dan 75.700’e, kargo kapasitesiyse 302.737 kg ‘dan
1.393.602 kg’a kadar yiikselmistir. Ayrica havacilik sektoriiniin 2003 yilinda 65.000

personel ve 2,2 milyar ABD Dolart olan biiyiikliigii, 2013 yili sonu itibariyle 180.000
511

personel ve 23,8 milyar ABD Dolar’ina kadar yiikselmistir..
2.3 Havayolu Ile Yapilan Uluslararasi1 Yolcu Tasimaciigimi
Diizenleyen Hiikiimler Ve Hiikiimlerin Uygulanmas I¢in

Gereken Sartlar

Uluslararas1 nitelige sahip havayolu ile yolcu tagimalarina uygulanacak

hiikiimler, esas itibariyle Varsova Konvansiyonu ile gelistirilmis bulunmaktadir.'?

® Hakan Oktal, Hatice Kiigiikonal, “Diinyada Bolgesel Hava Tagimacihigi Ve Tirkiye’de
Uygulanabilirligi”, Anadolu Universitesi Sosyal Bilimler Dergisi Anadolu University Journal Of
Social Sciences Cilt/\Vol.:7- Sayi/No: 2 : 383-394 (2007), 5.387-388.

10 http://aa.com.tr/tr/turkiye/turkiye-icao-konsey-uyeligine-secildi/658394, Erisim: 04.01.2017.

1 “Havacihk  ve  Uzay  Teknolojileri?,  http://www.ubak.gov.tr/BLSM_WIYS/UBAK/tr/
dokuman_ust_menu/ projeler_faaliyetler/20130319 101736 204 1 64.pdf, s.251,254,262, Erisim:
29.03.2015.

12- Ahmet Kirman, “Hava Yolu fle Yapilan Uluslararast Yolcu Tasimalarinda Tastyicmm Sorumlulugu”, Banka ve
Ticaret Hukuku Arastirma Enstitiisii, Ankara, 1990, s. 8,9.
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“Varsova Konvansiyonunun temel prensipleri icerisinde sorumluluk ve sinirlamalari,
belgeler ile ilgili sartlar ve diger ozelliklerle ilgili maddeleri modernize etmek iizere”
IATA (Uluslararasi Hava Tasimacilar: Birligi), Uluslararasi Sivil Havacilik Orgiitii
olarak adlandwrilan 1CAQO ile Avrupa Birligi (AB) tarafindan 1994 yilinda taslak
gelistirilmistir. Bu taslak havayolu tasiyicilarinin sorumluluklary ile ilgili yasal siireci
ve donemin gereksinimlerine wyumlasitilmaktadwr. Yapilan ¢alismalar sonucu nihai
hale getirilen sozlesme 10-28 Mayis 1999 tarihleri arasinda Montreal’de yapilmis
“Uluslararas1  Hava  Hukuku  Konferansinda’yer alan  devletlerarasinda
imzalanmigtir. Montreal Konvansiyonu sézlesmesi uluslararast hava tasimaciliginda

Varsova Konvansiyonunun yerine gecmistir.

Uluslararasi nitelikteki hava tasimalar1 agisindan kaynak durumunda olan bu
hiiklimlerin yan1 sira taraflarin serbest sinirlari igerisinde tasima sodzlesmelerine

koyacaklari sartlar da gegerli olacaktir.*

Havayolu tasimaciliginda yolcu haklar1 konusunda karsilasilan sorunlar ise;
asir1 rezervasyon sebebiyle ugusa kabul edilemeyen yolcular, uguslarin iptali,
ucuslarin  gecikmesi, yanlis bilgi, kaza/gecikme sebebiyle yolcu Oliimleri,
yaralanmalar1, bagaj kayiplar1 veya hasarlari, engelli ve saglik sorunu olan yolcularin
kabul edilmemesi, simif degisikligi vb. sorunlardan olugmaktadir. Bu sorunlardan
sadece, bir kism1 Varsova ve Montreal Konvansiyonunda diizenlenmistir. Diger olas1

sorunlar ise ulusal hukuk hiikiimlerince giderilmektedir.t®

13 Hiilya Goktepe, “Havayolu ile Yolcu Tasimaciliginda Hava Tastyicisinin Sorumlulugu Ve Yolcu
Haklar1”, Anadolu Universitesi, Hukuk Fakiiltesi Dergisi, Ozel Say1 (3), 2016, 5.213.

14" Ahmet Kirman, age, s. 8,9.

15 Hiilya Goktepe, a.g.m., s.222.
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UCUNCU BOLUM

HAVA YOLU TASIMACILIGINDA GELIR YONETIMI

Tirkiye Finansal Raporlama Standartlarina gore gelirin tanimi, muhasebe
donemlerinde, “ckonomik faydalarda isletmelerin biinyesine varlik girisi ya da farki
sekillerdeki varlik ¢ogalmalart sonucundaki artisi ya da ozkaynaklarda hissedarlarin
yatirdiklary fonlar disindaki kalemlerdeKi artis meydana getiren bor¢lardaki azalmayi
ifade etmektedir”.! Baska bir tamma gore gelir, “liretimden tiiketime kadar gecen
ekonomik siire¢ icerisinde gercek ya da tiizel kisileri, iiretim faktorleri ile ekonomiye
katilmalaryla edinilen ya da iiretim faktorleri kullanilmaksizin cesitli nedenlerle
ekonomik giiciinde sagladigi artislarin para ile ifade edilen halini ifade eder.” ? Bu
kiymetlerdeki artis1 dogru sekillendirmek ve en yiiksek seviye ¢ikarmak i¢in dogru bir
yonetim anlayisi gerekmektedir.

Bu yonetim anlayisi ilk 1970’lerde ABD havayolu sektoriiniin serbestlesmesi ile
baglamistir. Giiniimiize kadar geliserek gelmis ve agirlikli olarak havayolu isletmeleri
tarafindan basartyla kullanilmaktadir. Bu boliimde anlatilacak olan o6zellikler dikkate
alindiginda birgok sektorde kullamldigi gériilmektedir.®> Bu galismada sadece havayolu

isletmeciligindeki uygulamalar {izerinde durulmaktadir.

3. HAVAYOLU TASIMACILIGINDA GELiR YONETIMIi

Havayolu tagimaciligi hizmetleri i¢in olusan talep, hava tasimaciliginin etkisini
kiiresel ekonomi tlizerinde de arttirmakta olup milyarlarca dolar ve milyonlarca insanin
diinyada pazarlaria ydnlenmesini saglamaktadir.* 2014 yilina gore 2015 yilinda yolcu
trafigi uluslararasi uguslarda %8,2, i¢ hat uguslarda %11,4 ve toplam uguslarda %9,6

artis gdstermektedir.”

1 TFRS1, http://www.kgk.gov.tr/Portalv2Uploads/files/DynamicContentFiles/T%C3%BCrkiye%20

Muhasebe%20Standartlar%C4%B1/TMSTFRS2013Seti/F R 1T K C(1).pdf, Erisim: 01.03.2017.

H. Hiiseyin Bayrakli, “Gelir Vergisi Kanununda Gelir Kavrami Ve Sapmalar”, Mevzuat Dergisi,

ISSN: 1306-0767, Y1l:3, Say1:36, Aralik 2000.

Melike Meterelliyoz, Aygiil Tan, a.g.m. s.87.

4 Murat Bas, a.g.t., s. 3,4.

5 http://investor.turkishairlines.com/documents/ThylnvestorRelations/download/trafik/ ARALIK _
2015_ TRAFIK .pdf, Erisim: 03.03.2016.
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Sekil 1°de hava tasimacilig1 sektoriiniin yapisal bilesenleri goriilmektedir. Bu
bilesenler havayolu tagimaciligi sektoriinde faaliyet gosteren imalatgilar, havayolu
isletmeleri, diizenleyici ve denetleyici kurumlar, olasi sorunlar karsisinda destek
saglayicilar, yer ve ikram vb. hizmet saglayicilar1 ile yolcu ve kargo tagimaciligina

verilen hizmetler 6zetlenmektedir.

Sekil 1: Hava Tasimaciligi Sektoriiniin Yapisal Bilesenleri

HAVA TASIMACILIGI SEKTORU iSLETMELERI TUKETICILER
IMALATCI ISLETMELER HAVAYOLU ISLETMELERI
* Gdvde / Motor * Biiylik Havayollar
* Mekanik Sistemler = Bolgesel Havayollan
= Bilgisayar / Elektronik * Charterler YOLCU
= Programlar * Ozel Hizmet Veren Kargo f =
= Malzemeler / Kimyasallar Tasyicilan TAsI:\'IACILIGI

Genel Havacilik

A
DUZENLEVICT VE DENETLEVICT KURUMLAR
* Yasal Kurumlar
+ Dizenleyici Kurumlar == | HAVA TASIMACILIGI SEKTORU
= Havacilik Ototriteleri
» Gilimriikler
Y
HAVACILIK DESTEK HAVAALANI, TRAFIK VE IKRAM
ISLETMELERI ISLETMELERI
* Sigorta Islemleri Biiyiik Havaalanlar
+ Finansal Kiralama lslemleri Havacilik Meydanlar KARGO
* Dagitim isletmeleri Egitim Merkezleri TASIMACILIGI

Terminal Bakim
ikram / Kabin Hizmetleri
Hava Trafik Kontrol Hizmetleri

Bakim isletmeleri
= Yakit ve Yag Tedarikgileri
* Darmigmanhk

LI I T O

Kaynak: Murat Bas, “Gelir Yonetiminde Dinamik Kapasite Yonetimi Simiilasyonu Ve Bir
Hava Yolu Sirketinde Uygulanmast”, Yildiz Teknik Universitesi, Fen Bilimleri Enstitiisii,
Yaymlanmamus Yiiksek Lisans Tezi, Istanbul, 2008, s. 4 (““Air Transport Action, The
Economic&Social Benefit of Transport”, 2005, Isvigre.)

Yukarida yapisal bilesenleri goriilen havayolu tasimaciligi, kaynaklarin
saglanip birlestirilmesiyle iriin/ hizmetler olarak piyasaya sunmaktadir. Piyasaya

sunulan iiriin/hizmetten elde edilen gelirin, kullandigi kaynaklar1 finanse etmesi ayrica
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isletmecisine belirli oranda kar birakmasi gerekmektedir. Bu sebeple, havayolu
isletmelerinde etkili bir gelir yonetimine ihtiya¢ duyulmaktadir. Havayolu sektorii
gelir yonetimiyle, kullanildigi zamana bagh degisen koltuk envanterinden iiretilen
gelirin maksimize edilmesini saglamaktadir. Burada gelir yonetimi koltuklarin farkl
fiyatlardan satigsa cikartilip, planlanip kontrol edilmesi, diger bir deyisle optimum
koltuk sayisy/ fiyat dengesini ifade etmektedir.® Havayolu gelir yonetimi sistemleri
“beklenen geliri maksimize” etmeye odaklanmaktadir. Havayolu isletmelerinde gelir

yonetimi sistemi sekil 2’deki gibidir.

Sekil 2: Havayolu Isletmelerinde Gelir Yonetimi Sistemi

GELIR YONETiIMi VERITABANI
Gelen

Rezervasyon
ve iptaller
Gegmis Mevcut P
Veriler Kullanmama ) (Rezervasyonlar) i
-

Tahmin Rezervasyon ve

Modelleri Envanter

Sistemleri

/\ 4
2 - 7
R o 2 ’ N
Rezervasyon Limiti Kapasite Uzeri Satis |,
Optimizasyonu = Modelleri RELERERR
P y Limitleri
GELIR YONETIMi MODELLERI

Kaynak: Peter Belobaba, Amedeo Odoni, Cynthia Barnhart, “The Global Airline Industry”,
John Wiley& Sons Ltd., United Kingdom, 2009, p.91.

Sekil 2°de goriildiigii gibi Belobaba’ya gore, havayollar igletmelerinde gelir
yonetimi sistemi, temelde gelir yonetiminin ihtiyag duydugu verilerden olusturulan veri
tabaninin, gelir yonetimi modelleriyle optimum geliri saglamaya yonelik bir dongiiden

olusmaktadir. Havayolu isletmelerinde geliri etkileyen ve sistemde olan veri tabani

6 Stephen Holloway, “Straight and Level Practical Airline Economics”, Ashgate Publishing, 3.
Edition, 2008, p.495-497.
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unsurlart gegmis donem verileri, rezervasyonlar ve bu veriler ile yapilan tahminlerden
olusmaktadir. Tahmini modeller ile maksimum gelir elde etmek hedeflenmektedir. Bu

tahminlerin yapilmasinda rezervasyon ve envanter sistemlerinden yararlanilmaktadir.

Veri tabanlar1 ve tahminleme modelleri zaman ve kurum bazinda farkliliklar
gosterebilir. Kurum ihtiyaglarima gore degiskenler periyotlar halinde eklenip

cikarilabilirken ayni zamanda gelistirilip iyilestirilebilir.

Diger sektorlerde oldugu gibi havayolu sektoriinde de yoneticiler daha fazla
kar elde edebilmek i¢in bir dizi karar alma siirecinden gegmektedirler. Fiyatin yiiksek
degil potansiyel miisterilerin alabilecegi kadar uygun olmas: istenirken, ayni1 zamanda
potansiyel karin azalmasina neden olacak kadar diisiik olmamas1 da arzulanmaktadir.
Gergekte; fiyatlandirma ve satis kararlarindan memnun olan ydnetici yoktur. Satiglar
basariyla gergeklestirildigi takdirde bile acaba daha yiiksek fiyat var m1 diye merak
edilmektedir. Bu baglamda havayolu isletmelerinde gelir yonetiminde karar alma
stireci sekil 3’deki gibidir.

Sekil 3: Gelir Yonetiminde Karar Alma Stireci

KARAR SURECI SONUC
Koltuk Yuksek
Ucretten Satilir . YSmlf Ucret:
Gelir 100 TL

indirimli Talebi
Reddetme

Bos Koltuk

Y

B Sinif

Rezervasyon
Talebi

indirimli Talebi
Kabul Etme

Y

On

B sinif Ucret:
Gelir 50 TL

Kaynak: Abdoul Sylla, “Operations Research in the Airline Industry,” Sabre Research
Group Report, y.y., 2000, p. 55.




Havayolu isletmeleri tarafindan belirlenen, gelir yonetimi bilesenleri ve
yontemlerine bagl alinan kararlar ile farkli fiyatlardan olusturulan koltuk siniflarinin
satilmast hedeflenmektedir. Sekil 3’deki gibi havayolu yoneticileri koltuklarimin doluluk
oranlarina ve talebe gore yiiksek ya da diisiik fiyat sinifina aktararak, en fazla doluluk
oraniyla maksimum geliri elde edebilecek karari alma siireci izlemektedirler. Ornegin B
sinifinda birim fiyat1 50 TL ile satisa sunulan koltuklarin, karar alma siirecinde
(pazardaki talebe bagli sekillenen) daha yiiksek siif olarak belirlenen Y smifindan
(6rnekte 100TL) satisa sunulabilir. Havayollarinin ka¢ adet koltugu ne kadardan
satacagimi agiklama mecburiyeti olmadigi i¢in satiglarin oldugu sirada talebin olmasi
halinde diisiik fiyatl koltuklarin satisin1 kapatip yiiksek fiyattan pazara sunabilmesi
miimkiindiir. Bu durum ile yoneticiler daha yiiksek bir gelir elde edebilme imkan1

saglarken ayni zamanda satilamayip hi¢ gelir edememe durumu da olusmaktadir.

Gelir yoOnetimine ait havayolu tasimaciliginda uygulanan gelir yonetimi

bilesenleri ve yontemleri asagidaki gibidir.

3.1. Havayolu Tasimacihiginda Gelir Yonetimi Bilesenleri

Havayolu tasimaciliginda gelir yonetimi bilesenleri diferansiyel fiyatlandirma

ve koltuk envanter kontrolii olmak tizere iki alt basliktan olugsmaktadir.

3.1.1. Diferansiyel Fiyatlandirma

Diferansiyel fiyatlandirma, “gelecekteki fiyat kararlarinin bugiiniin fiyat
kararlariyla etkili olmasina” dayanir. Bagka bir ifadeyle, “kazanilabilecek maksimum
geliri saglayan optimum (en iyi) fiyat politikasi, birbiriyle iliskili durumlarin fiyat

kararlar1” olarak ifade edilebilir.’

7 Badinelli, R.D. & Olsen, M.D. “Hotel yield management using optimal decision rules”,Journal of the
academy of hospitality research, 1(1), 1990, p.1-23.
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Havayolu isletmeleri belirledikleri yolculuk giizergahinda (iicret kurma

noktalarinda) uygulanacak fiyatlar teoride ii¢ ayr1 fiyatlandirma ydnteminin

kullanilmastyla belirlenebilir:®

1)

Maliyet Bazh Fiyatlandirma: Havayollarinda ugaga binecek her bir ilave
yolcunun marjinal maliyeti ¢ok diisiik oldugundan ve o ucaga ait sabit
maliyetlerin de ugaga binen yolcuya direkt olarak yiikleme imkani
olmadigindan, genelde ekonomi kitaplarinda var olan “marjinal maliyet”
prensibi havayolu sektdrii i¢in uygulanabilir degildir. Alternatif olarak
“ortalama maliyet” yaklasimi havayolu sektorii i¢cin daha uygulanabilir
olmaktadir. Bu yaklagima gore havayollari tiim operasyonel maliyetlerini
Arzedilen Koltuk Kilometre (AKK)* faktorii kullanilarak ugus basina

boliinmesiyle fiyatlandirma yaparlar.®

Bu fiyatlandirma cesidi liberalizasyon siireci gecirmemis kontrol altindaki

piyasalar i¢in daha uygundur. Ayrica bu tip fiyatlandirma farkli baglangi¢-varis

pazarlari i¢in olusan farkli maliyetleri yok saymaktadir.

2)

Talep Bazh Fiyatlandirma: Talep bazli fiyatlandirma, yolcularin “6deme
istegi” prensibine gore yapilir. Her yolcunun farkli 6deme istegi
bulunmaktadir. Bu istek nedeniyle pazarda bir talep boliimlenmesi yapilir.
Havayollar1 bu durumu g6z oOniinde bulundurarak, farkli fiyat
duyarhiliklarina sahip farkli yolculara farkli iicretler uygulamak suretiyle
fiyatlandirma yaparlar. Yani farkli talep boliimleri i¢in farkli fiyatlar
belirleyip uygularlar. Farkl: fiyatlar farkli pazarlara ait olabilecegi gibi ayni
pazar icindeki farkli talep bdliimlerine yonelik de olabilmektedir. Bu

ticretler arasindaki fark, talep bdliimlerine verilen hizmetlerin

8 Peter Belobaba, Amedeo Odoni, Cynthia Barnhart, “The Global Airline Industry”, Wiltshire, John
Wiley & Sons, Ltd., Publ., p.88.

* AKK = Kapasite * Kilometre.

® Peter Belobaba, a.g.e., p.88.
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3)

maliyetleriyle ilgisizdir. Tek fark fiyat duyarliligi, talep esnekligi veya

odeme istegidir. Bu durum “fiyat ayrimi” olarak da adlandirilir.°

Hizmet Bazh Fiyatlandirma: Fiyatlandirma hizmetin kalitesine gore,
dolayisiyla hizmet maliyetine dayali yapilir. Dolayisiyla farkl: iiriine farkl
fiyat stratejisi uygulanmis olunur. Havayollarinda bu ayrim genelde farkli
kabinler arasinda uygulanir. Ornegin; ekonomi kabinde ugan bir yolcu ile
business kabinde ucan yolcu ayni hizmetleri almadiklar1 gibi ayni fiyati da
odemezler. 1ki kabin arasinda koltuklarin yapisi, genisligi, ikram
farkliliklart oldugu gibi, ugus dncesi hizmet farkliliklari da (6zel salonlarda
0zel hizmetlerin verilmesi gibi) bulunabilmektedir. Ayn1 durum business
kabinle “birinci sinif” kabin arasinda da s6z konusudur. Bu durum “liriin
farklilagtirmas1” olarak da adlandirilir. Havayollar: {iriinlerini hizmet bazli
farklilastirmanin  yanisira, ayn1 kabin i¢in var olan fiyatlara ait

kisitlamalarda farkliliklar uygulayarak da iiriin farklilig: olustururlar.

Havayolu isletmeleri genelde talep bazli fiyatlandirma ile hizmet bazl

fiyatlandirmay1 ayni anda, yani fiyat ayrimi ile {iriin farklilastirmasini birlestirerek
kullanirlar. Bu yontem “diferansiyel fiyatlandirma” olarak adlandirilir. Diferansiyel
fiyatlandirma yapilabilmesi i¢in, havayolu isletmelerinin miisterilerini farkli talep
esnekliklerine sahip gruplara ayirabiliyor olmasi gerekir. Bu duruma pazar
bolimlenmesi denilmektedir. Diferansiyel fiyatlandirma ile bdliimlenen pazarda,
farkli fiyat tipleri ile farkli 6deme istegine sahip yolculara hitap edilerek gelir

maksimizasyonu amaglanmaktadir.*2

3.1.2. Koltuk Envanter Kontrolii

Toplam gelirin ve doluluk oraninin en g¢oklastiriimasi amaciyla ugaga kabul

edilecek indirimli ve tam fiicretli yolcularin dengesi koltuk envanter kontroliiniin

10 Peter Belobaba, a.g.e., p.88.
11 Peter Belobaba, a.g.e., p.88-89.
12 Mustafa Erdem, a.g.t., s.50-51.
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konusudur.®® Ayni zamanda diisiik iicretli yolcularin bos koltuklar1 yiiksek iicretli
yolcularin Koltuklariyla koruma altina alinmaktadir. Havayollart indirimli koltuk
biletlerini piyasaya sunarak, diisiik iicretle seyahat etmek isteyen yolculardan ekstra
gelir elde etme imkani saglamaktadir.*

Havayollar1 bir pazarda, belirli bir seferde, ayn1 ugak, hatta ayn1 kabin i¢inde
birden fazla iicret uygulayabilmektedirler. Sektorde genellikle indirimli {icretlere
talep, diger iicretlere gelen taleplere gore daha erken gelmektedir. Ugus giiniine
yaklasildikca talep indirimli ticretten tam ticrete dogru yogunlasmaktadir. Sekil 4°de,
bir ucak seferinde satilan 3 ayr1 licrete gelen talebin, seferin kalkis zamanina

yaklasildik¢a degisimi grafik halinde gosterilmektedir.™®

Sekil 4: Farkli Ucret Seviyelerine Gelen Talebin Zamana Gére Degisimi

Yolcular
A
- Cok indirimli
Ucret
indirimli Ucret
Tam Ucret

1 1 1 1 1 1 =

1 1 1 1 1 1 =~
60 50 40 30 20 10 (0]

Kalkistan Once Kalan Giin

Kaynak: Yuanyuan Julie Wei, “Airline O-D Control Using Network Displacement,”’
(Yayinlanmanus Yiiksek Lisans Tezi, M.I.T., Department of Ocean Engineering), Cambridge, 1997, p. 13.

Sekilde de goriildigii tizere, indirimli tcretli koltuklara talep daha erken
gelmekte, kalkis giiniine yaklasildik¢a ise tam ticretli koltuklara olan talep artmaktadir.

“Koltuk envanter kontrolii, toplam yolcu gelirini ve doluluk oranini maksimize etmek

13 Peter P. Belobaba, “Airline Yield Management: An Overview of Seat Inventory Control”,
Transportation Science, Vol.XXI, No:2, May 1987, p. 63.

14 Elizabeth Louise Williamson, “Airline Network Seat Inventory Control: Methodologies And
Revenue Impacts”, Flight Transfortation Laboratory Report R 92-3, June 1992, p.1.

15 Mustafa Erdem, a.g.t., s. 58-59.
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amaciyla bir u¢aga kabul edilen indirimli ve tam ticretli yolcular arasindaki dengeyi
saglamayr amaclamaktadir”.*® Bir ugagm doluluk oram genellikle indirimli koltuk
ticretlerinin satiga sunulmasi ile rahatlikla yiikseltilebilir. Fakat ¢ok fazla koltugu
diisiik ticretten satmak ve yiiksek licretten yer almaya hazir olan yolcular1 diisiik
ticretlere yonlendirmek getirinin diismesine yani gelir “sulanmasina (revenue
dilution)” sebep olacaktir. Aksi durumda, yani sadece yiiksek iicretlerin satisa
sunulmasi halinde ise diislik iicretten yer almak isteyen yolcular ugmayacak, kisi basi
gelir (getiri) artacak fakat doluluk orani diisecek; yani “gelir bozulmasi (reduced
revenue)” meydana gelecektir.” Koltuk envanter kontrolii, belirli bir seferde, belirli
kapasite ve lcret seviyesi kontrolii saglayarak havayollarinin bu tip aksiliklerle

karsilasmasinin dniine ge¢mesini saglamaktadir.'®

Ayrica koltuk envanter kontrolii, havayolu isletmelerinin rekabetgi ortamda
hizl1 hareket edebilmelerini, pazarda olusan durumlara aninda tepki verebilmelerini

saglayan dinamik ve taktiksel bir karar verme yetenegi kazandirmaktadir.'®

Diferansiyel fiyatlandirma ve koltuk envanter kontrolii araglari ile gelir
yoOnetimi yapan havayolu igletmeleri bu sayede dogru koltugu, dogru yolcuya, dogru

fiyat ve zamanda satabilmeyi amaglamaktadirlar.

3.2. Hava Yollarinda Kullanilan Gelir Yonetimi Yontemleri

Isletmeler gelir yonetimi yontemlerinde, kapasite tahsisi kararlarini ya da talebi
yonetmek igin miktar temelli gelir yonetimi veya fiyat tabanli gelir yonetimi
yontemlerini kullanilmaktadir. Gelir yonetimi hem teoride hem de uygulamada
kullanildigi kontrol degiskenlerine bagli olarak farklilik gosterir. Gelir yonetimi kuram

ve uygulamalari, miktar ve fiyat tabanli gelir yonetiminin yani sira talep modellemesi,

16 Peter Belobaba, “Airline Yield Management: An Overview of Seat Inventory Control,”
Transportation Science, Volume: XXI, Number:2, May 1987, p. 63.

17 Lawrence R. Weatherford, Samuel E. Bodily, “A Taxonomy and Research Overview of Perishable-
Asset Revenue Management: Yield Management, Overbooking and Pricing,” Operations Research,
Volume: XXXX, Sep.-Oct, 1992, pp. 831-835.

18 peter Belobaba, Amedeo Odoni ve Cynthia Barnhart, a.g.e, s. 89-92

19 Maital Dar, “Modeling the Performans of Revenue Management Systems in Different Competitive
Environments,” (Yaymlanmamis Yiiksek Lisans Tezi, M.L.T., Department of Civil and
Environmental Engineering), Cambridge, 2006, 17.
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ekonomik tahmin ve sistem uygulamalar: gibi konular1 kapsamaktadir.?’ Bu ¢alisma
da havayolu igletmelerinin kullandiklar1 yontemler olan miktar tabanli gelir yonetimi
ve fiyat tabanli gelir yonetimi smiflandirilmasi anlatilmaktadir. Havayollarinda

kullanilan gelir yonetimi yontemleri siniflandirilmasi sekil 5°deki gibidir.

Havayolu igletmeleri i¢in bu yontemler birbiri yerine gecen degil birbirlerini
tamamlayan yontemler olarak diisiiniilmelidir. Ydntemlerin bu sekilde ayriminin
yapilmasindaki amag, gelir yonetiminde olasi tiim alternatif senaryolar1 gozden
kacirmadan, isletme politikalarina en uygun yoOntemlerin kombinasyonunun

saglamasidir.

Sekil 5: Havayollarinda kullanilan gelir yonetimi yontemleri siniflandirilmasi

s e

| Fiyat Tabanh Gelir Yonetimi | | Miktar Tabanh Gelir Yonetimi I
Fiyat Dinamik Tek Kaynak
Farkhilagtirmasi Fiyatlandirma Kapasite Kontroli Ag Soruntan | Sanal i¢
T ice Gegme
| | | | Bid Price
Kontrol Statik (Teklif Fiyat)
Turleri Modeller
Dogrusal
Programlama
N S = Yapay
Rezervasyon Koruma Littlewood’un Coklu Ucret Sinitfh | sinir Aglan
Limiti Seviyesi iki Sinif Modeli Kapasite Tahsisi
I Dinamik
I I Programlama
Karar Agaci Beklenen Marjinal Koltuk Geliri
Yontemi (EMSR) Sezgisel Yontemleri

3.2.1. Fiyat Tabanh Gelir Yonetimi

Gelir yonetimi dogru miktarda iiriiniin dogru fiyattan satilmasiyla elde edilecek

geliri arttirmaya dayanmaktadir. Bu sebeple geliri yonetirken fiyat ve miktar temel

20 Kalyan T. Talluri, Garrett J. van Ryzin , “Revenue Management: Models And Methods”, Proceedings
of the 2008 Winter Simulation Conference S. J. Mason, R. R. Hill, L. Ménch, O. Rose, T. Jefferson,
J. W. Fowler eds, p.146.
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aliarak bir yol ¢izilmesi gerekmektedir. Fiyatin temel alindig1 gelir yonetimi fiyat
farklilagtirma ve dinamik fiyatlandirma olarak ikiye ayrilmakta olup detaylar

asagidaki verilmektedir.

3.2.1.1. Fiyat Farkhilastirmasi

Isletmelerin pazar iginde gelirlerini maksimize etmek amaciyla ayn1 mal: farkh
tiiketici gruplarma sunarken farkli fiyatlar uygulamas: fiyat farklilagtirmasi olarak

bilinmektedir.

Ornegin “bir isletme satislarini artirmak amaciyla iicretlerini azaltir ise, 0
tiriinii onceki fiyattan satin almaya razi olan miisterilerine de daha diisiik fiyattan
satmig olmaktadir. Bunu onleyebilmek icin, eger farkli édeme giiclerine sahip olan
miisterilere aynt tiriinl hizmeti farkl fiyatlardan satmak miimkiinse isletmeler fiyat

farklilastirmasina gitmektedirler.” %

Kar maksimizasyonu gabasi iginde olan isletmeler igin, her bir miisteri grubuna
uygun farkl fiyat kullanmak avantajli olmaktadir. Miisterilerin farkli beklenti ve
O0deme giicline sahip olmalari, ilgili {iriin/ hizmete, farkli iicret 6demeyi kabul

edecekleri anlamini tasimaktadir.??

Fiyat farklilastirmasinda bir diger siniflandirma ise “belir piyasalar ic¢in,
tiriin/hizmet hakkinda yoksun bilgi olmasidr. Bu durumise birbiriyle tamamen ya da
hemen hemen aynu iiriin /hizmetlerin, degisik fiyatlardan satilmasina izin vermektedir.
Uriin  hakkindaki  bilgiden yoksun piyasalarda miisteriler, iiriinleri kalite
farkhiliklarina bagl olarak degerlendirirler ve iiriin markaya sahip ise daha fazla

odemeye de razi olurlar. Bazi taminmis isletmeler, diisiik gelir grubuna sahip

2L Aslh Tasc1, Ali Kemal Gurbuz, William Gartner, Segmented (Differential or Discriminatory) Pricing
and Its Consequences. (Eds, M. Kozak and L. Andreu). Progress in Tourism Marketing. The
Netherlands: Elsevier Ltd., 2006, p.171.

22 Meltem Erdogan, “Teoride Ve Uygulamada Fiyat Farklilastirmasi Stratejileri”, Afyon Kocatepe
Universitesi, I.I.B.F. Dergisi (C.X ,S I, 2008), 5.220-222.
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tiiketicilere, ayni iirtinleri daha diisiik fiyattan ve daha az bilinen bir marka ile ya da

markasiz olarak satilmaktadir. Bazen bir ¢esit iiriin, itiretici isletmenin adiyla piyasaya

stirtiliirken, aynt iirtintin bir baska c¢esidi dagitim isletmelerinin adiyla piyasalara

stirtilebilmektedir.

95 23

Fiyat farklilastirmasini ii¢ grupta siniflandirtlir:*

1)

2)

3)

Birinci Derece(miikemmel) Fiyat Farkhilastirilmasi: Her bir miisteriye
o6demeye razi oldugu maksimum fiyat yiiklenir. Bu durumda isletme her
bir miisterinin 6demeye razi oldugu fiyat1 bilmesi ve fiyat1 her miisteri ve
birim i¢in ¢esitlendirmesi gerekmektedir. Birinci derece fiyat

farklilastirmasi aslinda teorik bir kavramdir.

ikinci Derece Fiyat Farklilastirlmasi: isletmeler bir grup satmalma
sozlesmesi teklifi ile fiyat farklilagtirmasi yapar ve miisteri hangi
sozlesmeyi kabul edecegine karar verir. Ornegin satilan mal miktart
arttikca birim fiyatin diismesi gibi (miktara baglh indirimler). Onemli

nokta miisterinin hangi teklifi sececegine kendisinin karar vermesidir.

Uciincii Derece Fiyat Farklilastirilmasi: Isletme miisterilerini bazi
tanimlamalarla gruplara ayirir ve her bir grup icin farkl fiyatlar belirler.
Bir grubun miisterileri aymi iicreti 6derken, diger gruplarin fiyatlarindan
odeme  yapamamalar1  igin  engellenirler.  Ornegin  havayolu
tasimaciliginda, grup turlart i¢in yapilan koltuk fiyat teklifleri farkli
fiyatlandirilirken grup harici gelen misterilerin fiyatlart farklilik

gostermektedir ve birbirlerinin fiyatlarindan yararlanamazlar.

23 Meltem Erdogan, a.g.m., 5.220-222.
24 Talluri, K. T., van Ryzin, G., “The Theory and Practice of Revenue Management”, Kluwer Academic
Publishers, New York, 2004, 1-4020-7933-8.
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3.2.1.2. Dinamik Fiyatlandirma

Fiyat tabanli gelir yoOnetimi yontemlerinden ikincisi olan dinamik
fiyatlandirma, 6zellikle hava yollar isletmelerinin kullandigi anlik olarak degisen
fiyatlama sistemidir. Dinamik fiyatlandirma “bireysel miisterilerin istek ve
ihtiyaglarin1 kargilama” yoniinde fiyatlarin stirekli degistirilmesini ifade etmektedir.
Isletmeler dinamik fiyatlandirma stratejisi kullanarak fiyatlarini degistirebilirler. Fiyat
degisikliklerinin ¢ok yasandig1 pazarlarda dinamik fiyatlandirma etkin bir sekilde

kullanilabilirse ciddi kazanglar saglanabilmektedir.

Periyodik olarak degisiklik gdsteren fiyatlar s6z konusu olunca miisterileri
diizenli olarak isletmeyi ziyaret eder (genellikle web siteleri iizerinden). isletmeler
dinamik fiyatlandirma stratejisinde ¢ok sik hata yapmaktadirlar. Dinamik
fiyatlandirma adi altinda yapilacak degisiklikler onemli riskler tasimaktadir. Ornegin,
isletmelarin dinamik fiyatlama adi altinda sik sik ve ihtiya¢ olmaksizin fiyatlarini
degistirmesi iiriin/hizmet kalitesi ile ilgili miisterilerinin olumsuz diisiinmelerine sebep
olacaktir. Bu sebeple bu fiyatlandirma stratejisi isletmelerin stierkli kullanmasi halinde
miisterilerinin isletmeye olan giiveni zedeleyebilir veya satin alma kararlarinda

geciktirmelere sebep olabilirmektedir.?®

Gelir yonetimiyle ilgili yapilmis ¢alismalara bakildiginda, en ¢ok “havayolu
ucak biletlerinin ve otel odalarinin fiyatlandirilmast  uygulamalarina”
rastlanilmaktadir. Ayrica perakendecilik sektoriinde de ¢alismalarin  basladigi
goriilmektedir. Uygulamalarina bakildiginda, “dinamik fiyatlandirma g¢alismalari,
ozellikle, yiiksek baslangi¢ maliyeti, tiikenir nitelikte kapasite, kisa satis donemi ve
fivata duyarl talep yapisina sahip sektorlerde” iyi sonug verdigi goriilmektedir.
Perakendecilik sektoriine de uyan bu 6zelliklerin “onceden belli bir tarih ve zamanda

ugus saati diizenlenmig bir u¢agin biletlerinin u¢us saatine kadar satilamamasi ve elde

% Omer Torlak, “Internette Pazarlamada Fiyatlandirma Stratejileri: Kavramsal Bir Calisma”,
http://m.friendfeed-media.com/,c8fdfa352075d2dd749509b8692f5165602bbd80, Erisim: 16.04.
2016.
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kalan biletlerin ekonomik degerini tamamen kaybetmesi tiikenir nitelikteki kapasiteye”

ornek olarak verilebilir. 28

Degisik miisteri gruplarinin farkli fiyat 6demeyi kabul etmeleri dinamik
fiyatlandirma politikasinin basarili ve etkin bir bicimde uygulanmasini saglamaktadir.
Boylelikle isletmeler gelirlerini ve uzun vade de karlarmi arttirma olanagi

saglamaktadirlar.?’

Dinamik fiyatlandirma uygulamasi geliri yiikselmesinin yani1 sira fiyat
duyarliligina dikkat edilmelidir. “Fiyat duyarlilig, fiyat degisimleri karsisinda talebin ne
derecede etkilendigini gostermektedir. Fiyat duyarliigmimn yiiksek olmasi halinde fiyat,
yoneticilerin kisa siirede talebi artirmak ya da azaltmak amaglariyla kullanabildikleri bir
degisken olmaktadir. Bu sebeple yoneticiler, fiyati kontrol altinda bulundurup, dinamik
olarak degistirmek suretiyle talebi yonlendirebilmeketedirler. Bilet fiyatlarinin azaltilmasi
talebi arttiracak, yani “fiyat duyarlih@ yiiksek™, biletlerin hemen hemen hepsi satilacak
ucak koltuklar1 bos kalmayarak satis geliri arttirilmig olacaktir. Tersi durumda, fiyat
duyarhiliginin diisiik olmasindan fiyat indirim uygulamasi talebi artirmayarak satis

gelirlerinide diisiirecektir.” 28

Dinamik fiyatlandirma pazarlamacilikta da olduk¢a avantajlidir. Ornegin,
internet iizerinden satig yapan isletmeler miisterilerinin talep ve beklentilerini kayit ve
takip edebilmektedirler. Ayrica miisteriler agisindansa 6nemi fiyatlar takip edebilir

kendilerine en uygun zaman ve fiyatan iiriin ya da hizmeti satin alabilirler.?

% Murat Taha Bilisik, Onur Giirgen, Perakendecilik Sektdriinde Dinamik Fiyatlandirma: Genis Bir
Literatiir Taramasi, Oneri.C.10.5.37, Ocak 2012.111-119, s. 111.

2" Neslihan Tanci Yildirim, “Fiyatlandirma Ve Internet Ortaminda Fiyatlandirma Stratejileri”, Dicle
Universitesi Iktisadi ve Idari Bilimler Fakiiltesi Dergisi C:5 S:8 Yaz 2015 (10-29), s. 24.

28 Murat Taha Bilisik, Onur Giirgen, a..g..m., s. 111.

2 Sezer Korkmaz, Zeliha Eser ve Sevgi Ayse Oztiirk ve F. Bahar Isin, “Pazarlama: Kavramlar,
Kararlar, Ilkeler”, Siyasal Kitabevi, 2009, Ankara, s.413.
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3.2.2. Miktar Tabanh Gelir Yonetimi

Iki boliimden olusan gelir yonetimi ydntemlerinden ilki fiyat tabanl gelir
yonetimi yontemiyken ikincisi miktar tabanli gelir yonetimidir. Miktar tabanli gelir
yonetimi, bir kaynak kapasitesinin {irlin stogunu kontrol ederek talebin optimal olarak
dagilimmi konu almaktadir. Bu dagilim, talep sekillendiginde, gelecekteki

beklentilerin ve miktarin belirsizligi altinda dinamik olarak yapilmaktadir.

Miktar tabanli gelir yonetimi yontemi tek kaynak kapasite kontrolii (problemi)

ve ag sorunlari (problemi) olarak temelde ikiye ayrilmaktadir.3!

Tek kaynakli kapasite kontrolii, direkt ucuslardaki kapasite oranlamasi
konusunu kapsamakta iken, ag sorunlar ¢esitli liriinler arasinda satilan ¢oklu uguslarin
kapasite oranlamasimi kapsamaktadir. Ayrica®?, gercekte birgok miktar tabanli gelir
yoOnetimi uygulamalarinin, ag sorunlar1 gelir yonetimi problemi oldugu fakat pratikte
siklikla tek kaynakli kapasite kontrolii (her bir kaynagi bagimsiz olarak ele alip) olarak

¢oziimlendigi goriilmektedir.

Miktar tabanli gelir yonetimi yontemleri olan tek kaynak kapasite kontrolii ve

ag sorunlarinin siniflandirilmasi asagidaki gibidir.

3.2.2.1. Tek Kaynak Kapasite Kontrolii

Tek kaynak kapasite kontrolii, tek bir kaynaktan farkli talep smniflarina

kapasitenin tahsis edilmesidir. Tek seferli uguslarin farkli siniflardaki bilet satislarinin

%0 Vulcano, G., van Ryzin, G., Chaar, W., “Choice- Based Revenue Management: An Empirical Study

of Estimation and Optimization”, Manufacturing & Service Operations Management , 2010, 12 (3),

371-392.

Metters, R., Vargas, V., “Yield Management for The Nonprofit Sector, Journal of Service Research”,

1999, 1 (3), 215-226.

32 Kalyan T. Talluri, Garrett van Ryzin, “The Theory and Practice of Revenue Management”, Kluwer
Academic Publishers, New York, 2004, 1-4020-7933-8.

33 Ceyda Zor, agt., s. 11

31
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kontrolii ve belirli bir tarihte farkli fiyatlardan koltuklar1 tutulmasinin kontrolii 6rnek

olarak verilebilir.®*

Havayolu isletmelerinde tek kaynak kapasite kontrolii yontemleri kontrol

tiirleri ve statik modellerden olugmakta olup detaylar1 asagida agiklanmustir.

3.2.2.1.1. Kontrol Tiirleri

Rezervasyon sistemleri i¢inde yer alan kontrol tiirleri, turizm isletmelerinde,
envanterleri kontrol altinda tutabilmek amaciyla kullnilmaktadir. Bu sistemler,
rezervasyon yazilimlari i¢inde yer almakta olup degistirilmesi pahali ve gii¢
sistemlerdir. Bu sebeple kullanilacak kontrol yontemleri hassasiyetle segilmektedir.®
Kontrol tiirlerini olusturan mekanizmalarin havayolu isletmelerindeki uygulamalari
rezervasyon limiti(booking limit) ve koruma seviyesi (protection level) yontemleri

olmak iizere iki boliimden olugmakta olup asagida sirasi ile ele alinmaktadir.

3.2.2.1.1.1. Rezervasyon Limiti

Indirimli iicretten satila bilecek en fazla yer sayis1 rezervasyon limitinin
temelini olusturmaktadir. Ornegin rezervasyon limiti 10 olan bir yer smifindan,
fiziksel kapasitesi 10’dan ¢ok olsa bile ancak 10 yer satilabilir ve daha sonra gelecek
yiiksek ticretli yer siniflar talebi i¢in saklanmak tizere s6z konusu yer sinifi kapatilir.
Rezervasyon limiti, boliimlenmis (partitioned) veya i¢ i¢e yuvalanmig (nested) olabilir.
Boliimlenmis rezervasyon limiti kapasiteyi ancak planlanan sinifa satilmak iizere ayri
ayr1 bloklara ayirir. Yani rezervasyon limitine ulagan blok, diger bloklarda ne kadar

kapasite kaldigina bakilmaksizin kapatilir. ~ Rezervasyon limitlerinde i¢ ice

3 Garrett van Ryzin, Gustavo Vulcano, “Computing Virtual Nesting Controls for Network Revenue
Management Under Customer Choice Behavior”, Manufacturing & Service Operations Management
,2008, pp. 448-467.

% Kalyan T. Talluri, Garrett van Ryzin, a.g.m.p. 148.
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yuvarlanma, ticret siniflarindaki farkliliklara gore ticretin bulunacag kapasite i¢inde
sistematik sekilde ortiistiiriilerek siralanmasidir. Ucret simifinin yiikseldikce diisiik
smifl Gicreti kapar yani “yiiksek simifli ticret, diisiik sinifli ticrete ayrilan kapasiteden

kullanma hakkina sahiptir”.3

3.2.2.1.1.2. Koruma Seviyesi

Yiiksek ticretli siniflar i¢in ayrilan yerler koruma seviyesini ifade etmektedir.
Havayolu isletmeleri, koruma sistemlerinin kontroliiniin uygunlugu igin farkli
mekanizmalar kullanmaktadirlar. Bu mekanizmalar genellikle koruma sistemlerinin
yazilim mantig1 i¢indedir ve bunun sonucu olarak oldukca pahali ve degistirilmesi
zordur. Bu yiizden belirlenmis bir uygulama icin se¢ilmis kontrol mekanizmalari cogu
zaman koruma sistemleri iginde olusturulmaktadir. Koruma seviyesi temelde belirlenen
bir zamanda herhangi bir noktaya satilabilecek kapasiteyi veren rezervasyon limitlerini
korumay1 hedeflerken diger yandan bir sinif ya da simif grubunu koruyacak kapasiteyi

belirlemeyi amaglamaktadir.>’

Koruma seviyesi boliimlenmis ya da i¢ ige yuvarlanmig olabilir.
Bolimlendirilmis bir koruma seviyesi uygun kapasiteyi sadece belirlenmis sinifa
satilabilen “her sinif i¢in ayri” bloklara ayirmaktadir. I¢ ice yuvarlanmis olmasi
durumu ise diisiik siniflart sattiktan sonra yiiksek kapasiteli olanlarin satisina gegmesi
yani basitge kapasite “artiklarma” izin vermesi halini ifade etmektedir. I¢ ice
yuvarlanmis rezervasyon limitleri bu agidan kapasitenin diisiik kapasiteli siniflar igin
uygunken ayni anda yiiksek kapasiteli rezervasyon limitleri i¢in ulagilamaz olmasi
problemini dnlemektedir. Rezervasyon sistemi kontrollerini kullanan bir¢ok koruma

sistemi bu sebeple boliimlendirilmis olanlar yerine i¢ i¢e olanlar1 kullanilmaktadr. 38

% Aygiil Tan, a..g.t., s. 19-20.

37 Kalyan T. Talluri, Garrett J. van Ryzin, “Revenue Management: Models And Methods”, Proceedings
of the 2008 Winter Simulation Conference S. J. Mason, R. R. Hill, L. Mdnch, O. Rose, T. Jefferson,
J. W. Fowler eds, 978-1-4244-2708-6/08/$25.00,.p.146

% Kalyan T. Talluri, Garrett J. van Ryzin, a.g.m..p.146
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3.2.2.1.2. Statik Modeller

Tek kaynak kapasite kontroliiniin ikinci tiirii ise statik modellerdir. Statik
modellerdeki amag rezervasyon limitlerindeki olast koruma seviyesi degisikliginin
hesaba katilmadan sabit bir koruma seviyesini atanmasidir. Talep zaman iginde sirali
olarak (diisiik fiyatl: tirlinlerden yiiksek fiyatl iirlinlere dogru) gelmeye devam ettigi
igin statik teriminin tam olarak dogru bir adlandirma olmadig1 goriilmektedir. Ancak
bu terim, rastlantisal talep gelisi iceren dinamik modellerden farklili1 gostermek i¢in
literatiirde standart olarak kabul edilmektedir.®® Statik modeller, problemleri

basitlestirmek igin birgok varsayima dayanmaktadir. Bunlar:*°

e Talep “en diisiik fiyath siniftan baslamak {izere, en yiiksek fiyatli sinifa
dogru sirali bir sekilde” gelmektedir. Her ne kadar gergekte talep karisik
sirali gelse de havayollarinda erken rezervasyon indirimi talebinin, tam
ticret talebinden daha Once gerceklesmesi bu varsayimmi biiyiik miktarda
gecerli kilmaktadir.

e “Farkli siiflarin taleplerinin bagimsiz, rassal ve degisken oldugu
varsayilmaktadir.”

e “Belirli bir smifin talebi diger smiflarin kapasitesine bagli olmadigi
varsayillmaktadir.” Ancak gercekte istenilen sinifta kapasite kalmamasi
durumunda bir st smiftan (buy-up) ya da bir alt smiftan satig
gerceklesmesi (sell-down) durumlar1 mevcuttur.

e “Talebin tek seferde toplu bir bicimde geldigi kabul edilmektedir. S6z
konusu modeller bu talebin ne kadarmin kabul edilecegi ile
ilgilenmektedir.” Fakat gercek rezervasyon sistemlerinde talep zaman
icinde tek tek ya da grup grup gelmektedir. Kontrol sistemleri de gézlenen
talebe gore ara ara glincellemeler yapmaktadir. Ancak statik modellerde bu

durum g6z ard1 edilmektedir.

3 Aygiil Tan, a.g.e.,s. 21-22.
40 Kalyan T. Talluri, Garrett van Ryzin, a.g.m. p.148.
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e “Grup rezervasyonlar1 yok sayilmakta ya da bireysel rezervasyon olarak
degerlendirilmektedir.”

e “Statik modeller risk durumuna karsi kayitsiz (risk-neutrality)
kalmaktadir.”

Statik modeller kendi i¢inde Littlewood’un iki simif modeli ve Coklu iicret

sinif1 kapasite tahsisi olmak tizere ikiye ayrilmaktadir.

3.2.2.1.2.1. Littlewood'un iki Sinif Modeli

Tek kaynak kapasite kontrol tiirii olan statik modellerin ilki 1972 yilinda
Littlewood tarafindan gelistirilmis ve kendi adiyla literatiire ge¢mis olan Littlewood'un
Iki Simif Modelidir.**

Beklenen geliri maksimum seviyeye ¢ikarabilmek icin, “tam biletli yolcu
talebinin koruma seviyesini asma olasiliginin, indirimli bilet/tam bilet ticret oranina
esitlenmesi gerektigini séyleyen Littlewood kurali, iki farkl iicret sinifi varliginda;
farkl siniftan miisterilerin yer degistirme maliyetlerini gozeterek; varsayimlar

dogrultusunda etkin sekilde calismaktadur.*

Bu problemde sabit kapastesi olan bir ugakicin iki smif miisteriye hizmet
verilmektedir. Bu smiflar erken rezervasyon yaptirarak indirimli fiyat hakkina sahip olan
ile geg rezervasyon yaptirarak tam fiyat 6deyen yolculardan olugmaktadir. Littlewood’un
Iki Simif Modeli ile “Indirimli fiyattan satin alan miisterilerden kag tanesine (eger varsa)
rezervasyon yaptirilmali?” ya da “ tam fiyattan satilacak kag tane (eger varsa) koltuk elde
bulundurulmali?” sorularina cevap aranmaktadir. Littlewood Kurali; indirimli fiyata olan

talebin tam fiyata olan talepten daha once rezervasyon yapmasi durumunda “optimal

41 Kalyan T. Talluri, Garrett J. van Ryzin, “Revenue Management: Models And Methods”, Proceedings
of the 2008 Winter Simulation Conference S. J. Mason, R. Hill, L. Ménch, O. Rose, T. Jefferson, J.
W. Fowler eds, 978-1-4244-2708-6/08, p.147-148

42 Ozlen Erkal Sonmez, Sakir Esnaf, “Gelir Yonetiminde Coklu Ucret Smifinin Kapasite Tahsisi:
Demiryolu Yolcu Tasimaciliginda Bir Uygulama”, 1.U. Isletme Fakiiltesi Isletme Tktisad1 Enstitiisii
Yonetim Dergisi Yil: 26 Sayi: 79 Aralik 2015, s. 4.
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indirimli rezervasyon limitini” belirlemektedir. Burada ki 6énemli husus talebin yiiksek
seyredecegi tahmin edildiginde rezervasyon limitlerinin hesaplamasimin ¢ok 6nemli

olmasidir.*®

3.2.2.1.2.2. Coklu Ucret Simifi Kapasite Tahsisi

Hava yolu isletmeleri uguslarinda indirimli ve tam icretlerin yani sira
kendilerinin belirleyip siniflandirdiklar1 farkli bir¢ok 6zel sunmaktadirlar. Havayollar
isletmelerinin toplam katkisini maksimum seviyeye c¢ikartabilmesi i¢in tiim bu
fiyatlarmin bulunabilirligini diizenlemelidir. Benzer durum ¢oklu iicret sinifina sahip
tim gelir yonetim isletmeleri i¢inde gegerlidir. Coklu ticret simifi kapasite tahsisi
problemi olarak adlandirilan bu kapasite tahsis problemi iki siif modeline kiyasla
¢oziimii daha zor olmaktadir. Bu sebeple problemin ¢6zliimil i¢in asagidaki varsayimlar

kabul edilmektedir. Bunlar ; 44

e Her bir iiriin kendi i¢inde n tane iicret smifina ayrilmaktadir. Ucret siniflari
yiiksekten diisiige dogru numaralandirilirlar, p1 > p2 >...> pn gibi.

e Siniflara olan talep birbirlerinden bagimsiz bir rassal degiskendir.

e Rezervasyon artan licret sirasina gore yapilir. Diisiik olan iicrete olan
rezervasyon yiiksek ticretten once yapilir.

e lade, iptal ya da miisterinin gelmemesi gibi durumlar s6z konusu degildir.

e Amagc fonksiyonu beklenen geliri en tist seviyeye tagimaktir.

Sekil 6’da goklu sinif modeline ait zamanlama diizeni goriillmektedir. Birinci
sutiinda sadece en diisiik ticreti 6deyen yolcularin rezervasyonlar1 goriilmektedir. Bu
kisimda havayolu belirli bir oranda rezervasyonu kabul eder. Sutiinlar ilerledikce ucus

zamanina kadar rezerve edilen koltuklarmn arttig, iicretin yiikseldigi goriilmektedir.*

43 Robert L. Philips, Fiyatlandirma ve Gelir Optimizasyonu, Ceviri Ayhan Demiriz, H. Neslihan
Demiriz, Scala Yayincilik, Istanbul, 2011, 5.218-225.

4 Robert L. Philips, Cev. Ayhan Demiriz, a.g.e., $.230-232.

4 Robert L. Philips, a.g.e., s.230-232.
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Sekil 6: Basit ¢oklu sinif varsayildiginda rezervasyon stireci

ilk Rezervasyon Kalkis

| I Lo..... I L l Lo
| | | | | | |

Periyot : n : n-1 : : 3 : 2 : 1 : Zaman

Bilet Ucreti : p Poop o1 PP : P R :
E n e n - e 3 - 2 = :
Rezervasyonlar i ¥ PoX -1 Poox : X Poxy
S T S R s T N T :
Diigiik Ucretli Rezervasyonlar Yiiksek Ucretli Rezervasyonlar

Kaynak: Robert L. Philips, Fiyatlandirma ve Gelir Optimizasyonu, Ceviri Ayhan Demiriz, H.
Neslihan Demiriz, Scala Yaywncilik, Istanbul, 2011, s.231.

Havayolu isletmelerinde ¢oklu ticret sinifi kapasite tahsisi sorununun ¢oziimii

icin karar agaci yontemi ve sezgisel yontemler kullanilmaktadir.

3.2.2.1.2.2.1. Karar Agac1 Yontemi

Seklinden &tiirii agac adin1 alan bu yontem, siniflar1 bilinen 6rnek verilerin
tiimevarim yontemi yardimiyla karara baglanmasini ifade eder. Basit karar verme
seviyelerinin kullanimiyla, biiylik Ol¢ekli kararlarin en kiigiik karar gruplarina

boliinerek olusturulan yapidir. 4

Karar Agaci yontemi, “tiim olasi eylem seceneklerini, bu eylem segeneklerine
etkisi olabilecek tiim olast faktorleri ve tiim bu faktorlere dayanan her bir olast sonucu,
verilere bagh olarak degerlendiren, ¢izgi, kare, daire gibi geometrik semboller
kullamimi yoluyla karar vericiye problemi anlamada kolaylik saglayan grafiksel bir
teknik ” olarak tanimlanabilir. Karar Agaci1 yontemi, problemleri grafik gosterimiyle

detayli bir sekilde incelenmesini saglamaktadir. Ardisik karar verilmesi gereken

4 Ali Sait Albayrak, Sebnem Koltan Y1lmaz, “Veri Madenciligi: Karar Agaci Algoritmalar1 Ve IMKB
Verileri Uzerine Bir Uygulama”, Siileyman Demirel Universitesi Iktisadi ve Idari Bilimler Fakiiltesi
Dergisi Y.2009, C.14, S.1 55.31-52, 5.39.
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problemlerin ¢éziimiinde Karar Agaci teknigi oldukca kullanighdir. Karar Agacinin
Ogeleri; “karar noktasi, sans noktasi, bitis noktasi, dal, sonug¢ ve olasilik” seklinde
stralanmak miimkiindir. Problemlerin ¢6zlimiinde, “beklenen degerler” hesaplanarak

Karar Agacima dahil edilir.*’

Karar agaglar1 “tahmin edici ve tamimlayic1” 6zellige sahiptirler. Bu sebeple
uygulama ve yorumlanmasi kolay olup havayolu isletmelerininde kullandiklar
yontemler arasinda yer alir. Isletmelerin “veri taban1 sistemlerine” rahatlikla adapte
edilebilir. Giivenilirliginin yiiksek olmasindan dolayi, siniflama modelleri igerisinde

en yaygin kullanilan yontemdir.*®

Bu yontemi basit bir indirimli yer tahsis karar agaci ile anlatmak gerekirse, tam
ticretli bir koltugun satilma olasilig1 sorunu sekil 7°deki gibi karar agaci yontemiyle
¢Oziimlemek mumkiin olmaktadir. Burada indirimli biletlerin satilmasini durdurma
karari, daha yiiksek gelir getiren iicret tarifelerindeki biletlerde daha fazla rezervasyon

alma ihtimaline bagli oldugu goriilmektedir.

Sekil 6: Indirimli Yer Tahsis Karar Agaci

- — Gelir: B
Tam ticretli bir
Talep bilet satulir
reddedilir
Indirimli Satis vapilmaz _ Gelir: O
bilet icin o el
bir talep
» Gelir: P,

Talep kabul edilir

Kaynak: Abdoul Sylla, Operations Research in the Airline Industry, Sabre Inc, New York, 2000.

47 Senay Lezki, Fikret Er, Tatil Yeri Kararmin Verilmesinde Karar Agaci ve Etki Diyagraminin
Uygulanmasi, Anatolia: Turizm Arastirmalart Dergisi, Cilt 21, Sayr 2, Giiz: 233-242, 2010.
Copyright, 2010 anatolia Biitin haklar1 saklidir ISSN: 1300-4220 (1990-2010), 5.235.

48 Ali Sait Albayrak, Sebnem Koltan Yilmaz, Veri Madenciligi: Karar Agaci Algoritmalar1 Ve IMKB
Verileri Uzerine Bir Uygulama, Siileyman Demirel Universitesi Iktisadi ve Idari Bilimler Fakiiltesi
Dergisi Y.2009, C.14, S.1 ss.31-52, 5.39.
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3.2.2.1.2.2.2. Beklenen Marjinal Koltuk Geliri (EMSR)

Sezgisel Yontemleri

Gelir yonetimi sistemlerinin karar siirecinde dogru kararlar alabilmeleri i¢in bir
algoritmaya ihtiyaglari vardir. “Beklenen marjinal koltuk geliri (Expected Marginal Seat
Revenue -EMSR)” algoritmasida havayolu isletmelerinin kullandiklar1 bir yontemdir.
IIk olarak havayollarmin koltuk envanter sisteminde iki {iicret simifi arasinda
uygulanacak sekilde Littlewood (1972) tarafindan ortaya konan model, daha sonra Peter
Belobaba tarafindan EMSRa (1987) ve EMSRDb (1992) olarak gelistirilmistir.*® Yapilan
simiilasyonlar ve havayollarinin tecriibeleri bu sistemlerin havayolu isletmelerine %2 ile

%4 arasinda degisen ilave gelir artis1 sagladigimi gostermektedir.>

[lk olarak olusturulan EMSR ve sonrasindan gelen EMSRa ve EMSRb modelleri
arasinda 6zellikle kullanilan bulussal yontemler (heuristics) agisindan farkliliklar vardir.
Bulugsal yontemlere ilaveten, sonraki versiyonlarinda EMSR modeli yuvarlama
yontemi ile birlikte uygulanmaya baslanmistir. Zaten yuvarlama yontemi ile uygulanan
algoritmalarin daha iyi gelir performansi sagladiklar1 da goriilmiistiir. EMSRa modeli
eski ve pratikte tercih edilmedigi i¢in bu ¢aligmada deginilmemistir. Sadece EMSRDb ile

karsilagtirmasi yapilarak gelisim degerlendirilmistir.

EMSRb modeli bugiin, diinyada ugus bacagi bazinda gelir yonetimi

sistemlerinde en ¢ok kullanilan koltuk envanter kontrolii metodolojisidir.

EMSRb modelinde yapilan birgok varsayimlardan en onemli ii¢ tanesi

sunlardir:>

e  Her iicret sinifina olan talep birbirinden ayr1 ve bagimsizdir.
e Heriicret siifina olan talep rastlantisaldir ve olasilik dagilimi ile agiklanir

(genelde normal)

49 Thomas O. Gorin, “Assessing Low-Fare Entry in Airline Markets: Impacts of Revenue Management
and Network Flows,” (Yaymlanmamis Doktora Tezi, M.L.T., Department Aeronautics and Center for
Transportation and Logistics), Cambridge, 2004, p. 60.

50 Peter P. Belobaba, “Application of a Probabilistic Decision Model to Airline Seat Inventory Control,”
Operations Research, Volume: XXXVII, pp. 183-184.

51 Mustafa Erdem,a.g.e., s.72.
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e En diisiik iicret daha once rezerve edilir ve bu durum diisiikten yiiksege

dogru ilerler.

Bu yontemin temelinde “diisiik ve yiiksek sinifli licretler i¢in bir talep tahmini”
yapilir. Rezervasyon limitleri hesaplanmak istenilen ticret siniflari i¢inde yer alan tiim
smiflar i¢inde “agirlikli bir licret ortalamasi1” hesaplanir. Bu islemin temelinde, ilgili
smif i¢in “beklenen talep” yer almaktadir. Kapasite kontroliinde bu yontem ile ag

yontemine gore daha fazla gelir elde edildigi goriilmiistiir.>?

3.2.2.2. Ag Sorunlar

Miktar tabanli gelir yontemlerinden bir digeri de ag sorunlaridir. Bu yontemi
orneklerle anlatmak gerekirse; bir tedarikg¢i tarafindan sunulan her {iriin sadece tek bir
kaynak kullandig1 zaman tedarik¢i her bir kaynagin karliligini birbirinden bagimsiz
olarak en lst seviyeye ¢ikararak toplam karliligini da en iist seviyeye c¢ikarabilir.
Aktarmali uguslar igin bilet satan bir hava yolu isletmesinin ya da birden fazla gece
kalmak isteyen miisterisine oda veren bir otelin yaptig1 gibi kisith kapasitesi olan bir
satict da coklu kaynak kullanan iriinleri satmaya basladigi zaman gelir yonetimi
problemi daha da karmasik bir hal almaktadir. Satict bu noktadan sonra artik
birbirinden bagimsiz olan her bir kaynaktan elde ettigi katkiy1 en iist seviyeye tastyarak
toplam katkisini en iist seviyeye tastyamamaktadir. Bunun yerine, sattigi ¢esitli tiriinler
arasindaki etkilesimi ve onlarin diger iirlinleri satma yetenegi iizerindeki etkilerini goz
Oniline almasi gerekmekte bu da ag sorunlarinin zorluguna sebep olmaktadir. Ag
sorunlart bir dizi kisith ve dayaniksiz kaynagi kontrol eden ve bu kaynaklarin
kombinasyonlarint igeren iriinler satan her isletmeye uygulanabilir. Ag sorunlari
birden fazla kaynak kullanan iriinleri satan ve gelir yonetimini kullanan her isletme

icin onem tagir.>

52 Sanne Vincent de Boer, “Advances in Airline Revenue Management and Pricing”, Massachusetts
Institute of Technology, June 2003, p.72-74.
53 Robert L. Philips, Cev. Ayhan Demiriz, a.g.e., s.253-254.
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Kaynaklar arasindaki baglanti, ihtiyaclarin1 karsilamak i¢in birka¢ kaynagi
ayn1 anda talep eden miisteri talebi tarafindan olusmaktadir. Boylece bir talep kabulii
ile coklu kaynaklarda ayni anda kapasite azalacaktir. Bu sebeple optimum karar1 verme
cabasi, kapasite kontroliine ag seviyesi yaklasimini gerektirmektedir. Bu yaklasimlar,
ag etkisini dogrudan modelleyen optimizasyon metotlar1 ve toplam ag gelir katilimina
dayanan riin kullanilabilirligini tanimlayan kontrol mekanizmalaridir. Ag gelir
yonetimi, hem metodolojik hem de wuygulamaya dayanan sorunlari ortaya
cikarmaktadir. Bu duruma ragmen ag gelir yonetiminin gelir yararlar1 6nemli
Ol¢iidedir. Birgok 6nemli havayolu, giinlimiizde ag yontemlerini kullanmaktadir. Ag
tahsis problemlerinde kapasite uygunlugunu kontrol edebilecek ¢esitli yollar vardir.
Amag, kaynak kombinasyonlar1 gerektiren tirlinler i¢in kapasite tahsis etmede etkili ve
uygulamasi kolay yontemi bulmaktir. Ag kontrollerinin ana bilesenlerinin ¢ogu tek
kaynakli gelir yonetiminde kullanilan kontrollerin ag versiyonlaridir. Fakat sanal i¢ ice

gecme adi verilen bileseni daha ¢ok ag gelir yonetimine 6zgiidiir.>*

3.2.2.2.1. Sanal i¢ ice Gecme

Ag sorunlarinda ilk kullanilan yontem sanal i¢ i¢e gegme yontemidir. Bu yontem,
herhangi bir havayolu isletmesinin “rezervasyon sistemlerinde daha énceden var olan
ayak bazinda isleyen kontrol yapilarmmi minimal degisikliklerle ag yonetimi
problemlerinde kullanmalarina firsat vermek” amaciyla gelistirilmistir. Yolcukluklarin
baslangig ve varis ticretlerinin (ODF- Origin Destination Fares) i¢ ice gegmesine olanak
saglamaktadir. Ag sorunlar1 uygulamalar1 kullanan her isletme uygulanabilirligi kolay ve
esnek oldugundan sanal i¢ i¢e yoOnteminide kullanilmaktadir. Sanal i¢ ice gecme
uygulamalarinda havayolu isletmeleri ilk olarak her bir ugus ayagi i¢in bucket (licret
araligl) kiimesi belirlemektir. Sonrasinda, havayolu isletmeleri ODF’nin degerini
tahminleyerek her bir ODF’yi ayaklarin her birindeki bucketa (licret araligi)
yerlestirmektir. Bu islem indeksleme olarak adlandirilmaktadir. Diistik degerli bucket,
degeri yiiksek ODF’lerin igerdigi kurallar kapsamaktadir. I¢ ice gecmis bucketlar bir

numaral1 bucket ayagin biitiin kapasitesine erisim saglar, iki numarali bucket bir numarali

54 Ceyda Zor, ag.t., s. 26.
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bucket i¢in ayrilmis kismin diginda kalan envanterin tamamina erisim saglamaktadir. En
diistik bucket ise sadece kendi i¢in tahsis edilen kisma erisebilemektedir. “Her bir bucketin
her rezervasyon alindiginda ya da her rezervasyon iptali gerceklestiginde giincellenen bir

rezervasyon limiti ve bir de koruma seviyesi vardir.” >

Sekil 7: Ag yonetimi igin sanal i¢ ice gecmenin sematik goriiniimii

Rezervasyon ve Rezervasyon iptalleri

- Gelir Yonetim Sistemi

Mevcut
Rezervasyonlar

Rezervasyon
Limiti
Optimizasyonu

Ag index
Optimizasyonu

Gozlem, Gézden
Gegirme ve Kabul

Rezervasyon Buck'et . Statii
Limitleri Mevcudiyetini Mesaijlari

Kontrol Et

Mevcut Ayak Bucket Rezervasyon
indexleme lstaklaninl Ata alepleri

Kaynak: Robert L. Philips, Fiyatlandirma ve Gelir Optimizasyonu, Ceviri Ayhan Demiriz, H.
Neslihan Demiriz, Scala Yaywncilik, Istanbul, 2011, 5.272.

3.2.2.2.2. Teklif-fiyat (Bid- Price)

Teklif fiyati, agdaki tim kaynaklar icin bir esik fiyat1 belirler. Normalde
marjinal maliyetin tahmini olarak ele alinmaktadir. Bir iiriin i¢in talep geldiginde, talep
geliri tiriiniin ihtiyact olan kaynaklarin teklif fiyatlarinin toplamu ile karsilagtirilir. Eger
gelir teklif fiyatin1 gegerse talep kabul edilir, gegmezse reddedilir. Teklif fiyat
kontrollerinin birgok avantaji vardir. 11k olarak, ag konusu kapsaminda kontrol yapisi
oldukca basittir. Her bir kaynak i¢in sadece bir deger belirlenmelidir boylece
parametre sayis1 minimum olacaktir. Ikincisi bir iiriiniin talebini degerlendirmek

gelirle ilgili kaynaklarin teklif fiyatlarinin basit bir karsilastirmasin1 yapmay1

55 Robert L. Philips, Cev. Ayhan Demiriz, a.g.e., s.271.
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gerektirmektedir. Boylece islem siirec isi cabuk olacaktir. Ugiincii avantaji ise teklif
fiyatinin sezgisel olmast ve herbir kaynagin agina marjinal maliyet olarak dogal
ekonomik bir anlami1 olmasidir. Son olarak, dogru uygulandiginda, teklif fiyatlar gok
1yi bir gelir performansina sahiptir ve belirli kosullar altinda teorik olarak optimuma
yakin sonuglar verir. Bu avantajlarin yaninda akademisyenler ve uygulayicilar
arasinda teklif fiyat kontrolleri 6nemli bir tartigma konusudur. Teklif fiyatinin

giivenilir olmamast tartisilmaktadir.>®

Ornegin,15 Kasim tarihi igin istanbul (IST) baglantili Londra (LHR) Bankok
(BKK) ugusu i¢in ayni smiftaki rezervasyon taleplerini birbirlerinden bid price
uygulamasiyla ayirt etmek miimkiindiir. Asagidaki sekilde goriildiigli gibi 3 numarali
yolcu Once rezervasyon yaptig1 takdirde 500+450-700=250 Euro zarara ugramamiza

neden olmaktadir.

Bu sebeple bid price yontemi LHRBKK ucusu icin (500+450>700) talebi
reddeder. Yontem talebi oncelikle LHRIST ve ISTBKK olarak yoneterek daha yiiksek
gelir elde etmeyi hedefler. Daha sonraki asamalarda diger gelir yOnetimi
yontemlerinden yararlanmak suretiyle (rezervasyon limiti, kontrol tiirleri vb.)

LHRBKK i¢in koltuklarini satisa sunmaktadir.

Sekil 9: Teklif Fiyat Ornek Parkuru

1 kisilik getirisi S00€ 1 kisilik getiris1 450€

@’

— —»

;

1 kisilik getirisi 700€

®

% Ceyda Zor, a.g.t.,s. 28.
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3.2.2.2.3. Dogrusal Programlama

Dogrusal programlama (LP) belirlenmis bir amaca ulasabilmek adina kit
kaynaklarin etkin sekilde kullanilmasi ve alternatifler arasinda en uygun dagilimin

yapilmasini saglayan etkili bir matematiksel modeldir.>’

Ag sorunlar1 dogrusal programlama formiilasyonu ile ii¢ sebepten dolay1

lizerinde ¢aligilmaya deger bulmaktadir. Bunlar; %

o “lik olarak, ag yénetiminin “kapasite tahsisi” parcasini ¢éziime ulastirir
ve optimal ¢oziime bakis agisi saglamaktadur.

e Jkinci olarak, ag yonetimi dogrusal (lineer) programin ¢oziimii tam olarak
optimal olan bir ¢éziim i¢in iyi bir baslangi¢c noktasidir. . Bir¢ok otelde ve
hava yolu isletmesinde dogrusal programlama ile ilerideki taleplerle
alakali belirsizlikleri aciklamada yapilabilecek en iyi baslangi¢ ¢oziimiinii
belirlemek icin kullantimaktadir.

e Son olarak da, dogrusal program yan iirtinler araciligi ile kapasitenin
“marjinal degerlerini” olusturur. Bu marjinal degerler kapasitenin firsat
maliyetini yaklasik olarak hesaplar ve ag teklif fiyatlarini tahmin etmek

’

icin kullanilabilmektedir.’

3.2.2.2.4. Dinamik Programlama

Dinamik programlama, ¢6ziimii zor olan sorunlar1 ¢dziilebilecek daha kiiciik
alt sorunlara boliinerek ¢oziime ulagtirmayi saglayan yonteme dinamik programlama
denir. Sorunlar1 ¢6ziime ulastirabilecek bir optimizasyon teknigi olarak karsimiza
¢ikmaktadir. Bu sebeple dinamik programlama yonteminin matematik modellerinin

birbirleriyle iliskili kii¢lik problemlere boliinebilmesi gerekmektedir. Bu yontemde alt

57 Aysel Cetindere, Serafettin Sevim, Cengiz Duran, “Uretim Planlama Problemlerinde Dogrusal
Programlama Tekniginin Kullanimi: Bir Konfeksiyon Isletmesinde Uygulama”, Erciyes Universitesi
iktisadi ve idari Bilimler Fakiiltesi Dergisi, Say1: 35, Ocak-Temmuz 2010 ss.271-300, s. 273.

%8 Robert L. Philips, Cev. Ayhan Demiriz, a.g.e., 5.263.
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sorunlarin birbirleri arasinda fonksiyonel iligkisinin kurulmasi yoluyla c¢oziime
gidilmektedir. Iliskili tiim alt sorunlar déniisim fonksiyonu olarak adlandirilan
matematiksel yontem ile kendinden 6nce sorunun ¢oziimiiyle sonraki adima gecmek

suretiyle optimum ¢6ziim olusturur.*

Bu yontemini temelini, Richard Bellman optimalite kuramiyla olugturmustur.
Bu kuram, “baslangi¢ durum ve kararlari ne olursa olsun geri kalan tiim kararlar ilk
verilen kararin sonucuna gore optimal bir politika” olusturmasi temeline dayanir.
Dolayisiyla ¢6ziim siirecinde, onceki kararlar ne olursa olsun sonraki adimlarda yine

“optimal politika” elde edilir.%°

Sorunlari1 ¢6zmek i¢in kullanilan dinamik programlamay1 dogrusal programlama
ile karsilastirmak gerekirse iki yontemde de kaynaklarin verimli dagilimi temeline
dayanir. Dogrusal programlama varsayimlart modeli kisith bir yapidayken dinamik
programlama daha fazla sorunlari ve iligkilerini modellendirebilir. Dinamik
programlamanin genel bir algoritmanin olmamasida modellerinin  ¢6ziimiini
zorlagtirmaktadir. Dinamik programlamanin en fazla uygulandigi isletme sorunlari

asagidaki bicimde siralanabilir:%!

e “Siparis kurallarinin belirlenmesinde zaman ve nicelik degiskenlerinin
saptanmasi1”,

e “Degisen istem kosullarinda iiretim programlamasi ve isgiicii
diizenlemesi1”,

e “Pahali ara¢ ve gerecin etkin bir bigimde kullanilmasini saglamak tizere
yedek parc¢a diizeyinin belirlenmesi”,

e “Yeni alanlara kaynak dagitimi yapan sermaye biit¢celemesi”,

e “Uriinleri halka genis 6lciide tanitabilmek igin reklam araglarmn segimi”,

% Hasan Durucasu, “Stok Planlamada Wagner-Whitin Dinamik Programlama Algoritmasinin
Kullanim1”, Dumlupinar Universitesi, Sosyal Bilimler Dergisi, Aralik 2004, Say1/No: 11, s.116.

80 SQait Patir, “Dinamik Programlama Ve Bir Ecza Deposunun Sehir i¢i [lag Dagitimina Alternatifli Bir
Coziim Onerisi”, Atatiirk Universitesi ktisadi Ve Idari Bilimler Dergisi, Cilt: 23, Say1: 2, 2009, S.67.

61 Mustafa Yiicel, Alptekin Ulutas, “Dinamik Programlamanin Iscilik Maliyetlerinin
Minimizasyonunda Uygulanmas1”, Siileyman Demirel Universitesi Iktisadi Ve Idari Bilimler
Fakiiltesi Dergisi Y.2010, C.15, S.3 S.276.
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o “Degerli bir kaynagin bulunmasinda sistematik aramanin yapilmas1”,

e “Karmasik makinelerin bakim onariminin programlanmas1”,

e “Eskiyen donanim ve makinelerin yenilenmesi i¢in uzun donem
stratejilerinin saptanmasi”,

e “Cesitli malzemeler i¢in kesme kaliplarinin belirlenmesi”.

Dinamik programlamanin ¢6ziim yontemleri asagidaki gibidir:

Dinamik programlamada problemler bir alt problemin en uygun ¢éziimii, bir
sonraki alt problemin girdisi olarak c¢ozilmektedir. Nihai alt problem
¢ozildigiindeyse, biitiiniin optimum ¢6ziime ulastigr goriiliir. Alt problemlerin bazi
ortak kisitlamalar ile birbirleriyle iligkilendirilmesi saglanabilir. Tekrarlanan
hesaplamalar esas problemin nasil alt problemler boliimlendigine baglidir. Ortak
kisitlamalar ile alt problemler birbirleriyle iligkilendirilir Alt problemler arasinda
sirastyla ilerlerken ilgili kisitlarin  uygunluguna dikkat edilmelidir. Dinamik

programlamanin iki ¢6ziim yontemi vardir. Bunlar;

e “Geriye Dogru Coziim Yontemi”

e “Ileriye Dogru Coziim Yontemi”

Iki yontemde ayni sonuca ulastirmaktadir. ileriye dogru yapilan ¢dziim daha
yakin ve anlamli gelmekle birlikte, dinamik programlama daha ¢ok geriye dogru olan
¢oziim kullanmaktadir. Bunun sebebi, geriye dogru olan ¢6ziimleme hesaplama

bakimindan daha etkili olmasidir.5?

e “Geriye Dogru Coziim”

Bu yontemde ¢6ziime “birinci asamadan baglanilarak 2, 3,..., n-1, n ve son (N)
asamasina” kadar yontem uygulanir. Ancak, islem siras1 ile akis ters yonlidiir.

Yéntemlerin sematik olarak gdsterimi asagidaki gibidir.5

2 Hamdy a .Taha, “Yoneylem Arastirmasi”, Ceviren: S. Alp Baray, Sakir Esnaf, Literatiir Yayincilik,
6. Baski, Istanbul, 2015, s.407.
83 Sait Patir, a.g.m., s.69.
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Sekil 8: N Asamalr Bir Problemin Geriye Dogru Coziim Siireci

X Xn Xy
Asama Asama Asama
Sp —» N — Sa S — S0 S | — S
n
fN [EN"XN] rrj {:Srj "Kn) f|| (S]\xl]

o Tleriye Dogru Coziim

Bu yontemin ¢6ziiniimde her bir asamaya ait veriler, ondan sonraki asama igin
karar girdisini olusturmaktadir. Bu sebeple, “¢oziime birinci asamadan baslanmak
suretiyle 2, 3,..., n-1, n ve N. asamaya dogru” gidilir, sisteme ait fonksiyonlarda ayni

sira ile formillenir.

Sekil 9: N Asamali Bir Problemin Ileriye Dogru Coziim Siireci
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[leriye dogru ¢dziim ydntemi, 1962°de Ehavnoni ve Chen tarafindan gikarilip
Bellman’in gelistirdigi optimalite ilkesinine dayandirilmistir. Ehavnoni ve Chen'e
gore, izlenen durum ve karar ne olursa olsun, 6nce gelen kararlar son karari izleyen
duruma gére bir optimal politika olusturur. ileriye dogru ¢oziim yolunda birinci
asamadan baglanarak sirasiyla n. agsamaya kadar devam edilir, n. asamanin ¢éziimii de

yapildiginda islem sona ermektedir.

3.2.2.2.5. Yapay Sinir Aglar

Yapay sinir aglar1 (YSA), kendisine sunulan bir girdi verileri ile ¢ikt1 verilerini
eslestirmek suretiyle modelleyebilen ve canlilarin sinir sisteminden esinlenerek
gelistirilen Dbilgisayar tabanli bir sistemdir. YSA “tahminleme, smiflandirma,
kiimeleme” islemlerini kapsayan her tiirlii problemin ¢éziimiinde kullanilan dogrusal

olmayan modellerdir. istatistiki modeller gibi analiz 6ncesi varsayim gerektirmez.%

Noron adi verilen yapay sinir hiicrelerinin biraraya gelmesi ile yapay sinir
agmin yapist olusmaktadir. Genel olarak, yapay sinir hiicreleri katmanlar halinde
olusur ve bu katmanlarin igerisinde birbirleriyle paralel olarak islem yapan yapay sinir
hiicreleri bulunmaktadir. Sekil 12° de ¢ok katmanli bir YSA nin yapis1 goriilmektedir.
Sekilde goriildiigii gibi girislerin ilk olarak baglandigi1 katman giris katmanidir ve bu

katmandaki ndron say1s1 da girdi sayisina esittir.%®

Sekil 10: Cok Katmanli YSA modeli

r Cikiglar

Giri§ler{

Girdi Gizli Cikts
Katmam Katman Katmani

64 Ahmet Akcan, Cem Kartal, “IMKB Sigorta Endeksini Olusturan Sirketlerin Hisse Senedi
Fiyatlarinin Yapay Sinir Aglari ile Tahmini”, Muhasebe Ve Finansman Dergisi, Temmuz 2011, 5.32.

8 Sergios Theodoridis, “Konstantions Koutroumbas, Pattern Recognition”, 4. Baski, San Diego, CA:
Elsevier, 2003, p.552.
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Giiniimiizde ¢6ziimii zor ve karmasik olan veya ekonomik olmayan degisik
sektorlerdeki problemlerin ¢6ziimiileri igin uygulanarak basarili sonuglar elde
edilmistir. Ayrica yapay Sinir aglari, 6rnek 6grenmede (tanimada) oldukea iyi bir
yontem oldugundan “dnceden bildirme ya da tahmin gerektiren durumlarda” rahatlikla
kullanilabilmektedir. Son zamanlarda satis tahminlerinde, endiistri islemlerinin
kontroliinde, risk yonetiminde, tiiketici arastirmalar1 ve pazarlama alanlarinin yani

sira; iletisim, tip, arastirma gelistirme gibi ¢ok farkl1 alanlarda da kullanilmaktadir.®

3.2.2.2.5.1. Yapay Sinir Aglarimin Avantaj ve Dezavatajlan

Geleneksel yontemler gercek diinyada acikga goriilemeyen iliskileri ya da
sorunlari ¢ozlimlemeye yetmeyebilir ya da miimkiin olmayabilir. YSA sorunlara ¢éziim
arayisinda kullanilan yeni tekniklerdendir. YSA eldeki veriler ya da tahminlemeler ile
ogrenebilme ve eksik bilgi ile kullanilabilme 6zelligi ile sorun ¢éziimlemede tercih

67

edilen yoneler arasma girmistir.°" Yontem icin gelistirilen “agn yapisiin

belirlenmesinde”,“problemlerin sadece niimerik bilgiler ile gosterilebilmesi”, “ag
parametrelerinin  se¢imi”, “belirli bir standardin olmamasi”, “egitimin nasil
bitirileceginin bilinmemesi” ve “agin davraniglarimi agiklayamamasina” ragmen

yonteme olan ilgi artmaktadir. ® Buan gére, YSA’ nim avantajlar1 asagidaki gibidir: ®°

1. “Problemi ¢ozerken diger geleneksel hesaplama yontemlerine gore zamani
daha verimli kullanir.”

2. “Ornekler yardimiyla dgrenir ve kendisini gelistirir.”

8 Mutlu Yasar, “Giinlikk akislardaki bosluklarin yapay sinir aglari kullanilarak tamamlanmast”,
Yaymlanmamis Yiiksek Lisans Tezi, Pamukkale Universitesi / Fen Bilimleri Enstitiisii / Insaat
Miihendisligi Anabilim Dali, 2004, s.44-45.

67 Meral Sar1, “Yapay Sinir Aglar1 Ve Bir Otomotiv Firmasinda Satis Talep Tahmini Uygulamas1”,
Yaymlanmamis Yiiksek Lisans Tezi, Sakarya Universitesi / Fen Bilimleri Enstitiisii / Endiistri
Miihendisligi Anabilim Dali / Yoneylem Arastirmasi Bilim Dali, 2016, s.34-35.

68 Ercan Oztemel, Yapay Sinir Aglari, Papatya Yayincilik, 3. Basim, Nisan, 2012, s. 29.

8 Aynur Giirsoy, “Yapay Sinir Aglar1 Yaklasimiyla Lastik Kalib1 Maliyetinin Tahmin Edilmesi”,
Yaymlanmamis Yiiksek Lisans Tezi, Kocaeli Universitesi, Fen Bilimleri Enstitiisii, Endiistri
Miihendisligi Bolimii, 2012, s. 25,26.
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3. “Dogrusal olmayan yapiya sahip olduklar1 i¢in, gercek hayattaki
problemlere daha optimal ¢ozebilmektedir.”

4. “Degisen bir ortamda esneklige sahiptir.”
“Sekil tanima, genelleme, siniflandirma ve iliskilendirme konularinda
giiclii bir yontemdir”.

6. “Yeni bilgilerin ortaya ¢ikmasi halinde yada sistemde olusabilecek bazi
degisikliklerin olmasi halinde yeniden egitilebilirler.”

7. “Eksik bilgi ile ¢alisabilmektedir ve ayrica belirsiz bilgileri isleyebilme
ozelligine sahiptir.”

8. ‘“Hata t6leransina sahiptirler.” YSA’larinin eksik ya da bazi hiicereleinde
olas1 bozulmalarda bilmeleri YSA’lar1 hatalara kars: toleransl yapar.’

9. YSA’lar paralel c¢alisabildikleri igin, gilinlilk yasamda gercek zamanl

olarak kullanimlar1 daha kolaydir.”

YSA’ nin dezavantajlari ise;"?

1. “Agm yapisimin olusturulmasi, modelin segilmesinde belli bir kural
yoktur.”

2. “Uygun ¢oziime her zaman ulasilamayabilinir.”

3. “Paralel c¢alisabilme o0zelligi yiizlinden bir donanima bagimli olarak
caligirlar ve bu da 6nemli bir sorundur.”

4. “Agin egitimine ne zaman son verilecegi ile ilgili kesin belirli bir yontem
yoktur.”

5. “Bazi aglarda, agin parametre degerlerinin nasil belirlenecegi ile ilgili bir
kural yoktur.”

6. “Kullanilacak  6grenme  algoritmasin ~ YSA  yapisina  uygun
belirlenemeyebilir.”

7. “Agin davramslari agiklanamaz.”"

0 fbrahim Cayiroglu, “ileri Algoritma Analizi-5, Yapay Sinir Aglar’”, Karabiik Universitesi,
Miihendislik Fakiiltesi, http://www.ibrahimcayiroglu.com/dokumanlar/ilerialgoritmaanalizi/ileri
algoritmaanalizi-5.hafta-yapaysiniraglari.pdf, Erisim: 29.05.2017.

1 Ercan Oztemel, Yapay Sinir Aglar1, Papatya Yayincilik, 3. Basim, Nisan, 2012, s. 29.

2 Meral Sar1, a.g.t., s.35.

3 Ercan Oztemel, a.g.e., s. 34-35.
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3.2.2.2.5.2. Yapay Sinir Ag Modelleri

Agn yapisina gore ileri ya da geri beslemeli olmak tlizere iki tlir yapay sinir ag
modeli vardir. Dis ortamdan gelen girdi bilgisinin girdi katmanindan ¢ikt1 katmanina
dogru akmasi ve bu siiregte “girdi katmanindan ¢ikarak gizli katmana, gizli katmandan
cikarak ¢ikti katmanma” baglanarak oOngorii iretir. “Geri beslemeli yapay sinir
aglarinda” ¢iktilar girdilere baglanarak “ileri beslemeli bir agdan” elde edilir. Ileri
beslemeli yapay sinir aglarinda, girdiler ve girdilerin agirliklarinin hesaplanarak
sonucu bir sonraki katmana aktarilir. Bu hesaplama islemi, ¢ikis katmanindaki sinir
hiicrelerinde de yapildiktan sonra sonlanir. Geri beslemeli yapay sinir aglarinda ise
bazi katmanlarda 6nceki katmana baglanilir. Bu tiir modellerde denetimsiz 6grenme
s06z konusudur. Geri beslemeli yapay sinir hiicrelerinin bir ¢ikis1 diger her bir sinir

hiicresinin girdisine baglanir.’*

4 Simon Haykin, “Neural Networks A Comprehensive Foundation”, 2. Bask1, India:Pearson Prentice
Hall, 2005, p.183-184.
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ISLETMELERINDE FiYATIN OLUSUMU VE BILETLEME

4. ULUSLARARASI HAVAYOLU TASIMACILIGI
ISLETMELERINDE FiYATIN OLUSUMU VE BILETLEME

4.1. Havayollarinda bilet fiyatlarin etkileyen faktorler

Ekonomik krizler ve dolayisiyla etkilenen petrol fiyatlari, havayolu
isletmelerinde de maliyet artislarina sebep olmakta ve artan maliyetler karsisinda bilet
fiyatlarida artttirllmak zorunda kalmaktadir. Bilet fiyatlarindaki artig, havayolu
ulagiminda talebi kotii yonde etkilemektedir. Ancak havayolu isletmeleri, giivenli ucus
icin gerekli olan asgari sartlart saglamak suretiyle, sabit maliyetler digindaki
degiskenler ile diizenlemeler yapmaktadirlar. Bu diizenlemeleri saglayan bir¢ok

havayolu isletmesi kurulmustur.!

Bilet fiyatlarin1 etkileyen degiskenlerden ucus maliyeti en onemli degisken
olarak karsimiza c¢ikmaktadir. Ucus bileti fiyati ayrica talepler ve bu boliimde
deginilecek diger degiskenler dogrultusunda her giin degisebilmektedir. Bu
degiskenlerden 6nemli olan yakit fiyat: birincil bir maliyet unsuru olarak karsimiza
cikmaktadir. Ayrica ugus mesafesi, rekabet, biletin satin alinma zamani, ugus zamant,
vergiler, talep, bos koltuklarin sayisi1 ve ikramlar gibi bir¢cok degisken karsimiza

cikmaktadir.? Bu ¢alismada bu degiskenlere su basliklar altinda degerlendirilmektedir.

Abdullah Tanrisevdi, Osman Culha, “Disiik Fiyatli Havayolu Tasimaciligi Sektoriiniin Genel
Ozellikleri Ve Uygulanan Pazarlama Karmalarmin Yapist: Tiirk DFHT Firmalari Uzerinde Bir
Arastirma”, Elektronik Sosyal Bilimler Dergisi, Yaz-2010 Cilt:9 Say1:33 (065-100) ISSN:1304-
0278, s.66.

Z2 Rick Seaney FoxNews.comhttp://www.foxnews.com/travel/2014/01/13/.surprising-factors-that-
influence-price-your-airline-ticket/, Published January 13, 2014, Erigim: 19.11.2014.
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Havayolu Ulastirmasinda Maliyetler
Havayolu Ulagiminda Tarifeler
Rakipler / Diisiik Maliyetli Havayollari
Havayolu Ulasiminda Talep

Genel Dagitim Sistemleri

Uluslararas1 Kurallar (IATA)

I A

4.1.1. Havayolu Yolcu Tasimacihginda Maliyet

Havayolu sektoriindeki isletmelerin maliyet yapilari gesitli faktorlere bagh
olarak biiyiik farkliliklar gosterir.® Siirekli yiiksek doluluk oranlarmnin hedeflenmesi,
havayolu isletmelerinin kar marjlarinin oldukga diisiik oranlarda seyretmesine yol
agmaktadir. Isletmeler her ne kadar maliyetlerini biiyiik bir titizlikle takip edip kontrol
altinda tutmaya caligsalar da, en biiyiik ve yiiksek gider kalemi konumundaki
akaryakitta yasanan ani fiyat degisimleri, tiim hesaplar alt ist etmektedir. Akaryakitin
yani sira personel giderleri de, bir havayolu isletmeleri i¢in 6nemli bir maliyet unsuru

olmaktadir.*

Sektordeki isletmelerin esas faaliyet konulari olan yolcu ve kargo tagimaciligi

konusundaki maliyet faktorleri sdyle 6zetlenebilir:®

a. Ugulan mesafelerin uzunlugu

b. Ucgan ugaklarin tipleri

c. Sahip olunan filonun yapisi

d. Disaridan saglanan fayda ve hizmetlerin fiyati ve verimlilikleri

e. Techizat ve personelin programlanmasinda yonetimin gosterdigi etkinlik

$ Peter Smith, Air Freight Operations, Economics& Marketing, London, Faber Ltd., 1974, s.328.
Aktaran: Feryal Orhon, Ulastirma Isletmelerinde Maliyet Muhasebesi, 7.bs., Istanbul, Eko-Bil
Yayinlari, 1983, s.179.

4 Abdullah Nergiz, Havayolu Sirketlerinin Maliyet Analizi, http://www.havayolul01.com/2013/
04/10/havayolu-sirketlerinin-maliyet-analizi/#content-anchor, Erisim: 23.02.17.

5 Peter Smith, Air Freight Operations, Economics& Marketing, London, Faber Ltd., 1974, s.328.
Aktaran: Feryal Orhon, Ulastirma Isletmelerinde Maliyet Muhasebesi, 7.bs., Istanbul, Eko-Bil
Yaynlari, 1983, s.179.
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Isletmenin biiyiikliigii

Hava kosullar1

> e

Yolcu ve ylik talebinin 6zellikleri

i. Devlet miidehalelerinin boyutu

Havayolu Maliyet Yonetimi Grubu (Airline Cost Management Group —
ACMG) 2015 y1l1 raporuna gore havayollu isletmelerinin maliyet yapilarini olusturan
degiskenler ve oransal dagilimlar1 asagidaki gibidir.®

Sekil 11: 2015 Mali Yili Havayolu Maliyet Yapisi

Hava sefer Bilisim ve
Ucretleri iletisim Toplam = 124.2
9 1,0% i
Kabin Gorevlileri_ >% ¢ Milyar Dolar

0 Ugus Ekipman (65 havayolu icin)
5,0% .
Sigortasi
Yolcu Hizmeti

0,2%
50% S~

Havaalani
Ucretleri
6,2%
Ugus ekibi

6,2%

Yakit ve Yag
26,5%

istasyon ve Yer

6,6% Ugak Sahipligi

- 13,2%
Yonetim ve Idare
7,3%

Bakim ve

Rezervasyon, :
Biletleme, Satis revizyon
ve Tanitim 10,7%
7,6%

Kaynak: IATA Airline Cost Management Group (ACMG) Instructions Manual FY2016,
http://www.iata.org/whatwe do/workgroups/Pages/airline-cost-mgmt.aspx, Erisim: 30.05.2017.

& |IATA Airline Cost Management Group (ACMG) Instructions Manual FY 2016, http://www.iata.org/
whatwedo/workgroups/Pa ges/airline-cost-mgmt.aspx, Erisim: 30.05.2017.

73


file:///C:/Users/Turkoglu/Downloads/ACMG) Instructions Manual FY2016
http://www.iata.org/whatwe%20do/workgroups/Pages/airline-cost-mgmt.aspx
file:///C:/Users/Turkoglu/Downloads/ACMG) Instructions Manual FY2016

Sekil 11°de verilen havayolu isletmelerinin maliyet yapisini olusturan

degiskenlerin kapsamlar1 asagidaki gibidir;’

Rezervasyon, Biletleme, Satis ve Tamitim: Tarifeler, pazarlama, 06zel
hizmetler, ticari ve halkla iligkiler faaliyetlerinde bulunan tiim personelin iicretleri,
Odenekleri ve ilgili masraflar1 (konaklama masraflari, dis hizmetler igin acentelik

ticretleri), ¢esitli medya vasitasiyla reklam ve tanitim gibi maliyetleri kapsamaktadir.

Yonetim ve idare: Yonetim ve idari islevler geregi yapilan masraflari igerir.
Diger fonksiyonlarla (ugus operasyonlari, istasyon ve yer, bakim ve revizyon, yolcu
hizmetleri ve rezervasyon, biletleme, satis ve tanitim) dogrudan iligkili giderler bu

maliyet unsuruna dahil degildir.

Istasyon ve Yer: Trafik islemleri (yolcu ve yiik ), radyo operatorleri, hava
arac1 yiikleme ve servis etme gibi Istasyon ve Zemin operasyonlar1 ve bu islemleri

yapan personel masraflarini kapsamaktadir.

Ucus ekibi: Pilotlar ve ko-pilotlar, ticari ugus gorevleri masraflari, ugus

miihendisleri, navigasyon cihazlar1 gibi maliyetleri kapsamaktadir.

Havaalam iicretleri: Pist, ugus yolu ve rampa alanlarmin kullanimi i¢in
O0denen iicretler; ucaklarin park edilmesi i¢in Odenen iicretler ve havaalam
hangarlarindaki konutlar, giriiltii ve gecikme icretlerini kapsar. Ayrica,
havalimanindaki yolcu tesislerinin kullanimi igin Odenen icretler (6rnegin,
havaalanina giris veya c¢ikis yapan yolcular i¢in) ve havalimani tarafindan

ticretlendirildigi giivenlik iicretlerde bu maliyet kapsaminda yer almaktadir.

7 ACMG Instructions Manual FY2016, http://www.iata.org/whatwe do/workgroups/Pages/airline-
cost-mgmt.aspx, Erisim: 30.05.2017.
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Yolcu Hizmetleri: Havayolunun ikram ve ikram hizmeti veren personel (ugus
gorevlileri harig), check-in kontuar1 ve kap1 acenteleri, tekerlekli sandalye yardimi vb.
gibi havalimani1 terminallerinde bilgi ve servis saglayan personel maliyetlerini

kapsamaktadir.

Kabin gorevlileri: Kabin ekibinin {icretleri, emeklilik, sigorta, seyahat ve
diger benzeri masraflarmi (iiniforma, vb.) igerir. Ayrica kabin ekibinin egitim
masraflari fazla mesai, istihdama bagl diger bonus veya verimlilikle ilgili ticretleri de
kapsamaktadir. Ayni zamanda, isverenin sosyal sigorta giderlerini, emeklilik fonlarina
yapilan katkilar1 ve igverenin sorumlulugunda olan diger istihdam ile ilgili maliyetleri

de igerir.

Hava sefer iicretleri: Giizergah ve giizergah i¢inde olas1 hizmet saglayicilar

i¢cin hava aracina karsi alinan {icretleri kapsamaktadir.

Bilisim ve iletisim: Donanim, yazilim, yeni sistemlerin gelistirilmesi, web ile
ilgili masraflar, telefon, uydu iletisimi, veri baglantis1 maliyetleri ve ilgili personel

maliyetlerini kapsamaktadir.

Havayolu isletmelerinin maliyetlerinin siniflandirilmas: agsagidaki sekil 12 ile

ozet olarak gostermektedir.®

Hakan Ertiirk, “Havayolu Ekonomisi, Basa Bas Analizinin Hava Yolu Endiistrisi Icin Uygulanmasi
Ve Bir Omek Hava Yolu Sirketi Uzerinde Bu Analizin Verdigi Sonuclarin irdelenmesi”,
http://www.yatirimfinans.net/resources/Yorumlar  ve  Analizler/Basabas.pdf, Mayis, 2011,
Erisim:19.11.2014, s.6-9.

* Literatiirde “diger faaliyetlerden maliyetler” ile “esas faaliyetlerden maliyetler” olarak rastlanmakta
olup havayolu isletmelerinde “operasyonel ve operasyonel olmayan maliyetler” olarak
kullanilmaktadir.
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Sekil 12: Havayolu Isletmelerinin Maliyetlerinin Siniflandiriimas:

Toplam Maliyetler

Operasyonel Olmayan Maliyetler® | |

Operasyonel Maliyetler®

Faiz Giderleri

. Varlik Satiy Zararlan
. Istiraklerdeki Zararlar
Diger Zararlar (Kur
farkivs)

P

Sabit Maliyetler
Amortisman

Bakm Masraflan
Ugug Ekibi Giderleri
Kabin Gérevlileri
Giderleri

Endirekt Maliyetler

s
Degisken Maliyetler Pazarlama, Bilet Satig: ve
Yalat ve Yag Giderleri Promosyon Giderleni
Bakmm Giderleri Yolcu Hizmetleri
Havalimam Ucretleri (Catering, sigorta, vs.)
Hava Trafik Kontrol Kargo Satiglarma Iliskin
Giderleri Giderler
Ugug Ekibi Giderleri Yer Hizmetleri Giderleri
Kabin Ekibi Giderleri Genel Yénetim Giderleri
|
Sabit Giderler, Degisken Giderler,

kiralamalar, amortisman
ve sigorta giderleri, vs.

Komisyonlar ve
catering hizmetleri, vs.

Kaynak: Hakan Ertiirk, “Havayolu Ekonomisi, Basa Bas Analizinin Hava Yolu Endiistrisi
I¢cin Uygulanmasi Ve Bir Ornek Hava Yolu Sirketi Uzerinde Bu Analizin Verdigi Sonuglarin
Irdelenmesi”, http://www.yatirimfinans.net/resources/Yorumlar ve Analizler/Basabas.pdf, Mayzs,
2011, Erisim:19.11.2014,s. 7.

Havayolu igletmelerinin maliyet yapisi, maliyetleri etkileyen tiim degiskenler

ile birlikte verilmelidir.® Boylece maliyetleri etkileyen tiim degiskenlerin etki

derecelerinin bilinebilmesi, uygun ugaklarin se¢imi, ugak tiirlerinin uygun hatlara

fiyatlama gibi 6nemli konulardaki kararlara yardimei olmaktadir.*

yerlestirilmesi, tarifesiz sefer diizenleme, ek sefer koyma, seferi iptal etme ve

Sivil Havacilik Teskilat1 (Civil Aeronautics Board) havayolu isletmeleri icin

maliyet sniflamasini su sekilde yapmaktadir:'!

Erisim: 11.04.2017.

® Andy Myers, “Wizz Air 2016 Operating Cost Analysis”, 29th Jul 2016 Posted by Andy Myers,

10 Peter Smith, “Air Freight Operations”, Economics& Marketing, London, Faber Ltd., 1974, s.328.

Aktaran: Feryal Orhon, Ulastirma Isletmelerinde Maliyet Muhasebesi, 7.bs., Istanbul, Eko-Bil

Yaymlari, 1983, s.179-180.
11 Peter Smith, a.g.e., Akt: Feryal Orhon, s.180.
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Direkt maliyetler; kullanilacak ugagin tipine bagli olarak degisen, ugak tipi
degistirildiginde degisen maliyetlerdir.'?

1) Ugus Faaliyetleri: Ugucu miirettebat iicret ve giderleri
Yakit ve yag
Ucak sigortasi
Ucglincii sahis sigortasi
Techizat kirasi
Cesitli giderler

2) Direkt Bakim: Direkt bakim is¢iligi
Bakim malzemesi

Disariya yaptirilan bakim

3) Amortisman: Ugucu techizat

Ucak govdesi, motorlar, radyo-telsiz, radar v.b. aygitlar, tiim parcalar

Endirekt operasyonel maliyetler ise; ugak tipi ve kullanimiyla dogrudan iliskili

olmayan maliyetlerdir. Bunlar;

Endirekt Bakim Maliyetleri

Yer Techizat1 Maliyetleri

Yolcu ve Kargo Hizmetleri Maliyetleri
Trafik ve Satis Maliyetleri

Reklam ve Halkla iliskiler Maliyetleri

I L A

Genel idare Maliyetleri

Yolcu ya da kargo tasimaciligi hizmetlerinin satis ve teslimati ile ilgili olan endirekt

operasyonel maliyetleri, havayolunun ugak filo kullanimu ile ilgisi olmayan giderleri

12 Suat Uslu, Aydan Cavecar, “Havayolu.jsletmelerinde Bir Maliyet Unsuru: Avrupa Hava Sahasi'nda
Hava Trafik Yol Ucretleri”, Anadolu Universitesi Sosyal Bilimler Dergisi 2002-2003, s.82.
13 Suat Uslu, Aydan Cavcar, a.g.m., s.82.
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kapsamaktadir. Ugak filosu, tipleri ve nasil kullanilacagina bagli olan maliyetler ise
degisken maliyetleri ifade etmektedir. Iki yolla direkt operasyon maliyetleri
hesaplanabilmektedir. Bunlardan ilki belirli  zaman periyotlar1 iginde
“gergeklestirilen faaliyetleri kapsayan, periyodik olarak ve sistem temelli bir
yaklagim”, iKincisi ise “her bir ugak i¢in ugus saati basina maliyet hesab1 yontemi
yaklagimi” kullanilmaktadir. Bu yontemi kullanmak c¢ok olasi olmamaktadir.
Havayollar1 ortalama degerler ile hesaplama yapabilmekte olup, bu yontemi ¢ok
tercih etmemekte olup birinci yontemi tercih etmektedir. Ayrica maliyet belirlemede

kullanilan gesitli yaklasimlar asagidaki gibidir: 4

Uriin Bazinda Maliyet: Bu yontem, iiriin/ hizmetin iiretim maliyetlerine
hem direkt maliyetlerin hemde endirekt maliyetlerin eklenmesinden olusur.
Ik olarak iiriin/hizmet tanimlamasi yapilmasi gerekir. Havayolu
tagimaciliginda tirlin/hizmetlerin tanimlanmasinda, cografi bolgelere gore
tanimlanmast (yurt i¢indeki uguslar, kisa mesafeli uluslararasi, uzun
mesafeli uluslararasi uguslar vs), ya da kabin bazinda tanimlanmas1 (first
class, business class, economy class) ve biletlerin fiyatlarina gore
tanimlanmasit yapilabilir (tam tcret, indirimli iicret vs). Daha sonra
maliyetlerin dagilimi yapilir. Uriin tasimaciligindaki gesitlilik ve farklilik,
bunlarin sebep oldugu maliyetlerdeki farklilik hangi maliyetin hangi iiriine
dagitilacagi konusunda biiyiik zorluklara sebep olmaktadir. Bu zorluklari
gecebilmek adina birlesik {irlin ve birlesik maliyetleme yaklasimindan
yararlanmak miimkiindiir. Ornegin, yolcu tasimaciliginda yolcularin
yukleri nedeniyle aym1 zamanda havayollar1 kargo tasimaciligi da
yapmaktadir. Bu iki tagimacilik iiriinii/hizmeti i¢in ortak maliyetler s6z
konusudur. Havayolu tagimaciliginda, maliyet dagitimlarinin ortak
maliyetlerden farkli yontemler kullanilarak alinacak paya gore iirlinler ile
iliskilendirilecek ve ek maliyetlerinde dikkate alinmasiyla maliyetlerin

hesaplanmasini kolaylasticaktir.

14 Hakan Ertiirk, a.g.m., s.6-9.
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e Giizergah Bazinda Maliyet: Bu yontemde, her bir giizergah ve ugus i¢in
katlanilan maliyetlerin hesaplanmasi yontemidir. Katlanilan maliyetleri,
endirekt operasyonel maliyetler (¢esitli orgiitlere verilen komisyonlar ve
primler, kiiresel dagitim sistemi icretleri, yeme — igme (catering)
masraflari)i “degisken direkt operasyonel maliyetler (yakit, havayolu ve
havaalan1 tcretleri) ve tahsis edilen sabit direkt ve endirekt operasyon
masraflar1” seklindedir. Giizergdhin dogru belirlenmesi maliyetler igin
onemli bir etkendir. Ornegin uluslararasi ugusta hangi iilkelerin hava
sahasimnin kullanildigi, kat edilen mil miktar1 (mesafe) gibi maliyeti
etkileyecek unsurlarin yani sira degisen giizergaha gore katlanilacak ya da

elimine edilecek endirekt maliyetleri kapsamaktadir.

e Ucak Filosu Bazinda Maliyet: Bu yontem, ugak filolarinin nasil
kullanilacag1 ve saglayacagi fayda/ maliyetlerin karsilastirilmas agisindan
onemlidir. Ornegin havayolunun mevcut filosu ile mi yoksa diskaynak
kullanmak suretiyle ihtiyacina gore daha biiyiik yada kiigiik ugak

kullanmas1 temeline dayanan yontemdir.

Bir diger havayolu maliyet siniflamasiysa; sabit ve degisken maliyetler
seklindedir. “Sabit maliyetler, havayolu isletmesinin hizmet iiretim diizeyine, baska bir
ifadeyle belirli bir u¢us ya da bir dizi u¢usa bagh olarak degismeyen maliyetlerdir.

Hizmet iiretim diizeyine bagli olarak degisen maliyetler ise degisken maliyetlerdir.”*®

Bu calismanin ana konusu gelirin maksimize edilmesi amaciyla gelirin
yonetilmesi hususunu arastirmaktir. Nihai olarak kar, gelirin maliyetleri asan kismu ile
ortaya ciktigindan maliyetlere deginme ihtiyaci dogmus ancak dikkatin gelire
yogunlagmasi esas alinarak maliyetler detayli olarak incelenmemis, kisaca deginilmekle

yetinilmistir.

15 Suat Uslu, Aydan Cavcar, a.g.m., s.82.
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Havayollarinda maliyetler gelir tablosu disiplini i¢inde degerlendirildiginde,
operasyonel maliyet kalemleri isletmenin satis maliyetleri ve faaliyet giderlerini
olusturmaktadir. Havayolu isletmelerinin ana faaliyeti ulagtirma hizmetlerini giivenilir
ve saglikli bir sekilde gerceklestirmektir. Bu hizmet gercgeklestirilirken katlanilan
zorunlu maliyetler yaninda kalite ve tercih edilebilirligini arttirmak amaciyla

katlanilan direk ve endirek maliyet unsurlar1 ilave olmaktadir.

Operasyonel olmayan maliyet kalemleri ise yine gelir tablosu disiplininde
bakildiginda, diger olagan ve olagandisi unsurlar ile finansman giderlerinden

olusmaktadir.

4.1.2. Havayolu ile Yolcu Tasimaciiginda Tarifeler ve Tespit

Kriterleri

Havayolu yolcu tasimaciligl yapan isletmeler, yilin ¢esitli donemlerinde ilan
ettikleri tarifelerle yilin hangi doneminde, ayin hangi giinlerinde, hangi noktalar
arasinda ve hangi siklikla ugus yapacaklarini kamuoyuna bildirirler. Bir havayolunun
ticari basarisi, olusturulan tarifenin isletmeye ne diizeyde gelir ve karlilik getirdigiyle
Olciilebilmektedir. Bununla birlikte yine aym1 havayolunun ticari olarak basarili
olmasi, ana unsur olan operasyonel basarisi ile bir baska deyisle donem baslarinda ilan
etmis oldugu tarifeleri minimum sapma ile (gecikme, iptal, degisiklik v.b.)
uygulayabilmis olmasiyla dlgiilmektedir. Bu nedenle bir havayolu tasiyicisinin ticari
ve operasyonel basarisinin temelinde saglikli olusturulmus bir tarife oldugu sonucuna
varilabilmektedir. Tarife olusturulurken oncelikle isletmenin faaliyet gostermeyi
hedefledigi pazarin tanimlamasi yapilmalidir. Bu tanimlama yapilirken tasimacilik
sektoriiniin  cografi bolimlendirmeye dayali yapisi nedeniyle s6z konusu
boliimlendirmede cografi kriterler koymak gerekmektedir. Bu nedenle tarife
olusturulmasindan 6nce sebeke olusturma adimi gergeklesmis, yani havayolu olarak

gergeklestirecegi ucus noktalari belirlenmis olmalidir.

Tarife olusturulurken yolcu ve yiik tagimacilig1 olmak iizere ikili bir ayirim

yapilir. Bu ayrima gore yolcu tagimaciliginda yaz ve kis tarifeleri olmak tizere iki tarife
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belirlenir. Bu sekilde iki farkli tarife olusturmanin nedeni kis aylarindaki yolcu
yogunlugu ile yaz aylarindaki yolcu yogunlugunun farklilik géstermesidir. Ayrica, yaz
aylarinda yolcular tarafindan talep edilen ucus noktalari ile kis aylarinda talep edilen
ucus noktalar1 da farklilik gostermektedir. Yolcu tagimaciligina iligkin tarifenin yani

sira havayolu yiik tasimaciligi igin de bir tarife belirlenir. 1

Tarife olusturulurken esas alinan kriter taleptir. Bu nedenle tarife modelini
olusturmak i¢in talebin tahmin edilmesi gerekmektedir. Talebe iliskin saglikli
tahminlerde bulunabilmek i¢in etkin bir talep tahmin sistemine ihtiya¢ vardir. Etkin
bir talep yOnetim sistemi; ger¢cek zamanli verileri toplar, bu verileri analiz eder, elde

edilen bilgilere dayanarak gelecek donemlere iligkin talep tahminlerinde bulunur.

Tarife planlamasi, filo planlamasi ile koordineli sekilde yiiriitiilmesi gereken
bir faaliyettir. Talebe iligkin belirmeler yapildiktan sonra sira hedeflenen tarifenin
uygulanmast igin gerekecek filoyu olusturmaktir. Havayolu isletmelerinin ugaklarinin
pek cogu tarifeli seferler i¢in ayrilmis durumdadir. Bunun yani sira 6zel taleplere
cevap verebilmek, kisa donemli pazar dilimlerine hitap edebilmek i¢in belirli sayida

ucagin da tarifesiz (charter) uguslar yapmasi dngoriilmektedir.

Tarife planlamas1 yapilirken ¢esitli birimlerle koordineli sekilde ¢alisilmalidir.
Bu birimlerin basinda ekip planlama iinitesi gelmektedir. Tarifenin olusturulmasi
asamasinda filo yapisi kadar ugucu ekiplerin durumu da bazi kisitlar meydana
getirmektedir. Bu nedenle tipk1 gerektiginde filo genisletilmesine ihtiyag¢ duyulacagi
gibi, ucak sayisina paralel olarak ugucu ekiplerin de sayisinin arttirilmasina gerek
duyumaktadir. Ayrica tarifenin olusumu sonrasinda ortaya c¢ikan ugus gorevleri, ekip
planlamasinin baglangi¢ noktasi olacagindan bu iki planlama faaliyeti arasindaki iligki
olduk¢a onemlidir ve birlikte ele alinmalidir. Tarife planlamasi asamasinda dikkate
alinmasi gereken bir 6nemli unsur da ortak tasiyicilardir. Havayolu isletmeleri ucus

aglarin1 genisletmek icin diger havayolu tasiyicilariyla ittifaklar kurmaktadirlar. Bu

16 Ali Ozgiir Karagiille, “Tasimacilik Sektoriinde Havayolu Ve Karayolu Isletrqelerinin Karsilikli
Beklentileri Ve Bir Entegre Yolcu Tagimaciligt Modeli Onerisi”, T.C. Istanbul Universitesi Sosyal
Bilimler Enstitiisii Isletme Anabilim Dali Yaymlanmamis Doktora Tezi, s.137-142.
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ittifaklar bir diger isletmeyi biinyesine katmak seklinde olabilecegi gibi, diger
isletmelerle ortaklik yapmak da s6z konusu olmaktadir. Hatta giiniimiizde pek ¢ok
havayolu tasiyicisi, kod paylasimi (code-sharing) adi verilen uygulamalarla diger
isletmelerle ittifak yapma yoluna gitmektedirler. Kod paylasimi uygulamalarinda esas
olan ayni hat lizerinde benzer seferleri yapan iki ya da daha fazla sayida havayolu
isletmesinin uguslarini birlestirerek ayni ugak icerisinde kendilerine ayirdiklari
koltuklar1 satmalaridir. Boylelikle belirli hatlardaki frekans sayilari arttirilabilecegi

gibi diisiik doluluk yiizdeli hatlarda da optimizasyona gitme imkan1 yaratilmaktadir.!’

Tarife planlamasi yapilirken belirlemeler bir Ol¢lide esneklik unsuru da
icermelidir. Bunun nedeni tarife olusturulan 6ngoriilen kosullarla operasyon gliniine
yaklagsildikga ortaya ¢ikan kosullarda olusabilecek farkliliklardir. Soyle Ki; talepte
onceden Ongoriilenin disinda artis ya da azalmalar s6z konusu olabilir. Gergekte
saglikli bir tarife olusturmak i¢in, etkin bir talep tahmini gerekiyor olsa da bolgesel ve
anlik olarak ¢esitli etkinliklerden dolay1 beklenenden fazla talep gerceklesmesi s6z
konusu olabilir. Boyle durumlarda ek seferlerin uygulamaya koyulmasi giindeme
gelebilecegi gibi ugak tipi de degistirilerek (daha biiylik ve ¢ok sayida yolcu kapasitesi
olan ugaklar sefere koyularak) da artan talep karsilanma yoluna gidilebilir. Bu gibi
durumlarda tarife planlama iinitesinin giinliik operasyon planlarin1 inceleyerek gerekli

koordinasyon faaliyeti yapmasi gerekir. 18

Ayrica her ugus igin ugus ekip iiyelerinin belirlenmesi, ucus ekipleri ve
donanimlarina iliskin bilgilerin ilgili birimlere iletilmesi hem iginde bulunan déneme
ait kazancin tespiti gerekse de gelecek donem tarife olusturmaya esas olacak bilgilerin

depolanmasi agisindan gereklidir.®

17 Harumi Ito, Darin Lee, “Domestic Codesharing Practices in the US Airline Industry”, Journal of Air
Transport Management, Cilt:11, 2005, Providence, Elsevier Science Ltd., p.95-96

18 Ali Ozgiir Karagiille, a.g.t., s.137-142.

9 flkay Orhan, Muzaffer Kapanoglu, T. Hikmet Karakog, “Havayolu Operasyonlarinda Planlama ve
Cizelgeleme”, Pamukkale Universitesi Miihendislik Bilimleri Dergisi Cilt 16, Say1 2, 2010, Sayfa
181-191, s. 183.
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Sekil 13: Havayolu Isletmelerinde Operasyonel Planlama Ve Cizelgeleme Siireci

Uqus Cizelgeleme ~9-12 ay dnce

l

Ugak Cizelzgeleme

| Filo Atama ~ Birkag ay tnce

. - -
Ugak Rotalama ' ~ Birkag ay ile

ugusa vakin
tarih arasinda
— degisir
Ekip Cizelgeleme
! Ueus Dizisi Bulma | ~1-2 ay énce
_________ F R
Ekip Atama | ~ 1 ay dnece

|

Diizensiz Maylarn Yonetimi

Ugus-Ugak Yeniden Cizelgeleme
H ' - 4 hafta - 0 saat

| Ekip Yeniden Cizelgeleme |

Kaynak: Ilkay Orhan, Muzaffer Kapanoglu, T. Hikmet Karakog, “Havayolu
Operasyonlarinda Planlama ve Cizelgeleme”, Pamukkale Universitesi Miihendislik Bilimleri Dergisi
Cilt 16, Sayi 2, 2010, Sayfa 181-191, s. 183.

Sekil 13’de goriilen havayolu isletmelerinde “operasyonel planlama ve
cizelgeleme siireci” tarife olusturmanin kapsaminda yer almaktadir. Dogru planlanmis
bu siireg ile ugaklarin yerde kaldiklar siire minimize edilerek, hat ve talep 6zelliklerine
uygun ucaklarin zamaninda operasyon noktasinda hazir bulundurulmasini

saglayacaktir. Bu durumda tarife yonetiminde temel amaci olugturmaktadir.

4.1.3. Diisiik Maliyetli Havayollar / Rakipler

Diisiik maliyetli tastyict modeli, “noktadan noktaya ugus hizmeti veren, kisitl

ikram ve sik frekanslarla, en diisiik maliyet anlayisi ile fiyat iizerinden rekabet eden
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tastyict modeli” olarak tanimlanmaktadir.?° Diisiik maliyetli havayollari ile geleneksel
havayollar1 arasinda biiylik fiyat savaslar1 yaganmaktadir. Havacilik sektdriinde
serbestlesme hareketlerinin baslamasina paralel olarak sayilar1 da artis gosteren bu
tastyict modeli, ilk kez ABD’de ortaya ¢ikmistir. 1980°1li yillarda ABD’de, 1990’11

yillardan itibaren Avrupa’da ragbet gormiistiir.?!

Avrupa’da diisiik maliyetli
tastyicilarin artmasiyla, AB iginde yaklasik 450 milyondan fazla insan havayolu
ulasim ile seyahat etmektedir.?? Bu tasiyici modeli, 2003 yilinda sivil havacilik
sektoriine getirilen bazi serbestliklerle Tiirkiye’de de kendine yer bulmustur. 11 Eyliil,
Sars krizi v.b. digsal faktorlerle havayolu ulasim hizmeti sunan isletmeler biiyiik
Ol¢iide zarar ederken, bu isletmelerden dugiik maliyetli tasiyicilar karliligim
siirdiirmiistiir.?®> Havacilik sektoriinde, kisitlamalarin kaldirilmas: ve liberallesme,
rekabeti hizlandirmakta ve yeni isletmelerin sektore girmesine yol agmaktadir. Vergi

indirimleri v.b. tegviklerle diisiik maliyetli tasiyicilarin desteklenmesi rekabet ortamini

degistirmektedir.?* Diisiik Maliyetli Havayollar1 Ozellikleri asagidaki gibidir:

a) Disiik Fiyat

b) Ucus Boyunca Verilen Hizmetler

c) Dogrudan Bilet Satis ve Rezervasyon

d) Ugak Kullanim Orani ve Yiiksek Kapasite
e) Ikincil Havaalanlarinin Kullanilmasi

f) Kisa Mesafe Dogrudan Ugus

g) Diger Ozellikler

Diisiik maliyetli tastyicilar yapabildikleri o6lgiide hizmetlerinin bazilarini
disaridan alim yoluna gitmektedirler. Bu verimliligi artirdigi gibi maliyetlerde de

onemli disiisler saglamaktadir. Geleneksel tasiyicilarin aksine diisiik maliyetli

20 Ebru Karasu, “Havayolu Ulagiminda Diisiik Maliyetli Tastyicilar ve Uzun Mesafeli Hatlarda Rekabet

Olanaklar1”, Hali¢ Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii Yayinlanmamis Yiiksek Lisans Tezi, 2007,
Istanbul, s.44.

2 Ebru Karasu, a.g.e, s.97

22 Tiernan, Siobhan, Rhoodes, Dawna L. and Waguespack Jr, Blaise, “Airline Service Quality:
Exploratory Analysis of Consumer Perceptions and Operational Performance in the USA and EU”,
Managing Service Quality, VVol.18, No.3, 2008, p.213.

23 Ebru Karasu, a.g.e., 5.97

24 Tiernan, Siobhan; Rhoodes, Dawna L. and Waguespack Jr, Blaise, a.g.m., p.214.
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tagiyicilar havaalanlarinda yolcu hizmetleri ve ugak yer hizmetleri faaliyetlerinin
bircogunu disaridan satin almaktadirlar ve bu gibi gorevlerde sadece en az diizeyde

personel bulundurma egilimindedirler.?®

Ayni zamanda bir¢ok faaliyetin digaridan alinmasiyla da baglantili olarak
diisiik maliyetli tagiyicilar genel merkezlerinde geleneksel tastyicilar gibi ¢ok sayida
planlama ve ikili anlasmalar personeli gibi idari personel calistirmamakta ve sahip
oldugu az sayida personel ile esnek ¢alismakta ve geleneksel tasiyicilarda birden fazla

personelin yaptiklari isleri bir personel tek basina iistlenebilmektedir.?

Diisiik maliyetli tasiyicilar ile tarifeli/ tarifesiz havayolu isletmeleri arasindaki

maliyetlerini karsilastirmak gerekirse asagidaki gibi 6zetlemek miimkiindiir:

Ayni tip ucak ile faaliyet gosteren diisilk maliyetli havayolu isletmeleri ile

geleneksel havayollar arasindaki ortak faaliyet giderleri asagidaki gibi siralanabilir:?’

e Satis Personeli Giderleri

e Ekonomi Simifindaki Ugus Ekibinin Giderleri
e Pilot Maaslari

e Yer Hizmetleri Giderleri

e Sigorta Giderleri

e Havaalani Inis-Kalkis Ucretleri

e Ucak Sahipligi Giderleri

e Hava Trafik Kontrol Giderleri

e Bakim Giderleri

e Yakit Giderleri

% Doganis, The Airline Business, s. 148.

% Yusuf Sengiir,a.g.e., s. 51.

27 Joan Feldman, “No More Hiding Places”, Air Transport World, Aug, 2002, Volume:39 Issue:8, p.
28.
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Diisiik maliyetli havayolu isletmelerinin geleneksel havayollarina gére maliyet

avantajlarin1 asagidaki gibi siralamak miimkiindiir.?8

e Business smifi hizmetinin olmamasindan dolayr yiiksek koltuk
kapasitesine sahiptirler.

e Business smifi hizmetini vermemelerinden dolay1 daha az ugus ekibi
personeline sahiptirler.

e Seyahat acentelerine komisyon odemek yerine Internet ve telefon
merkezlerini kullanmaktadirlar.

e (alileo, Sabre gibi global bilgisayarli rezervasyon sistemlerini tercih
etmemektedirler.

e Diisik maliyetli havayollarinin ikincil havalimanlarindan faaliyet
gostermelerinden dolay1 ugaklarin kullanilabilirligi yiiksektir. Ikincil
havalimanlariin kullanim yogunlugunun birincillere oranla daha az
olmasindan dolay1 havayollart havalimaninin daha aktif kullanabilirler. Bu

da havayollarinin ugaklariin kullanilabilirligini arttirmaktadir.

Ayrica Cranfield Air Transportation Research Group’un, 2000 yilinda, 28
havayolu isletmesi lizerinde yaptigi arastirmaya gore, geleneksel havayollarinin daha
biiylik kapasiteli ve daha uzun menzilli ugaklara sahip olmalarindan ve yiiksek doluluk
oranlartyla ugmalarindan dolayi, diisiikk maliyetli havayolu isletmelerine gore daha

avantajlidir.?®

4.1.4. Havayolu ile Yolcu Tasimacihginda Talep

Talep, tiiketicilerin alim giicleri dahilinde bir mal ya da hizmeti satin alma

isteklerinin biitiintidiir. Talep tahmini ise, liretilen mal ve hizmetlerin piyasada bulunan

28 Joan Feldman,a.g.m., p. 28.
29 Journal of Air Transport Management, “Will Europe’s charter carriers be replaced by —no-frillsl
scheduled airlines?”’, Volume. 7, Issue 5, Sep 2001, p.278. Joan Feldman,” No More Hiding Places”, s. 28
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tilkketiciler tarafindan ne 6lciide talep edileceginin 6nceden kestirilmesi siirecini ifade

etmektedir.

Havayolu sektorii agisindan ise talep; yolcularin belirli bir bileti, belirli bir
fiyattan hizmet karsihiginda satin alma istekleridir.®® Fiyat talebin belirlenmesinde
onemli bir degisken olmasina karsin tek degisken degildir. Talebi etkileyen birden fazla

degisken séz konusudur. Bu degiskenler;!

1) Bilet fiyatlar

2) Rakiplerin bilet fiyatlar

3) Yolcularin Mali Durumlar1 ve Gelir Seviyeleri
4) Pazardaki Yolcu Sayisi

5) Pazardaki Rakipler

6) Yolcularin Beklentileri ( Hiz, rahatlik vb.)
7) Bolgenin ekonomik durumu

8) Ulasim modlarinin elverisli olup olmamasi
9) Miisteri sadakati

10) Seyahat sinirlamalari

11) Giivenlik

12) Ugus servis hizmeti

13) iklimsel ve tarihsel degisiklikler

14) Niifus ve biiyiime orani

15) Tatiller, etkinlikler, festival ve kongreler
16) Diger faktorler

% Tuncel Oz, Havayolu Pazarlamasi, Yolcu Talebinin Onemi Ve Talep Tahmini,
https://sivilhavacilik.files.wordpress.com/2011/10/havayolu-pazarlamasi-yolcu-talebinin-
c3b6nemi-ve-talep-tahmini.pptx, Erisim:12.01.2015.

3t Ebru Demirci, “Havayolu Ulastirma Ekonomisi”, istanbul Universitesi A¢ik ve Uzaktan Egitim
Fakiiltesi, Havacilikta Yer Hizmetleri Yo6netimi, http://docplayer.biz.tr/30076329-Hava-ulastirma-
ekonomisi.html, Erisim: 4.4.2017.
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Talep tahmini temel olarak rastgele olmayan egilimlere ve iligkilere dayanir,
fakat rastgele bilesenleri de goz 6niinde bulundurur. Uriin gruplarina ait tahminler, tek
bir {lirlin i¢in yapilan tahminlerden ve kisa donem tahminler, uzun dénem tahminlerden

daha gercekgi olur. Nicellik tahminin nesnelligini ve degerini arttirir.32

414.1. Havayolu Tasimacihginda Talep Tahmininde

Kullanilan Yontemler

Tahmin yontemleri literatiirde iki ana gruba ayrilmaktadir. Bunlar nitel ve nicel
yontemlerdir. Nitel yontemler, uzmanlarin bilgi ve deneyimlerinden yararlanmak
suretiyle siirecin ne yonlii olacagini ne gibi ihtiyaglara cevap verilecegi konulari
tizerinde yogunlasmaktadir. Nicel yontemler ise ¢esitli zaman araliklarinda toplanmis
verilerin matematiksel yontem ve metodlarla incelenerek verilerin analiz edilmesine
dayanmaktadir. Nicel yontemlerle elde edilen sonuglar deneyimli ve tarafsiz uzman

goriisleriyle degerlendirilerek de kullanilabilmektedir.®

4.1.4.1.1. Nitel Yontemler

Elde yeterli veri olmadiginda veya istatistiksel verileri derleyip analiz edecek
kadar siire veya kaynak bulunmadiginda, alanlarinda deneyimli ve uzman kisilerin
goriislerine ve bireysel yargilarina dayanan nitel talep tahminlerine bagvurulmaktadir.
Bu yontemlerin en 6nemli avantaji, istatistiksel tahmin yontemlerine dahil edilemeyen
sezgisel yargilarmn talep tahmin siirecine dahil edilebilmesidir.3* Talep tahmininde

kullanilan baslica nitel yontemler asagidaki gibidir.

%235, Anil Kumar, N. Suresh, Operations Management, New Age International Publishers, ISBN
9788122425871, 2009, New Delhi, p. 29.

33 Ece Zehir Topkaya, “Sosyal Bilimlerde Nitel Arastirma Y éntemleri”, Egitimde Kuram ve Uygulama,
Journal of Theory and Practice in Education, ISSN: 1304-9496, 2006, 2 (2): 113-118, 5.113-114.

3 Pham Hoang, “Springer Handbook of Engineering Statistics”, Springer, Verlag London Limited,
Germany, 2006, p.49-51
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e Yonetici Degerlendirmesi: Yonetici degerlendirmesi, havayollarinca
kullanilabilecek  tahmin tekniklerinin  matematiksel  olanlarinin,
uyarlanmasi ve degistirilmesi i¢in en siklikla kullanilanidir. Bu tahminler,
ilgili hat veya pazar hakkinda 6zel bilgisi olan ve ¢ogunlukla tahminci
olmayabilen bir kisinin 6ngériisii ve degerlendirmesi ile yapilir. Ornegin,
bir havayolunun iilke veya alan miidiirlerinden kendi hatlarinda trafik
biiylimesini tahmin etmeleri beklenir. Onlarin bilgileri, yakin ge¢cmiste ki
fiili trafik biiylimesi ve gelecekte talebe etki edebilecek ekonomik ve diger
gelismeleri igermektedir. Kendi pazarlari hakkinda birinci elden bilgileri
vardir. Dahil olan etkenleri tartarlar ve bu nedenle degerlendirme ve
ongoriileri oldukca akla yatkin olur ancak yaklasim temelde hamdir ve
bilimsel degildir. Tahmin daha ayrintili ve daha uzun déneme ait oldukga,
yonetici degerlendirmesi daha uygun olmayan bir hal alir. Diger taraftan,
bir tahmin araci olarak yonetici degerlendirmesinin iki belirgin iyi yani
vardir. Birincisi ¢abuk yapiligidir. Tahminler neredeyse aninda yapilabilir
ve verilerin detayli incelenip ¢alisilmasini gerektirmez, ikincisi, daha veri
temelli tekniklerin belirleyemeyecegi talebe etki edebilecek bazi belirgin
ve u¢ faktdrlerden tahmini yapan kisi haberdar olabilir. Bu sebepten otiirti
cogu havayolu veri temelli sayisal tahminleri anahtar yoneticiler ve

miidiirlerin degerlendirmesi ve olas1 degisiklerine tabi tutmaktadir.®®

e Pazar Arastirma Anketleri: Yolcularin davranisi, otel ve turistik tesisler,
seyahat acenteleri, is odalar, ticaret akislar1 ve diger is etkilesimleri
tizerinde anketler araciligiyla ¢alismalar yapilabilmektedir. Bu ¢alismalari
havayollar1 kendileri yapabilir veya komisyon karsiligi uzman pazar
aragtirma isletmelerine yaptirabilmektedir. Cogu biiylik havayolu kendi
yolcularinin gereksinim ve 6zelliklerini belirlemek iizere diizenli anketler
yaparlar. Bazi havayollar1 ise belirli bir sorunun ¢oziimiine yonelik olarak

bu tiir anketleri diizenler. Bunlarin amaci tecriibeden yararlanarak hava

% Selguk Ertekin, Hava Yolcu Tagimaciliginda Talep Tahmin Modellemesi Ve Tiirkiye f¢in Bir Uygulama,
Marmara Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii, Yaymlanmamis Yiiksek Lisans Tezi, 2004, s.24-27.
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tagimaciligr talebinin farkli niifus kesimleri ve c¢evrelerinde nasil
farklilagtiginin belirlenmesidir. Bu bilgi diger sosyolojik, demografik veya

ekonomik degiskenlerin tahminleriyle birlikte kullanilabilmektedir.>®

Gegmis trafik verilerinin hi¢ olmamasi veya uygun olmamasi sebebiyle
zaman serisi veya ekonometrik tahminlerin yapilamadig1 durumlarda pazar aragtirma
anketleri tahmin arac1 olarak ozellikle faydalidir. Ornegin gelismekte olan iilkeler
arasi hatlarda ve yeni bir hattin agildigr durumlarda gelecekteki talep bu yontemle
tahmin edilebilmektedir. Bu anketler arz kosullarindaki degisimlere talebin etkisini
ongodrmek, pazar boliimlemesi yapabilmek ve pazari boliimlenmis tahminler yapmak

i¢in kullanilabilmektedir.

e Delphi Teknikleri: Delphi yaklasimi, gelecekte ki trend beklentilerini
olusturabilecek yeterlilikte deneyimi var kabul edilen kisilerin goriisleri
temelinde bir uzlasi tahmininin kurulmasina gereksinim duyar. Bu teknik
muhtemelen birkag tur goriisme iceren ¢cok denemeli (iteratif) bir islemdir.
Basit anlamda bir grup uzmandan belirli bir bolge veya pazar gelisimi igin
tahmin vermeleri istenmektedir. Bu tahminler, ortak bir tahmin olusturmak
lizere birlestirilir. Bundan her bir uzman haberdar edilerek, diger
uzmanlarin tahminleri 1s18inda ilk tahminlerini gerekli goriirlerse yeniden
gozden gecirmeleri istenmektedir. Bu ikinci turdan sonra ortak ve iizerinde
anlasma saglanmis bir tahmine varilir. Danigma islemi uzmanlarca

degisilen bilgi miktarina gore daha fazla turlu olabilmektedir.

Delphi teknigi temel hatlar bazinda tahminlerden ziyade pazarlar veya
bolgelerdeki biiyiimelerin birikimli tahminleri i¢in uygundur. Dolayisiyla
havayollarinin biinyesinde daha az kullanilir. Delphi teknigi IATA

tarafindan olusturulan tiim diinyanin hava yolcu pazarini igeren tahminlerin

% Tamer Baran, Oguzhan Aydin, Abdiilkadir Akcay, Selguk Burak Hasiloglu, “Pazarlama
Aragtirmalarinda Anket Yéntemi [le Veri Toplamadaki Potansiyel Problemlere iliskin Bir Aragtirma:
Birden Cok ifade igeren Olgek Maddeleri”, Pazarlama Teorisi ve Uygulamalari Dergisi, Cilt 1 - Say1
2 - Ekim 2015, s. 20-22.
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temelini olugturmaktadir. Bunlar Avrupa- Orta Dogu; Orta Dogu- Uzak
Dogu gibi yaklasik 20 hat icin tahminlerdir.®’

4.1.4.1.2. Nicel Yontemler

Nicel tahminleme yontemi, faaliyet gosterdigi alanda uzman kabul edilen
kisileri deneyim ve yargilarina dayanmaktadirlar. Bu yontemlerde talep tahminleme
stireci jiri iiyeleri yada uzman kisiler tarafindan gergeklestirilmektedir. Baslica nicel

yontemler asagidaki gibidir.

Zaman Serisi Analizi: Bu yontem, gegmis gézlemlerin gelecek hakkinda
tahminlemede bulunmasina dayanmaktadir. Gegmis veriler, belirli periyotlarla
toplanan istatistik degerler, baska bir ifadeyle zaman serileriyle yapilmaktadir. Zaman
serileriyle, tiretimi veya sunulmasi ongériilen triin/hizmetin gegmis donemdeki
titketim egilimleri belirlenir ve gelecege yonelik talebin ayni ya da benzer olacagi ifade

edilir.®® Bu amagla kullanilan yéntemler asagidaki gibidir.%

o “Aritmetik Ortalama Yontemi”

o “Hareketli Ortalama Yontemi”

o “Agirlikli Hareketli Ortalama Yontemi”
o “Ussel Diizeltme Yontemi”

o “En Kiiciik Kareler (Regrasyon) Yontemi”

4.1.4.2. Talep Tahmininde Karar Verme

Isletmelerin dmiirlerinin bir siireye bagli olmaksizin sonsuz siire iginde faaliyet

gosterecegi varsayillmaktadir. Bu sebeple isletmelerin siireklilik gosterebilmeleri igin

37 Doganis, Rigas, “Flying Off Course, The Economics of International Airlines”, New York:
Routledge, 3.Baski, 2002, p.208-211

% Ufuk Basoglu, ilker Parasiz, “Iktisadi Verilerin Analizi Ve Temel Ongérii Yontemleri”, Ekin
Kitabevi, Bursa, 2003, s.78.

3 Mahmut Tekin, Uretim Y6netimi, Ar1 Ofset Matbaacilik, Konya, 1996, s. 72.
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cesitli bircok kararlar almalari gerekmektedir. Kararlarin alinmasi siiresince,
yoneticiler en dogru ve en giivenilir verilere ve degerlendirme siireclerine ihtiyag
duymaktadirlar. Bu ihtiyact karsilamak amaciyla karar verme asamalarinda bilimsel
yontemler/ dayanaklar gelistirilmeye baslanmistir. Bilimsel temellere dayandirilan
kararlar 6znellikten ¢ikarak objektif bir hal almaya baslamaktadir. Gelistirilen bu
bilimsel yontemler, geleneksel karar verme yontemlerinin yaninda artik matematiksel
modellemeye dayanan Cok amagh Karar Verme (CAKYV) yontemleri kullanilmaya

baslanmustir. 4°

Talep tahmini de isletmelerin i¢inde bulundugu pazar i¢inde dogru hareket
edebilmesi icin belirlemesi gereken bir karar degiskenidir. Bu amacla kullanilabilecek

CAKYV yontemleri asagidaki gibidir.

e Analitik Hiyerarsi Stireci (AHP) Ydntemi
e ELECTRE Yontemi

e TOPSIS Yontemi

e PROMETHEE Yd6ntemi

CAKYV yontemleri yukaridaki gibi olup bu ¢aligmanin uygulamasinda talep
tahminlemesinde Analitik Hiyerarsi Siireci (AHP) Yo6ntemi kullanilmistir. Bu nedenle

bu boliimde sadece bu yonteme deginilecektir.

Son 20 yil iginde AHP ile literatiirde birgok alanda ¢alismalara rastlanmaktadir.
Bunun nedeni olarak karar vericiler tarafindan kolay ve anlasilabilir olmasi

soylenebilir.*!

40 Selin Soner, Semih Oniit, “Multi-Criteria Supplier Selection: An ELECTRE-AHP Application”,
Sigma Miihendislik ve Fen Bilimleri Dergisi, Cilt:4, 2006 s.111.

4 Aliye Ayg¢a Supgiller, Ozan Capraz, “AHP-TOPSIS Yontemine Dayali Tedarik¢i Segimi
Uygulamas1”, Ekonometri Ve Istatistik Sayi:13 (12. Uluslararas1 Ekonometri, Yoneylem
Aragtirmast, Istatistik Sempozyumu Ozel Sayis1) 2011 1-22, 5.6
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AHP, karar verme siirecinde gerekli istatistikler ve 6lgiimlemeler yapmasinin
yani sira uzman fikir ve gorilislerine dayandirilmaktadir. Soyut kavramlar AHP
matematiginin temelini olusturur. Belirlenen soyut Kriterlerin arasindan tercih etme
durumlart sorgulanmaktadir. AHP ¢ok boyutlu ol¢timlemeleri tek boyutlu hale

doniistiirmektedir. AHP metodunun asamalar1 asagidaki gibidir:*?

1. Asama: “Problemin tanimlanmasi ve hiyerarsik yapinin olusturulmasi
asamasidir.”

2. Asama: “Uzmanlardan ve karar vericilerden ikili karsilastirma esasina
gore bilgi toplanmasi agamasidir.”

3. Asama: “Ikili karsilastirma matrisinin olusturulmasi asamasidir.”

4. Asama: “Ikili karsilastirma matrisine bagl olarak alternatiflerin 6ncelik
veya agirlik vektorlerinin hesaplanmasi agamasidir.”

5. Asama: “Tutarlilik indeksinin hesaplanmas1 agamasidir.”

6. Asama: “Hiyerarsinin biitlin dlizeyleri i¢in olusturulan karsilastirma
matrislerinin tutarhli§i saglandiktan sonra her bir alternatifin 6ncelik
degerleri ile alt kriterlerin agirlik degerleri carpilip toplanarak birlestirip

sonuc¢landirma asamasidir.”

4.1.5. Genel Dagitim Sistemleri

Havayolu isletmeleri hizmetlerini miisterilerine ulastirmak amaciyla gesitli
GDS’lerden (Genel dagitim sistemleri) yararlanmaktadirlar. GDS’ler iglerinde, gezi,
konaklama, eglence ve tatil vb. gibi verileri barindirmaktadir. Miisteri ve personel
adina biiyiik 6l¢iide esneklige izin vermektedir. Potansiyel miisterilerin istedikleri an
rezervasyon yapabilmelerini ve bu rezervasyonlarin hizli bir sekilde onaylanmasini
saglamaktadir. GDS sirketleri, Internet ag gegitleri iizerinden de tiiketiciye erisilebilir

hale gelmistir.

42 Cihan Ciftci, “Cok Kriterli Karar Verme Yontemleriyle IMKB'de Islem Géren Biiyiik Capli Sirketlerin
Finansal Performanslarinin Karsilagtirmali Analizi”, Yaymlanmamis Yiiksek Lisans Tezi, Gebze
Yiiksek Teknoloji Enstitiisii / Sosyal Bilimler Enstitiisii / Isletme Anabilim Dal, 2014, s. 26-31.
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1990’lh yillarin baglarinda havayollar1 tarafindan acentalarin kullanimina
yonelik kurulmus sistemlerdir. GDS’ler (Genel dagitim sistemleri) havayollari, araba
kiralama isletmeleri ve otel zincirlerinin servislerinin dagitimini tiim diinyadaki

kullanicilara saglamaktadir.*®

Standart katilim anlagsmasinin imzalanmasi ile havayolunun GDS’e tiyeligi ve

dolayistyla hizmetlerinin dagitimi i¢in ilk adim atilmaktadir.

Ulusal havayolumuzun iiye oldugu GDS’ler:

e Amadeus -MUC1A

e Travelport ( Galileo -SWI1G / Worldspan -HDQ1P / Apollo -QTS1V )
e Sabre - HDQAA

e Infini - HDQLF

e Axess-TYOJL

e Topas - SELKE

e Abacus - HDQ1B

e Travelsky - PEK1E

GDS’lerden yaratilan 1 segment x lyolcu i¢in ddenen iicret ortalama 5.5 EUR
dur. Her bir GDS’in kendi iicretleme sistemi olup, sadece aktif segmentler i¢in degil,
yedek, pasif segmentler (HL,KL,PK vb.), PNR’dan ¢ikarilmayan inaktif segmentler
(HX/UC/NO/UN) ve ugusa 24 saat kala icerisinde havayolu/acente tarafindan iptal
edilen segmentler i¢in de GDS’lere full segment iicreti 6denmektedir. Ayrica yapilan

iptaller i¢in segment basina iptal iicreti de 5denmektedir. (6rn: Amadeus 0.11 EUR)*

Dolayistyla rezervasyon sistemleri havayolu isletmeleri biletlerinin satiglarini
gergeklestirebilmeleri adina kullanmay1 tercih ettikleri yazilim programlar1 olup

havayoluna ilave bir maliyet kalemi ¢ikarmaktadir.

4 THY, Genel Dagitim Sistemleri Md. 2011
4 THY, Genel Dagitim Sistemleri Md. 2011
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4.1.6. Uluslararasi yolcu tasimacihiginda koltuk iicretlerinin
belirlenmesinde IATA iicret hesaplamasi ve bilet

diizenlemesi (Biletleme)

Uluslararas1 Hava Tagimaciligi Birligi (IATA) 1945°te Kiiba Havana’da 44
tilkenin havayolu isletmeleri tarafindan hava tasimaciligi alaninda kurulmus uluslararasi
ticari bir orgiittlir. Gliniimiizde IATA, uluslararasi hava trafiginin %84 {inli kapsayan
diinyada 126 tilkeden 240 havayolunu temsil eden bir kurulus niteligindedir. IATA’nin
misyonunu havayolu sektortinii temsil etmek, liderlik ve rehberlik etmek ile sektorde
faaliyet gosteren havayolu isletmelerine profesyonel hizmet vermek olarak tanimlamak
miimkiindiir. IATA’nin baslica hedefleri, giivenlik, havayolu sektdriiniin Sosyo
ekonomik Onemini tiim diinyaya duyurmak, havayolu sektoriiniin devamliligini
saglamak icin yakit maliyetlerini minimize edip karlilig1 maksimize etme stratejisine
yardimer olmak, miisteri istek ve ihtiyaclarina cevap verebilecek nitelikteki {irlin ve
hizmet tiretiminde havayolu isletmelerine yol gosterici olmak, uluslararasi havayolu
sektoriine ¢evre duyarliligi ve maliyet kontrolii konusunda yardimer olacak bir takim
standartlar1 belirlemek ve sektore gerekli alt yapr ve {ist yap1 yatirimlari konusunda
IATA’nin en 6nemli islevi ise havayollarina biletleme konusundaki yol gostericiligidir.
Orgiit, ugak bileti konusunda uluslararasi havayolu isletmeleri ve seyahat acenteleri ile
is birligi icindedir. IATA iiyesi seyahat acenteleri anlagmali olduklar1 havayolu
isletmelerinin biletlerini keserler ve servis iicretlerini aldiktan sonra bilet gelirinin
kalanini ise BSP ( Bank Settlement Plan) hesabina yatirarak IATA’ya 6deme yaparlar.
Bu baglamda IATA nin gorevleri biletleme kod sisteminde standardizasyonu saglamak
ve havayolu isletmelerine daha karli, glivenli ve etkili faaliyette bulunmalar1 konusunda

yardime1 olmak yer almaktadir.*®

IATA’ya iiyelik tam iiye veya Aktif iiye (Active Member) ve Yan iiye

(Assocate Member) olmak iizere iki sekilde olmaktadir. Tam iiyeler tarifeli ve

4 Ciineyt Mengii, Turizm Endiistrisinde Havacilik Gelisim- Sistemler-Uygulamalar, Yalin Yayncilik,
Istanbul, 2013, s. 160,161.
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uluslararas1 ugus yapan havayolu isletmeleri iken yan {iiyeler ise tarifeli ve sadece
yurti¢i ugus yapan havayolu isletmeleridir. Tiirk Hava Yollari, IATA’ya 04 Ocak
1957°de tliye olmustur.

IATA’ya gore bilet ticretleri hesaplanirken oOncelikle yolculugun diinya
tizerindeki yonii ve bolgesi dikkate alinmaktadir. Buna gore detaylar asagida

verilmektedir.

4.1.6.1. IATA Bolgeleri (IATA Traffic Conference Areas)

IATA sivil hava trafigini kontrol etmek ve tliyeler arasindaki iliskiyi daha kolay
hale getirmek i¢in diinyay1 ii¢ bolgeye ayirmaktadir. Trafik konferans Bolgeleri olarak

adlandirilan bélgeler ve agiklamalari asagidaki gibidir;*®

Birinci Trafik Konferans1 Bolgesi (TC 1): Kuzey ve Giiney Amerika
kitasinin tamami ve onun i¢erisindeki adalar olan Green Land / Bermuda / Bat1 Hint

adalar1 ve Laribbean Sea’deki adalar Midway ve Palmyra dahil Hawaii adalart.

Ikinci Trafik Konferans1 Bolgesi (TC 2): Avrupa, Afrika ve ¢evresindeki
adalar, Ascension Adasi ve Iran dahil olmak iizere Ural Daglarmn batisinda kalan

Asya bolimii.

Uciincii Trafik Konferans1 Bolgesi (TC 3): Asya’nin TC 2 disinda kalan
boliimii ve ¢evre adalari, East Indies/Australia/New Zealand ve TC1 disinda kalan

Pacific adalar1.

4 Airline Passenger Tariff General Rules, Published by IATA, SITA, July 2009, p. 42.
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Sekil 14: IATA Bolgeleri (IATA Traffic Conference Areas)

Croir iy,

gr'rrmﬂ

|

1 o 2 3

Kaynak: Airline Passenger Tariff General Rules, Published by IATA, SITA, July 2009, p. 46.

Uluslararas1 yolculuk ticretlerinin hesaplanmasinda, yolculugun yoniine bagl
olarak alinacak iicretin tagidig1 kodlar olan yon kodlari, 6zellikle birden fazla IATA
bolgesini kapsayan yolculuklarda yolculugun yoniiniin dogru olarak tespit edilmesi ve
bu yone ait olan kodlu {icretin ve milin kullamlmasi gerekir. (Ornegin, dogu yarim

kiire olan 2 ve 3 bolge yolculuklar1 EH kodu verilir).

4.1.6.2. Uluslararas1 Satis Belirleyiciler (International Sales
Indicator — ISI) ve Kodlar:

Ucret hesaplamalarinda, satisin yapildig iilke ve biletin diizenlendigi iilkenin
aynt veya farkli olmasi durumunda uygulanacak kurallarin farklilik goéstermesi
nedeniyle ¢ok &nemlidir. Ulkeler arasinda yapilan anlasmalar ile segilir. Bu
anlagmalar, satigin gergeklesmesiyle gelirin nasil paylasilacagi, yolcuya sunulacak

hizmetlerin maliyetlerinin nasil paylasilacagi gibi kararlar1 icermektedir. Uluslararasi
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satig belirleyicileri dort adet olup bilet lizerinde gosterilmesi zorunludur. Belirleyiciler

ve bilet iizeride gosterilen kodlar1 asagidaki gibidir.’

a)

b)

d)

SITI: “Sale and ticket Issuance both in country of commencement of
Transportation” ilk harleri kullanilarak olusturulan bu kod, satis1 ve biletin
diizenlenmesi yolculugun basladigi tilkede yapilan yolculuklarin belirleyici
kodudur. Burada onemli olan biletin diizenlendigi {ilkedir. Satisin
Istanbul’da yapilip biletin Antalya’da diizenlenmesinde her iki sehrinde

Tiirkiye’de olmasi1 nedeniyle satis belirleyicisi SITI dir.

SOTI: “Sale made Outside the country of commencement of transportation
but ticket Issuance in the country of commencement of transportation” ilk
harleri kullanilarak olusturulan bu kod, satis1 yolculugun basladig: tilke
disinda, fakat bilet diizenlenmesi, yolculugun basladig iilkede yapilan
yolculuklarin belirleyici kodudur. Ornegin Istanbul’da baslayan bir
yolculugun &demesi Paris’de fakat biletin diizenlenmesi Istanbul’da

yapiliyorsa bu yolculugun satis belirleyicisi SOTI dir.

SOTO: “Sale and ticket Issuance both Outside the country of
commencement of transportation” ilk harleri kullanilarak olusturulan bu
kod, hem 6demesi hem de biletin diizenlenmesinin yolculugun basladigi
iilke disinda yapildig1 yolculuklardir. Ornegin, Ankara’da baslayan bir
yolculugu 6demesi Paris’te, bilet diizenlenmesi Atina’da yapiliyorsa (veya

Paris’te) bu yolculugun satis belirleyicisi SOTO’dur.

SITO: “Sale made in the country of commencement of transportation but
ticket Issuance outside the country of commencement of transportation” ilk
harleri kullanilarak olusturulan bu kod, 6demesi yolculugun basladig
iilkede, biletin diizenlenmesi ise yolculugun bagladigi iilke disinda yapilan
yolculuklarin belirleyicisidir. Ornegin; Istanbul’da baslayan yolculugun
O0demesi Antalya’da, bilet diizenlenmesi ise Paris’te yapiliyorsa bu

yolculugun satig belirleyicisi SITO’dur.

47 |ATA Passenger Currency Training Manual 1988, Section 1, s.17.
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4.1.6.3. Hatlararas1 Trafik Sozlesmesi (Interline Traffic

Agreement)

Havayolu isletmelerininde muhasebe verileri olarak kullanilma 6zelligi olan
belgeler kimetli dokiiman olarak adlandirilir. Bu kiymetli dokiimanlar bilet, yolcunun
havayolunun izin verdigi sinirlarin iizerinde bagaj1 olmasi halinde ilave alinan iicrete
dair fatura (Miscellaneous Charges Order MCO), havaalanindan havaalanina yapilan
nakliyelerde kullanilan tasima belgesi (airwaybill) gibi belgelerdir. Hatlararas1 trafik
sOzlesmeleri geregi yapilan anlagsmaya taraf olan havayollar1 birbirlerinin seferleri i¢in
kiymetli dokiiman (bilet, MCO, airwaybill) diizenleyebilirler. Bu dokiimanlar
anlagsmaya taraf olan havayollarinca birbirlerinin uguslarinda kabul edilir. Bu
islemlerini “Interline Trafik Anlasmalar1” ile gergeklersitirirler. Sadece yolcu, sadece

kargo veya hem yolcu hem de kargo icin taraf olunabilir. *®

41.6.4. Ozel Paylasim Anlasmalar1 (Special Proration

Agreement)

Aralarinda “hatlararas: trafik sozlesmesi (interline traffic agreement)” olan
havayollar1 arasinda imzalanan bir anlasma tiiridiir. Bu anlasma tipinde; Bir
tastyicinin ugmadigr bir hatta ucus yapan ve aralarinda hatlararasi trafik sdzlesmesi
olan bir bagka tasiyici ile belirli sabit bir ticret karsiliginda veya belirli komisyon esas1
ile anlasilir. Bu sayede birbirlerinin seferlerine yolcu kanalize ederler. Ozel paylasim
anlagmalar; bir tagtyicinin ugmadigi noktalara olan potansiyeli kendi ugus agindaki bir
ara nokta vasitasiyla pazarlama ve boylece potansiyel pazarin gelistirilmesini ve

havayoluna ilave yolcu kapasitesi yaratilmasin1 saglar.*°

4 Airline Passenger Tariff General Rules, Published by IATA, SITA, July 2009, p. 231-234, Aktaran:
Giilderen Arca, Seyahat ve Biletleme Terminolojisi Sunum Notlart, s. 309
4 Airline Passenger Tariff, a.g.e., p 245-249. Akt: Giilderen Arca, a.g.e., s. 310-313
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4.1.6.5. Havuz Anlasmalar1 (Pool Agreement)

Iki iilke arasinda karsilikli olarak ayni hatta ugus yapan ulusal havayollari
arasinda yapilan ticari isbirligidir. Ana amaci, tasiyicilarin pazarda maksimum
diizeyde esit tasima paylar1 saglamasidir. Her tarife donemi sonunda, az gelir sahibi
olan tastyici fazla gelir getiren diger tasiyici tarafindan sembolik bir sekilde tazmin
edilir. Havuz anlagmasia taraf olan tastyicilar birbirlerinin seferlerini kendi
rezervasyon sistemlerine dahil eder ve ‘“kendi seferlerinin dolu oldugu veya
seferlerinin olmadig1 giinlerde” havuz ortaginin seferlerine rezervasyon yaparak,

yolcularim devrederler.>

4.1.6.6. Ucret Hesaplama Tarife Bilgileri (Passenger Air Tariff)

Ucret kurmada PAT (Passenger Air Tariff) adi verilen kitaplarindan

yararlanilir. IATA tarafindan ve bolgelere gore yayinlanan kitaplar sunlardir;

Diinya Capinda Ucretler Kitab1 (Worldwide Fares): Ucret kitaplardir.
Yolculuklarin iicret hesaplamasinda kullanilmaktadir. Dogu ve bati yarim kiire
ticretleri olarak iki tane yayimlanmaktadir. Dogu yarimkiirede bulunan ikinci ve
ticlincii bolgelerle (TC1-TC2-TC3) ilgili tiim noktalarin tavan ticretleri yer almaktadir.
Bat1 yarim kiirede ise Amerika kitas1 tlicretlerini gosterir. Subat hari¢ her ay olmak

iizere yilda 11 kez yaymlanir.%

Diinya Capinda Kurallar Kitabi (Worldwide Rules): Ucretlerin bagh
bulundugu kurallarin yer aldig1 kitaplardir. Yilda 4 kez yayinlanmaktadir.

Maksimum Kullanilabilecek Mil Miktarlar Kitabi1 (Maximum Permitted
Mileages): Ucret kitaplarinda bulunmayan sehirleraras1 maksimum izin verilen mil
miktarini ifade eden MPM degerlerinin basili oldugu kitaptir. Yilda bir kez, Nisan

ayinda yayinlanmaktadir.

50 Giilderen Arca, a.g.e., s. 314-315
51 Ozkan Yiirik, Adnan Tiirksoy, Havayolu Ulasimi ve Biletleme, Turhan Kitabevi, Ankara, 2002, s. 5.
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Genel Kurallar Kitab1 (General Rules): Biletlemeyle ilgili biitiin kurallart

igerir. Yilda 4 kez yayinlanmaktadir. Bu kitabin igerisinde asagidaki basliklar yer

almaktadir;

e Kodlar
e Genel kurallar

Kisaltma ve tanimlamalar

Ucret uygulamalari

Bagaj

Acente komisyon uygulamalari
Hatlararas1 (Interline) tasiyicilar
Yolcu tasimaciligr ile ilgili kurallar
Indirimler

Odeme

Tesvikler (Affinity Incentive Group)
Para birimi kurallart

Vergiler

Yolcu bileti

Diger dokiimanlar

Dogrulama / Onaylama (Endorsman)
Kredi kartlar

Rezervasyon sinifi kodlari

Tur kapsamlart (Inclusive Tours)

e Tasiyict 6zel uygulamalar

e Ugulan noktalara aras1 mesafeler, mil cinsinden (Ticketed Point Mileages)

e Diinya’ki iicret bilgileri, para birimi vb.(Round The World Fares)

4.1.6.7. Bilet Diizenleme

Kagit bilet uygulamasi artik sona ermis yerini elektronik biletleme islemi

almistir. Elektronik bilet uygulamasi yolculara basili (kagit) bilet vermeksizin, seyahat

etmelerine imkan saglayan bir sistemdir. Elektronik bilet, biletsiz seyahat etmek

101



anlamina gelmez. Gergek anlamda basilan bir kagit bilet olmamakla birlikte, bilet
imaj1 sistemde elektronik veri tabaninda tutulur. Yolcuya sadece seyahat detaylarini
iceren “itinerary receipt” olarak adlandirilan giizergah makbuzu verilir. Bu, yolcu ile
havayolu arasindaki hukuki anlasmayi belgeler. Diinya Havayollarinin Genel
Miidiirleri ve Yonetim Kurulu Bagkanlarinin katildigi, IATA 60. Genel Miidiirler
Toplantisinda, 2007 yili sonuna kadar tiim havayollar1 tarafindan Elektronik Bilet

diizenlemesinin zorunlu oldugu karar1 alinmugtir.>?

Asagidaki sekil 15°de Amedeus sistemi ile Ornek olarak tasarlanmig bilet

ornegi ve agiklamasi verilmistir.

Sekil 15: Elektronik bilet goriintiisii

TKT- _23562998?5643 D RCI- 1A _LOC-YUTR54

'{fOD—IS_TI{HI 2 C : “POI-IST DOI-10APRO7 101—8843_5_4_53‘:;-_3

— I T _ —

e

u;:ELIKjBURmsMR 4

rOIST TKQE ¥ 25JULO7 1910 OK YOW © 2_6?{%“"‘“\

2 OJED SVT00 Y 19AUG0OT7 0259 OK YOW O 20K P 5

—KHI 53 53 54 55 56 57 58 59—
51T —T— -

- FARE _EUR _2216. DG 6

——

Q'_ EQUIV TRY 4098. 00 > 7

_TAX TRY 19, Eﬁj\
6.63YQ

TAX  TRY |8

\TAX TRY _78. BB}{T//
nY TRY

— “— — ~ 9

(_TOTAL _TRY 4293-—1-9— —_—

m— e —

C FC IST TK JED SV KHI15M2909.7INUC2909.71END ROEO.761600XT17.67UR
60 91YR .

———-...‘__ -

|~ —_— S

LFPCASH/,M

1: Onii¢ haneli bilet numaras1 olup bunun ilk ii¢ hanesi bileti diizenleyen
havayoluna ait koddur (235 = TK)

2: Yolculugun baslangi¢ ve bitis noktalar1 TATA {icret kurma noktalar)

3: Biletin diizenlendigi yer, tarih ve bileti diizenleyen acenteye ait IATA kodu

4: Yolcunun soyadi ad1 ve cinsiyet iinvani

52 Passenger Air Tariff, General Rules Book, 2008.
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5:

6.
"
8.

10.

11.

Ucus kuponlar1 (bir bilet numarasi altinda en fazla4 ucgus kuponu yer
alabilir. Her 4 kuponda bir yeni bilet numaras: atanir. Buda acentenin
stoklarindan diiser)

5.1: Yolculugu olusturan sehirler

5.2: Tastyic1 kodu ve sefer numarasi

5.3: Tastyici sinif kodu

5.4: Yolculugun yapilacagi tarih

5.5! Yolculugun yapilacag: saat

5.6: Rezervasyon statii kodu ( OK = onayl1, Ek-2 )

5.7: IATA kurallarinda ticret hesaplanirken ki kodlar (Fare basis’i

ornekteki YOW =y sinir one way yolculuk anlaminda)
5.8: Kupon Statii Kodu (eklerde kupon statii kodu belirleyicileri
yeralmaktadir. EK-3)

5.9: Bagaj hakki
Koltuk iicreti / Lokal ticreti / Vergi harig ticret
Odeme yapilacak iilkenin para birimi cinsinden lokal iicretin esiti
Vergiler (bilette li¢ adet tax (vergi) hanesi vardir. Vergilerin yanindaki
vergi tiirli kodu olup verginin yaninda XT kodunun olmas1 o hanede birden
fazla verginin oldugunu ifade eder agilimi fare calculation (FC) nin sonunda
XT kodunu ardindan belirtildigi gibidir.
Yolcudan alinacak olan toplam bilet {icreti

Fare calculation yani IATA iicret hesaplanmasindaki metodolojinin 6zeti
(yazilimi kurallara baglanmistir). Bilet 6rnegi lizerinde sirayla anlatmak
gerekirse (FC: ITS TK JED SV KHI15M2909.71NUC2909.71END ROE
0.767100 devemu vergiler) sehirler ve ugus i¢in kullandiklar1 tasiyicilar
sirasiyla verilmistir. Ardindan ilgili yolculuk i¢in yiizde 15°lik bir mil agimi1
oldugu belirten 15M kodu yer almaktadir. Buna bagli hesaplanmis mil
sistemi sonucu devaminda vergi harig ticretin hesabinda kullanilacak lokal
iicret ve lokal iicreti bileti diizenlendigi iilkenin ulusal para birimde
cevirmede kullanilan “Rate of Exchange” olarak adlandirilan ROE rakami
yer almaktadir.

Odeme sekli (form of payment)
103



4.2. Havayollar1 Ozel Ucretlerinin Belirlenmesi

Havayolu isletmeleri temelde ekonomik simif (C class), is sinifi (business class)
ve liiks sinif (first class) olmak {izere ii¢ sinifta koltuklarin1 6lgeklendirselerde, kendi
gelir yonetimleri dogrultusunda bu ¢ simifi da kendi icinde alt siniflara
ayirmaktadirlar. Bu smiflar yine harfler ile belirtilir ancak her harf her havayolu icin
farkli anlam tasimaktadir. Bu alt siniflarin fiyatlar1 havayollarin1 kendi iglerindeki

fiyatladirma politikalarina gore siirekli degigsmektedir.

Bu ¢alismanin uygulama bdliimiinde ti¢iincii boliimde anlatilan havayolu
isletmelerinde kullanilan gelir yonetimi yoOntemleri dikkate alinarak yapilan
degerlendirmeler ile koltuk {icretlerini ve bu iicretten satilacak koltuk sayilarim
belirlemeye yonelik gelirlerini  yiikseltmeyi saglayacacak ¢6ziim Onerileri

gelistirilecektir.
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BESINCI BOLUM

ULUSLARARASI HAVAYOLLARININ KOLTUK
UCRETLERININ BELIRLENMESINE YONELIK BIiR
UYGULAMA

5.  ULUSLARARASI HAVAYOLLARININ KOLTUK UCRETLERININ
BELIRLENMESINE YONELIK BIR UYGULAMA

Havayolu isletmeleri koltuk taleplerini ve dolayisiyla tcretlerini belirlerken
zorlanmaktadirlar. En dogru sekilde tahmin edilen talep ve koltuklarin dogru zamanda
dogru tcretten satiga sunulmasi halinde havayolu isletmeleri gelirlerini maksimuma
¢ikarabilmektedirler. Bu ¢alisma ile geliri yiikseltecek degiskenlerin belirlenmesi ve
havayollarima optimum degisken dengesi saglayarak maksimum gelir seviyesine

ulagsmay1 saglayabilecek oneriler gelistirilecektir.

5.1. Uygulamanin Amaci

Onceki béliimlerde anlatildign ve sektdr arastirmalari degerlendirildiginde
koltuk fiyatlarinin belirlenmesinde talep tahminlerinin yeri biiyiik olup bunlarin
tahmini ile ilgili ¢aligmalara ihtiya¢ duyulmaktadir. Bu amagcla literatiirde birgok
sektorde uygulamasi bulunan CAKV yontemlerinden AHP bu calismada talep
tahmininde kullanilacaktir. Bu yontemin tercih edilme sebebi talep tahminindeki soyut
verileri (uzman kisilerin degerlendirmelerini) matematiksel veriye doniistiirebilme

imkan1 saglayarak verileri analiz ederek yorumlayabilme avantaji saglamasidir.

Talebin tahmin siirecinde talebi etkileyen kriterler ve karar verilmesi gereken

3 alternatif koltuk kabini bulunmaktadir. Tim kriterlerin kendi aralarinda ve kabin
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bazinda karsilagtirarak tahminlemesi yonteme hassasiyet kazandirmasi sebebiyle bu

yontem se¢ilmistir.

AHP yontemi sonucu elde edilen kabin bazindaki talebi gosteren kriter
agirliklart dinamik programlama modelinde kullanilmak suretiyle gelir yonetimi
uygulamalaria farkli bir bakis agis1 kazandirilmasi amaglanmaktadir. Ayrica birim
koltuk i¢in sefer baslangig ticretlerini belirleyerek dinamik programlama girdisi olarak
kullanilmistir. Sefer baslangi¢ iicretleri, ge¢mis ve rakip havayollarmin fiyatlarinin
dikkate alinmasi suretiyle yapay sinir aglar1 yontemi kullanilarak olusturulacaktir.
Boylelikle sefere baslangi¢ iicreti i¢in en dogru fiyatlandirma strateji ile girmesini
saglanacaktir. Ardindan yapay sinir aglar1 yontemi, dinamik programlama yontemi
icine kodlanarak siire¢ i¢indeki olasi fiyat degisikliklerine duyarliligin arttirilmasi

amaglanmaktadir.

5.2. Uygulamanin Evreni ve Orneklem Kiimesi

Uygulamaya konu olan uluslararast havayolu yolcu tagimaciligi, IATA iiyesi
olan havayolu isletmeleri tarafindan gerceklestirilebilmektedir. Bu sebeple ¢aligmanin
sonunda yer alan eklerde goriilen 270 havayolu bu c¢alismanin anakiitlesini
olusturmaktadir. Degerlendirme yapilabilecek verilere ulasabilmek adina 6rneklemi
olusturan ucusun ilk ayag: Istanbul olarak tespit edilirken varis ayag: olarak tablo 4’
de listesi bulunan 14 havayolunun oldugu TURSAB’a bagli acente kayitlarinca son

yillarin en aktif kullanilan ucus ayag: olarak Amsterdam alinmigtir.!

Uygulama kisminda 6ncelikle amaclar dogrultusunda bir model gelistirilecek
olup anakiitleyi temsil eden ornekleme ait veriler, modelin uygulanabilirligi ve

verimliligi 6l¢iilmesi amaciyla kullanilacaktir.

L https://www.skyscanner.com.tr/rotalar/favori/ist/ams/istanbul-varis-amsterdam-schiphol.html,
Erisim: 30.05.2017.
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5.3. Uygulamada Kullanilan Yontemler

Uygulamanin amaglart dogrultusunda talep tahmininde TURSAB’a (Turizm
Seyahat Acenteleri Birligi) bagli acentelere ek 5’de goriilen talep tahmin degerlendirme
sorular1 sorulmug 122 adet veri elde edilmistir. Bu veriler kullanilarak AHP yontemi
uygulanmistir. Ardindan havayolunun satiglara baglarken hangi fiyatlardan girecegini
belirlemek amaciyla yapay sinir aglari yontemi kullanilmistir. Sonug olarak tiim siireg,
hesaplanabilir ve kontrol edilebilir alt siireglere (agamalara) boliinerek, degiskenler ve
ihtimaller dahilinde dinamik programlama ile 0,1-0,9 olasiliklariyla stokastik olarak her

bir asamadaki optimum gelir miktar1 hesaplanmustir.

Yapilacak olan AHP, yapay sinir aglari ve dinamik programlama iglemleri
olusturulacak fonksiyonun testi ve ¢oziimii MATLAB R2016 programi yardimiyla
yaptlmistir. MATLAB’in kullanilma sebebi, sayisal analiz, algoritma hazirlama ve
gelistirme, cesitli  problemlerinin sayisal olarak c¢oziimlenmesi ve grafik

hazirlanabilemesi i¢in etkin bir program olmasidir.

AHP yonteminde agirlik hesaplamada kullanilan degerlendirme verileri ise
TURSAB’a (Turizm ve Seyahat Acenteleri Birligi’ne) bagli acentelere tesadiifi
ornekleme yontemi kullanilma suretiyle anket ile elde edilmistir. Acentelerden gelen
veriler ve dinamik programlama sonucunda elde edilen verilerin hata oranlar1 SPSS ile

degerlendirilmistir.

5.3.1. AHP yontemi ile Talep Tahmini Uygulamasi

Birim koltuk ticretlerini belirleyip satisa sunmadan 6nce dogru bir licretlendirme
yapilabilmesi i¢in gercege en yakin talebin tahmin edilmesi gerekmektedir. Bu amagla
talebe etki eden talep tahmin kriterleri belirlenecek olup bu kriterler kullanilarak AHP
yontemiyle talebe olan agirliklar1 belirlenecektir. Tahmini yapilacak koltuklar

ekonomik, business ve first olmak iizere kabin bazinda degerlendirilecektir. Bunun
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sebebi 6rnegin ekonomik kabinden iicret alan bir kisi ayn1 hizmet ve kaliteyi alacagi i¢in

ekenomik kabin igindeki en uygun (en diisiik fiyatl) sinifi almak isteyecektir.

Boylelikle olusturulan katsayilar dinamik programlama modelinde kullanilmasiyla
optimum fiyat ve koltuk dagilimi yapilabilecek tahminlemenin yapilmasma olanak
saglanacaktir. Buna gore talep tahminlerine etki edecek kriterler zaman ve kurum bazinda

cogaltilip degistirilebilecegi gibi ilk etapta asagidaki gibi belirlenmistir:

Talep tahmin kriterleri;
e Mevsimsel dalgalanmalar
e Rakip sayist
e Rakip fiyatlar
e Kapasite
e Tiiketici Tercihi
e Fazla kapasite (Over book)
e GDS’ler
e Online Satiglar
e Acente satislari
o Siyasi Dalgalanmalar
e Is/Tatil Amacli Seyahatler
e Diger

Basta havayolunun karar vermesi gereken smiflar kabin bazinda 3 alternatif
olarak degerlendirmeye alinmaktadir. Bunlar; ekonomik, business ve first (Y, C ve F).
Talep tahminleme stireci sonunda olusturulacak degerler ile dinamik programlama ile
optimum geliri saglayacak kabinlerin alt siniflarinin koltuk sayilar1 ve birim koltuk

ticretleri hesaplanacaktir. Talep tahminleme hiyerarsisi sekil 16°da goriildiigi gibidir.
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Sekil 16: Talep Tahminleme Hiyerarsisi

,"/ Hedef: Talep Tahmini \"I
(L )
S
Eriterler J
/".;r:-gimg;l__x-h\x_.f/ ;-\'uahp m\\l,r//;{ahp .m\xlf//;{apa.sﬂe 5\\‘\ ,.-'//Tul-ce‘h(:l \\If//;:?;h
|:._ dalgalanmalar Ik — [\ fiyatlar: [\ Tercihi /(\ (Creer bagk)
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[ Satiglar satiglars | Il Seyahatiar '
A A AT NS A
Alternatifler J
SN T N N
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[ ¥ Kabin |[ CKabin ) ( F Kabin ,
" N SN/
Talep tahminlemede talep tahmin kriterleri asagidaki deger Olcegi ile
degerlendirilecektir.

Tablo 3: 1-9 Puanhi Tercih Olgegi

I?:;::i Deger Tamm Aciklama
1 Esit Derecede Onemli Her iki faktsr avmi dneme sahiptir.
3 Orta Derecede Onemli Bir faktér digerine gire biraz daha
(Az Ustiinlik) onemlidir.
5 Kuvvetl: Derecede Onem Bir faktér dienne gére kuvvetle daha
(Fazla Ustiinliik) Snemlidir
7 Gok Kuvvetl Derecede Onem Bir faktsr digerine gore yiiksek
(Cok Ustanlik) derecede kuvvetle daha dnemlidir
9 Kesin Derecede Onem Bir faktér digerine gére cok yiiksek
(Kesin Ustiinliik) derecede kuvvetle daha énemlidir
2468 Ara Degerler Uzlagma gerektiginde kullanilan 1ki
(Uzlagma Degerleri) ardisik yvarg: arasindalka deger
Karsihk i, ) karsilastirthrken bir deger x atanmis ise;]. 1 ile karsilastirihrken
Degerler atanacak deger 1/x olmahdar.

Kaynak: Siimeyra Uzun, Halim Kazan, “on Kriterli Karar Verme Yontemlerinden AHP
TOPSIS ve PROMETHEE Karsilastiriimasi: Gemi Insada Ana Makine Se¢imi Uygulamast”, Journal
of Transportation and Logistics Volume 1, Issue 1, 2016
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Buna gore AHP talep tahmin kriterlerinin alternatiflerle olan ikili
karsilagtirmali matrisleri ve sonug olarak kullanilacak agirliklar1 adim adim tablolar

halinde asagidaki gibidir.

Birinci adimda karar matrislerinin satirlarini istiinliikleri siralanmasi istenen
karar noktalar1 olusturulurken, siitunlarinda ise karar vermek igin kullanilacak olan
degerlendirme faktorleri bulunmaktadir. Asagida yer alan birinci adim baslangig karar

matrisi acentelerden gelen veriler dogrulusunda olusturulmus asagidaki gibidir:
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Mevsimsel dalgalanmalar Tiiketici Tercihi Acente satiglar1
Y C F Y c F Y C F
Y 1 | 050 | 033 Y 1 4 5 Y 1 ] 025 0,20
2 1 0,50 0,25 1 3 4 1 1
F 3 0,5 1 F | 0,20 | 0,33 1 F 5 1 1
"§; 6 2 1.83 .gi 1,45 | 5,33 9 .‘_.3 10 | 2,25 2,20
2 i 8
Rakipler sayisi Fazla kapasite (Over book) Siyasi Dalgalanmalar
Y C F Y (8 F Y C F
Y. 1 0,2 0,2 Y 1 0,2 0.2 Y 1 0,2 0,2
5 1 1 5 1 0,5 C 5 1 0,25
F 5 1 1 F 5 2 1 F 5 4 1
_.El 11 2,2 22 _.EI 11 3,2 1.7 ._gg 11 5.2 145
2 2 8
Rakip fiyatlar: GDS’ler Is/Tatil Amach Seyahatler
Y C E Y C F Y C E
Y 1 | 020/ 02 Y 1 0,2 0.2 Y 1 0,2 0,2
& 5 1 0,33 C 5 1 0,33 C 5 1 1
5 3 1 F 5 3 1 F 5 1 1
% 11 | 4,2 | 1,533 .gi 11 42 1,533 _gi 11 | 2,20 2,20
8 2 2
Kapasite Online Satiglar Diger
Y| € F Y| C F Y| € F
X 1 0,2 0.2 Y 1 0,2 0,2 X 1 0,33 0,33
C 5 1 0,33 C 5 1 0.5 C 3 1 0.5
F 5 3 1 F 5 2 1 F 3 2 1
g! 11 4.2 1,53 gi 11 32 | B g! 7 | 3,33 1,833
8 8 8
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Bu yontemin ikinci adiminda Standart Karar Matrisi olusturulacaktir. Bu
matris birinci adimda olusturulan karar matris degerlerinden yararlanilarak asagida yer
alan formiil yardimiyla hesaplanmaktadir. Burada, degisik kriter boyutlari, boyutsuz
kriterler haline donistiiriilmektedir. Boylelikle bir karar noktasindaki degerlendirme
faktorii iliskilendirilirmis olunurken, diger karar noktalarida agirliklandirilmis olunur.?

Hesaplamalar sonucu olusturulan matrisi asagidaki gibidir:

X = a.-j

v "
g a lﬁ}'
k=1

2 Cihan Ciftci, a.g.t., 5.54
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Mevsimsel dalgalanmalar Tiiketici Terciha Acente satiglan

Y C F Y C F Y C F
Y | 0,167 | 0,143 | 0,099 Y | 0,167 | 0,143 | 0,182 Y | 0,100 | 0111 0,091
C | 0333 | 0286 | 0601 C | 0333 | 0286 | 0,273 C | 0400 | 0444 0433
F | 0,500 | 0.571 | 0,300 F | 0,500 | 0,571 | 0,543 F | 0,500 | 0,444 0455
5 1 1 1 5 1 1 1 E 1 1 1

Rakipler sayis Fazla kapasite (Over book) Sivasi Dalgalanmalar

Y C F Y C F Y C F
Y | 0,091 | 0,091 | 0,091 Y | 0,091 | 0063 | 0118 Y | 0091 | 0038 0,138
C | 0455 | 04355 | 0,455 C | 0455 0313 | 0,294 C | 0455 ] 0,192 0172
F | 0455 | 04355 | 0,455 F | 0455 | 0,625 | 0,588 F | 0,455 | 0,769 0.690
g 1 1 1 E 1 1 1 E 1 1 1

Ralkip fivatlan GDS& ler Is/Tatil Amacli Seyahatler

Y C F Y C F Y C F
Y | 0,091 | 0,048 | 0,130 Y | 0,091 | 0,048 | 0.130 Y | 0,091 | 0,091 0,091
C | 0455 | 0238 | 0,217 C | 0455 0,238 | 0,217 C | 0455 | 0455 0453
F | 0455 0,714 | 0,652 F | 0455 0,714 | 0,652 F | 04535 | 0,435 0453
g 1 1 1 E 1 1 1 g 1 1 1

Kapasite Online Satiglar Diger

Y C F Y C F Y C F
Y | 0,091 | 0,048 | 0,130 Y | 0,091 | 0,063 | 0.118 Y | 0,143 | 0,100 0,182
C | 0455 | 0238 | 0,217 C | 0455 0313 | 0,294 C | 0429 | 0,300 0273
F | 0455 0,714 | 0,652 F | 0455 0,625 | 0,588 F | 0,429 | 0,600 0,345
5 1 1 1 5 1 1 1 5 1 1 1

Baglangi¢ karar matris degerlerinden yararlanilarak olusturulan ikinci adim

tablosuyla, degisik kriter boyutlari, boyutsuz kriterler haline doniistiiriilmiistiir. Karar

noktasindaki

degerlendirme

agirhiklandirilmstir.

faktorleri
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Ugiincii adim asagidaki formiiliindeki gibi dir. Burada “Oncelik Vektorii”

denilen W stitun vektoru elde edilir.

Uciincii Adim

Y C F
Mevsimsel dalgalanmalar | 0,457243 | 0,406549 0,136208
Rakip sayisi 0,454545 | 0,454545 0,090909
Rakip fiyatlart 0,607002 @ 0,303344 0,089654
Kapasite 0,607002 | 0,303344 0,089654
Tiiketici Tercihi 0,297258 | 0,163781 0,297258
Fazla kapasite (Over book) | 0,555927 @ 0,353721 0,090352
GDS’ler 0,607002 | 0,303344 0,089654
Online Satiglar 0,555927 | 0,353721 0,090352
Acente satislari 0,466330 | 0,432997 0,100673
Siyasi Dalgalanmalar 0,637810 | 0,273089 0,089101
Is/Tatil Amagh Seyahatler | 0,454545 | 0,454545 0,090909
Diger 0,524675 | 0,333766 0,141558

Dordiincti adimda faktorlerin kiyaslamalarindaki tutarlilik 6l¢iimii yapilir,
AHP yontemi karar vericilerinin faktorler arasinda yaptigi birebir karsilastirmada olan
tutarliliga dayalidir. Sonu¢ olarak olusturulan Tutarlilik Orani, bulunan oncelik
vektorii ve faktorler arasinda yapilan karsilastirmalarin tutarliligin test edilebilme
imkan1 saglar.® Buna gére ilk {ic adimda yapilan islemler talep tahmin kriterlerinin
birbirleriyle kiyaslanarak elde edilen agirliklandirma tablosu (4 adim) ve sonuglar (5

adim) asagidaki gibidir.

8 Kaan Yaralioglu, “Analitik Hiyerarsi Proses (AHP) Modeli ile Genel Se¢im Sonuglarmin
Ongoriilmesi”, 4. Ulusal Ekonometri ve Istatistik Sempozyumu, Antalya, 1999, s.4.
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Besinci Adim: Ana Kriterler Agirhik Sonuclar:

Kriterler Agirlik
Mevsimsel dalgalanmalar 0,113
Rakip say1s1 0,096
Rakip fiyatlar 0,018
Kapasite 0,141
Tiiketici Tercihi 0,047
Fazla kapasite (Over book) 0,142
GDS’ler 0,095
Online Satislar 0,044
Acente satislart 0,094
Siyasi Dalgalanmalar 0,014
[s/Tatil Amagh Seyahatler 0,047
Diger 0,149

Besinci adim sonucu elde edilen karsilastirma matrisi ve W “oncelik

vektoriinlin” matris ¢arpimindan elde edilen sonuglar asagidaki gibidir.

Altinc1 Adim:

Kriterler Agirlik

Mevsimsel dalgalanmalar | 0,112576
Rakap sayist 0095756
Rakap fivatlari 0018257
Kapasite 0141120
Tiiketict Terciht 0,047439
Fazla kapasite (Qyver book) |0,141764
GDS ler 0,094800
Online Satiglar 0043696
Acente satislan 0,094256
Styasi Dalgalanmalar 0014242
Iy/Tatil Amach Seyahatler | 0,046854
Diger 0,143839
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Y C F
Mevsimsel dalgalanmalar | 0457243 | 0406549 | 0,136208
Ralkap say1st 0454545 | 0454345 | 0,090909
Rakip fiyatlar 0607002 | 0.303344 0.089654
Kapasite 0,607002 | 0,303344 0,089654
Tiiketici Tercthi 0,297258 | 0,163781 | 0.297258
Fazla kapasite (Qver book)  |0,555927 | 0.353721 | 0,090352
GDS ler 0,607002 | 0,303344 0,089654
Online Satiglar 0,555927 | 0333721 | 0,090352
Acente satiglart 0466330 | 0432997 | 0100673
Styasi Dalgalanmalar 0,637810 | 0273089 | 0,089101
I5/Tatil Amah Seyahatler  |0.454545 | 0454545 | 0,090909
Diger 0,524675 [ 0,333766 | 0.141558




Sonugc:

e P %

0,5198 | 51,98%
C 0,3462 | 34,62%
F 0,1340 | 13,40%

Elde edilen siitun vektoriindeki 0,5198 Y kabinine olan talep seviyesini, 0,3462
C kabinine olan talep seviyesini, 0,1340 ise F kabinine olan talep seviyesini
gostermektedir. Elde edilen bu agirliklar uygulamanin dinamik programlama

modelinde talep tahmin kisit1 olarak kullanilacaktir.

5.3.2. Yapay Sinir Aglar1 Yontemi ve Uygulamasi

Isletmelerin gelecekte alacaklari kararlara ya da sorunlara 1sik tutmak amaciyla
sisteme yiiklenen verilerin d6gretilmesi ve buna uygun bir davranis ile kararlar ya da
¢oziimler olusturabilmesi yeteneginin olmasi sebebiyle bu yontem tercih edilmistir.
Miihendislik uygulamalarinda gesit yontemlere rastlanmak miimkiindiir. Sektor geregi
rakip ticretleri ve gegmis ticretlerin yontem icinde tekrarlanan 6grenime izin vermesi

tiim satis siirecine bu 6grenimin dagitilabilmesi bu yontemi tercih ettirmistir.

Yapay sinir aglart metodu, dinamik programlama modelinde karar degiskeni
olan fiyatin dénem basi degerlerinin hesaplanmasinda kullanilacaktir. Bu amagla
havayolunun 6nceki donem ayni parkur i¢in kullandig iicretler ile ayn1 donem ayni

parkur icin rakiplerinin licretleri dikkate alinarak yapilacaktir.

5.3.2.1. Yapay Sinir Aglar1 Uygulamasi

Yapay sinir aglar1 ile dinamik programlamada kullanilacak olan baglangic
koltuk fiyati1 belirleme islemi literatiirde yapay sinir aglar1 i¢in en ¢ok kullanilan
program olarak MATLAB dikkat ¢ektiginden yapay sinir ag modeli bu program
tizerinden kurulmustur. Yontemin gegerli ve tutarli olabilmesi i¢in verilerin test ve

O0grenme olarak tanimlanmasi gerekmektedir. Yapay sinir aglarinda, 6grenme ve test
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asamalari i¢in veri seti literatiirde tavsiye edilen oran olmasi sebebiyle 80’e 20 oranin

da bolimlenmistir.*

Uygulama igin belirledigimiz Istanbul Amsterdam seferleri igin bir yillik her
ay icin ayni olmak sartiyla tesadiifi bir haftasi, tiim havayollarinin koltuk fiyatlar1 veri

olarak kullanilmistir. Buna gore bu ticretleri kullanilan havayollar1 tablo 4’deki gibidir.

Tablo 4: Uygulamada Ucretleri Kullanilan Havayollari

H;E': 5:1“ Havayolu Ada H;E':E':l“ Havayolu Adi

AFEGEAN

A3 ATRLINES LO LOT POLISH AIRLINES

AF ATR. FEANCE PC PEGASUS AIRLINES

A7 ATITALIA Ps UKRAINE INTL AIRLINES

18} ATR. SERBIA RJ ROYAL JORDANIAN

EK ATLASGLOBAL RO TAFROM
KEIMROYAL

EL DUTCH AIRLINES sU AFROFLOT

LH LUFTHANSA TE TURKISH AIRLINES

Yontemde girdi olarak gegmis ve rakip ticretleri olarak toplam 1260 (12 ayin*7
giin*15 tcret sinifi) adet veri bulunan 14 veri seti (Ek-4), 252'si test i¢in sistematik
rassal ornekleme ile ayrilmistir. Rassal olarak secilen ilk 6rnek 5. satir olmustur.
k=1260/252 olarak 5 alinmis ve ilk 6rnekten sonra 5'er adimla satirlar secilerek test
kiimesi olusturulmustur. Matlab'da verilerin girilebilmesi i¢in matris formuna
getirilmelidir. Ayrica ondalik sistemde virglil yerine nokta kullanilmalidir. Aym
satirdaki matris elemanlar1 arasinda bosluk, siitunlar arasinda noktali virgiil kullanarak

ayrilarak matrisler olusturulur.®

A=[x11x12 - x1n; x21 x22 --- x2n; --- |

Meltem Karaatli, Ibrahim Giingér, Yusuf Demir ve Seref Kalayci, "Hisse Senedi Fiyat Hareketlerinin
Yapay Sinir Aglar1 Yontemi ile Tahmin Edilmesi", Balikesir Universitesi, Bandirma Iktisadi ve idari
Bilimler Fakiiltesi, Akademik Fener Dergisi, Cilt.2, Sayi.1, 2005, s.43

Serkan Eti, “Finansal Verilerle Karlihigi Agciklayan Modellerin Karsilastirilmast Uzerine Bir
Arastirma”, Yaymlanmams Yiiksek Lisans Tezi, Marmara Universitesi, Sosyal Bilimler Enstitiisii,
Isletme Anabilim Dali, Sayisal Yontemler Bilim Dali, 2016, s. 65
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seklinde matlab programina data girisi yapilabilmektedir. Bu sekilde bagimsiz
degiskenler 6grenme girdisi ve 6grenme ¢iktisi olarak, bagimli degisken test girdisi ve
test ¢iktist olarak diizenlenmelidir. Matlab’ da yapay sinir aglari i¢in toolbox kismina
“nntool” konutu ile ¢alistirilir. A¢ilan ekranda veri girisleri “yeni” butonundaki “veri”
sekmesine 6grenme girdisi, 6grenme ¢iktisi ve test girdisi girilir. Ayrica girilen verinin
girdi ya da cikt1 oldugu da burada belirtilir. Verilerin girilmesinden sonra da “yeni”
butonundaki “ag” sekmesinden yapay sinir agmin ayarlar1 ve Ogrenme verileri

girilerek olusturulur.

Ileri beslemeli 6grenme yapay sinir aglarini tahmin icin en ¢ok kullanilan
modelidir. Disaridan girilen verilerin olusturdugu girdi katmanindan, sonuglarin
Olusturdugu ¢ikti katmanindan ve bu iki katman arasinda yer alan en az bir adet gizli
katmanin yer aldig1 ¢ok katmanli algilayict modelidir.® Bu sebeple yapay sinir ag

yapist i¢in ileri beslemeli 6§renme modeli se¢ilmistir.

Ag yapisi ekraninda bunun i¢in “feed-forward backprop” se¢ilir. Katman sayisi
olarak denemeler sonucunda en uygun olarak 10 katmanli doksan bir sinir hiicreli
yapay sinir ag belirlenmistir. Matlab’ da belirlenen katman sayisinin bir tanesi ¢ikti
katmani olarak otomatik olarak ayrilir. Bes katmanin tiim katmanlarina 10’ar sinir
hiicresi sayisi en uygun olarak denenerek belirlenmistir. Yapay sinir aglart igin
fonksiyon olarak da veri setinde negatif degerler oldugundan tansig fonksiyonu

secilmistir. Bu sekilde kurulan yapay sinir ag modeli asagidaki gibidir.

Sekil 17: Yapay Sinir Ag1 Modeli

Gizli Katmani  Gizli Katman2  Gizli Katman3 Gizli Katmand Gizli Katman5s Gizli Ketmang Gizli Katman7  Gizli Katmang Gizli Katman2  Cikb Katmam

Girdi

12

° ° . i o
o 1t 1 || S A A
1
10 10 10

10 10 10 10 10 10 1

& Ahmet Akcan, Cem Kartal, a.g.m., 5.32
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Ag yapist belirlendikten sonra, 6grenme asamasina gegilir. Sistematik 6rnekleme
ile secilen test verisinin disindaki ornekler 6grenme siiresinde ag egitilir. Programdaki
Ogrenme (train) sekmesine gelinir. Burada 6grenme girdisi ve 6grenme ¢iktisi verileri ile
birlikte iterasyon parametreleri aga tanitilir. Egitimin tekrar sayisi (epochs) sonuglarin
etkinligini arttirmak amaciyla 1000 olarak belirlenmistir. Egitim durdurma kriteri olarak
minimum hata degeri literatiirde kabul goren oran olan 1le-07 olarak kabul edilmistir.
Egitilen agdan ciktilar1 elde etmek igin test verisi modele sokulur. Boylelikle modelin
ciktilari elde edilmis olur. Modelin ¢iktilari tablo 5° de verilmistir.

Tablo 5: Kabin ve Sinif Tiirlerinin Yapay Sinir Ag Cikt1 Sonuglari

Kabin ve Simif Yapay Sinir Ag

Tiirleri Ciktisi
Y1 137.522
Y2 170.560
Y3 199.557
Y4 258.395
Y5 300.586
Y6 340.025
Y7 414.993
Y8 492.220
Y8 507.730

Y10 553.915
C1 618.035
C2 684.755
C3 836.873
F1 995.627
F2 988.792

Yapay sinir aglart sonucu elde edilen Tablo 5’deki veriler 10 siifli ekonomik
kabin, 3 siifl1 business kabin ve 2 siifli first kabin ticretlerini Tiirk Lirasi olarak ifade

etmektedir. Bu ticretler havayollarinin sefere baslangig iicretleri olarak kullanilmustir.

5.3.3. Dinamik Programlama

Havayolu isletmelerinde fiyatlandirma siireci sektér geregi degisen,

giincellemelere ihtiya¢c duyan ve hataya cok duyarli olasi sebebiyle dinamik
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programlama ile yonetilebilecek bir siiregtir. Diger boliimlerde anlatildigi itizere
havayolu isletmelerinin tasidig1 Ozellikleri itibariyle dinamik programlamanin
uygulanabilecegi bir sektor olasi sebebiyle kullanilmistir. Ayrica uygulamanin

dinamik programlama varsayimlarini saglandigi hali ile gosterimi asagidaki gibidir.

5.3.3.1. Dinamik Programlama Modelinin Olusturulmasi,

Problemin Tanimlanmasi Degiskenleri ve Varsayimlar

Dinamik programlama ile yapilacak olan degerlendirme i¢in matematiksel

modelin verileri asagidaki gibi degerlendirilecektir.
Indeksler
1: ticret smifi (1,2,3,...10)
n: gecerli donem (1,2,3..)

J: rakip ticret sinifi

Kiimeler, Parametreler ve Degiskenler

N: donem sayisi

C: toplam kapasite

ki: i sinifindaki koltuk sayis1 (farkli siniflardaki koltuklar)

Xnk: n. Donemde ki koltuklarinin fiyat1 (karar degiskeni)

St n. Dénemde ki koltuklarmm Xn* fiyatmdan satilan miktar (Seat sold)
Ki- Sn€: n. Donemde satilmadan kalan i simifindaki koltuklarinin miktari

(donem sonunda smif degistirilebilir koltuk miktar1) (Seat
avaibility)

(C-2 S):  n. Dénemdeki satilmamus (satilabilir) koltuk miktari

Dn: . Dénemdeki ki koltuklarina olan talep miktar1 ( talep tahmin
hiyerarsisi/topsis ile hesaplanacak deger)

Rnj: n donemindeki j sinifindaki rakip ticreti
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Sn: n dénemi icin gegerli koltuk siniflar1 (durum degiskeni)

Xn: n dénemi i¢in koltuk ticretleri (karar degiskeni)
Psn: Sn durumunun gerceklesme olasiligi
Xn': optimal Xn degeri

Fn(Sn,Xn): n donemindeki Sn durumu ve Xn karari altindaki getirisi
Fn (Sn): optimal getiri degeri
Fn*(Sn) =max (Fn(Sn,Xn))

DoOnem n Do6nem n+1
Durum: @
Deger: Fn(Sn, Xn) Fn+1* ( Sn+1)

Yapilacak olan degerlendirmelerde miisterilerin ddemeye razi oldugu iicret
olasiigi da  (Miisteri Odeme Istegi Olasilik Dagilimi1) matematiksel modelde

bulunmak zorundadir. Soyle ki;

Sekil 18: Miisteri Odeme Istegi Olasilik Dagilimi

qui(t) = e™ = Satin alma |
olasiligl
“— —>
0 x = Fiyat / Rezervasyon Fiyati

Seyahat edecek olan yolcular, ugus zamani yaklastikca daha fazla ticret
o6demeyi kabul ederler ve “miisteri 6deme istegi olasilik dagilimi” zaman i¢inde saga

dogru kayar.
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Amac¢ Fonksiyonu

n—N 1—1 k—0

T F'n(Sh) = max (T Z Psn(Sn*Xn)
n:0 0 kik
Kisitlamalar

Zaman ve kurum bazinda farklilasabilen kisitlamalar dinamik programla
yonteminde fiyatin degisebilecegi araligi belirleyebilmek adina olduk¢a Onemlidir.
Havayolu koltuk ticretlerinin kolay hesaplanabilir olmasi1 adina 100 kisi kapasiteli bir
ucak tanmimlanmistir. Uluslararasi pazarda tavan satis rakamlarimi belirleyen IATA
kisitida uygulamaya tanimlanmistir. Kapasitenin etkin kullanimi ve havayolu
ticretlerinin rakiplerinin altinda ya da iistiindeki seyrini takibin yapilabilmesi i¢in

asagidaki kisitlamalar kullanilmustir.

C <100 (Kapasite kisit1)

Xn <TATA rakami (Uluslararas1 tavan ticret kisit1)

D > oo (Talep tavan kisitr)

>ki <C (Tiim smiflardaki koltuklarin toplami toplam kapasiteyi asmamasi kisiti)
Art1 kapasite ( Over book) < %4 C

Rnj > X

(Rakip iicreti max > Ilgili sinif iicreti max )

(Rakip iicreti min > Tlgili siif iicreti min )

Kontrol Kosullar:

n—N
T S (Satilan Koltuk Sayis1 (Seat sold- ss)) < 104 (100 kapasite + %4 over book)
n:0
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C-Z Sn  (Satilmay1 bekleyen koltuk sayis1 ( Seat avaibility-sa)) < (104- X
Sn€ (Satilan Koltuk Sayis1))

1 eger D' <Dpi-1

Oi
0 eger Dn>Dni-1

D(n, X(n)) = n donemindeki Xn fiyatindaki (karar degiskeni) talep fonksiyonu
F(n, D(n, X(n))) = n dénemindeki Xn fiyatinda Dn talebiyle beklenen getiri
fonksiyonu
Max X n=0 N Psn(n, D(n, Xn))
T n=0N D(n, Xn)<C
D(n, Xn) >0
1—1
> Xn0i maxolmali oi € (0,1) 0i= koltugun satista olup olmama durumu
i=0
1—1
> ki 0i < C (satilan toplam koltuk sayis1 kapasiteyi agsmamasi kisit1)
i=1

Donemler (satiglarin basladig1 giinden ugus anina kadar olan zaman 355giin)
1. Donem: satisin bagladigi andan ilk satisa kadar
2. Donem: Y5 sinifindaki koltuklarin tiikkendigi zaman (tesadiifi se¢ilmis
olup sistemde tekrarlayan ara siirecler halinde dahil edilebilir)
Donem: Rakiplerin fiyatlar1 yiikselttigi
Doénem: Rakiplerin fiyatlar: diistirdiigii
Dénem: Iptallerin olmasi hali

Doénem: Koltuk rezervasyonlariin tiikenmesi

N o o~ w

Donem: Ugus Zamani
Buradaki donem siralamasi degisebilir ya da tekrar edebilir. Donem dilimlerin

0zel durumlar1 ifade ettigi i¢in esit aralikli olmayabilir. Hesaplamalar yapilirken dilim

araliklar1 dikkate alinmamustir.
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Bu calismada donemler olasi ihtimaller dahilinde senaryolastirilmis olup, gelir
hesaplamasinda manuel olarak ¢6ziime dahil edilecektir. Canli sistemde rakip tarama
programlar1 (ATPCO gibi) koltuk envanter sistemleri gibi uygulamalar ile
programlanarak gelir yonetim sistemine dahil edilmelidir.

5.3.3.1. Dinamik Programlama Modelinin Testi

Optimum karara ulagmak amaciyla dinamik programlama ile olusturulan
fonksiyonun uygulanabilirligi ve maksimum geliri saglayacak degiskenlerin
fonksiyondaki yerinin tespiti i¢gin modelin test edilmesi gerekmektedir. Bu amagla ¢cok

degiskenli fonksiyonun testi (i¢ biikey/disbiikey) asagidaki gibidir.

n—N 1—1 k—0
z F*n(Sn) = max (Z z PSn(Sn*Xn)
n:0 10 kik

Hessian matrisi, n degiskenli f(x1,X2, X3,...,xn) fonksiyonun ikinci derece kismi

2f

Xi x]-

tirevleri ile 1 Satir j Siitun elemanu, olmak ftizere olusturulmus n*n boyutlu

matrisini ifade etmektedir. Buna gore fonksiyonumuzun Hessian Matrisi asagidaki

gibidir.

o%f o%f o%f
as? 3510X1 """ 8S100X10
o*f o%f o%f
H(Sn,Xn)= 35,0X1 ax% 9X,0X,
azf a%f a%f
| 9si0%,  aXp0X, axz
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Matlab R2016 ile yapilan hesaplama sonucu matris ve grafigi asagidaki gibidir.

H(Sn,Xn)_

] P P P P P P ] P P P ] P P e P P e P P 1 P P e e e e P e
eojeojojojojojoleojolojlojlojlolojojlolojojlelolololololololall o)

OO OO0 OO0 O0OODO0OO0OOO0OOODO0OOODOOODOLOOOOOO

o e e e o L o e e e o | o o L e e e e e L e L o e e o e e e | e e 1 |

Sekil 19: Hessian Matrisi Grafigi

Getiri

Q
N

Karar Degiskeni

Birim Fiyat

Durum Degiskeni
Koltuk sayis1
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Yapilan test sonucunda amag¢ fonksiyonunun uygulanabilir oldugu ayrica i¢
biikey oldugu goriilmiis olup grafigi sekil 20’deki gibidir. Bu amagla grafikteki tepe
(ic biikey oldugu i¢in, dis biikye olsaydi minumum noktasi olacakti) ve eyer
noktalarinin tespiti yoluyla karar ve durum degiskenlerinin optimum degerleri

hesaplanmaya calisilacaktir.

5.3.3.2. Dinamik Programlama Modelinin Coziimii ve Simiilasyonu

Testi yapilan amag fonksiyonun sekil 20°de goriildiigii tizere i¢ biikey olmasi
nedeniyle tepe ve eyer noktalarinin kordinatlarinin hesaplanmasi hedeflenmektedir.
Amag fonksiyonu degiskenler ve kisitlamalarin yani sira AHP yontemiyle elde edilen
talep tahminleri ve yapay sinir aglar1 yontemiyle elde edilen sefere baslangig ticretinin
kullanilmasiyla dinamik programlama modeli MATLAB R2016 programi kullanilarak
cozliimlenecektir. Matlab kodlar1 ve ¢oziimleri ekte bulunmakta olup asagida dinamik

programlama ¢oziimleri ve degerlendirmeleri bulunmaktadir.

5.3.3.3. Dinamik Programlama Uygulamasi

Dinamik programlama ile yukarida olusturulup test edilen fonksiyon déahilinde
01 Ocak2016-31Aralik2016 dénemi Istanbul Amsterdam arasi rakiplerin ve talebin
degerlendirilmemiz dahilinde gelistirdigimiz fonksiyon ile elde edilebilecek gelir

asagidaki gibidir.

Psn: Sn durumunun gergeklesme olasiligi (0,1-0,9) araliginda degerlendirilmis

olup MATLAB sonuglar1 asagidaki gibidir.
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Tablo 6’da yer alan dinamik programlama sonuclarma gore 0,9 olasilik ile
hesaplanan maksimum gelirin 0.1 oraninda elde edilecegi toplam getirisininde
46511,86 TL oldugu goriilmiistiir. Tablo geregi 0.1 olasilik ile elde edilebilecek
maksimum gelirin 0,9 oraninda olacagi durumda ise 97350,40 TL olarak karsimiza
cikmaktadir. Gergeklesme olasiligi en yiiksek, getiri oran1 en diisiikk olan 46511,86
TL’dir. Siniflar bazinda birim fiyatlar sadece tavsiye edilen rakamlar olup stokastik

olarak hesaplanmis getirileri siniflar bazinda her bir satirda yer almaktadir.

Dinamik programlama ile hesapladigimiz gelirimiz i¢in ilgili havayolunun

izledigi fiyatlandirma politikas1 ayn1 donem sonucu elde ettigi gelir asagidaki gibidir.

- SINIFIN
e FOLTUK BIRIMKOLTUK GOl
GETIRISI
C 3 132 396
D 7 135 540
Z 11 186 744
K 15 216 864
J 19 216 864
| 19 216 0
R 19 260 0
Y 28 301 2709
B 37 341 3069
M 46 419 3771
A 55 425 3825
H 64 425 3825
S 73 510 4590
0] 82 557 5013
Q 91 621 5589
T 100 688 6192
X 0 840 0
N 0 1026 0
G 0 1262 0
KAPASITE 100 TOPLAM GETIRI 41991

Havayolunun kendi fiyatlandirma politikasiyla elde ettigi gelir 41.991,00 TL
iken siirece tahmin hassasiyeti kazandirilmas: ve siirecin olasi tiim alt siireglere

boéliinerek miidahale edilmesi yukarida uygulamalari verilen yontemler ile ve 0,1-0,9
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olasilik araliginda daha yiiksek getiri saglamaktadir. Bunlar sirasiyla gergeklesme
olasilig1 0,9, getiri oram 0,1 olasilikla 46.511,86 iken 0,9 olasilikla 97.350,40 TL

oldugu goriilmiistiir.

Bu rakamlar salt geliri ifade ederken, isletmelerin sonucta elde etmek istedikleri
kar1 belirleyebilmeleri i¢in maliyet unsurlarmin da dikkate alinmasi gerekmektedir. Bir
onceki boliimde anlatilan sekil 12°de yer alan maliyet kalemlerinin, ilgili havayolunda
nasil sekillendiginin degerlendirilmesi, yukarida da belirtildigi {izere, ‘maliyet-gelir’
arasindaki dogal iligkinin degerlendirilmesi ihtiyacinin gézden kagirilmamas: amaciyla

verilmistir.

Calismanin ayrica matematiksel olarak ortalama, maksimum ve etkin hata

paylar verileri ve hesaplamalariyla birlikte agsagidaki gibidir.

(x, y) = (550.62, 1651.86), (583.66, 2334.64), (612.66, 2450.64), (671.50,
2686.00), (713.69, 2854.76), (874.32, 7868.88), (949.29, 8543.61), (1026.52,
9238.68), (1042.00, 9378.00), (0.00, 0.00), (1152.33, 10370.97), (1219.05, 10971.45),
(1371.17, 12340.53), (1529.92, 13769.28), (1523.09, 13707.81)

f(X)=Ax+B
x= birim fiyat
y= getiri

A= katsay1

B= fonksiyon sabiti
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Regresyon [statistikleri
CokluR 0,057032510
R Kare 0,917634711
Avarli K Kare | 0911208010
Standart Hata 1413.760005
Gozlem 15

ANOVA

dar 55 M5 F Anlamiiik F
Regresyon 1 280485274 0 | 2804852740 | 1448334771 | 2.01865E-08
Fark 13 2508360278 | 1008745 500
Toplam 14 3154689677
| Standart .| Dugik | Yiksek | Digiik | Fiiksek
Kauzquiar | g, | UStat | Pdeferl | o5 | Carps | pspes | 0509
g 5 e = - o = 0
& o, o = L iy 5 i
??. & o = b = = =
F S 7 - 2 2 o 2 o
‘1N B N A
a8 & a | 3 = S| 3| 8| 3
M — [=] — ~1 (<] - (=] -

FARK CIKISI

Gozlem

Ongoriilen Y

Farklar

Mutlak Fark

Fark Kare

1

3145,426408

-1493,563108

1493,563108

2230730,759

3507,785791

-1173,145791

1173,145791

1376271,046

3825,847896

-1375,207896

1375,207896

1891196,756

4471,184939

-1785,184939

1785,184939

3186885,267

4933,910464

-2079,150464

2079,150464

4322866,65

6695,645496

1173,234504

1173,234504

1376479,202

7517,890875

1025,719125

1025,719125

1052099,723

8364,923164

873,7568361

873,7568361

763451,0086

O 0N O OB w|dN

8534,702522

843,297478

843,297478

711150,6363
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10 - 2893,597941 | 2893,597941 | 8372909,043
2893,597941

11 9744,764317 | 626,2056833 | 626,2056833 K 392133,5578

12 10476,52651 | 494,9234886 | 494,9234886 | 244949,2595

13 12144,92677 | 195,6032329 | 195,6032329 | 38260,62472

14 13886,0426 | -116,7626006 | 116,7626006 13633,5049

15 13811,13349  -103,323491 | 103,323491 | 10675,7438

Eoo( f) = max|ek| = 2893,60

Eort(f) = %Z|ek| ~ 108351

Eetk(f) = ,%Zekz =131615

Bu sonuglara gére model sonucu elde edelen gelirin hata paylart maksimum
2.893,60 TL iken ortalama 1083,51, etkin hata pay1 ise 1316,15 TL dir. Bu hata
paylarida saglanacak gelirin yaninda kabullanilebilir bir pay sayilabilir. Buna gore

sonuclarin degerlendirmesi ve Oneriler asagidaki gibidir.
5.4. Arastirmanin Sonucu ve Degerlendirilmesi

Havayolu isletmelerinde fiyatlandirma siirecinde karsilagilan durumlarin ve
thitimallerin ¢esitli yontemler kullanilmasiyla elde edilen sonuglar gostermistir ki,
pazar sartlarina ¢ok duyarli olan fiyatlar periyodik olarak takip edilmesi
gerekmektedir. Talep tahmini ile baslanilan siiregte elde tahminlere gére ekonomik
kabin icin %51,98 ile en fazla oldugu goriilmiistiir. Sefer baslangic iicretlerinin
hesaplandig1 yapay sinir aglar1 yontemi dinamik programlama i¢inde de tekrar tekrar
kullanilmak suretiyle etkinlik arttirilmistir. MATLAB programu ile kabine olan talebin
siniflara boliinmesi suretiyle elde edilebilecek maksimum gelir hesaplanmistir. Bunun
icin kullanilan dinamik programlama ile birim fiyat1 550,62 TL olabilecek Y1 sinifi
icin 3 koltuk satilmasi halinde programa tanimlanan veriler kitlamalar ve amag

fonksiyonu geregi elde edilebilecek maksimum gelir 97350,40TL iken minimum gelir

46511,86 TL dir.
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Sonug¢ olarak maliyet kalemleri havayollarinin kendi satiy ve pazarlama
politikalar1 kapsaminda degismektedir. Bunun yani sira uguslarini gergeklestirdigi tim
parkurlarin dikkate alinmasini da gerektirmektedir. Nitekim havayolu isletmeleri kar
getirmeyen bir ugusu gerceklestirerek bagka bir ucusun gelirini artirmayi
hedefleyebilir. Ornegin, Roma Paris ucus getirisinin biiyiik olas1 sebebiyle
Tiirkiye’deki bir havayolunun Roma’dan ugak kaldirabilmesi icin Roma’ya
gonderebilecegi ucagi kar beklentisi olmadan satisa sunmasi verilebilir. Burada da kar
getirmeyen ugusun olas1 zarari ile geliri artirilan karli ugusun toplami birlikte
degerlendirildiginde, karin maksimize edilmesi hedefine ulasilmasi miimkiin

olabilmektedir.

Bu tezin ana konusu gelir yonetimi yaklasimi oldugundan—maliyetler ve

Ozellikle milli havayolu isletmelerinin sosyal amagli politikalar1 dikkate alinmamustir.
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6. SONUC VE ONERILER

Kiiresellesen diinya pazarlarinda havayolu isletmeleride faydalanmaktadir.
Ayrica uluslaraarasi pazarlarda faaliyet gosteren havayolu igletmelerinin pazarlarda
konum alabilmeleri ve konumlarini koruyabilmeleri gerekmektedir. Bu sebeple
havayolu isletmeleri fiyatlandirma ve gelir yonetimi dengesinde en ¢ok ¢aba gosteren
yerler olarak 6rnek gosterilir. Gelecekteki talebin tahmin edilmesi, envanter yonetimi
ve rakip isletmelerin piyasadaki fiyatlariin takip edilerek bu fiyatlara karsilik
verilmesi amaciyla kendilerine o6zgii sistemlerin gelistirmektedirler. Bu ¢abalar
rekabet avantaj1 ve daha yiiksek verim arayisi konusunda havayolu isletmelerine fayda

saglamaktadir.

Uluslararast pazarda havayolu tasimaciligi hizmeti veren 270 havayolu
isletmesi vardir. Bu isletmelerin siirekli degisen pazar sartlari, miisteri davranisi ve
cevre kosullar1 gibi degiskenlerin i¢cinde en dogru fiyat koltuk dagilimi1 yapmasi diye
tek bir ¢6ziim bulunmamaktadir. Satiglarin baglamasiyla birlikte ugcus zamani gelene

kadar ki siirecte havayolu hertiirlii siirpriz ile kars1 karsiyadir.

Koltuk satislarinin degisebilir fiyat ve envanter yapisinin olmasi siireci dinamik
hale getirmektedir. Bu dinamik siire¢ i¢cinde yapilacak dogru tahminlenerek yapilacak
miidahaleler havayolunu ilgili ugus bazinda basta planlanan gelirin {izerinde bir gelir

saglama imkan1 saglayacaktir.

Gelisen teknolojik imkanlar havayoluna satiglarin/fiyatlarin takibi, rakiplerin
takibi, gibi satiglar1 etkileyecek farkli degiskenler hakkinda bilgi verecek bir¢ok
avantaj saglasa da sadece bir ara¢ gorevi gormektedir. Havayollarmin bir strateji

gelistirilmesi bu dogrultuda teknolojiyi kullanmas1 gerekmektedir.

Teknoloji ve gelisen internet agi iizerinden gelecek koltuk satig rakamlari
hakkinda dogruya en yakin tahminleme imkani saglanabilir. Bu da ugus analistleri,

fiyatlandirma ekibi ve {ist diizey yoneticilerin dogru modellemeleriyle saglanabilir.
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Bu calismada bir havayolu isletmesinin fiyatlandirma ve gelir yonetimi
fonksiyonunu diisiiniirken karsilasabilecegi talebin ne oldugu, seferlere hangi ticretler
ile baslanacagi ve fiyatlandirma siirecinde nasil davranilacagi, hangi smiftan kag
koltugun ne kadara satilacagi soru ve sorunlar ele alinmistir. Bu soru ve sorunlar igin

farkli matematiksel yontemler ile ¢6zlim Onerileri gelistirmeyi amaglamaktadir.

Bu amaglar dogrultusunda 6ncelikte pazar sartlar1 ve imkanlar teorik bazda ele
almmustir. Bu dogrultuda birinci boliimde gelir yonetimi, ikinci boliimde Pazar
yapisini tanimlamak amaciyla havayolu tasimaciligi ele alinmistir. Uglincii boliimde
i1se calismamiza konu olan havayolu isletmeciliginde gelir yonetimi teorik anlamda
degerlendirilmistir. Bu bolim ile pazar i¢inde uluslararasi boyutta havayollarinin
kullandiklar1 ya da kullanilmasi 6nerilen yontemler ele alinmistir. Bu yontemler her
biri tek tek ya da farkli kombinasyonlar ile havayollarinin kendi fiyatlandirma

stratejisine bagli kullandiklar1 gérilmiistiir.

Dordiincii boliimde ise bilet fiyatlarini belirlerken havayollarinin karsilastiklar
degiskenlerin neler oldugu ve bu degiskenler hakkindaki degerlendirmeler ele

alimmustir.

Teorik bazda yapilan bu calismalar ve havayollarinin izledikleri fiyatlandirma
politikalarinin takibi sonucu eksik goriilen ve Oneri olarak sunulacak yontem ve

sonuglar1 besinci boliimde uygulama olarak gelistirilmistir.

Uygulama boliimii ile fiyatlandirma siirecinin ilk yol gdstericisi olan talep
tahmini i¢cin CAKYV yontemlerinde AHP kullanilmistir. Bu yontem ile kurum ve zaman
bazinda gelistirilecek duyarlilig1 arttirilabilecek bir model ¢ikartilmistir. Belirlenen
kriterlerin birbirleri arasindaki etkilesimini de dikkate alan bu yontem havayollarinin
koltuklarin1 pazara sunmadan ve satiglarin1 sonlandirana kadar ki siirecte kullanmasi
onerilmektedir. Uygulama siirecinin basinda koltuk planlamasinin yapilmasinda
kullanilarak sisteme kazandirilan bu yontem donem iginde de fiyat giincellemelerde

yapilmasi i¢inde uygun bir yontemdir. Ayrica matematiksel bir modelleme siireci
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olmasi havayollarinin kendi kullandiklari sistemlerine ek olarak adapte etmesiyle talep
duyarliliklarini insan giicii olmadan arttirabilme imkan1 saglamaktadir. Bu ¢alismada
kabin bazinda yapilan degerlendirme sonucu ekonomik kabin olarak bilinen Y
kabinine olan talep 0,5198 business kabin olarak bilinen C kabinine olan talep 0,3462,
first kabin olarak bilinen F kabinine olan talep 0,1340 olarak hesaplanmistir. Elde
edilen bu agirliklar uygulamanin dinamik programlama modelinde talep tahmin kisit1

olarak kullanilmustir.

Havayollarinin satiglarina baslamadan 6nceki bir diger sorun ise koltuklarin
satis fiyatinin ne olacagidir. Havayollarinin her ne kadar satiglar basladiktan sonra fiyat
ve koltuk dengesini degistirme imkanlar1 olsa da geliri arttirma c¢abasi iginde dogru
fiyatla sefere baglamasi isletmeye, pazarin kaymagini alma imkani saglayacaktir. Bu
amagla daha Once uygulamasimna rastlanmamis yapay sinir aglari ydntemi
kullanilmustir. insan beynini model alan bu ydéntem icin uygulamada gegmis ve rakip
fiyatlarindan yararlanilmistir. Uygulamaya konu olan havayolu isletmelerinin (14
havayolu) fiyatlandirmalarina gore yapilan degerlendirme sonucunda pazar igin
tavsiye edilen ve dinamik program ile desteklenerek uygulamasi onerilen fiyatlar elde
edilmistir. Yapay sinir aglar1 dogru baslangi¢ fiyatlar1 i¢in tavsiye edilirken siireg
icinde ara o6grenmeler ile kullanilabilecek ancak salt kullanilabilir bir yontem
olmamaktadir. Satig siirecinin dinamik olmasi bu ¢alismada siirecin dinamik

programla ile devam edilmesi gerekliligini dogurmustur.

Bu programlamada AHP yontemi ile elde edilen talep tahminleri, yapay sinir
aglar1 yontemi ile elde edilen baslangi¢ koltuk ticretleri girdi olarak alinmustir.
Hassasiyeti gelistirilmis girdiler ile daha etkin bir model gelistirmeyi amaglayan bu
caligmada satis siireci donemlere boliinmiistiir. Boylelikle kontrol edilebilir ve olasi
hatalarin karsisinda diizeltme imkani saglanmistir. Dénemler kurum ve zaman bazinda
gelistirilebilecegi gibi ¢alismamizda yedi alt doneme boliinmiis programlamada her
satig uyar1 verecek sekilde kodlanmistir. Canli sistemlere bu sekilde kazandirilacak bir
duyarlilik i giicli gerektirmeden olas1 gelir imkanina dogru zamanda miidahale imkani

saglayacaktir.
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Programlama modeli geregi karar degiskeni olan fiyat, durum degiskeni olan
koltuk sayilarinin belirleyebilme amaciyla gelistirilen degiskenler ve kisitlamalar
Matlab 2016R yardimi ile ¢6ziimlendirilmistir. Coziimler 0,1 ile 0,9 olasilik araligiyla

degerlendirilmistir.

Modele kisitlamalarinin yani sira kontrol kosullar1 dahil edilmistir. Bunlar
rakiplerin pazar davranislari, miisterinlerin talep egilimleri, uluslararasi satis kurallari,
olasi talep yogunlugu ya da olasi iade ve iptallerin karsisinda ilave rezervasyon ve en
Onemlisi talebin artmasi halinde disiik tcretli koltuklarin satisa kapatilmasini
icermektedir. Bu denge programla ile dinamiklendirilmis ve uygulamamizdaki
havayolunu mevcutta gereklestirdigi gelirin daha tstiinde bir gelir saglamistir. Ayrica
ekde amedeus programi iizerinden satis fiyatlar1 verilen diger havayollarinin da

pazarda daha yiiksek gelire imkan sagaldigini gdsterir niteliktedir.

Degerlendirme stireci modelin testi hessian matrisi ile yapilarak modelin
calisabilirligi Olg¢iilmiis ayrica uygulama sonucu en kiiciik kareler yontemi ile

maksimum, ortalama ve etkin hata pay1 hesaplamasi ile ¢aligmanin testi yapilmigtir.

Sonug olarak satig, ger¢eklesmesi ve zamani bilinmeyen, kontrol edilemeyen
sadece kontrol altinda alinarak satin alma davramisinin gergeklesme olasiligin
yukseltilebildigi bir siiregtir. Bu siire¢ iginde geliri arttirma cabasi duyarli ve
hassasiyeti yiiksek yapilanma ile miimkiin olmaktadir. Bu caligma ile havayolu
isletmelerine uyarlanarak modellenen yapi, isletmelerin talep tahminleme siireci ve
fiyatlandirma i¢in kullandiklar1 yazilim programlarina kazandirilmasi 6nerilmektedir.
Gelir arttirma c¢abalar1 glinlimiiz uygulamalarinda kullanilan sistemlere manuel
miidahaleler ile ger¢eklesmektedir. Bu da havayoluna ilave is giicli maliyetine sebep
oldugundan bu uygulamanin sistem adaptasyonuyla yapilabilmesi isgiicii maliyet

kalemini de diisiirtilecektir.
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EKLER

Ek-1: Matlab Simiilasyon Kodlar1 ve Uygulama Ciktilar:

>> Rakip=[17 27 44 75 129 186 226 247 277 344
375 483 493 635 655;290 378 473 560 631 665
773 807 840 975 1033 1060 1174 1248 1377;88 125
120 139 142 210 324 510 550 695 810 881
1100 1188 1323;98 118 169 169 183 183 183 304
304 420 466 466 506 776  776; 156 156 216 223
223 301 334 412 463 463 520 631 800 1070
1279; 203 378 402 533 591 685 712 803 898 921
1012 1087 1198 1269 1319;237 311 388 409 463 533
638 692 834 985 1009 1083 1188 1215 1350; 341 341
439 439 550 550 550 678 678 678 827 827 827
1053 1326; 95 152 213 253 338 402 469 554 604
638 729 830 972 1134 1309; 118 152 186 203 237
270 338 371 439 506 608 608 810 1012 1248; 510
510 510 510 510 668 668 668 668 668 874 874
874 1147 1147; 301 334 361 436 483 584 604 645
705 807 975 1009 1076 1279 1312];
Fiyatlarim=[132 186 216 260 301 341 419 425 510
557 621 688 840 1026 1262];
Rmax=max(max(Rakip));
Rmin=min(min(Rakip));
test=[137.521134310866  170.560006639656 199.556804601786
258.394928283571 300.586942788050 340.024062741670 414.993586471420
492.220105360683 507.730848755616 553.914087255520 618.034869317096
684.755886485301 836.872076543568 995.627452838841 988.792779656457];
for i=1:1:10
y(i)=0;
end

fori=1:1:2
f(i)=0;
end
fori=1:1:3
c(i)=0;
end
toplamtalep=100;
for i=1:1:15
ifi<11
yfiyat(i)=test(i);
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elseif i<14
cfiyat(i-10)=test(i);

else
ffiyat(i-13)=test(i);
end
end
for i=1:1:15
gercekfiyatlar(i)=Fiyatlarim(i);
end
disp(’----------------- AHP Hesaplanmasi-------------------- )|
fori=1:1:3
for j=1:1:3
mevsim(i,j)=1;
end
end
fori=1:1:3
for j=1:1:3
if i<
mevsim(i,j)=input('Mevsimsel dalgalanmalar');
else
mevsim(i,j)=1/mevsim(j,i);
end
end
end
fori=1:1:3
for j=1:1:3
tuketici(i,j)=1;
end
end
fori=1:1:3
for j=1:1:3
if i<
tuketici(i,j)=input('Tiiketici Tercihi');
else
tuketici(i,j)=1/tuketici(j,i);
end
end
end
fori=1:1:3
for j=1:1:3
acenta(i,j)=1;
end
end
fori=1:1:3
for j=1:1:3

if i<
acenta(i,j)=input('Acente satislart');
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else
acenta(i,j)=1/acenta(j,i);

end
end
end
fori=1:1:3
for j=1:1:3
rakipsayisi(i,j)=1;
end
end
fori=1:1:3
for j=1:1:3
if i<j
rakipsayisi(i,j)=input('Rakipler sayist');
else
rakipsayisi(i,j)=1/rakipsayisi(j,i);
end
end
end
fori=1:1:3
for j=1:1:3
fazlakapasite(i,j)=1;
end
end
fori=1:1:3
for j=1:1:3
if i<
fazlakapasite(i,j)=input('Fazla kapasite");
else
fazlakapasite(i,j)=1/fazlakapasite(j,i);
end
end
end
fori=1:1:3
for j=1:1:3
siyasi(i,j)=1;
end
end
fori=1:1:3
for j=1:1:3
if i<
siyasi(i,j)=input('Siyasi Dalgalanmalar');
else
siyasi(i,j)=1/siyasi(j,i);
end
end
end
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fori=1:1:3

for j=1:1:3
rakipfiyat(i,j)=1;
end
end
fori=1:1:3
for j=1:1:3
if i<j;
rakipfiyat(i,j)=input('Rakip fiyatlar1');
else
rakipfiyat(i,j)=1/rakipfiyat(j,i);
end
end
end
fori=1:1:3
for j=1:1:3
GDS(i,j)=1;
end
end
fori=1:1:3
for j=1:1:3
if i<
GDS(i,j)=input('GDS");
else
GDS(i,j)=1/GDS(j,i);
end
end
fori=1:1:3
for j=1:1:3
seyahatamac(i,j)=1;
end
fori=1:1:3
for j=1:1:3
if i<
seyahatamac(i,j)=input('[s/Tatil Amach
else
seyahatamac(i,j)=1/seyahatamac(j,i);
end
end
fori=1:1:3
for j=1:1:3
kapasite(i,j)=1;
end
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end

fori=1:1:3
for j=1:1:3
if i<
kapasite(i,j)=input('Kapasite");
else
kapasite(i,j)=1/kapasite(j,i);
end
end
end
fori=1:1:3
for j=1:1:3
online(i,j)=1,;
end
end
fori=1:1:3
for j=1:1:3
if i<
online(i,j)=input('Online Satislar');
else
online(i,j)=1/online(j,i);
end
end
end
fori=1:1:3
for j=1:1:3
diger(i,j)=1,
end
end
fori=1:1:3
for j=1:1:3
if i<
diger(i,j)=input('Diger");
else
diger(i,j)=1/diger(j,);
end
end
end
for j=1:1:3
toplam=0;
fori=1:1:3
toplam=toplam+mevsim(i,j);
end
fori=1:1:3
mevsim(i,j)=mevsim(i,j)/toplam;
end
end
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for j=1:1:3

end

toplam=0;

fori=1:1:3
toplam=toplam-+tuketici(i,j);

end

fori=1:1:3
tuketici(i,j)=tuketici(i,j)/toplam;

end

for j=1:1:3

end

toplam=0;

fori=1:1:3
toplam=toplam+acenta(i,j);

end

fori=1:1:3
acenta(i,j)=acenta(i,j)/toplam;

end

for j=1:1:3

end

toplam=0;
fori=1:1:3
toplam=toplam-+rakipsayisi(i,j);
end
fori=1:1:3
rakipsayisi(i,j)=rakipsayisi(i,j)/toplam;
end

for j=1:1:3

end

toplam=0;
fori=1:1:3
toplam=toplam+fazlakapasite(i,j);
end
fori=1:1:3;
fazlakapasite(i,j)=fazlakapasite(i,j)/toplam;
end

for j=1:1:3

end

toplam=0;

fori=1:1:3;
toplam=toplam+siyasi(i,j);

end

fori=1:1:3
siyasi(i,j)=siyasi(i,j)/toplam;

end

for j=1:1:3

toplam=0;
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fori=1:1:3
toplam=toplam-+rakipfiyat(i,j);
end
fori=1:1:3
rakipfiyat(i,j)=rakipfiyat(i,j)/toplam;
end
end
for j=1:1:3
toplam=0;
fori=1:1:3
toplam=toplam+GDS(i,));
end
fori=1:1:3
GDS(i,j)=GDS(i,j)/toplam;
end
end
for j=1:1:3
toplam=0;
for i=1:1:3
toplam=toplam+seyahatamac(i,j);
end
fori=1:1:3

seyahatamac(i,j)=seyahatamac(i,j)/toplam;

end
end
for j=1:1:3
toplam=0;
fori=1:1:3
toplam=toplam-+kapasite(i,j);
end
fori=1:1:3
kapasite(i,j)=kapasite(i,j)/toplam;
end
end
for j=1:1:3
toplam=0;
fori=1:1:3
toplam=toplam-+online(i,j);
end
fori=1:1:3
online(i,j)=online(i,j)/toplam;
end
end
for j=1:1:3
toplam=0;
fori=1:1:3
toplam=toplam+diger(i,j);
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end
fori=1:1:3
diger(i,j)=diger(i,j)/toplam;

end
end
toplam=0;
fori=1:1:3
for j=1:1:3
toplam=toplam+mevsim(i,j);
end
ort(1,i)=toplam/3;
toplam=0;
end
toplam=0;
fori=1:1:3
for j=1:1:3
toplam=toplam+tuketici(i,j);
end
ort(5,i)=toplam/3;
toplam=0;
end
fori=1:1:3
for j=1:1:3
toplam=toplam+acenta(i,j);
end
ort(9,i)=toplam/3;
toplam=0;
end;
fori=1:1:3
for j=1:1:3
toplam=toplam+rakipsayisi(i,j);
end
ort(2,i)=toplam/3;
toplam=0;
end
fori=1:1:3
for j=1:1:3;
toplam=toplam+fazlakapasite(i,j);
end
ort(6,i)=toplam/3;
toplam=0;
end
i=0;
1=0;
fori=1:1:3
for j=1:1:3

toplam=toplam+siyasi(i,j);
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end

end
ort(10,i)=toplam/3;
toplam=0;

fori=1:1:3

end

for j=1:1:3;
toplam=toplam+rakipfiyat(i,j);

end

ort(3,i)=toplam/3;

toplam=0;

fori=1:1:3

end

for j=1:1:3;
toplam=toplam+GDS(i,j);

end

ort(7,i)=toplam/3;

toplam=0;

fori=1:1:3

end

for j=1:1:3
toplam=toplam+seyahatamac(i,j);

end

ort(11,i)=toplam/3;

toplam=0;

fori=1:1:3

end

for j=1:1:3
toplam=toplam-+kapasite(i,j);

end

ort(4,i)=toplam/3;

toplam=0;

fori=1:1:3

end

for j=1:1:3
toplam=toplam+online(i,j);

end

ort(8,i)=toplam/3;

toplam=0;

fori=1:1:3

end

for j=1:1:3
toplam=toplam+diger(i,j);

end

ort(12,i)=toplam/3;

toplam=0;
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fori=1:1:12

for j=1:1:12
agirlik(i,j)=1;
end
end
fori=1:1:12
for j=1:1:12
if i<j
agirlik(i,j)=input('Agirliklar icin gerekli degerler');
else
agirlik(i,j)=1/agirlik(j,i);
end
end
end
for j=1:1:12
toplam=0;
fori=1:1:12
toplam=toplam+agirlik(i,));
end
for i=1:1:12
agirlik(i,j)=agirlik(i,j)/toplam;
end
end
toplam=0;
fori=1:1:12
for j=1:1:12
toplam=toplam+agirlik(i,j);
end
ag(i)=toplam/12;
toplam=0;
end
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puan=ag*ort*100

C=0;

h=0;

toplam=0;

k=1;

toplamy=0;

toplamf=0;

toplamc=0;
eskitoplamtalep=toplamtalep;
toplamtalep=puan(1)+puan(2)+puan(3);
while C<100

Rmax=input('Rakiplerin en pahali fiyat1 giriniz');
Rmin=input('Rakiplerin en ucuz fiyat1 giriniz');
if cfiyat(2)<Rmax | toplamtalep>eskitoplamtalep
while ffiyat(2)<Rmax
for i=1:1:10
yfiyat(i)=yfiyat(i)+Rmax*0.02;
end
fori=1:1:3
cfiyat(i)=cfiyat(i)+Rmax*0.02;
end
fori=1:1:2
ffiyat(i)=ffiyat(i)+Rmax*0.02;
end
end
else
while yfiyat(1)>Rmin
fori=1:1:10
yfiyat(i)=yfiyat(i)-Rmin*0.02;
end
fori=1:1:3
cfiyat(i)=cfiyat(i)-Rmin*0.02;
end
fori=1:1:2
ffiyat(i)=ffiyat(i)-Rmin*0.02;
end
end
end
yfiyat
cfiyat
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kabin=input('hangi kabin koltuk istiyorsunuz? Ekonomik(y), Business(c), First
Class(f)','s")
if kabin=="y" & toplamy<=puan(3)
sinif=input('"Ekonomiden hangi sinif koltuk istiyorsunuz [1-10]);
if sinif>10
disp((EKONOMIDE BU SINIF KOLTUK YOKTUR")
else
h=input('Ekonomikten kag bilet istiyorsun');
if C+h<104
y(sinif)=y(sinif)+h;
toplam=toplam+h*yfiyat(sinif);
toplamy=toplamy+h;
else
disp(TOPLAM KAPASITE COK FAZLA'")
end
end
elseif kabin=="f" & toplamf<=puan(1)
sinif=input('Businessten hangi siif koltuk istiyorsunuz [1-2]’);
if sinif>2
disp('BUSINESS CLASSTA BU SINIF KOLTUK YOKTURY)
else
h=input('Businessten kag bilet istiyorsun'),
if C+h<104
f(sinif)=f(sinif)+h;
toplam=toplam-+h*ffiyat(sinif);
toplamf=toplamf+h;
else
disp(TOPLAM KAPASITE COK FAZLA")
end
end
elseif kabin=='c' & toplamc<=puan(2)
sinif=input('First Classtan hangi sinif koltuk istiyorsunuz [1-3]');
if sinif>3
disp('FIRST CLASSTA BU SINIF KOLTUK YOKTUR)
else
h=input('First Classtan kag bilet istiyorsun');
if C+h<104
c(sinif)=c(sinif)+h;
toplam=toplam-+h*cfiyat(sinif);
toplamc=toplamc+h;
else
disp('TOPLAM KAPASITE COK FAZLA")
end
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end
else . . . . . . . .
disp('"YANLIS KABIN GIRDINIZ VEYA DOLU BIR KABIN SECTINIZ')
h=0;
end
C=C+h;

format longG
toplam
end
fori=1:1:15
ifi<ll
kabin(i)=y(i);
fiyat(i)=yfiyat(i);
elseif i<14
kabin(i)=c(i-10);
fiyat(i)=cfiyat(i-10);
else
kabin(i)=f(i-13);
fiyat(i)=ffiyat(i-13);
end
getiri(i)=kabin(i)*gercekfiyatlar(i);
end
for i=1:1:15
hata(i)=abs(getiri(i)-kabin(i)*fiyat(i));
end

MaksimumHata=max(hata)
OrtalamaHata=mean(hata)
Hata=sqrt(mean(hata))

syms y1 ylfiyat y2 y2fiyat y3 y3fiyat y4 y4fiyat y5 y5Sfiyat y6 y6fiyat y7
y7fiyat y8 y8fiyat y9 y9fiyat y10 y10fiyat c1 clfiyat c2 c2fiyat c3 c3fiyat f1 flfiyat f2
f2fiyat;

Koltuk=[y1l y2 y3y4 y5y6 y7 y8 y9 y10 cl c2 c3 1 f1];

FiyatTarifesi=[y1fiyat; y2fiyat, y3fiyat; y4fiyat; y5fiyat; y6fiyat, y7fiyat;
y8fiyat; y9fiyat; y10fiyat; c1fiyat; c2fiyat; c3fiyat; fifiyat; f2fiyat];

F=Koltuk*FiyatTarifesi;

hessian(F)

S=[1,;5;7;10;4,;3;5,7;3; 1,1, 2, 3; 0; 1, 5];
X=[20 25 30 35 50 55 70 80 95 100 101 105 106 107 110 125];
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F=S*X;
surf(F)
title('Getiri");

Mevsimsel dalgalanmalar0.5
Mevsimsel dalgalanmalar0.33
Mevsimsel dalgalanmalar0.5
Tiiketici Tercihi4

Tiiketici Tercihi5

Tiiketici Tercihi3

Acente satislar10.25

Acente satiglar10.2

Acente satiglari1

Rakipler say1s10.2

Rakipler say1s10.2

Rakipler sayisi1

Fazla kapasite0.2

Fazla kapasite0.2

Fazla kapasite0.5

Siyasi Dalgalanmalar0.2
Siyasi Dalgalanmalar0.2
Siyasi Dalgalanmalar0.25
Rakip fiyatlari0.2

Rakip fiyatlari0.2

Rakip fiyatlari0.33

GDS0.2

GDS0.2

GDS0.33

[s/Tatil Amagl Seyahatleri0.2
Is/Tatil Amagl Seyahatleri0.2
[s/Tatil Amagh Seyahatleril
Kapasite0.2

Kapasite0.2

Kapasite0.33

Online Satiglar0.2

Online Satiglar(0.2

Online Satiglar0.5
Diger0.33

Diger0.33

Diger0.5

Agirliklar icin gerekli degerlerl
Agirliklar i¢in gerekli degerlerS
Agirliklar icin gerekli degerler3
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Agirliklar icin gerekli degerler4
Agirliklar i¢in gerekli degerler0.33
Agirliklar i¢in gerekli degerler3
Agirliklar icin gerekli degerler5
Agirliklar icin gerekli degerlerd
Agirliklar icin gerekli degerler5
Agirliklar i¢in gerekli degerlerl
Agirliklar icin gerekli degerler(0.2
Agirliklar i¢in gerekli degerler5
Agirliklar icin gerekli degerler0.25
Agirliklar i¢in gerekli degerler0.2
Agirliklar icin gerekli degerler0.25
Agirliklar i¢in gerekli degerler4
Agirliklar icin gerekli degerler5
Agirliklar i¢in gerekli degerler4
Agirliklar icin gerekli degerler5
Agirliklar i¢in gerekli degerler5
Agirliklar icin gerekli degerler0.33
Agirliklar i¢in gerekli degerler0.2
Agirliklar icin gerekli degerler0.2
Agirliklar i¢in gerekli degerler0.2
Agirliklar icin gerekli degerler(0.2
Agirliklar i¢in gerekli degerler0.2
Agirliklar icin gerekli degerler(0.2
Agirliklar i¢in gerekli degerler3
Agirliklar i¢in gerekli degerler(.2
Agirliklar icin gerekli degerler0.2
Agirliklar icin gerekli degerlerS
Agirliklar icin gerekli degerlerl
Agirliklar icin gerekli degerlerS
Agirliklar icin gerekli degerler5
Agirliklar i¢in gerekli degerlerS
Agirliklar icin gerekli degerler5
Agirliklar icin gerekli degerlerS
Agirliklar icin gerekli degerler0.33
Agirliklar i¢in gerekli degerler(.2
Agirliklar icin gerekli degerler(0.2
Agirliklar i¢in gerekli degerler(.2
Agirliklar icin gerekli degerler(0.2
Agirliklar icin gerekli degerler3
Agirliklar icin gerekli degerler(0.2
Agirliklar icin gerekli degerler(.2
Agirliklar icin gerekli degerler3
Agirliklar icin gerekli degerler3
Agirliklar icin gerekli degerler3
Agirliklar i¢in gerekli degerlerS
Agirliklar icin gerekli degerler5
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Agirliklar icin gerekli degerlerl
Agirliklar i¢in gerekli degerlerS
Agirliklar i¢in gerekli degerlerl
Agirliklar icin gerekli degerler5
Agirliklar i¢in gerekli degerler5
Agirliklar icin gerekli degerler3
Agirliklar i¢in gerekli degerler0.2
Agirliklar icin gerekli degerler5
Agirliklar icin gerekli degerlerl
Agirliklar icin gerekli degerler(0.2
Agirliklar i¢in gerekli degerler5
Agirliklar icin gerekli degerler5
Agirliklar i¢in gerekli degerler3
Agirliklar icin gerekli degerler(0.2
Agirliklar i¢in gerekli degerler0.2
Agirliklar icin gerekli degerler(0.2
--------------------------------- AGIRLIKLAR------nnmmmmmmmmceeaennnceooe

ag= 0.1128 0.0957 0.0183 0.1410 0.0474 0.1419 0.0948 0.0437
0.0943 0.0142 0.0468 0.1491

Rakiplerin en pahali fiyat1 giriniz1377
Rakiplerin en ucuz fiyati giriniz17

yfiyat = 550.6211 583.6600 612.6568 671.4949 713.6869 753.1241
828.0936 905.3201 920.8308 967.0141

cfiyat= 1.0e+03 *
1.0311 1.0979 1.2500
ffiyat = 1.0e+03 *

1.4087 1.4019

hangi kabin koltuk istiyorsunuz? Ekonomik(y), Business(c), First Class(f)y
kabin =y

Ekonomiden hangi sinif koltuk istiyorsunuz [1-10]1
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Ekonomikten kag bilet istiyorsun3
------------------------------------- Toplam Getiri------------=-==-==-mmm -

toplam = 1651.8634029326
Rakiplerin en pahali fiyat1 giriniz1377
Rakiplerin en ucuz fiyati giriniz17
yfiyat = Columns 1 through 4

550.621134310866 583.660006639656 612.656804601786
671.494928283571

Columns 5 through 8

713.68694278805 753.12406274167 828.09358647142
905.320105360683

Columns 9 through 10

920.830848755616 967.014087255519

cfiyat= 1031.1348693171 1097.8558864853 1249.97207654357
ffiyat = 1408.72745283884 1401.89277965646
--------------------------------------- Bilet Satig1----====ns=nsoeeomomm oo

hangi kabin koltuk istiyorsunuz? Ekonomik(y), Business(c), First Class(f)y
kabin =y

Ekonomiden hangi sinif koltuk istiyorsunuz [1-10]2
Ekonomikten kag bilet istiyorsun4

Rakiplerin en pahali fiyat1 giriniz1377
Rakiplerin en ucuz fiyati giriniz17

yfiyat = Columns 1 through 4
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550.621134310866 583.660006639656 612.656804601786
671.494928283571

Columns 5 through 8

713.68694278805 753.12406274167 828.09358647142
905.320105360683

Columns 9 through 10
920.830848755616 967.014087255519
cfiyat = 1031.1348693171 1097.8558864853 1249.97207654357

ffiyat = 1408.72745283884 1401.89277965646

hangi kabin koltuk istiyorsunuz? Ekonomik(y), Business(c), First Class(f)y
kabin =y
Ekonomiden hangi sinif koltuk istiyorsunuz [1-10]3

Ekonomikten kag bilet istiyorsun4

---------------------------- Toplam Getiri--------=-=-===-m-mmmmmemeae
toplam = 6437.13064789837

------------------------- Bilet Fiyatlarin1 Belirleyelim------------------------------
Rakiplerin en pahali fiyat1 giriniz1377
Rakiplerin en ucuz fiyati giriniz17

yfiyat = Columns 1 through 4

550.621134310866 583.660006639656 612.656804601786
671.494928283571

Columns 5 through 8

713.68694278805 753.12406274167 828.09358647142
905.320105360683

Columns 9 through 10

920.830848755616 967.014087255519
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cfiyat = 1031.1348693171 1097.8558864853
1249.97207654357

ffiyat = 1408.72745283884 1401.89277965646

hangi kabin koltuk istiyorsunuz? Ekonomik(y), Business(c), First
Class(f)y

kabin =y
Ekonomiden hangi sinif koltuk istiyorsunuz [1-10]4

Ekonomikten kag bilet istiyorsun4

------------------------------ Toplam Getiri------------=-==-==-=-msemm—-
toplam = 9123.11036103265

Rakiplerin en pahali fiyat1 giriniz1377
Rakiplerin en ucuz fiyati giriniz17
yfiyat = Columns 1 through 4

550.621134310866 583.660006639656 612.656804601786
671.494928283571

Columns 5 through 8

713.68694278805 753.12406274167 828.09358647142
905.320105360683

Columns 9 through 10
920.830848755616 967.014087255519

cfiyat = 1031.1348693171 1097.8558864853

1249.97207654357

1408.72745283884 1401.89277965646

hangi kabin koltuk istiyorsunuz? Ekonomik(y), Business(c), First Class(f)y

kabin =y
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Ekonomiden hangi sinif koltuk istiyorsunuz [1-10]5
Ekonomikten kag bilet istiyorsun4

toplam = 11977.8581321849
Rakiplerin en pahali fiyati giriniz1515
Rakiplerin en ucuz fiyati giriniz44
yfiyat = Columns 1 through 4

671.821134310866 704.860006639656 733.856804601786
792.694928283571

Columns 5 through 8

834.88694278805 874.32406274167 949.293586471419
1026.52010536068

Columns 9 through 10

1042.03084875562 1088.21408725552

cfiyat= 1152.3348693171 1219.0558864853 1371.17207654357

ffiyat = 1529.92745283884 1523.09277965646

hangi kabin koltuk istiyorsunuz? Ekonomik(y), Business(c), First Class(f)y
kabin =y

Ekonomiden hangi siif koltuk istiyorsunuz [1-10]6
Ekonomikten kag bilet istiyorsun9

toplam = 19846.7746968599

Rakiplerin en pahali fiyat1 giriniz1515
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Rakiplerin en ucuz fiyati giriniz44
yfiyat = Columns 1 through 4

671.821134310866 704.860006639656 733.856804601786
792.694928283571

Columns 5 through 8

834.88694278805 874.32406274167 949.293586471419
1026.52010536068

Columns 9 through 10

1042.03084875562 1088.21408725552

cfiyat = 1152.3348693171 1219.0558864853 1371.17207654357
ffiyat = 1529.92745283884 1523.09277965646
---------------------------------- Bilet Satig1----==--=====s=cmemeememmceaeeaen

hangi kabin koltuk istiyorsunuz? Ekonomik(y), Business(c), First Class(f)y
kabin =y

Ekonomiden hangi sinif koltuk istiyorsunuz [1-10]7
Ekonomikten kag bilet istiyorsun9

toplam = 28390.4169751026

Rakiplerin en pahali fiyat1 giriniz1287
Rakiplerin en ucuz fiyati giriniz44

yfiyat = Columns 1 through 4

671.821134310866 704.860006639656 733.856804601786
792.694928283571

Columns 5 through 8
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834.88694278805 874.32406274167 949.293586471419
1026.52010536068

Columns 9 through 10

1042.03084875562 1088.21408725552

cfiyat= 1152.3348693171 1219.0558864853 1371.17207654357
ffiyat = 1529.92745283884 1523.09277965646
---------------------------------- Bilet Satig1----------======-mmmmmm oo

hangi kabin koltuk istiyorsunuz? Ekonomik(y), Business(c), First Class(f)y
kabin =y

Ekonomiden hangi sinif koltuk istiyorsunuz [1-10]8
Ekonomikten kag bilet istiyorsun9

toplam = 37629.0979233488

Rakiplerin en pahali fiyat1 giriniz1287
Rakiplerin en ucuz fiyati giriniz44

yfiyat = Columns 1 through 4

671.821134310866 704.860006639656 733.856804601786
792.694928283571

Columns 5 through 8

834.88694278805 874.32406274167 949.293586471419
1026.52010536068

Columns 9 through 10

1042.03084875562 1088.21408725552

cfiyat= 1152.3348693171 1219.0558864853 1371.17207654357
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ffiyat = 1529.92745283884 1523.09277965646

hangi kabin koltuk istiyorsunuz? Ekonomik(y), Business(c), First Class(f)y
kabin =y

Ekonomiden hangi sinif koltuk istiyorsunuz [1-10]9

Ekonomikten kag bilet istiyorsun9

------------------------------ Toplam Getiri-------=----======-mmmmmee

toplam = 47007.3755621493

Rakiplerin en pahali fiyat1 giriniz1287
Rakiplerin en ucuz fiyati giriniz44

yfiyat = Columns 1 through 4

671.821134310866 704.860006639656 733.856804601786
792.694928283571

Columns 5 through 8

834.88694278805 874.32406274167 949.293586471419
1026.52010536068

Columns 9 through 10

1042.03084875562 1088.21408725552

cfiyat = 1152.3348693171 1219.0558864853 1371.17207654357

ffiyat = 1529.92745283884 1523.09277965646

hangi kabin koltuk istiyorsunuz? Ekonomik(y), Business(c), First Class(f)y
kabin =y

YANLIS KABIN GIRDINiZ VEYA DOLU BiR KABIN SECTINiZ
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toplam = 47007.3755621493
Rakiplerin en pahali fiyat1 giriniz1287
Rakiplerin en ucuz fiyati giriniz44
yfiyat = Columns 1 through 4

671.821134310866 704.860006639656 733.856804601786
792.694928283571

Columns 5 through 8

834.88694278805 874.32406274167 949.293586471419
1026.52010536068

Columns 9 through 10
1042.03084875562 1088.21408725552
cfiyat = 1152.3348693171 1219.0558864853  1371.17207654357

ffiyat = 1529.92745283884 1523.09277965646

hangi kabin koltuk istiyorsunuz? Ekonomik(y), Business(c), First Class(f)c
kabin =c

First Classtan hangi sinif koltuk istiyorsunuz [1-3]1
First Classtan kag bilet istiyorsun9

toplam = 57378.3893860032
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Rakiplerin en pahali fiyat1 giriniz1287
Rakiplerin en ucuz fiyati giriniz44

yfiyat = Columns 1 through 4

671.821134310866 704.860006639656 733.856804601786
792.694928283571

Columns 5 through 8

834.88694278805 874.32406274167 949.293586471419
1026.52010536068

Columns 9 through 10

1042.03084875562 1088.21408725552

cfiyat= 1152.3348693171 1219.0558864853 1371.17207654357
ffiyat = 1529.92745283884 1523.09277965646
--------------------------------- BT Satig1---------------Soet e . "SR

hangi kabin koltuk istiyorsunuz? Ekonomik(y), Business(c), First Class(f)c
kabin =c

First Classtan hangi sinif koltuk istiyorsunuz [1-3]2
First Classtan kag bilet istiyorsun9

toplam = 68349.8923643709

Rakiplerin en pahali fiyat1 giriniz1287
Rakiplerin en ucuz fiyati giriniz44

yfiyat = Columns 1 through 4

671.821134310866 704.860006639656 733.856804601786
792.694928283571

Columns 5 through 8
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834.88694278805 874.32406274167 949.293586471419
1026.52010536068

Columns 9 through 10

1042.03084875562 1088.21408725552

cfiyat= 1152.3348693171 1219.0558864853 1371.17207654357

ffiyat = 1529.92745283884 1523.09277965646

hangi kabin koltuk istiyorsunuz? Ekonomik(y), Business(c), First Class(f)c
kabin =c¢

First Classtan hangi sinif koltuk istiyorsunuz [1-3]3
First Classtan kag bilet istiyorsun9

toplam = 80690.441053263
Rakiplerin en pahali fiyat1 giriniz1287
Rakiplerin en ucuz fiyati giriniz44
yfiyat = Columns 1 through 4

671.821134310866 704.860006639656 733.856804601786
792.694928283571

Columns 5 through 8

834.88694278805 874.32406274167 949.293586471419
1026.52010536068

Columns 9 through 10

1042.03084875562 1088.21408725552
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cfiyat= 1152.3348693171 1219.0558864853 1371.17207654357

ffiyat = 1529.92745283884 1523.09277965646

hangi kabin koltuk istiyorsunuz? Ekonomik(y), Business(c), First Class(f)f
kabin = f

Businessten hangi sinif koltuk istiyorsunuz [1-2]1
Businessten kag bilet istiyorsun9

-------------------------------- Toplam Getiri---------=-==-==-mmmmmmm e
toplam = 94459.7881288126

Rakiplerin en pahali fiyat1 giriniz1287

Rakiplerin en ucuz fiyati giriniz44

yfiyat = Columns 1 through 4

671.821134310866 704.860006639656 733.856804601786
792.694928283571

Columns 5 through 8

834.88694278805 874.32406274167 949.293586471419
1026.52010536068

Columns 9 through 10

1042.03084875562 1088.21408725552

cfiyat= 1152.3348693171 1219.0558864853 1371.17207654357

ffiyat = 1529.92745283884 1523.09277965646

hangi kabin koltuk istiyorsunuz? Ekonomik(y), Business(c), First Class(f)f
kabin = f

Businessten hangi sinif koltuk istiyorsunuz [1-2]2
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Businessten kag bilet istiyorsun9

-------------------------------- Toplam Getiri---------=-==-==-mmmmmm oo

toplam = 108167.623145721

----------------------------- Hata Hesaplanmasi----------==-=-==nmmmmmmmmmm oo

MaksimumHata = 5413.68094824614
OrtalamaHata = 3402.29487638138
Hata = 58.3291940316457
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ans =

P P P P P P P P P P P P P P P P P P P P P P P e e e e e

OO0 0000000000000 O0OO0O0O00O0O0O0O0O O
OO0 0000000000000 000000000O0O0OO0 -
OO0 0000000000000 0000000000-HdOTO
OO0 0000000000000 000000000O00—HOO
OO0 0000000000000 00000000-dO00O0TO
OO0 0000000000000 000000000—000O
OO0 0000000000000 O000000d0000CO0OCO
OO0 0000000000000 O0000000T000O0CO
OO0 0000000000000 0000 100000000 O
OO0 0000000000000 00000T000O0TO0OCO
OO0 0000000000000 O00 10000000000 O
OO0 0000000000000 000T1000O00O0TOOCO
OO0 0000000000000 1000000000000
OO0 0000000000000 O0 100000000000 O
OO0 00000000000 1000000000000 0O
OO0 O0O0O0O000000O00O0i0000000000O00O0O
OO0 0000000100000 000000000O00O0O
OO0 0000000010000 0000000O00O00O0O
OO0 0000000001000 000000000O00O0O
OO0 0000000000100 0000000O00O00O0O
OO0 0000100000000 000000000O00O0O
OO0 0000100000000 000000000O00OOCO
OO0 0000010000000 000000O00O00OOCO
OO0 0010000000000 000000000O00O0O
OO0 0001000000000 O000000000O0O0O0O
OO0 1000000000000 O00000000000O0O
OO0 0100000000000 O00000000000O0O
TO0O 0000000000000 00O00000000COO0OO
OO0 000000000000 00000000000O0O
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Ek-2: Rezervasyon Statii Kodu Belirleyicileri

NN ... TALEP

IN ... CEVAP ALINAMAMASI DURUMUNDA YINELENEN TALEP

NA ... YER YOK ISE DIGER ALTERNATIF UCUS ICIN TALEP

HN ... SISTEM DISINDAN YER ISTENDI

SA ... SEAT AVAILABLE (STAND BY)

*** BILDIRIM KODLARI ***

KK ... YER AYRILDI, YOLCUYA BILDIRILECEK

UU ... YEDEK KAYDEDILDI, BILDIRILECEK

UC ... SATIS YAPILAMAZ, YEDEK DAHI KAYDEDILEMEZ

UN ... UCUS YAPILMIYOR VEYA ISTENEN SINIF UYGULANMIYOR
US ... SS YA DA FS KABUL EDILMEDI, YEDEGE ALINDI

KL ... YEDEKTEN KONFIRME, YOLCUYA BILDIRILECEK

DL ... BELIRLI BIR SURE ICERISINDE ISLEM YAPILMAYAN KL'IN GERI
ALINMASI

NO ... ISLEM YAPILMADI

TK ... TARIFESI DEGISEN UCUSTA KONFIRME EDILEN YER

TL ... YEDEK IDI, TARIFESI DEGISEN YENI UCUSA YEDEK YAZILDI
TN ... DAHA ONCEDEN TALEP EDILMIS YERIN, TARIFESI DEGISEN
UCUSTA DA TALEP EDILMESI

WK ... HK, KK, KL OLAN UCUS IPTAL EDILDI

WL ... HL OLAN UCUS IPTAL EDILDI

WN ... PN IDI, IPTAL EDILDI

SC ... TARIFE DEGISIKLIGINDE AYRILAN YER

*** SATIS KODLARI ***

SS ... YER SATILDI

FS ... SERBEST SATIS

IS ... YEDEK AYRILMADIYSA SATILDI

LL ... YEDEK LISTEYE KAYDEDILDI

*** IPTAL KODLARI ***
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XX ... IPTAL

IX.. YER TUTULUYOR ISE IPTAL EDIN

XL ... YEDEKTE ISE IPTAL EDIN

OX ... ALTERNATIF OLAN UCUS KONFIRME EDILIYOR ISE IPTAL EDIN
XK ... KARSI TARAFA MESAJ CEKMEDEN SEGMENT IPTALI

HX ... SEGMENT IPTAL EDILDI, PNR KAYDINIZI DUZELTINIZ

*** DURUM KODLAR] ***

HN ... YABANCI HAVAYOLLARI'NDAKI REQUEST

HK ... YER TUTULUYOR

HL ... YEDEK LISTEDE TUTULUYOR

RR ... KONFIRME YAPILDI

QK .. YOLCUNUN GIDIS VE DONUS REZERVASYONLARININ
AYRI PNR’LARDA VE MUTLAKA OK'LI OLMASI
DURUMUNDA BILET KESME AMACIYLA KULLANILAN SEGMENT
STATU KODUDUR.

*** OTOMATIK CHECK-IN SONRASI STATU KODLARI ***

NS ... NOSHOW

OS ... OFFLOAD

TR ... TRANSFER

SB ... GOSHOW

NR ... NOREC
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Ek-3: Kupon Statii Kodu Belirleyicileri

0: Open for uzs

A: Aurport control

C: Checked-m

L: Lifted Boarded

F: Flown

E: Exchange

E: Fefinded

N: Coupon notification

P: Printed

Euponun her tiir 15leme (ugus, 1ade, 1ptal vh.) apik oldugunu
belirtr.

Euponun ilzih upusuwmun check’'me agildizmn ve her tir
1zlemsa (1ade, 1|:|’ta|{;m=L hange vb.) apk -:uldug.mu belirtir.

Yoleu ve bagajmn check edildizim belirtr

Nzili upusta voleunum ugada bindigini ve upusun heniiz
tamamlanmadizim belirir

Tlzili kuponm upus amach kullamldigim ve hig bir isleme
apik olmadigim Efi.rl:i.\'

Biletm bazka bir Elektromk veva kagit bulete donistigini
ve bagka hig bir isleme apik glmadizim, belintic

Elaktromik balet kupon(lannm) 1adeve almdigim balirtr,

Eupon konfrolimin bir baska tasnicida oléugunu ve finzl
statd koduna ait bar balginm mevent olmadizim belirtir.

Flektronik biletin kagyt bilete dowistirildizing belirtic.

S5: Suzpendsd Bilet dizenlsven taznim tarafindan eleldromk bilet kuponunun

U: Unavailable

Vi Voud

Lz Clozed

kullamma kapatildigim belirtir,

Bileti dizenleyen tagrner farafindan elekiromk Dulshn..
diizenlendizn halivle kullamlzmayacagm belirtir.

Elektronik biletmn iptal edildizn belirtir

Bilet: dizenlaven tasiyic: tarafindan biletin kullamma
kapatldizom belirtir

0: Resarved for emargency lock
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Ek-4: Rezervasyon ve Biletleme Programlarindan Ucret Sorgulamasi

FARES LAST UPDATED 31MAY 14:05 P
DEPART 31MAY
MPM 1660 EH

AIRPORT FARES

**ADDITIONAL TAXES/FEES MAY APPLY**

PUBLIC FARES

RATE USED IS BSR 1 USD - 0.894934 EUR

EUR AED CURRENCY FARES EXIST

CX FARE FARE C AP MIN/ SEASONS...... MR GI DT

EUR BASIS MAX
ISTAMS
1 TK 5.00R UT2PR6M U + V/6M
SAWAMS
2 TK 8.00R UT2PRSW U + V/6M
ISTAMS
3 LO 15.00R OSAVI7 O 7+ V/12M
SAWAMS
4 TK 9.00 UTIPROSWU 3+
ISTAMS

R EH

R EH

R EH

29MAY7-20JUN7 R EH

5 A3 10.00 PNOBAGC P R EH

6 AZ 24.00R OSPEU6 O 10 V/12M R EH
7 A3 12.00 UNOBAGC U R EH

8 A3 16.00 TNOBAGC T R EH

9 LO 33.00R USAVI4 U 4+ V/12M R EH
10 AZ 34.00R LSPEU6 L 7 V/i2M R EH
11 AZ 37.00R WSPEU6 W  V/12M R EH
12 AZ 38.00R XSPEU6 X  V/12M R EH
13 A3 21.00 SNOBAGC S R EH

14 LO 51.00R LSAVK2 L 2+ V/12M R EH
15 LO 51.00R OSTDI7 O 7+ V/12M R EH
16 AF 51.00R X1ARO0TR9 X 21+ V/6M R EH
17 8Q 51.00R RRTR2PROR + /12M MR EH
18 TK 28.00 UT1IPROW U 3+ 29MAY7-20JUN7 R EH
19 PS 57.00R JL2LTP4 J /IM 080CT6-30JUN7 R EH
SAWAMS

20 TK 58.00R PT2PCSW P 3+ V/2M R EH
ISTAMS

21 8Q 31.00 ROWT2PROR + /12M MR EH
22 LH 66.00R K11LGT3 K + V/12M R EH
23 PS 67.00R NL2LTP4 N /3M 080OCT6-30JUN7 R EH
24 LO 68.00R USTDI4 U 4+ V/12M R EH
25 A3 34.00 KNOBAGC K R EH

26 JU 68.00R TAP7TR T SU/12M R EH
27 LH 70.00R L11LGT2 L + V/i2M R EH
28 AF 70.00R VIAROTRIV 14+ V/6M R EH
29 8Q 71.00R ORTT2PROO + /12M MR EH
30 KK 73.00R EPRIMTR E + /1M R EH
31 LH 75.00R T11LGT2 T + V/12M R EH
32 LO 77.00R WSAVKO W + V/12M R EH
33 LH 79.00R S11LGT1 S + 1/12M R EH
34 TK 80.00R VT2PC6M V 4+ V/6M R EH
SAWAMS

35 TK 80.00R VT2PCSW V 1+ V/6M R EH
ISTAMS
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36 PS 81.00R QL2LTP4 Q /3M 080CT6-30JUN7 R EH

37 JU 81.00R EAP3TR E  V/12M R EH
38 8Q 41.00 OOWT2PROO + /12M MR EH
SAWAMS

39 TK 41.00 WTIPROSWW 3+  29MAY7-20JUN7 R EH
ISTAMS

40 PS 41.00 NLILTP4 N 080CT6-30JUN7 R EH
41 PC 83.00R GRT12M1 G + R EH

42 PC 83.00R GRT12M10G + R EH

43 PC 83.00R GRTI2M2 G + R EH

44 PC 83.00R GRTI2M3 G + R EH

45 PC 83.00R GRT12M4 G + R EH

46 PC 83.00R GRT12M5 G + R EH

47 PC 83.00R GRT12M6 G + R EH

48 PC 83.00R GRT12M7 G + R EH

49 PC 83.00R GRT12M8 G + R EH

50 PC 83.00R GRT12M9 G + R EH

51 LH 84.00R W1l1LGTO W + /12M R EH
52 KK 42.00 EPROWTR E + /1M R EH
53 PC 42.00 GOWI12M1 G + R EH

54 PC 42.00 GOWI12M10G + R EH
55 PC 42.00 GOWI2M2 G + R EH

56 PC 42.00 GOWI2M3 G + R EH

57 PC 42.00 GOWI2M4 G + R EH

58 PC 42.00 GOWI2M5 G+ R EH

59 PC 42.00 GOWI12M6 G + R EH

60 PC 42.00 GOWI2M7 G + R EH

61 PC 42.00 GOWI2M8 G + R EH

62 PC 42.00 GOWI2M9 G + R EH

63 AZ 86.00R QSPEUS Q  V/12M R EH
64 LO 86.00R LSTDK2 L 2+ V/12M R EH
65 LH 88.00R V1ILGTO V + /12M R EH
66 SU 89.00R NVU N + V/165 R EH

67 8Q 89.00R XRTT2PRO X + /12M MR EH
68 LH 93.00R Q11LGTO Q + /12M R EH
69 AF 94.00R RIAROTRIR 10+ V/6M R EH
70 JU 94.00R URTTR U  /12M R EH

71 PC 97.00R PRT12M1 P + R EH

72 PC 97.00R PRT12M10P + R EH

73 PC 97.00R PRT12M2 P + R EH

74 PC 97.00R PRT12M3 P + R EH

75 PC 97.00R PRT12M4 P + R EH

76 PC 97.00R PRT12M5 P+ R EH

77 PC 97.00R PRT12M6 P+ R EH

78 PC 97.00R PRT12M7 P + R EH

79 PC 97.00R PRT12M8 P + R EH

80 PC 97.00R PRT12M9 P + R EH

81 AF 97.00R X1SAPTR X 21+ V/6M R EH
82 KL 98.00R GWKTR G 11+ /6M R EH
83 KK 98.00R UPR3MTR U + /3M R EH
84 PC 49.00 POW12M1 P + R EH

85 PC 49.00 POW12MIOP + R EH

86 PC 49.00 POW12M2 P + R EH

87 PC 49.00 POW12M3 P + R EH

88 PC 49.00 POW12M4 P+ R EH

89 PC 49.00 POWI12M5 P + R EH

90 PC 49.00 POW12M6 P + R EH

186



91 PC 49.00 POW12M7 P + R EH

92 PC 49.00 POW12M8 P + R EH

93 PC 49.00 POWI12M9 P + R EH

94 8Q 50.00 XOWT2PRO X + [12M MR EH
95 A3 50.00 P2A3IC P R EH

96 PS 50.00 QLILTP4 Q 080CT6-30JUN7 R EH
97 A3 51.00 U2A3IC U R EH

98 LH 104.00R K11CLS3 K + V/12M R EH
99 LO 104.00R VSAVKO V + V/12M R EH
100 8Q 107.00R GRTT2PROG + /12M MR EH
101 LH 108.00R H11LGTO H + /12M R EH
102 KL 54.00 GWKWTR G 11+ R EH
103 LH 109.00R L11CLS2 L + V/12M R EH
104 PS 109.00R VL2STP4 V /6M 070CT6-30JUN7 R EH
105 KL 110.00R XWKTR X + /6M R EH
106 A3 55.00 T2A3IC T R EH

107 TK 55.00 WT1PROW W 3+ 29MAY7-20JUN7 R EH
108 JU 112.00R VRTTR V /12M R EH

109 LH 113.00R T11CLS2 T + V/12M R EH
110 LO 113.00R WSTDKO W + V/12M R EH
111 TK 113.00R LT2PC6M L 2+ V/6M R EH
SAWAMS

112 TK 113.00R LT2PCSW L + V/6M R EH
ISTAMS

113 LH 116.00R P11BXX0 P + /12M R EH
114 KK 58.00 UPROWTR U + /3M R EH
115 SU 116.00R NCL N + V/165 R EH

116 AF 117.00R V1SAPTR V 14+ V/6M R EH
117 LH 118.00R S11CLS1 S + 1/12M R EH
118 8Q 59.00 GOWT2PROG + /12M MR EH
119 KL 60.00 XWKWTR X + R EH

120 A3 60.00 LNOBAGC L R EH

121 A3 60.00 S2A3IC S R EH

122 LH 122.00R W11CLSO W + /12M R EH
123 LO 122.00R OFLXI7 O 7+ V/12M R EH
124 KL 123.00R VWKTR V + /6M R EH
125 KK 123.00R X6MTR X /6M R EH
126 AF 124.00R N1AROTR9N 4+ V/6M R EH
127 8Q 125.00R URTT2PRO U + /12M MR EH
128 LH 127.00R V11CLSO V + /12M R EH
129 PS 64.00 VLISTP4 V 070CT6-30JUN7 R EH
130 LH 131.00R Q11CLSO Q + /12M R EH
131 KL 67.00 VWKWTR V + R EH

132 SU 134.00R EVU E + V/170 R EH

133 JU 135.00R LRTTR L /12M R EH

134 AZ 136.00R SABEU6 S  V/12M R EH
135 8Q 68.00 UOWT2PROU + /12M MR EH
136 RJ 136.00R QLANTR Q  2/1M 15SEP -14JUN R EH
137 JU 68.00 VOWTR V /12M R EH

138 KL 137.00R RWKTR R + /6M R EH
139 PS 137.00R HL2STP4 H /6M 070CT6-30JUN7 R EH
140 8Q 138.00R ERTT2FLXE + /12M MR EH
141 A3 69.00 K2A3IC K R EH
SAWAMS

142 TK 69.00 LT2PCOSW L + R EH
ISTAMS

143 PC 139.00R URT12M1 U + R EH
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144 PC 139.00R URT12M10U + R EH
145 PC 139.00R URT12M2 U + R EH
146 PC 139.00R URT12M3 U + R EH
147 PC 139.00R URT12M4 U + R EH
148 PC 139.00R URT12M5 U + R EH
149 PC 139.00R URT12M6 U + R EH
150 PC 139.00R URT12M7 U + R EH
151 PC 139.00R URT12M8 U + R EH
152 PC 139.00R URT12M9 U + R EH
153 LO 140.00R SSAVNO S + 1/12M R EH
154 LO 140.00R UFLXI4 U 4+ V/12M R EH
155 LO 140.00R VSTDKO V + V/12M R EH
156 AF 141.00R R1SAPTR R 10+ V/6M R EH
157 PC 71.00 UOW12M1 U + R EH

158 PC 71.00 UOWI12M10U + R EH
159 PC 71.00 UOWI12M2 U + R EH

160 PC 71.00 UOWI12M3 U + R EH

161 PC 71.00 UOWI12M4 U + R EH

162 PC 71.00 UOWI12M5 U + R EH

163 PC 71.00 UOWI12M6 U + R EH

164 PC 71.00 UOWi12M7 U + R EH

165 PC 71.00 UOWI12M8 U + R EH

166 PC 71.00 UOWI12M9 U + R EH

167 LH 146.00R H11CLSO H + /12M R EH
168 KL 147.00R GWKTR6 G 11+ /12M R EH
169 KL 74.00 RWKWTR R + R EH
170 TK 148.00R TT2XP6M T + V/6M R EH
171 KL 153.00R NWKTR N /6M R EH
172 8Q 154.00R PRTT2FLXP + /12M MR EH
173 KL 79.00 GWKWTR6 G 11+ R EH
174 LO 158.00R LFLXK2 L 2+ V/12M R EH
175 KL 159.00R XWKTR6 X + /[12M R EH
176 AF 159.00R ERDOTR9 E 7+ V/6M R EH
177 SU 80.00 EVO E + /170 R EH

178 KK 80.00 XOWTR X /6M R EH
179 LH 161.00R K11FLX3 K + V/12M R EH
180 SU 161.00R ECL E + V/170 R EH

181 JU 81.00 LOWTR L /12M R EH
182 AF 163.00R T1AROTR9T 7+ /6M R EH
183 KL 82.00 NWKWTR N R EH
184 8Q 82.00 EOWT2FLXE + /12M MR EH
185 LH 166.00R L11FLX2 L + V/12M R EH
186 PS 83.00 HL1STP4 H 070CT6-30JUN7 R EH
187 KK 168.00R V6MTR V /6M R EH
188 LH 170.00R T11FLX2 T + V/12M R EH
189 KL 170.00R EWKTR E /6M R EH
190 KL 85.00 XWKWTR6 X + R EH
191 SU 170.00R NFM N + V/165 R EH
192 LO 85.00 SISAV7 S 7+ R EH

193 AF 170.00R N1SAPTR N 4+ V/6M R EH
194 8Q 170.00R VRTT2FLXV + [12M MR EH
195 KL 172.00R VWKTR6 V + [12M R EH
196 LH 175.00R S11FLX1 S + 1/12M R EH
197 LO 176.00R SSTDNO S + 1/12M R EH
198 LO 176.00R TSAVNO T + 1/12M R EH
199 RJ 178.00R SLABTR S /IM 15SEP -14JUN R EH
200 LH 179.00R WI11FLX0 W + /12M R EH
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201 RO 179.00R NTR N  V/6M R EH

202 KL 90.00 EWKWTR E R EH

203 PC 181.00R TRT12M1 T + R EH

204 PC 181.00R TRT12MI10T + R EH
205 PC 181.00R TRT12M2 T + R EH

206 PC 181.00R TRT12M3 T + R EH

207 PC 181.00R TRT12M4 T + R EH

208 PC 181.00R TRT12M5 T + R EH

209 PC 181.00R TRT12M6 T + R EH

210 PC 181.00R TRT12M7 T + R EH

211 PC 181.00R TRT12M8 T + R EH

212 PC 181.00R TRT12M9 T + R EH

213 8Q 91.00 POWT2FLXP + /12M MR EH
214 TK 91.00 TT2XPBO T + R EH

215 TK 183.00R QT2PX6M Q + V/6M R EH
216 LH 184.00R VIIFLX0 V + /12M R EH
217 KL 92.00 VWKWTR6 V + R EH
218 A3 92.00 WNOBAGC W R EH
219 PS 184.00R EL2STP4 E  /6M 070CT6-30JUN7 R EH
220 AZ 185.00R NABEU6 N  /12M R EH
221 LO 185.00R WFLXKO W + V/12M R EH
222 PC 93.00 TOWI12M1 T + R EH

223 PC 93.00 TOW12M10T + R EH
224 PC 93.00 TOWI2M2 T + R EH

225 PC 93.00 TOWI12M3 T + R EH

226 PC 93.00 TOWI12M4 T + R EH

227 PC 93.00 TOW12M5 T + R EH

228 PC 93.00 TOWI12M6 T + R EH

229 PC 93.00 TOWI12M7 T + R EH

230 PC 93.00 TOW12M8 T + R EH

231 PC 93.00 TOWI12M9 T + R EH

232 KL 187.00R RWKTR6 R + /12M R EH
233 SU 187.00R TVU T + V/175 R EH

234 8Q 187.00R TRTT2FLXT + /12M MR EH
235 LH 188.00R QLIFLX0 Q + /12M R EH
236 KL 188.00R QWKTR Q  /6M R EH
237 A3 9500 L1A3IC L R EH

238 AF 191.00R X1FAPTR X 21+ V/ R EH
239 SU 96.00 ECO E + /170 R EH

240 LH 193.00R Z11BXX0 Z + /12M R EH
241 KL 99.00 RWKWTR6 R + R EH
242 AF 199.00R QRDOTRY Q  V/6M R EH
243 KL 100.00 QWKWTR Q R EH
244 AF 200.00R L3WKOTR9L 10+ /12M R EH
245 8Q 100.00 VOWT2FLXV + /12M MR EH
246 KL 202.00R NWKTR6 N  /12M R EH
247 LH 203.00R ULILGTO U + /12M R EH
248 8Q 203.00R QRTT2FLXQ + /12M MR EH
249 LH 204.00R HIIFLX0 H + /12M R EH
250 AF 205.00R ESRTR E 7+ V/6M R EH

OTHER FARES EXIST-DO MORE SPECIFICFD  END
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Ek-5: Talep Tahmin Degerlendirme Sorulari

Akademik bir ¢alisma i¢in kullanilacak bu degerlendirme tablosunu asagida

aciklamasi verilen rakamlar dogrultusunda puanlayimiz. Katiliminiz i¢in tesekkiir ederiz.

Onem = .
Degeri Deger Tanmmu Aciklama
1 Esit Derecede Onemli Her iki faktér avni Sneme sahiptir.
3 Orta Derecede Onemli Bar faktér digerine gire biraz daha
Az Ustiinliik) dnemlidir.
5 Euwvvetli Derecede Onem Bar faktér digerine gore kuvvetle daha
(Fazla Ustiinliik) Gnemlidir
- Cok Kuvvetli Derecede Onem Bar faktor digernine gore yviiksek
{(Cok Ustiinlik) derecede kuvvetle daha Snemlidir
9 Kesin Derecede Onem Bir faktdr digenne gére gok yiiksek
(Kesin Ustiinliik) derecede kuvvetle daha Snemlidir
2.4.6.8 Ara Degerler Uzlagma gerektiginde kullamilan ki
{(Uzlasma Degerleri) ardisik varg: arasindaki deger
Karsihk i, j karsilastirihirken bir deger x atanmis ise;j, 1 ile karsilastirihirken
Degerler atanacak deger 1/x olmalidar.

Degerlendirme Tablosu

. dalgalanmalar Tiiketic Tercibu ente

Y| C F T C F Y| C F
T T T
C C C
F F F

1pler sayist Farla kapasite (Over book) Sryasi Dalzalanmalar

Y| C F T C F Y| C F
T T T
C C C
F F F

fryatlan GDS ler I5Tatil Amagh Sevahatler

Y| C F T C F Y| C F
T T T
C C C
F F

Kapazite Onlme Satiglar Digzer

Y| C F T C F Y| C F
T T T
C C C

—
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