TURKIYE’DE ORTA GELIR GRUBUNA YONELIK OTOMOBIL SECIMi: COK
KRITERLi KARAR VERME YONTEMI OLARAK VIKOR YONTEMIi
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Ozet

Ulke ekonomisine énemli katkilar yapan otomotiv sektdrii yaptigi istihdam ve sagladig
katma deger ile dikkat ¢ekmektedir. Otomotiv sektdriiniin 2018 yil1 verilerine gore %54’
otomobildir. Bu yoniiyle otomobil satilmasi/satin alinmasi énem kazanmustir. Insanlar gelir
seviyesine gore satin alinacak otomobillerde bir¢ok farkli 6zellikler aramaktadir. Otomobillerin
sahip olduklar1 oOzellikler artikga satin alan kisi de alternatif otomobiller arasinda se¢im
yapmakta zorlanir. Her bir 6zellik bir kriter olarak belirlenirse bu problem Cok Kriterli Karar
Yontemine (CKKV) doniisiir. Bu kriterler her kisi i¢in farkli agirliklarda ve boyutlarda deger
kazanir. VIKOR y6ntemi, kriterlerin agirliklar1 olustuktan sonra bu kriterlerin minimuma ya da
maksimuma yakin olma durumuna gore degerlendirilerek alternatifler arasinda se¢im yapmayi
kolaylastirict bir model olarak dikkat c¢ekicidir. Bu ¢alismada kisilerin otomobil ihtiyacini
karsilamada karsilastiklar1 probleminin VIKOR yontemi ile ¢oziimii ele alinmistir. Problem

Excel yardimiyla ¢6ziilmiistiir. Orta gelir diizeyine gore otomobil se¢imleri belirlenmistir.

Anahtar Kelimeler: Cok Kriterli Karar Verme, Vikor

Car Selection For Middle Income Group In Turkey:
Vikor Method As Multi-Criteria Decision Making Method
Abstract

The automotive sector, which has made significant contributions to the national
economy, draws attention with its employment and added value. According to 2018 data of the
sector, it is 54% automobile. In this respect, the sale / purchase of automobiles has gained
importance. People are looking for many different features in cars to be purchased by income
level. As the features of the cars increase, the purchaser has difficulty in choosing between
alternative cars. If each feature is identified as a criterion, this problem becomes a Multi-Criteria

Decision Method (MCDM). These criteria gain value in different weights and sizes for each
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person. The VIKOR method is remarkable as a model that makes it easier to choose between
alternatives by evaluating the weights of these criteria according to the minimum or near
maximum. In this study, VIKOR method is used to solve the problem faced by people in
meeting their automobile needs. The problem was solved with the help of Excel. Automobile

choices were determined according to the middle income level.

Keywords: Multi Criteria Decision Making, Vikor

GIRIS
Etki alaninin genisligi ve baglantili oldugu demir ¢elikten lastik sektoriine kadar olan
etkisi ve katkisiyla ekonomilerin gelisiminde ¢ok nemli bir yere sahiptir. Insan hayatini

dogrudan etkileyen bir sektor olan otomotiv sektorii tiiketicilerden gelen talep ve onlarin

ihtiyaglarina uygun olarak teknolojinin sinirlarini zorlayarak siirekli bir doniisiim halindedir.

Teknoloji ve isletmelerin ¢evresel gelismeler nedeniyle giinlimiizde bireyler ve isletmeler tek
bir amaci optimum seviyeye getirmek yerine ¢ok amaci optimum seviyeye ulasarak etkin kararlar
amaglamaktadirlar. Bu durum, hem bireylerin hem de isletmelerin ¢ok kriterli karar alma problemleri
ile ylizlesmesi gerekliligini gostermektedir. Cok kriterli karar problemlerinin ¢6ziimil i¢in ¢esitli basarili
yontemler gelistirilmistir. Cok kriterli karar verme yontemleri, karar vericinin karsilagtigi belirsizlik,
karmagiklik ve birbiriyle ¢elisen amaglarinin oldugu durumlarda karar vericinin daha iyi karar vermesini

saglayan yontemlerdir (Hahn, 2003;445).

Giliniimiizde otomobil sahibi olmak bir ihtiya¢ haline gelmistir. Otomobiller 6zelliklerine gore
A-B-C-D-E-F-G-M-J segmetlerine ayrilmistir. Bu ayrim otomobil teknolojisinden konfora kadar bir dizi
farkli kritere gore yapilmaktadir. Bu farkliliklar ise direkt otomobil fiyatina yansimaktadir. Bu
caligmada Tiirkiye de 2017 yilinda otomobil almay1 diisiinen orta gelir grubuna ait bireylerin alabilecegi
otomobillerde tercih edebilecegi kriterlerin agirliklandirilmasi ¢ok kriterli karar teknikleriyle yapilarak
bu kriterlere sahip otomobiller arasinda segimi VIKOR ydntemiyle yapild.

I. LITERATUR TARAMASI

Serafim Opricovic tarafindan ilk olarak ortaya atilan VIKOR yontemi, 2004 yilinda
Opricovic ve Tzeng tarafindan yapilan ¢alisma ile birlikte c¢ok kriterli karar verme
problemlerinin  ¢oziimiinde kullanilmaya baslanmistir.  VIKOR (Vlse Kriterijumska
Optimizacija Kompromisno Resenje) yontemi kiyaslanamayan ve geliskili kriterlere ayr1 bir
karar sorununu ¢6zmek i¢in ¢ok Olciitlii karar verme yontemi olarak gelistirilmistir. Bu yontem

alternatif setinden se¢im ve siralama iizerine odaklanmistir. Boylece Yontem birbirinden ayri
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kriterler iceren problem i¢in uzlasi ¢6ziim tanimlar. VIKOR algoritmas1 ayn1 zamanda uzmanlar
tarafindan verilen giris agirliklar ile elde edilen uzlasmaci bir ¢oziim i¢in agirlik kararlilik
araliklarini da belirler. Her alternatifin her bir kriter fonksiyonuna gore degerlendirildigini
varsayarsak, uzlasma siralamasi, ideal alternatife yakinlik Ol¢iisii karsilagtirilmasi ile yerine
getirilebilir. Uzlasiklik siralamasi i¢in ¢ok kriterli 6l¢iim, uzlasik programlama yontemi iginde
toplama fonksiyonu olarak kullanilan Lp-metrikten gelistirilmistir. Uzlagmaci ¢6ziim temelleri
Yuve Zeleny (Yu, 1973; Zeleny, 1982)tarafindan kurulmustur. Farkli J alternatifleri al,a2,...aj
olarak adlandirilsin. Alternatif aj i¢in, 1 inci durum fij ile gosterilir, yani fij, alternatif aj i¢in 1.
Kriter fonksiyonunun degeridir. n kriter sayis1 olmak iizere, VIKOR yonteminin gelistirilmesi

asagidaki Lp-metrik formuyla baglamistir (Opricovic, 2004: 447).

Literatirde CKKV teknikleri ve uygulamalari degisik alanlara sik¢a basariyla
uygulanmistir. Potansiyel Tarim Arazi Kullaniminin Belirlenmesine Uygunluk Analizini
(Pourkhabbaz :2014:1005-1016), 2004 -2005 dénemi i¢in Tirkiye’de ki 55 iktisadi ve idari
bilimler fakiltesinin performans degerlendirmesi VZA yontemi ile yapilmistir (Bakirc
2010;215-234), insan kaynaklar1 se¢ciminde (Atan, 2008:143-162), konut se¢ciminde (Babacan,
2017: 174-185), yakit sistemi ve kasa tipini kriterlerine gore tercih degerlendirmesi (Ding,
2012), (Karahan, 2015) boélgesel tercihlere uygun otomobil se¢imi, Ggretmenlerin otomobil
tercihlerinde etkili olan performans, yakit, giivenlik, ikinci el piyasa durumu, bakim masrafi,
vergi-muayene masrafi, konfor-rahatlik ve i¢-bagaj hacmi olmak ilizere 8 kriter alt1 alternatif

iizerinde ¢alisilmistir (Yavuz, 2012).

Bu calismada orta gelir grubunun herhangi bir destege ihtiya¢c duymadan ve yagamlarini
asir1 etkilenmesine izin vermeden satin alabilecegi 22 otomobil 8 kritere gore degerlendirildi.
Once 8 kriter CKKV tekniklerinden olan Analitik Hiyerarsi Prosesi (AHP) ile degerlendirildi.

Sonra VIKOR yéntemiyle se¢im siralamasi yapildi.

I1. ANALITIK HIYERARSI PROSESI VE VIKOR YONTEMIi
A. Analitik Hiyerarsi Prosesi

AHP (Analytic Hierarchy Process), Thomas L.Saaty tarafindan 1970’li yillarda ortaya
atilmig bir yontemdir. Hem nicel hem de nitel aragtirmalarda uygulanabilir bir yontemdir. AHP
kullanimu, {i¢ seviyeli bir hiyerarsik yap: tanimlamaya izin verir. Ust seviye, analizin, ikinci

seviye ise kullanilan ilgili kriterlere gore belirlenir, tiglinciisii ise olas1 alternatifleri tanimlar
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(Bertolini, 2006:841). AHP oncelikler iireterek karar problemini ¢bzer. Saaty asagidaki
adimlar izleyerek problem¢oziimii gergeklestirmistir (Saaty, 2008:85).

1. Sorunu tanimlayin ve aranan bilginin tiiriinii belirlenir.

2. Kararin amaci ile en lstten karar hiyerarsisini, daha sonra hedefleri genis bir
perspektiften, ara hiyerarsiler (sonraki unsurlarin bagli oldugu o6lciitler) yoluyla en diisiik

seviyeye (genellikle alternatiflerin bir kiimesi) yapilandirilir.

3. Ikili karsilastirma matrisi seti olusturulur. Ust hiyerarsiden baglamak kaydiyla her bir

0ge kendisiyle ve diger 6gelerle karsilastirmak i¢in kullanilir.

4. Oncelikleri tartmak icin karsilastirmalardan elde edilen &ncelikler kullanlir. Bu islem
her bir 6ge icin yapilir. Ardindan, alt hiyerarsideki her bir 6ge i¢in agirliklandirilmis degerleri

eklenir ve genel dncelik bulunur.

En alttaki hiyerarsideki alternatiflerin nihai Oncelikleri elde edilinceye kadar bu
agirliklandirma ve ileme siirecine devam edilir. AHP 6nce hiyerarsi kurar ve karar kriterlerini

belirler.

Sekil.1. Problem Hiyerarsisi

Problem: Otomobil Segimi

G'taia ma I P B — 1 o 1 o 1 _ 1 i 1
Hizlanma Maksimum Silindir . Bagaj . Cco2

| Yakit | Siresi | Hiz | Hacmi | Gg (Hp) ‘ Hacmi |Gug (Tork) ‘ Emisyon

Titketimi _ y

AHP karar matrisi olusturup normalize matris elde eder. Normalize matristen 6ncelik
vektoriide denilen goreli kriter agirliklari elde eder. Elde edilen degerler tutarlilik oranina gore
kabul yada reddedilir. Calismamizda kriter agirliklar1 Tablo 1°de gosterildi. Tutarlilik orani
<%10 oldugu i¢in ¢alisma tutarl kabul edildi.

K1 K2 K3 K4 K5 K6 K7 K8

w 0,26 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1 0,05 0,19
Tablo.1. Kriter Agirliklar:
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B. Vikor Yontemi

VIKOR yo6nteminin gelistirilmesi asagidaki Lp-metrik formuyla baslamistir (Opricovic,
2004: 447)

L,,,:{' W(llgfl f” ] } <o j=12,..,]

VIKOR yonteminde L1j=SjVe L«j =Rj siralama 6lgiimlerinde kullanilmustir. wi, Kriterin
goreceli dnemini gosteren agirliklari olmak {izere Minj Sj'nin elde ettigi ¢6ziim bir maksimum
grup yararina (gogunluk kurali) kullanilirken ve min; Rj tarafindan elde edilen ¢dziim, minimum
bireysel pismanlik i¢in kullanilir. Uzlasik ¢dziim F® uygun bir ¢dziimdiir ve ideal ¢oziim F™'a
"en yakin" ¢oziimdiir. Uzlagik ¢6ziim Sekil 1'de gosterildigi gibi Af; = fi" — ff ve Af, = f5 —

f ile ifade edilir ve karsilikli konsensiis ile kurulan bir anlagsma anlamina gelir.

Ikinci derece
Set

Uygun Set F

v

Sekil 2.ideal ve Uzlasik Coziim
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III. VIKOR METOT ALGORITMASI

1.ADIM: Karar matrisini olusturulur.

a1 Az QA1n
A= Qz1  Qp2 Qon
Am1 Am2 Amnl,,

w 0,26 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1 0,05 10,19

Ortalama

Yakit Hizlanma | Maksimum |Silindir | Giig Co2 Giig Bagaj

Tiiketimi | Siiresi Hiz Hacmi (Hp) Emisyon | (Tork) | Hacmi
opt min maks maks maks maks min maks | maks
0l 25,921 12,9 160 1242 69 115 3000 185
02 | 33,856 11,5 180 1598 110 147 4500 | 350
03 18,655 12,9 172 1248 95 107 1500 | 350
04 30,153 11,5 185 1368 95 133 4500 | 520
05 18,655 11,7 180 1248 95 108 1500 | 520
06 30,153 12,1 185 1368 95 132 4500 | 440
o7 16,835 12 180 1248 95 99 1500 | 440
08 | 33,856 11,6 170 1368 100 148 4000 | 301
09 18,655 12,7 175 1396 90 106 2500 | 301
010| 32,798 10,2 207 1598 85 187 4000 | 420
011 18,2 11,9 189 1598 81 117 1750 420
0l2| 27,508 9,4 199 1197 88 120 2000 | 300
013 | 23,805 12,9 171 898 90 113 2200 | 377
0l4| 31,74 10,9 190 1596 125 139 4000 | 316
015| 31,211 10,5 184 1597 105 138 4200 | 276
ol6| 17,29 12 166 1461 90 98 4000 | 320
017| 40,733 11 169 1598 115 145 1560 | 475
018| 21,385 14,2 156 1461 90 123 2000 | 475
019| 25,935 12,9 168 1461 110 135 2400 | 475
020| 38,088 12,6 180 1329 99 129 1465 | 452
021| 37,03 12,6 175 1329 99 128 1600 | 353
022 | 26,979 12,6 175 1329 99 119 1250 | 286
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Tiim kriter fonksiyonlarimin en iyi fi"degerlerini ve en kotii fi” degerlerini belirlenir,

* __ - .
fi = maks;fij ve f; = min;f;;

eger karar matrisi maliyet ifade ediyorsa
fi = min;f;; ve fi = maks;f;;

olur. Bu calismada fayda karar matrisi tizerinde durulacaktir. Bu denklemler her bir

alternatif i¢in j=1,2,..n olmak tizere kriterlerin maksimum ve minimumlarinin se¢ilecegini ifade

eder.

2. ADIM: Sj ve Rj Degerlerinin hesab1 asagidaki formiillerden hesaplanir.

DIEs

R; = maksiz [W(‘]Ef‘ fU ]

wi kriter agirligidir ve goreli 6nem derecesml 1fade etmektedir. wi ile carpim seklinde
olan kisim ise normalizasyon olarak bilinir. Normallestirme sonucunda kriter fonksiyonunun
birimleri ortadan kalkar. Boylece tiim kriterler boyutsuz olur ve karsilastirilabilir hale gelir.
Ayn kriter fonksiyonu, farkli konvertibl birimler i¢inde degerlendirilebilir. Bu konvertibl
birimler asagidaki gibi iliskilendirilebilir.

@;j = afi;j +B; a > 0ve f = sabit
3.ADIM: Qj degerinin hesab1 asagidaki formiilden hesaplanir.

o= [ [

(S~ =59
S* = min;S; ve S~ = makst]
R* = min;R; ve R~ = maksz]

Burada v, maksimum grup faydasinmi olusturacak stratejinin agirligi ve 1-v degeri ise
minimum pismanhigt ifade eder. Bu v degerinin 0,5 olmasi konsensiisii gosterir, v >0,5
cogunluk tercihini ve v<05 ise vetoyu gosterir (Yaralioglu;2013,453). Bu calismada v=0,5

konsensiis degeri kullanilacaktir.
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4.ADIM: Alternatiflerin siralanmasi:

Alternatifleri, S, R ve Q degerlerini kullanarak azalan sira ile derecelendirin. Sonuglar

ii¢ siralama listesidir.

5.ADIM: Asagidaki iki kosul karsilanirsa, Q(minimum) o6lgiitiine gore en iyi sirada yer

alan alternatif (a’)'y1 uzlasik bir ¢6ziim olarak onerebilirsiniz:
Kosull:Kabul edilebilir avantaj kosulu:

Q(a'") — Q(a") = DQ olmalidir. Burada (a'"), J alternatif sayis1 olmak t{izere DQ=1/(J-
1) den Q ile siralanmis listedeki ikinci siradaki alternatiftir. En yakin iki segcenek arasinda
belirgin bir fark oldugunu gosterir ve (a") segilir. (a’")ise ikinci en iyi alternatif olarak

belirlenir.
Kosul2: Karar Alma Siirecinde Kabul edilebilir istikrar kosulu:

Alternatif a’, S veya / ve R ile yapilan siralamada en az birinden en iyi skoru elde etmis

olmalidir. Bu uzlasik ¢6ziim bir karar verme siireci i¢inde istikrarlidir.

Yukaridaki kosullardan biri saglanmazsa, uzlagsma ¢6ziimleri seti 6nerilir ve bu ¢éziim

asagidakilerden olusur:

Yalnizca ikinci kosulundan saglanmiyorsa Alternatifler a’ ve a’’nin her ikiside uzlasik

¢Ozliim olarak kabul edilir.

29

Eger birinci kosul saglanmiyorsa Alternatifler a’; a’’, . . .a™ olmak iizere ve a™,

maksimum m i¢in asagidaki bagintidan tanimlanir.
Q(a™) —Q(a") <DQ

Bu tanimlama varsa siralama ise Q’ye gore yapilir. En 1yi alternatif, en diisiik Q degerine

sahip olanidir.

IV. UYGULAMA

Sivas sehrinde oturan ve degisik sektorlerde ¢alisan orta gelir seviyesinde bulunan, aylik
5000TTI geliri olan, aylik 1500T1 tasarruf edebilen 100 kisi ile yapilan anket ile 22 alternatif
otomobil iizerine ¢alisma yapildi. Otomobiller aylik 1500t] banka kredisi ile 60 ay vadede geri

O0demesi yapilarak alinabilecek otomobil marka ve modelleri arasindan segildi. 22 degisik
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marka/model alternatif otomobil ve bu otomobillerin elde edilebilen sekiz ayr1 6zellik/kriteri
iizerinden aragtirma yapildi. Tablo 2°de AHP sonucu elde edilen agirliklar ve segilen

otomobillerin kriter degerleri goriilmektedir.

Karar Matrisi olusumu sonrasinda normalizasyon ile birimsizlestirme islemi sonrasinda
normalize matris Tablo3’de goriildiigii gibi AHP’den elde edilen kriter agirliklart ile

agirhiklandirilir.
Daha sonra Sj ve Rj Degerlerinin hesabi yapilir.

Tablo.2. Karar Matrisi

w 0,26 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1 0,05 | 0,19
Ortalama
Yakit | Hizlanma | Maksimum | Silindir | Giig Co2 Giig | Bagaj
Tiiketimi | Siiresi Hiz Hacmi | (Hp) | Emisyon | (Tork) | Hacmi
min maks maks maks | maks min maks | maks
01 | 25921 12,9 160 1242 69 115 3000 | 185
02 | 33,856 115 180 1598 | 110 147 4500 | 350
O3 | 18,655 12,9 172 1248 95 107 1500 | 350
04 | 30,153 11,5 185 1368 95 133 4500 | 520
05 | 18,655 11,7 180 1248 95 108 1500 | 520
06 | 30,153 12,1 185 1368 95 132 4500 | 440
O7 | 16,835 12 180 1248 95 99 1500 | 440
08 | 33,856 11,6 170 1368 | 100 148 4000 | 301
09 | 18,655 12,7 175 1396 90 106 2500 | 301
010 | 32,798 10,2 207 1598 85 187 4000 | 420
011 18,2 11,9 189 1598 81 117 1750 420
012 | 27,508 9,4 199 1197 88 120 2000 | 300
013 | 23,805 12,9 171 898 90 113 2200 | 377
014 | 31,74 10,9 190 1596 | 125 139 4000 | 316
015 31,211 10,5 184 1597 105 138 4200 276
016 | 17,29 12 166 1461 90 98 4000 | 320
0l7 | 40,733 11 169 1598 | 115 145 1560 | 475
018 | 21,385 14,2 156 1461 90 123 2000 | 475
019 | 25,935 12,9 168 1461 | 110 135 2400 | 475
020 | 38,088 12,6 180 1329 99 129 1465 | 452
021 | 37,03 12,6 175 1329 99 128 1600 | 353
022 | 26,979 12,6 175 1329 99 119 1250 | 286
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fi* | 16,835 14,2 207 1598 | 125 98 4500 | 520
fi- | 40,733 9,4 156 898 69 187 1250 | 185
Tablo. 3. Agirliklandirilmis Normalize Matris
w 0,260 0,100 0,100 0,100 | 0,100 | 0,100 | 0,050 | 0,190
Ortalama

Yakit | Hizlanma | Maksimum | Silindir | Giig Co2 Glig¢ | Bagaj
Tiiketimi |  Siiresi Hiz Hacmi | (Hp) | Emisyon | (Tork) | Hacmi
min maks maks maks | maks min maks | maks
01 0,099 0,027 0,092 0,051 |0,100 | 0,019 | 0,023 | 0,190
02 0,185 0,056 0,053 0,000 | 0,027 | 0,055 | 0,000 | 0,096
03 0,020 0,027 0,069 0,050 | 0,054 | 0,010 | 0,046 | 0,096
04 0,145 0,056 0,043 0,033 | 0,054 | 0,039 | 0,000 | 0,000
05 0,020 0,052 0,053 0,050 | 0,054 | 0,011 | 0,046 | 0,000
06 0,145 0,044 0,043 0,033 | 0,054 | 0,038 | 0,000 | 0,045
o7 0,000 0,046 0,053 0,050 | 0,054 | 0,001 | 0,046 | 0,045
08 0,185 0,054 0,073 0,033 | 0,045| 0,056 | 0,008 | 0,124
09 0,020 0,031 0,063 0,029 | 0,063 | 0,009 | 0,031 | 0,124
010 0,174 0,083 0,000 0,000 | 0,071 | 0,100 | 0,008 | 0,057
011 | 0,015 0,048 0,035 0,000 | 0,079 | 0,021 | 0,042 | 0,057
012 | 0,116 0,100 0,016 0,057 | 0,066 | 0,025 | 0,038 | 0,125
013 0,076 0,027 0,071 0,100 | 0,063 | 0,017 | 0,035 | 0,081
014 0,162 0,069 0,033 0,000 | 0,000 | 0,046 | 0,008 | 0,116
015 0,156 0,077 0,045 0,000 | 0,036 | 0,045 | 0,005 | 0,138
016 | 0,005 0,046 0,080 0,020 | 0,063 | 0,000 | 0,008 | 0,113
017 | 0,260 0,067 0,075 0,000 | 0,018 | 0,053 | 0,045 | 0,026
018 0,050 0,000 0,100 0,020 | 0,063 | 0,028 | 0,038 | 0,026
019 0,099 0,027 0,076 0,020 | 0,027 | 0,042 | 0,032 | 0,026
020 | 0,231 0,033 0,053 0,038 | 0,046 | 0,035 | 0,047 | 0,039
021 | 0,220 0,033 0,063 0,038 | 0,046 | 0,034 | 0,045 | 0,095
022 | 0,110 0,033 0,063 0,038 | 0,046 | 0,024 | 0,050 | 0,133
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Tablo.4. S, R ve Q Hesaplari

v=0 v=0,25 v=0,5 v=0,75 v=1
0 0,25 0,5 0,75 1
Sj Rj Q1 Q2 Q3 Q4 Q5
ol 0,6011272| 0,19 0,660899654 |0,745675| 0,83045 | 0,915225 1
02 0,4726322|0,185181| 0,637555922 |0,626297 | 0,615038 | 0,603779| 0,59252
03 0,3717671|0,096418| 0,207560812 |0,223835| 0,24011 |0,256385 | 0,272659
04 0,3700358 | 0,144894 | 0,442393726 |0,398588 | 0,354781|0,310975|0,267169
05 0,2857866 | 0,053571 0 0 0 0 0
06 0,4017853|0,144894 | 0,442393726 |0,423758|0,405123|0,386488 | 0,367852
o7 0,2949965 | 0,053571 0 0,007302 | 0,014603 | 0,021905 | 0,029206
08 0,5774779|0,185181| 0,637555922 |0,709418| 0,78128 | 0,853142 | 0,925004
09 0,36912 |0,124209| 0,34218871 |0,920512|0,303227 | 0,283746 | 0,264265
010 0,4928412|0,173671| 0,581795294 |0,600498 |0,619201|0,637904 | 0,656606
01l 0,2970053 | 0,078571| 0,121107266 |0,081094 |0,078342 | 0,056959 | 0,035576
012 0,5431178 | 0,124776| 0,344936219 |0,462713|0,580489 | 0,698266 | 0,816042
013 0,4693452 0,1 0,224913495 |0,314209 | 0,403505 | 0,492801 | 0,582096
014 0,4339903 | 0,16216 | 0,526034667 |0,512021 |0,498007 | 0,483994 | 0,46998
015 0,5023905 | 0,156405| 0,498154353 |0,545338 |0,592522|0,639705 | 0,686889
016 0,3343723|0,113433| 0,289986056 |0,256008 | 0,22203 | 0,188052 | 0,154074
017 0,5425958 | 0,26 1 0,953597 | 0,907193 | 0,86079 | 0,814387
018 0,3236473 0,1 0,224913495 |0,198701|0,172488|0,146276 | 0,120063
019 0,3483183|0,099004 | 0,220089069 |0,214642|0,209194 |0,203746|0,198299
020 0,5224461|0,231224| 0,860598431 |0,833071|0,805544|0,778016 | 0,750489
021 0,5736882 | 0,219713| 0,804837804 |0,831875|0,858912 | 0,885949 | 0,912986
022 0,4976099 | 0,132716| 0,383401332 |0,455483|0,527565 | 0,599647 | 0,671729
Tablo.5. Alternatif otomobillerin siralamasi
v=0 v=0,25 v=0,5 v=0,75 v=1
0l 19 18 20 22 22
02 17 16 16 14 13
03 4 6 7 7 9
04 12 9 9 9 8
05 1 1 1 1 1
06 12 10 11 10 10
o7 1 2 2 2 2
08 17 17 18 19 21
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09 9 21 8 8 7
010 16 15 17 15 14
011 3 3 3 3 3
012 10 12 14 17 19
013 6 8 10 12 12
014 15 13 12 11 11
015 14 14 15 16 16
016 8 7 6 5 5
017 22 22 22 20 18
018 6 4 4 4 4
019 5 5 5 6 6
020 21 20 19 18 17
021 20 19 21 21 20
022 11 11 13 13 15
Q(a") 0,1211 0,0073 0,0146 0,0219 0,0292
Q(a) 0,0000 0,0000 0,0000 0,0000 0,0000
Q(a")-Q(a) 0,1211 0,0073 0,0146 0,0219 0,0292
DQ=1/(J-1) 0,0476 0,0476 0,0476 0,0476 0,0476
K1 DOGRU YANLIS YANLIS YANLIS | YANLIS
K2 DOGRU DOGRU DOGRU DOGRU | DOGRU
SONUC

Otomobil sektorii iilke ekonomilerinin baglica lokomotiflerindedir. Tiirkiye’de de 2018
yilinda 12.106.678 sayisina ulasan otomobil sayis1 bu sektorii dikkat ¢ekici hale getirmistir.
Otomobiller A-B-C-D-E-F-G-M-J segmetlerine ayrilmiglardir. J’ye dogru gidildikge hem
konfor hem de fiyatlar1 artmaktadir. 2017 yilinda Tiirkiye’de 1.142.906 adet otomobil {iretimi
gerceklesmistir. Tlrkiye devlet olarak orta gelir grubunda yer almaktadir. Az sayidaki bazi
sehirler iist gelir grubu i¢inde anilsa da birgok sehir orta grup gelir seviyesinde bulunmaktadir.
Bu sebeple orta gelir grubu i¢in iiretilen otomobil iiretim sayisi olarak énemlidir. Bir tiretim
markast i¢in bu otomobilin 6zellikleri ve satin alicilarin bu 6zelliklere verdigi goreli 6nem

derecelerinin bilinmesi/belirlenmesi onemlidir.

Bu ¢alismada orta gelir grubuna ait ve kredi ile otomobil alabilecek fertlerin 2017
yilinda Tiirkiye’de 1500 tl geri 6deme ile satin alabilecekleri 22 otomobilin sahip oldugu8

ozellik kriter olarak alinip AHP ile degerlendirildi. Bu degerlendirme sonucunda kriter
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agirliklan sirasiysa 0.26, 0.1, 0.1, 0.1, 0.1, 0.1, 0.05 ve 0.19 olarak belirlendi. Bu agirliklar
kullanilarak VIKOR yontemiyle siralama yapildiginda yontemin her iki kosulunu da saglayan
05 v=0 i¢in en iyi alternatif olarak goriilmektedir. v=0,25; v=0,5; v=0,5 ve v=1 i¢in hem 05

hem de 07 i¢in uzlasik ¢6ziimdiir denir.
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