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ONSOZ

Toplumlarin ekonomik ve sosyal agidan gelismesinde en biiyiik katkiya sahip olan
sektorlerden birisi olan ulagtirma sektorii i¢inde hava ulastirmasi hayli dinamik bir
yapiya sahiptir. Sagladig1 hizli, giivenli ve konforlu ulasim ile her gegen giin biraz
daha havayoluna talebi artirmakta olan bu sistemde, gelisen ekonomik ve sosyal
degisimlerle birlikte o6zellesme, ticarilesme, serbestlesme anlayislart yalnizca hava
tasimaciligl sistemini degil, hava ulagim sisteminin en Onemli unsuru olan
havaalanlarin1 da etkilemistir. Hizmet sektorii yatirimlarindan olan havaalanlart bu
anlayislar ¢cercevesinde yalnizca ulasim gereksinimlerini karsilayan yatirimlar yerine,
sunduklar ¢esitli hizmet yelpazesi kapsaminda ticari is yapan ve kazang saglayan,
hatta uluslaras1 ulagim aglarinda biiyiik aktarma merkezleri olmanin getirecegi
yararlarin bilincinde rekabet ortaminda hizmet veren yatirimlara doniigsmiistiir. Bu
degisimde daha ileriye ve iyiye gitmenin en iyi yolu bu yatirimlarin isletmesinde
kendi i¢ performanslarinin izlenmesi ve benzer havaalanlart ile kendi
performanslarinin karsilagtirilmasidir. Tirkiye’de de havaalanlarinin performanslari
tizerine bu kapsamda bir ¢alisma yapilmamis olmasi nedeniyle havaalanlarinin hem
kendi i¢ performanslarini hem de benzer havaalanlar1 ile karsilastirma
yapabilecekleri bir model gelistirilmistir.

Bu ¢alisma i¢in basindan sonuna kadar Ogrencisi olmaktan onur duydugum Sayin
Hocam Prof. Dr. Giingér Evren’e, bana karsi giiveni ve destegi i¢in sonsuz tesekkiir
ederim. Yine bana karsi duyduklari giiven ve destek i¢in Sayin Prof. Dr. Nadir Yayla
ve Sayin Prof. Dr. Fiisun Ulengin’e de ayrica ¢ok tesekkiir ederim.

Bu tezin uygulama caligmalarinin yapilabilmesi i¢in gerekli verilerin elde
edilmesinde bana destek olan Sivil Havacilik Genel Midiirliigli Genel Miidiir
Yardimeis1 Haydar Yalgin’a, Istanbul Atatiirk Havalimam Isletmecisi TAV Yo6netim
Kurulu Bagkani Dr. Sani Sener’e, TOSHID Genel Sekreteri Musa Alioglu’na,
Havayollar1 Isletmeleri yoneticilerine, TALPA Baskam Kaptan Pilot Tuna Giirel’e,
TATCA Yoéneticilerine, SHGM, DHMI VE DLH’da ¢alismama destek olan biirokrat
uzmanlara, Do¢. Dr. Ahmet Cevdet Yalginer’e , akademik calismalarim i¢in beni
ITU’ye yénlendiren Yrd.Dog. Dr. Cumhur Aydmn’a galismalarim sirasinda bana her
tirli destegi ve hosgoriiyii gosteren igyerim olan Tirkiye Kalkinma Bankasi
yoneticilerime, yazi diizeltmelerinde yardimci olan arkadasim Selma Uzun’a, bana
sabreden ve manevi agidan destek olan tiim arkadaslarima, anneme ve babama,
ozellikle esime ve 6zlemle ¢aligmalarimin bitmesini bekleyen iki kizima sonsuz
tesekkiir ederim.

Ocak, 2008 Meri¢ Hatice GOKDALAY
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HAVAALANLARININ PERFORMANS ANALIZINDE BULANIK COK
OLCUTLU KARAR VERME ANALIZI

OZET

Hava ulastirmasi, sagladigi hizli, giivenli ve konforlu ulasim sayesinde farkli
cografyalarin birbirine daha fazla yakinlastirmis, ticari, turistik ve sosyal agidan
gelisimlerine ve farkli kiiltiirlerin biraraya gelmesine destek vermistir. Hizla gelisen
ekonomik ve sosyal degisimlerle birlikte Ozellesme, ticarilesme, serbestlesme
anlayislar1 yalnizca havayolu tagimaciligi sistemini ve sistemin en 6nemli unsuru
olan havaalanlarim1 da etkilemistir. Havaalanlari, bu anlayislar ¢ergevesinde ulasim
gereksinimlerini karsilayan ve kamu hizmeti veren yatirimlar yerine, sunduklar
cesitli hizmet yelpazesi kapsaminda ticari i yapan ve kazang¢ saglayan yatirimlara
doniligmiistiir. Bu isletmeler, kendilerine uluslararas: biiylik aktarma merkezi olmak
gibi kendi bolgeleri ve iilkeleri agisindan ¢ok biiyiik getirisi olabilecek biiyiik
hedefler de koymaktadirlar.

Tiim bu degisimler ve hedefler gercevesinde, daha ileriye ve iyiye gitmek i¢in,
havaalanlarinin isletmesinde kendi i¢ performanslarinin ve benzer havaalanlar ile
performanslarinin  karsilagtirilarak  gostergeler dogrultusunda hareket edilmesi
gerekmektedir.

Havaalanlarindan farkli beklentileri ve almak istedikleri hizmetler olan farkl
kullanict gruplart ve ilgi gruplart bulunmaktadir. Bunlarin baslicalar1 yolcular,
havayolu igletmeleri, havaalani isletmecileri ve bolge yasayanlaridir. Yapilan
literatlir arastirmalarinda havaalanlarinin performanslar1 {izerine yalmizca bir
kullanict ve ilgi grubunun bakis agisindan performans calismalarinin yapildigi
anlasilmistir. Ulkemizde de kamu tarafindan performansa yonelik bir calismanin
yapilmamis oldugu, 0©zel terminal isletmecilerinin kendi performanslarini
kendilerinin bakis acilarindan , kendilerinin verileri ile yapmalar1 ve bu tip
performans degerlendirmeleri ile havaalanlarinin diger havaalanlar ile karsilagtirma
yapmalarinin miimkiin olamayacagi goriilmiistiir.

Bu c¢alismada “Bir havaalaninin performansi bir kullanici grubuna verilen
hizmetlerin degerlendirilmesi ile degil, tiim kullanic1 gruplarina verilen hizmetlere
iliskin performans ile temsil edilmelidir.” goriisiinden yola ¢ikarak havaalanlarinin
hem kendi i¢ performanslarini1 degerlendirebilecekleri hem de benzer havaalanlari ile
karsilagtirma yapabilecekleri bir performans modeli gelistirilmistir. Bu model ile
tim kullanici gruplarinin  beklentileri ve bakis acilar1 tek model i¢inde
yansitilmaktadir.

Bu calismada olusturulan performans modeli, yolcularin havaalanlarindan almak
istedikleri hizmet ve beklentilerini yansitan ve sistemin kara tarafini temsil eden
hizmetler alt modeli, havayolu isletmelerinin beklentilerini ve kismen
havaalanlarinin hava tarafi yeterliligi ile ilgili operasyonel ve teknik alt modeli,
havaalani isletmeciligi agisindan finansal 6l¢iitler alt modeli ve bolge yasayanlarina
karsit sorumlulugu yansitan g¢evresel Olgiitler alt modeli olarak yapilandirilmistir.



Modelin yapisinda yer alan Olgiitlerin agirliklandirilmasi ve havaalanlarinin bu
Olgiitlere gore degerlendirilmesi dogrudan ilgi gruplar tarafindan yapilmustir.
Olgiitlerin agirliklandirilmasinda sézel degerler, havaalanlarinin performanlarinin
degerlendirmelerinde klasik sayisal ve sozel veriler kullanilmis olup, model i¢in en
uygun yaklasimin “ Bulanik Cok Olgiitlii Karar Verme” oldugu goriilmiis ve model
degerlendirmesinde iki ayr1 yontem olan “Bulanik TOPSIS” ve “Bulanik Agirlikli
Toplam” uygulamalar1 kullanilmistir.

Modelin uygulamasi i¢in iki ayr1 calisma yapilmistir. Bunlardan ilki , Tirkiye’de
Istanbul Atatiirk, Izmir Adnan Menderes, Bodrum, Dalaman ve Antalya
havalimanlarinin karsilagtirmasidir.

Bu havalimanlarinin karsilastirilmasinda amag, hizmet 6lgiitleri alt modeli ile kamu
ve Ozel terminal isletmecilerinin terminal binalarinda sunduklar1 hizmetler ve fiziki
tesis yeterlilikleri arasindaki farklari, operasyonel ve teknik olgiitleri alt modeli ile
havaalanlarinin hava tarafindaki alt yapi1 yeterliliklerini ve rekabet edebilme
sozkonusu oldugunda havayolu isletmelerinin daha ¢ok gozoniine aldiklar1 hizmet
kalitelerini ve maliyetlerindeki farkliliklar1 karsilagtirmaktir. Diger Slgiitlerden olan
finansal oOlgiitler ile , kamu ve 06zel havaalani isletmecileri arasindaki isletmeye
yonelik yaklagim farklarindan dogabilecek karlilik ve kendi yaraticiliklar ile iliskili
olan ticari verimliliklerini karsilastirmak , ¢cevresel dlgiitlerle de bolge yasayanlarina
kars1 sorumluluklar cercevesinde de mevcut durumlarim1 ortaya koymak ve
havaalanlarindan kaynaklanan ¢evresel problemler i¢in alinan &nlemlerin
sonuclarinin ortaya konulmasi amacglanmistir.

Yapilan degerlendirmelerde 6zel sektor terminal isletmecileri tarafindan igletilen
havalimanlarinin yolculara yonelik hizmetler ve finansal agidan performanslarinin
kamu isletmeciliginde olan havalimanlarindan daha yiiksek performansa sahip
oldugu anlagilmistir. Operasyonel ve teknik agidan ise yogun yolcu trafigine maruz
kalan ozellikle Atatiirk havalimaninin fiziki olarak yetersiz kaldigi, kamu tarafindan
isletilen havalimanlarinin havayolu isletmelerine havaalan1 maliyetleri a¢isindan
daha uygun olanaklar tanidigi, havaalani tarafindan saglanan destekler ve olanaklar
acisindan ise 6zel havaalanmi isletmecilerinin bu isletmelere daha esnek davrandig
sonucuna vartlmistir.

Model igin ikinci uygulama, Istanbul Atatiirk havalimanminin Atina- Venizelos,
Viyana ve Miinih havalimanlar1 arasinda rekabet acisindan performans
karsilagtirmalarinin yapilmasidir. Bu uygulamada havaalanlar1 arasindaki rekabette
havaalanlarinin en 6nemli miisterileri olan yolcular ve havayolu isletmelerine yonelik
hizmetlerin ¢ok etkili olmasi nedeniyle performans modelinin hizmet ve operasyonel
ve teknik alt modelleri biitiinlestirilmistir.

Degerlendirmede Istanbul Atatiirk havalimanmin rekabet icinde oldugu Atina
Venizelos havalimani ile performanslarinin birbirine ¢ok yakin oldugu goriilmiis
olup bolgesel merkez olma yolunda stratejik hedefler koyarak performansini
gelistirecek ve bu konuda gerekli yatirimi ve pazarlama unsurlarimi ¢ok tarafli
sorumluluk cercevesinde kendi yaraticiliklar1 ile kullanan taraf kazanan taraf
olacaktir. Istanbul Atatiirk havalimaninin Viyana ve Miinih havalimanlari ile yapilan
karsilagtirmasinda ise Atatiirk havalimaninin performansi ¢ok diisiik olup her gecen
giin hedeflerini daha da genisleten bu havalimanlari ile rekabet edebilmesi i¢in yine
cok tarafli sorumluluk cercevesinde ortak hedefler dogrultusunda hareket edilmesi
gerekmektedir.
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Ulke ve bolge ekonomilerine katkilari olan havaalanlari, bir iilkenin disaridan
gelenlere karsi ilk imajinin yaratildigt yerdir. Bu ¢alismada  Tiirkiye’de
havaalanlarinin performanslari lizerinde bu kapsamda ¢alisma yapilmadigi goriilmiis
ve performans calismasinin énemi vurgulanarak Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii ve
Devlet Hava Meydanlar1 Genel Miidiirliigii'niin ortak girisimleri ile “Havaalanlar
Performans izleme ve Gelistirme Birimi” kurulmasi ve bu birimin kamu, 6zel sektor
ve yakin iligkisi olan diger sektor temsilcileri ve liniversite isbirligi i¢inde olmasi
Onerilmistir.
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FUZZY MULTICRITERIA DECISION MAKING APPROACH FOR
AIRPORT PERFORMANCE ANALYSIS

SUMMARY

Air transportation, which provides fast, reliable and comfortable transportation,
enables the different geographical areas to be closer and thus it causes to develop the
trade, tourism and social life and meet different cultures. Privatization,
commercialism, liberalization concepts along with the rapid developments of
economic and social transformations have not only influenced the air carrier system
but also airports which are the most important elements of the air transportation
system. In the frame of these new concepts, airports , which are the ones of the basic
service sector investments, are transformed from the public investments providing
only transportation needs to the investments making trade and earning profits by
providing various types of services. Some of these airports have big goals such as
being international hub which will supply much more gains for their regions and
hosting countries.

In the frame of whole these transformations and goals, in order to go further and
better level, in the sense of operation of the airports , the internal performances and
benchmarking among similar airports should be performed and assessed, then
necessary improvements and arrangements in the direction of the performance results
should be applied.

There are different customers and interest groups which have different expectations
from the airports. These are mainly passengers, airlines, airport operators and
regional residents.

According to the searches on the airport performances, it has been observed that the
studies on the performances of airports were performed only from the perspective of
one customer or interest group.

In Turkey, there is no research performed by Civil Aviation Authorities. On the
other hand, the private airport terminal operators have been carrying on the studies
according to the criteria which are useful only for their internal performance with
their data. By these studies, it is impossible to compare the airports’ performances
with the others’.

In this study, arising from the idea of “airports’ performances should be represented
not only by the performance levels of the expectations of one customer group, but
also those of all customer or interest groups’ as well”, a customer oriented
performance model which enables both to asses the internal performances of airports
and to compare with those of similar airports has been developed. This model covers
the expectations and perspectives of all groups in one model different than the
studies at literature.

This model has been structured by four submodel. The first one represents the land
side of the airport systems and consists of the criteria which reflects the expectations
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of passenger, the second one represent the airside of the system and reflects partly
physical sufficiency of airports and the expectations of airlines. The third one is the
one which consists of the sub criteria from the perspectives of airport operators, the
fourth one represents the responsibilities to the regional residents. Weighting of
criteria and rating of the airports have been performed directly by customers and
interest groups.

Because of the fact that, the criteria have been weighted by linguistic terms and the
performance evaluations of the airports have been rated by linguistic terms and
crisp data ,the Fuzzy Multi Criteria Decision Making Approach has been decided as
the most suitable one. Two methods has been used for MCDM Approach. These are
Fuzzy TOPSIS and Fuzzy Simple Additive Weighted methods.

In this study, two case studies were performed. The first one is comparison of
Istanbul Atatiirk, Izmir Adnan Menderes, Bodrum, Dalaman and Antalya Airports in
Turkey. The aim of this comparison is to research the differences related to the
services provided by private and public terminal operators from the perspectives of
quality and physical sufficiency of landside of the airport system. By the service
submodel , to assess the physical sufficiency of the airsides of the airports and
compare service quality and costs presented by public and private airport operators
and represented by the criteria which are important for airlines from the perspective
of the competition between airports by operational and technical submodel.

By the finance submodel, it is aimed to compare the differences of the profitability
and commercial productivity related to their creativities between public and private
airport operators. By the environmental effects submodel, the aim is to present the
existing situation of the airports and the results of measures which are set to
eliminate the environmental effects. arised from airports

The results of the evaluations of this case study demonstrated that the performances
of airports which their international terminals are operated by private sector are
higher than those of the airports operated by public sector from the perspectives of
service submodel and financial submodel. Also, the results demonstrated that the
rate of international passengers effected the financial performance of airports.

The results of operational and technical submodel, demonstrated that Ataturk
airport’s airside has insufficient physical structure; publicly operated airports
presented more suitable opportunities for airport costs and privately operated airports
proposed more flexible alternatives for supports and possibilities provided by
airports to the airlines.

The second case study has been performed to present the competitive strength of
Atatlirk airport against to Athens Venizelos, Munih, Vienna airports. For this case
study, service and operational and technical submodels have been integrated to
compose the general performance model because of the fact that the service
expectations of passengers and airlines are important and effective for the
competition between airports.

According to the results of the comparison between Istanbul Ataturk and Athens
Venizelos, the performances of these two airports are very close to each other. One
of them which will define the strategic goals on the way of being international hub,
develop its performance, make necessary investment and use the marketing
techniques by its creativity in frame of multi lateral responsibility, will be the
winning airport.
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According to the result of the comparison among Istanbul Ataturk, Vienna and
Munich airports, Istanbul Ataturk airport has the lowest performance degree and it
must be worked for the goals defined for Ataturk Airport again in the frame of
multilateral responsibility to compete with Munich and Vienna airports which
continuously develop themselves on the way of reaching their goals.

Airports which contribute to the regions and countries, are the places where create
the first image of the hosting countries to the international tourists. For this reason,
the performance level of the services and expectations of customers and interest
groups presented at airports is very important. In Turkey, there is no study like this
content . In this study, the importance of the evaluation of airports’performance has
been stressed and proposed an “Airports’Performance Monitoring and Developing
Organization” to be established by Civil Aviation Authority and General Directorate
of State Airports Authority together and this organization to work with private,
public and other sectors related airport sector and university in joint venture.
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1. GIRIS

Insanlik tarihine bakildiginda, iilkelerin sosyal, kiiltiirel ve ekonomik gelismelerinde
ulagimin ¢ok dnemli bir islevi oldugu goriilmektedir. Uzun yillar kara ulagiminin
hiikkiim siirmesinin ardindan ortaya ¢ikan hava ulasimi, Ikinci Diinya Savasindan
sonra  hizla gelismis olup, llkeler arasi iliskilerin gelismesine, mesafelerin
yakinlagsmasina ve tiim diinyanin ekonomik gelisimine katkida bulunmustur. Hizli,
giivenli, diizenli ve konforlu tasimacilik sunan hava ulagiminda, havaalanlar1 hava

ulagim aglarinin en 6nemli baglant1 noktalar1 olmustur.

Gliniimiiziin hizla degisen kiiresel ekonomisinde havaalanlari, toplumlarin sosyal ve
ekonomik gelisiminde, birbirine bagli pazarlar arasinda iletisim kurulmasinda,

istihdam olanagi saglamada 6nemli rolii bulunmaktadir. [1]

Havaalanlar1 , 6zellikle uluslararasi havaalanlari, bir {ilkenin disa agilan kapisi olup,
o lilkeye disaridan gelenlere iilke hakkinda ilk izlenimi veren , iilkenin imajini
ortaya koyan tesislerdir. Bu tesisler hizmet iireten sistemlerdir. Hizmet {ireten diger

sistemlerde oldugu gibi, hizmet talep edildigi kadar iiretilmesi gerekmektedir.

Hizmet iireten tesisler olarak havaalanlari, miilkiyet yapilari ve isletme bicimleri ile
cok farkliliklar gostermektedirler. Bu yapilanma ve isletme bicimleri ile farkli
beklentileri olan kullanici gruplarina hizmet vermektedirler. Bunlar arasinda agirlikli
kullanicilar olarak yolcular, havayolu isletmeleri, havaalani isletmecileri ve bolgede
yasayanlarin kendisi bulunmaktadir.  Bu kullanicilarin bu tesislerden almak

istedikleri birbirinden farkli hizmetler ve beklentiler bulunmaktadir.

Hizmet sektorii yatirnmlarindan olan, havaalanlari, her kullaniciya olabildigi kadar,
digerleri ile de dengeli olacak sekilde beklentileri yliksek diizeyde karsilayabilmesi
ve bunun siirekli olabilmesi i¢in kendi performanslarini izlemek zorundadirlar.
Ozellikle bu, havaalani sektériinde kendine 6zgii niteliklerinden dolay1 daha da

Onem kazanmaktadir.

Gegmisten bu zamana hava ulastirmasinda, diizenlemelerde ve uygulamalarda
kontrol mekanizmalarinin devletin elinde oldugu durumlardan, farkli uygulamali

serbestlige varan degisimler yasanmistir. Ornegin, 1970 yillari, hava ulastirmasinda



oldukca degisimlere sahne olmustur. Amerika Birlesik Devletleri (ABD), kendi i¢
hatlarinda hava yolu isletmelerine serbestlik getirmistir. Bu uygulama, hava yolu
isletmelerinin sayisinin artmasina, fiyatlarin ve ugus hatlarinin daha serbest bicimde
isletmelerce belirlenebilmesi olanagini getirmis ve hava ulagiminda yolcu sayisinin
oldukca artmasina neden olmustur. Avrupa’da ise bu hareket 1990’11 yillarda ortaya
cikmig, ancak Amerika’daki gibi birden etkisini gdstermeyip, daha kademeli bir

gelisme yaratmugtir.

Serbestlesme ile farkli sermaye yapilarindaki havayolu isletmelerinin  artmasi,
havayolu isletmeleri ve havaalani arasindaki iligkilere de farkli bir boyut getirmistir.
Bu farkli boyutta yasanan ticari iligkiler ve kamunun havaalani yatirimlarindan ve
isletmesinden cesitli nedenlerle ayrilmak istemesi, havaalanlarinin isletilmesinde de
kamu hizmeti veren yatirim yapisindan, ticari isletme yapisina dogru bir degisim

yaratmistir.

Bu degisim ile birlikte havaalanlarinin ekonomisi de son yillarda oldukca
degismistir. Hava alanlar1 artik ticari bakis acist ile , cazip pazarlama olanaklarin
kullanarak havayolu isletmelerini ¢ekmeye calisip havacilik dis1 gelirlerini artirmaya
yonelmektedirler. Ciinkii havaalanlarinin  miisterilerinin yolcu ve havayolu
isletmelerinin  olmasi, onlarin havaalanlar1 ic¢in gelir kaynagi olmasi anlamin
tagimaktadir. Havaalanlarinin ticari yapilanmaya yonelmesi, havaalanlar1 arasindaki
rekabeti de ortaya c¢ikarmaktadir. Havaalanlarinin birbirleri arasindaki rekabetleri
geemiste tuhaf  karsilanirken, simdi ise hava sahasi hizmetleri, terminal igi
alanlardaki hizmetler, yolcu islemleri hizmetleri ve kargo ellecleme hizmetlerinde
farkliliklar sunarak yolcu ve havayolu sirketlerini ¢cekmeye calisan isletmeler olarak
goriilmektedirler.  Cogu havaalanlar1 artitk hizmetlerinde yeni satis planlar
uygulamakta ve kendi yaraticiliklarina bagl olarak havacilik dis1 gelirlerini daha da

artirmaktadirlar.

Gittikge ticarilesen yapidaki havaalanlari, gelirlerini artirmak ve ekonomik gelismeyi
saglamak i¢cin miisterilerini daha fazla memnun etmek durumundadirlar. Bu
memnuniyet, sunulan  hizmetlere iliskin performansin miisteriler tarafindan
algilanmas1 ile iliskilidir. Bu nedenle, her isletmenin oldugu gibi havaalanlar1 da
kendi performanslarini , gerek kendi icinde ge¢mis yillara gére , gerekse benzer

kurumlar olan diger havaalanlar ile karsilastirma yaparak belirlemeli ve iyilestirme



yapilmast gereken hizmet alanlarini belirleyerek gerekli calismalar ve onlemlerle

artirmalilardir.

Bu ¢alisma oncesinde, Istanbul- Atatiirk ve Antalya havalimanlarinda, havaalam
faaliyetleri, sunulan hizmetler ve kullanicilar arasindaki iligkiler iizerinde gézlem
yapilmis ve bu iliskiler ¢ergevesinde tiim kullanicilarina en iist diizeyde hitap
edebilmesinin bir havaalaninin genel performansini temsil edebilecegi  fikri
dogmustur. Yapilan literatiir aragtirmasinda havaalani performans analizlerinin,
genelde yolculara verilen hizmetler iizerine oldugu, bazi ¢alismalarin da agirlikli
olarak da operasyonel etkinlik ve finansal verimlilik iizerine yapildig1 , havayolu
isletmeleri agisindan ise ¢ok az uygulamanin gerceklestirildigi goriilmiis olup, bu
calismada, kullanicilarin havaalani ile iligkilerigézoniine alinmig ve  tiim
kullanicilarin agisindan performans gostergeleri tek bir modelde toplanarak genel bir
performans modeli kurulmustur. Performans modelinde yer alan OSlgiitlerin teorik

olarak iliskili oldugu konular ise bu ¢calismanin boliimleri i¢inde agiklanmistir.

Bu caligmanin 2. boliimiinde hava ulagtirmasinin genel 6nemi ve oOzellikleri
tanitilmig, 3. bolimde havaalanlarinin fiziki yapilari, miilkiyet ve igletim sistemleri,
havaalanlar1 ekonomisi , havaalanlarinin isletilmesinde talep ydnetimi, sosyal ve
cevresel etkileri, yolcu hizmetleri ve hava trafik hizmetleri hakkinda bilgiler
verilmistir. 4. boliim, havaalanlarinin 6nemli miisterisi ve kullanicis1 olan havayolu
isletmeleri ile ilgili olup, bu béliimde havayolu isletmelerinin maliyet yapilari, son
yillarda sayilar1 artan ve yolcu artisinda biiyiikk katkilari olan diisiik maliyetli
havayolu isletmeleri ve havayolu ulasiminda yasanan serbestlesme  ve
havaalanlarindaki ticarilesme egilimlerinin havayolu isletmeleri ve havaalanlar
arasinda gelistirdigi  iligkiler ele alinmistir. 5. boliimde kavramsal olarak
performans, havaalanlarinin performanslarina iligkin literatiirde yapilan ¢alismalar ve
onerilen model yer almistir. 6. Bdliimde ise performans modelinin isletilecegi
yontem olan “Cok Olgiitlii Karar Verme Yaklasimi “hakkinda genel bilgiler verilmis
ve bu yaklagim i¢inde yer alan yontemler anlatilmistir. Modelde kullanilan Cok
Olgiitlii Karar Verme yontemlerine, 6lgiitlerin degerlendirmesinde sayisal olmayan-
sozel- degerlendirmelerin de yer almasindan dolayr Bulanik Mantik Teorisi
uygulanmistir. Bu nedenle boliimde  “Bulanik Mantik” uygulamasimin kavramsal
tamtimn  ve Bulantk Cok Olgiitlii Degerlendirme Yaklasimindaki kullanilan

durulagtirma yontemleri yer almistir. 7. Boliimde ise, bu model ile Tiirkiye’de



uluslararas1 trafige agik havaalanlarimizdan Istanbul- Atatiirk, Izmir Adnan
Menderes, Bodrum, Dalaman ve Antalya havalimanlarinin, hizmet ve operasyonel ve
teknik oOlgiitlerinin biitiinlestirilmesi ile elde edilen modelin uygulamasi olarak da
Istanbul- Atatiirk, Atina- Venizelos, Miinih ve Viyana havalimanlariin performans

karsilastirmalar yapilmistir.



2. HAVAYOLU ULASTIRMASI

2.1 Havayolu Ulastirmasi Sistemi

Havayolu ulagtirmasi, yolcu ve esyanin, belirli amaclar dogrultusunda bir yerden
baska bir yere ulasiminda , yolcu ve esyanin bulundugu yere en yakin havaalani ile,
varilmasi istenen noktaya en yakin havaalani arasinda havadan yer degisimin
saglanmasidir. Bu yer degisiminde amag¢, daha ekonomik, daha hizli ve daha

giivenilir ulagimin saglanmasidir.

Hava yolu ulastirma sistemi, ulastirma sisteminin onemli bir alt sistemi olup, faaliyet
konusu, faaliyetleri yiiriten kurum ve kuruluslar, kullanilan ileri teknoloji iirlinii
araclar ve donanim, Ozel altyapt ve haberlesme sistemleri, nitelikli insan giicii,
hizmet verilen insanlar, ulusal ve uluslararasi 6zellige sahip kurallar ve mevzuat

konularinin olusturdugu bir sistemdir. [1]

Havayolu ulastirmasi sistemi, birbiri ile igige etkilesim i¢inde bulunan alt sistemlerin

olusturdugu hizmet iiretim sistemidir. Bu alt sistemler asagida siralanmistir: [2]
Hava Araci Uretim Sistemi

1. Havacilik Egitimi Sistemi

2. Hava Tasimacilik sistemi

3. Hava Aract Bakim Onarim Sistemi

4. Hava Trafik Sistemi

5. Havaalani Sistemi

6. Yer Hizmetleri Sistemi

7. Ikram Hizmetleri Sistemi

8. Havacilik Haberlesme Sistemi

9. Havacilik Meteoroloji Sistemi

10. Havacilik Diizenleme ve Denetleme Sistemi



Havayolu ulastirmasi diinyanin en 6nemli sektorlerinden birisidir. Havayolu
ulastirmasinin gelisimi , teknolojisi ve hizmetleri ile toplumlarin ilerlemesine biiyiik
katkilar1 bulunmaktadir. Havayolu ulastirmasi sundugu hizli, giivenli ve ekonomik
ulagim ile mesafelerin yakinlagmasini, ticaretin artmasini, turizm gelismelerinin
getirdigi farkl kiiltiirlerin birbirini tanima olanaklarin1 ve uluslararas: iligkilerin

gelismelerini saglamistir.

Havayolu ulagiminin toplum gelisimine katkilar1 ve toplumdaki insanlarin ayrica
bireysel olarak yasamlarina getirdigi konfor ve yararlarin her gegen giin biraz daha
anlagilmasiyla tiim diinyada havayolu ulastirmasinin diger ulagtirma sistemleri
icinde agirligr gittikce artmaktadir. Son on yil i¢inde yolcu sayis1t % 45 artmus,
1980’lerden bu zamana iki katina ¢ikmustir. Yiik tasimaciliginda da hizli bir yiikselis
goriilmiis, son on yil i¢inde ton- kilometre bazinda % 80, 1980 yilindan bu zamana
kadar da li¢ kat artig yasanmustir. 2005 yilinda Uluslararasi Havaalanlar1 Konseyi
(ACI)’de Hava Ulagim Faaliyet Grubu (ATAG) i¢in Oxford Ekonomik Tahminler
Boliimii (OEF) tarafindan yapilan bir ¢aliymada 1804 milyon tarifeli yolcu, 38

milyon ton yiik tagindig1 saptanmustir.

IATA tarafindan yapilan arastirmalara gore, 2005-2009 arasindaki yolcu ve yiik
tahminlerinde en fazla artisin Asya ve Giiney Avrupa’da olacagi saptanmustir.
Uluslararasi hava trafik artis oranlar1 Tablo 2.1°de, trafik tahminleri yapilan bolgeler
icinde en fazla yolcu ve yiik trafik artiglarinin olmasi beklenen ilk bes iilke ise

Tablo 2.2 ve 2.3’te gosterilmektedir.

Tablo 2.1: 2005- 2009 Yillar1 Arasinda Diinyada Beklenen Uluslararasi Hava

Trafik Artig Oranlar
Bolgeler 2005-2009 Yillart Ara?l
YOLCU YUK
Kuzey Atlantik % 35,3 % 4,6
Trans Pasifik % 5,8 % 6,0
Avrupa % 5,1 % 4,1
Asya- Pasifik % 6,8 % 8,5
Avrupa- Asya- Pasifik % 5,9 % 5,7
Avrupa- Afrika % 5,7 % 4,5
Ortadogu - Avrupa % 6,6 % 5,1
Ortadogu - Asya-Pasifik % 6,7 % 8,8
Kuz. Amerika- Latin Amerika % 4,6 % 3,7
Latin Amerika % 4,2 % 5,0
Tim Uluslararasi1 Hatlar % 5,6 % 6,3

Kaynak: IATA(www.iata.org)



Tablo 2.2: 2005- 2009 Yillar1 Arasinda En Fazla Yolcu Trafik Artisinin Beklendigi

Ulkeler

Ulkeler Artis Oranlar
Polonya % 11,2
Cin % 9,6
Cek Cumbhuriyeti % 9,5
Katar % 9,2
Tiirkiye % 8,9

Kaynak: IATA(www.iata.org)

Tablo 2.3: 2005- 2009 Yillar1 Arasinda En Fazla Yiik Trafik Artisinin ~ Beklendigi

Ulkeler

Ulkeler Artis Oranlar1
Cin % 14,4
Katar % 12,5
Sri Lanka % 12,2
Macao % 11,6
Giliney Kore % 10,7

Kaynak: IATA (www.iata.org)

Havayolu ulastirmasinin ekonomik olarak da c¢ok biiyiik katkilar1 bulunmaktadir.
OEF tarafindan yapilan calismada, kiiresel olarak , hava yolu isletmelerinde ve
havaalani sektoriinde 4,3 milyon kisinin, sivil uzay sektoriinde (hava araci iiretim
sektorli) 730 000 kisinin dogrudan istthdam edildigi, havacilik sektoriiniin tedarik
zincirlerinde yer alan isletmelerden alinan mal ve hizmetlerden dolay1 5,8 milyon
kisinin dolayl istihdam edildigi, sektor calisanlarinin talepleri dogrultusunda yaptigi
harcamalarin yarattigi, tesvik ettigi sektorlerde 2,7 milyon kisinin istthdam edildigi
belirlenmigtir. Hava ulastirmasinin ayrica turizm sektdriine katalitik etkisi
bulunmaktadir. Hava wulasimi ile yolculuk yapan uluslararast yolcularin

harcamalariyla da 15,5 milyon dogrudan ve dolayli istihdam olanag yaratilmistir. [3]

2.2 Havayolu Ulastirmasini Etkileyen Gelismeler

Gegmisten bu zamana diinya ekonomileri pek cok degisimler ve gelismeler
yasamistir. Yasanan bu degisimler ve gelismeler, havayolu ulagimini da etkisi altina
almistir. Bu etkiler karsisinda havayolu ulasimi sektoriinde de 6nemli gelismeler
goriilmiis olup, bu gelismelerden bazilar gittikge artan sayida bayrak tastyicilarinin
Ozellestirilmesi, i¢ hatlardaki havayolu ulasiminin serbestlesmesi, dis hatlarda “ac¢ik
semalar” kavramimnin getirilerek iilkeler arasi ikili veya ¢ok tarafli anlagmalarla

liberallesmelerdir. A¢ik Semalar anlagsmasina gore devletler havayolu isletmelerini



rekabet ortaminda serbest birakmakta ve isteyen isletme istedigi iilkeye istedigi seferi
diizenleyebilmektedir. Hatta bu anlasmanin bazi ayrintilarina gore bir iilkeye ait
isletme, diger llke igerisinde baglanti vermek amaci ile i¢ hat ugusu bile

gergeklestirebilmektedir.

Bu gelismeler karsisinda havayolu isletmeleri de farkli uygulama bicimleri ile
kendilerini ve isletme anlayislarin1 degistirmislerdir. Ugus ag yapilarmi
degistirmeleri, havayolu isletmelerinin pazarda daha gii¢lii olmak adina isbirlikleri
yapmalari, yolcu ¢ekmek i¢in bazi maliyet unsurlarindan kisarak havayolu
hizmetinin karsilanabilecegi diisitk maliyetli havayolu isletmelerinin kurulmasi bu

degisimlerden bazilaridir.[4]

Havayolu ulastirmasinda yasanan gelismeler sunlardir:

2.2.1 Serbestlesme

Diinyada yasanan gelismelere paralel havayolu ulastirmasinda yasanan degisimlerin
ilk olarak belirtileri kendisini 1970 yillarinda gdstermistir. Diinyada havayolunda
serbestlesme ilk kez Amerika Birlesik Devletleri’nde i¢ hatlarda 1983  yilinda
gergeklestirilmistir. Bu hava yolu sirketleri sayisinin artmasina, fiyatlarin ve ucus
hatlarinin daha serbest bicimde sirketlerce belirlenebilmesine, bunun sonucunda da

havayolu ulagiminda yolcu sayisinin olduk¢a artmasina neden olmustur.

ABD’de gergeklesen serbestlesmenin diinyada havayolu ulastirmasimna Onemli
etkileri olmustur. Bunlar; serbestlesme akiminin diger iilkelere de yayilmasi, bayrak
tagiyict havayolu isletmelerinin 6zellestirilmeleri, ABD’nin yalniz i¢ hatlarda degil,
dis hatlarda da daha liberal politikalar1 savunmasi ve diger iilkeleri de buna
zorlamasi, ABD’nin IATA’nin tarifeleri belirleme islevinden vazge¢mesini

saglamasidir. [4]

Avrupa’da ise bu hareket 1990’1 yillarda ortaya ¢ikmis, ancak Amerika’daki gibi
birden etkisini gostermeyip, daha kademeli bir gelisme yaratmustir. Tlrkiye’de de i¢

hat uguslarina 2003 yili Ekim ayinda serbestlesme getirilmistir.

2.2.2 Liberallesme

1919 yilinda yapilan Paris Konvansiyonu ile iilkelerin kara sinirlar iizerindeki hava
sahalarina egemenlik haklar1 taninmis ve hava sahalarmin kendi dogal kaynaklar

olarak kabul edilmistir. Bu {ilkeler arasindaki havayolu tasimaciligi da taraflar



arasindaki anlagmalara bagli olmustur. 1944 yilinda yapilan Chicago
Konvansiyonu’nda 52 iilke bir araya gelerek uluslararasi pazarlara erisim ve giris
haklar1, kapasite kontrolii, bilet fiyatlarinin kontrolii, ucus siklig1 gibi konularda ¢ok
tarafli olarak anlagsma ortami yaratmaya c¢alismis, ancak bu gerceklesmeyince bu
konularla ilgili sorunlarin ¢dziimiinde {ilkelerin ikili anlagsma (ikili Hizmet

Anlagmalar1) yoluna gitmesi  ¢ikis yolu olarak goriilmiistiir.[4]

1980 yillarinin basinda ABD, ikili anlagmalari liberallestirmeye ¢alismis, ilk girisimi
Hollanda’ya yapmistir. ABD- Hollanda arasindaki pazarin daha liberal hale gelmesi
ile diger Avrupa pazarlarindan daha diigiik maliyetli bilet iicretlerinin ve daha
kaliteli hizmetin saglanmasi ile bu liberallesme girisimi dikkat ¢ekmis, ve bazi
Avrupa lilkelerinin pazart da Schiphol havalimanina kaymistir. Bu durumun
sonrasinda ikili anlagsmalarda ABD diger iilkelere de bu uygulamanin
gergceklesmesinde zorlayici olmustur. Ayni politikay1r Asya- Pasifik bolgesinde de
uygulamistir. 1990’11 yillardan itibaren ikili hizmet anlagmalar1 daha da liberalleserek
acik semalar Ozelli§ine sahip olmustur. Ikili ve ¢ok tarafli acik semalar gittikce
tilkeler arasinda daha c¢ok kabul gormeye baslamistir. Avrupa Birliginde (AB) de
acitk semalar uygulamasi bulunmakta olup ¢ok tarafli o6zellige sahiptir. AB’de
diinyanin en liberal hava tasimaciligi politikasi uygulanmaktadir. AB’de isteyen
istedigi yerden ugabilmekte, istedigi havayolu isletmesini kurmakta, belirledigi

kapasite ve fiyatta ugabilmektedir. [4]

2.2.3 Ozellesme

Havayolu ulastirmasi son yirmi yil Oncesine kadar tiim {ilkelerde kamu hizmeti
olarak goriilmiistii. Bunun arkasinda yatan nedenlerin basinda havayolu
isletmelerinin {ilkenin itibar sembolii olmalari, diger iilkeler ile turistik, ticari
aktiviteleri destekleyen bir hizmet sektorii olmalari, ayn1 zamanda savunma amactyla
kullanilabilir olmalar1 gelmektedir. Ancak gittikge degisen ve daha da liberallesen
politikalarin sonucu olarak devlet elini pek ¢ok sektdorden ¢ekmekte ve yerini 6zel
sektore birakmaktadir. Havayolu sektoriinde baslayan 6zellesme siireci Oncesinde
havayolu isletmelerinin hemen hemen tamami devletin miilkiyetindeydi. Bu siireg
sonrasinda 0zel miilkiyet altinda pek ¢ok havayolu isletmesi pazara ¢ikmistir. Hatta

devletin elinde olan ve isletmesinin kamuya gittikce ylik olmalar1 ve hantal bir



isletme yapilarina sahip olmalar1 nedeniyle bayrak tasiyict isletmeler bile

ozellestirilmektedir. [4]

Yirminci ylizyili sonunda havayolu sektoriinde bulunan en biiyiik 100 isletmeden
62’si tamamen, 18’1 kismen 6zellestirilmis olup en biiyiik 50 isletmeden yalnizca 5’i

devlet miilkiyetinde kalmistir.[5]

Havayolu ulastirmasinda yasanan bu degisimlerin havaalanlarina da yansimalar
olmustur. Serbestlesme girisimleri ile pazara giren 6zel havayolu isletmelerinin
sayilart hizla artmistir. Kamu miilkiyetinin elinde olan havayolu isletmelerinin agir
karar alma mekanizmalar1 ve hantal igletme yapilarinin aksine 6zel havayolu
isletmelerinde daha esnek ve hizli karar alma, karliliga odakli isletme anlayisiyla
havaalani- havayolu isletmeleri arasindaki iligkiler farkli boyutlara tasinmistir.
Karliliga odaklanmis olan havayolu isletmeleri, “diisiik maliyetli havayolu”
kavramin1 ortaya getirmiglerdir. Diisiik maliyetli havayolu isletmeleri, biiylik
sermayeli ve bayrak tasiyici isletmelerden farkli olarak bazi hizmetlerden kisarak
emniyet ve giiven cergevesinde havayolu wulagim hizmetlerini yolcularina
sunmuglardir. Ancak  maliyetlerinin 6nemli kisimlarindan olan havaalani ile ilgili
harcamalarinda Ozellikle fazla kar etmeyen havaalanlarina yonelmislerdir. Bu
havaalanlar1 genelde biiyiik merkezi havaalanlarinin yakininda ikincil durumda biraz
da atil kapasiteyle ¢alisan havaalanlaridir. Bu havaalanlari, diisiik maliyetli havayolu
isletmeleri i¢in havaalani harcamalarin1 azaltabildigi alanlardir. Bu havaalanlar1 da
atil kapasitelerini aktif duruma getirebilmek ve bu havayolu isletmelerinin getirecegi
yolculardan elde edecegi gelirleri diisiinerek bu isletmelerin kendilerini kullanmalari
icin ¢ekici hizmetler ve uygulamalar 6nermektedirler. Bu havayolu isletmeleri ve
havaalanlar1 arasindaki iliskiler, rekabeti de beraberinde getirmektedir. ikincil
durumda bulunan havaalanlari, O6zellikle birbirine mesafe olarak yakin olan
havaalanlari, daha ¢ok havayolu isletmelerini kendine ¢ekebilmek i¢in farkli hizmet
iriinleri sunabilmektedirler. Bu isletmelerin getirecegi yolculardan daha fazla gelir
elde etmek amaci, havaalanlarina ticarilesme anlayisi kazandirmistir. Gittikge artan
ticarilesme egilimi, havaalanlarindaki aktivitelerin ~ gelistirilmesi ve ticari
verimliliginin artirilmas1 i¢in  yeni arayiglara girmektedirler. Bu egilimdeki
havaalanlarinin gelir kaynaklarindan olan havacilik gelirleri ¢ok fazla artis
gostermezken, havacilik dis1 gelirleri havaalani yonetimlerinin yaraticiliklarina baglh

olarak ¢ok artirilabilmektedir.
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Ulkemizde de hava ulastirmasi her gegen giin artmaktadir. Bunda en biiyiik etkenler ,
hiikiimetce getirilen bazi vergi indirimleri yaninda , 2003 yilinda i¢ hat uguslarinda
serbestligin saglanmasi, bayrak tastyici isletme olan Tiirk Hava Yollari’nin disinda
0zel hava yolu isletmelerinin kurulmasi ve bu isletmelerin diisiik maliyetli havayolu

isletmeciligi anlayisi ile hizmet vermesi sonucu ulagim iicretlerinin diismesidir.
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3. HAVAALANLARI

3.1 Havaalanlarimin Sistem Olarak Yapis1

Havaalani havayolu sisteminin en 6nemli bileseni olup, hava ulagiminin baslayip ve
bittigi, yolcu ve esyanin hava ve kara arasinda ulagim tiirii transferinin yapildigi, bu

degisimin yapilmasi i¢in gerekli yapilarin ve aktivitelerin bir araya getirildigi yerdir.
Hava alani sistem olarak iki boliimden olusmaktadir:
e Hava Tarafi

e Kara Tarafi

3.1.1 Hava Tarafi

Bir havaalaninin hava tarafi, bir ucagin havaalanina inisi ve kalkist icin gerekli
operasyonlarin yapilabilmesi i¢in tasarlanmakta ve isletilmektedir. Buna gore hava
tarafi, ucus koridoru, terminal binasinda apron- kapi sahasi, pist ve taksiyollar
sistemi, ucak bekleme apronlarindan olugmaktadir. Hava tarafi elemanlarinin
planlamas1 agsamasinda hava ulagim talebi, pistleri kullanacak referans ugak tipleri ve

ucus kosullarinin belirlenmesi gerekmektedir.

Bir havaalaninin yerlesim planlarinin olusturulmasindan 6nce, hizmet verecegi hava
trafigi i¢in , belirlenen donemlere gore talep tahmin c¢alismasi yapilmasi ve buna
bagli olarak, pist uzunlugu, pist sistemi, taksi yolu sistemi ve apron sistemi
belirlenmesi gerekir. Hava tarafi elemanlarindan, pistler, hava sahasinin en énemli
unsurudur. Pistlerin konumunun belirlenmesi belirli kurallara baglidir. Havaalaninin
diger elemanlarinin yerleri ise, pistlerin konumunun belirlenmesinden sonra, pist
sistemi ile iligkileri saptanarak mevcut durum ve gelecekteki gelisim planlar ile
uyumlu olarak tasarlanmaktadir.Pist veya pist sisteminin konumu, yonii ve sayisinin
belirlenmesinde meteorolojik kosullar, havaalani ¢evresindeki topografik kosullar,
ucak trafigi miktar1 ve karmasi, hava trafik kontrol olanaklari, ¢evresel etkiler ve
havaalani ¢evresindeki arazi kullanim desenleri faktor olarak etkilidir. Pist sayisinin

belirlenmesinde ugak trafik miktar1 oldugu kadar yan riizgar siddeti de géz Oniine
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alinmaktadir. Bir pistin uzunlugunun hesaplanmasinda ucak tipinin performans
ozellikleri, ugaklarin kalkis ve inis agirliklari, havaalaninin denizden ytiksekligi,

havaalaninin ortalama maksimum hava sicakligi ve pist egimi etkili faktorlerdir.

Taksi yollari, ugaklarin pist ile terminal binast veya apronlar arasinda erisimini
saglayan baglant1 yollaridir. Bir havaalaninin maksimum kapasitesi ve elverigliligi
hava tarafi elemanlarinin birbiri ile uygun iliskinin saglanmas ile gerceklesir. Bu
nedenle bu baglantiy1 saglayan taksi yollarinin tasarimi ve konumu olduk¢a 6nem

kazanmaktadir.

Taksi yollarinin tasarimi, hava trafik hacmi, pist konfigiirasyonu, terminal binalar1 ve
diger yer tesislerinin konumu ile belirlenir. Taksi yolu hatlar1 miimkiin oldugu kadar
diiz, dogrudan baglantili ve yatay kurpsuz olmalidir. Yatay kurbalarin kaginilmaz
oldugu durumlarda bir ucagin emniyetli bigcimde taksi yapabilmesi i¢in taksi yolunun
yart ¢aplarinin yeterli biiylikliikte olmasi gerekir. Cok biiyilk ve ¢ok yogun
havaalanlarinda, pist sistemi ve havaalaninin biitliin olarak kapasitesini , ortalama
olarak bir ucagin pisti kullandig: siire belirlemektedir. Bu nedenle ugagin miimkiin
oldugu kadar pisti ¢abuk terketmesi i¢in ¢ikis taksi yollarinin buna uygun olarak

konumunun belirlenmesi gerekir.

Terminal Apronlari, terminal binasinin yaninda yer alan, ucaklarin yolcu ve yiikiin
yiiklenmesi ve bosaltilmasi, gerekli bakim ve tedarikin saglanmasi ve diger
operasyonlar i¢in park ettikleri kaplamali alanlardir. Havaalani terminal apronlarinin
tasariminda terminal konfigiirasyonu, ucak motorlarinin giiriiltiisii, egsoz dumani ve
sicakliktan yolcularin korunmasi i¢in gerekli mesafeler, hizmet verilen ugaklarin
hareket ozellikleri (doniis agilari..) ugaklarin aprona kendi giicleri ile girebilmeleri
veya ¢ikabilmeleri ve binaya gore park acilari, ugagin fiziksel 6zellikleri, yer hizmet
ekipmanlarmin tipleri, boyutlar1 ve manevra kabiliyetleri ve 6zellikleri gibi faktorler

etkili olmaktadir.

3.1.2 Kara Tarafi

Kara tarafi , karada araclarin, yolcularin ve yiikiin hareketinin saglanmasi i¢in
tasarlanmakta ve isletilmektedir. Kara tarafi terminal binasi, havaalanina erigim

yollar1 ve ig¢ sirkiilasyon yollarindan olusmaktadir.

Terminal binalari, aslinda havaalanlarinin beyni olarak kabul edilmektedir. Terminal

binasi, hava sahasi ile havaalan1 biitiinliigli arasinda bir ara ylizey gorevi
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yapmaktadir. Yolcu, bagaj ve kargo elleclenmesi, havaalan1 bakim, onarim, isletme
ve idari aktivitelere iliskin tiim kolayliklar1 ve tesisleri igermektedir. Terminal

binasinin ii¢ ana bileseni bulunmaktadir.[6]

1. Terminal Binasina erisim ara ylizeyi: Burada yolcularin yer erisim tiirlinden

yolcu iglem iinitelerine kadar olan siirectir.

2. Islem: Burada baslica aktiviteler bilet, bagaj kontrolleri ve islemleri, bagaj

alim, koltuk belirleme, pasaport kontrol ve giivenlik kontrolleridir.

3. Ucus Ara yiizeyi: Yolcunun islem siirecinden ucaga alimina kadar olan

siirectir.

Terminaller oldukc¢a karmasik yapiya sahiptir. Terminal binasinin tasariminda pek
cok farklh faktorler gz Oniine alinmakla beraber Oncelikle genel ve 6zel hedefler
belirlenir. Bir terminal binasi tasariminda genel amaglar , orta ve uzun vadede talebi
karsilayacak sekilde olmasi, mevcut tesislerin en iist diizeyde kullaniminin
saglanmasi, fonksiyonel, kullanimi kolay ve finansal olarak uygun olmasi,
havaalaninin hava tarafi ile zirve saat trafiginde uyumlu calisabilmesi ig¢in
kapasitesinin uygun olmasi, ¢evresel etkilere duyarlilifin g6z Oniine alinmasi, hava

ulastirmasindaki her tiirlii teknolojik gelismelere acik olabilmesidir.

Terminal binasinin planlanmasi1 ve tasarimi ic¢in Oncelikle alan ihtiyaglarinin
belirlenmesi gereklidir. Alan ihtiyacinin saptanmasinda yolcu sayisi ve tiirliniin
(gelen/ giden, i¢ hat/ dis hat, transit ) , zirve saat talebi, tiim mekanlarin fonksiyonel
alan ihtiyaglarmin tespiti gerekmektedir. Yolcu terminallerinde mekanlarin
alanlariin tespitinde cesitli havaalan1 kullanicilar1 tarafindan beklenilen hizmet

diizeyleri de etkili olmaktadir. [6]

Yer Erigim Sistemi, havaalaninin en 6nemli biitiinleyici bilesenlerinden birisidir. Bu
sistem kent merkezini baglayan ulasim sistemleri ile havaalani sinirindan terminal
binasina kadar olan i¢ sirkiilasyon yollarin1 ve otopark sistemini igcermektedir.
Yolcularin  havaalanlarina  erisimi  ¢ok  ¢esitli  ulasim  araglar1  ile
gergeklestirilmektedir. Bunlar 6zel araclar, taksi, kiralik araglar, tarifeli otobiis

sistemi, rayli sistem araglaridir.

Yer erigim sisteminin talebi, kent merkezi ile havaalani arasinda erisim saglamak
isteyen kisilerin yarattig1 yolcu hacmidir. Genelde bu talep, agirlikli olarak havayolu

isletmelerinin getirdigi yolculardan olusmaktadir. Bu talebe ugurlayicilar ve
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karsilayicilar da katilmaktadir. Bunlarin disinda, talep miktarinda havaalaninda
yaratilan iggiiciiniin de etkisi biiyiiktlir. Bunlar havaalaninda havaalani isletmecisi,
kamu, havayolu isletmeleri ve ¢esitli hizmet kuruluslarinda c¢alisan personeldir.
Yolcularin yarattig1 talep bir sekilde ucak sefer tarifelerine bagh giin iginde ve yil
icinde farklilik gdosterirken, havaalami igerisinde yer alan kuruluslarda galisan
personelin yarattig1 talep calisma saatleri icinde farklilik gostermektedir. Bir
havaalaninin hava ve kara tarafi arasindaki iliski sematik olarak Sekil 3.1°de

gosterilmektedir.

3.2 Havaalanlarinda Miilkiyet Yapisi ve Isletim Sistemleri

Havaalanlarinda gerceklestirilen fonksiyonlar olduk¢a genis kapsamda farklilik
gosterirken, miilkiyet ve isletim sistemleri de farklilik gostermektedir. ~ Gegmisten
giiniimiize havaalanlarinin miilkiyet ve isletim sistemlerine bakildiginda, 1980’li
yillara kadar havaalanlar1 kamu hizmeti sunan ve miilkiyeti kamunun elinde olan
yatirimlardi. Daha sonralari hava tasimaciliginda yasanan serbestlesme, ticarilesme
ve Ozellestirme akimlari havaalanlarini da yatirim olarak daha miisteri odakli ve
kazang saglayict unsur olarak goérme egilimi yaratmistir. Bu egilim de miilkiyet ve
isletim yapilarinda degisiklige gidilmesine iliskin anlayislar getirmistir. Bu
anlayislarin altinda, kamu yatirnm harcamalarinda ve desteklerinde kisitlamalara
gidilmesi, devletin her zaman iyi bir isletmeci olamayacagi ve havaalanlarinin
isletmesinin bu konuda profesyonel igletmecilerle daha iyi isletilecegi gortislerin 6n
plana ¢ikmasi, havaalanlarinin da ticari bir is merkezi olarak diisiiniilebilecegi gibi

goriisler yer almaktadir.

Havaalanlarinin miilkiyet ve isletim yapilarindaki degisiklikler, iilkeden iilkeye hatta

bolgeden bolgeye degisebilmektedir. Bu farkli yapilar: [4]

1. Tamamen kamu miilkiyetinde ve isletilmesinde olan havaalanlari,
2. Kismen 6zellestirilen havaalanlari,

3. Tamamen 6zellestirilmis havaalanlari olarak siniflandirilmaktadir
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3.2.1 Miilkiyeti ve Isletmesi Kamuya Ait Olan Havaalanlar

Diinyada pek ¢ok havaalan1 merkezi hiikiimetlere bagli olup, yine merkezi yonetim
tarafindan isletilmektedir.  Bu wuygulamayr benimsemis {ilkelerde Savunma
Bakanligi veya Ulastirma Bakanliklar1 blinyesinde bulunan Sivil Havacilik Birimleri
genelde bu tilkelerdeki hemen tiim havaalanlarin1 isletmektedir. Ayni birimler hava
trafik kontrol ve meteorolojik hizmetler gibi baz1 hizmetlerin de sorumlulugunu
yiliklenmektedir. Bu tip yonetim bi¢imi Arjantin’de goriilmektedir.. Baz tilkelerde de
Sivil Havacilik Birimleri tarafindan isletilse bile hem askeri hem de sivil kullanima
acik hava alanlar1 bulunmakta ve hatta bazilarinin miilkiyeti ve isletmesi askeri

yetkililerin elinde olabilmektedir.[4]

Kamu miilkiyeti altinda bir havaalani isletme modeli de, baz1t merkezi ve yerel
yonetimlerin miilkiyetlerinde bulunan havaalanlarinin daha iyi yonetilip isletilmesi
icin olusturduklar1  bir otoriteye devretmeleridir. Bu kuruluslarin yasal bigimi
iilkeden iilkeye degismektedir. Yerel veya merkezi idareler daha ziyade stratejik
politika diizeyinde yer alirken, bu amag i¢in olusturulan kuruluslar daha profesyonel
olarak uzun vadeli planlarin istlenilmesini ve gergeklestirilmesini saglamaktadirlar.
Israil, Hollanda, Ispanya ve Brezilya’da bu model uygulanmaktadir. Amsterdam
Schiphol havaalan1 bu uygulamaya ornek olup miilkiyetinin % 75,8’1 merkezi
idarenin , %21,8’i Amsterdam , % 2,4’ii Rotterdam sehrinindir.. Ingiltere’de de
Birmingham Havaalaninin miilkiyet yapisi 6 bolge meclisinin olusturdugu
konsorsiyuma aittir.Bu tip havaalani isletmeciliginin 6nciiliigiinii Ingiliz BAA
(British Airports Association) sirketi yapmis olup, onu Ispanya ( Aeropuertos

Espanoles y Navegacion Aerea) ve Irlanda (Aer Riante of Ireland) izlemistir.

Bu uygulama modelinde bagimsiz bir finansal yonetime sahip olunmasina ragmen,

alt yap1 yatirimlari yine devlet tarafindan karsilanabilmektedir.

Bunlarin disinda yerel idareler tarafindan miilkiyetine sahip olunan ve isletilen
havaalam1 uygulamalar1 bulunmaktadir.  Bunlarin 6rnekleri Fransa, Ingiltere,
Almanya ve Amerika Birlesik Devletleri 'nde goriilmekte olup, bulunduklar1 sehrin
belediye idare meclisine bagli havacilik ile ilgili birimlerce ve /veya 6zel kuruluslar
tarafindan isletildigi gibi birden fazla havaalani isletmesinden sorumlu bolgesel
havaalani isletmeciligi yonetiminde de isletilebilmektedirler. Fransa’da Paris’in dort

havaalanini igleten Aeroport de Paris (ADP) ve ABD’de New York cevresinde
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bulunan havaalanlar1 isleten Port of New York and New Jersey bu modele birer

Ornektir.

3.2.2 Kamu ve Ozel Kuruluslarin Ortak Miilkiyetinde ve isletimindeki

Havaalanlan

Bu uygulamanin gergeklestirildigi hava alanlarinin miilkiyeti ve isletmesini elinde
bulunduran kurulusun hisseleri kamu ve 06zel kuruluslarca paylasilmaktadir.
Havaalanlarinin  6zellestirilmesi daha ¢ok havaalanlarinda sunulan cesitli
diizeylerdeki hizmetlerin 6zellestirilmesi bigimiyle ortaya ¢ikmaktadir. Bu sekliyle
devletler az da olsa bir pay1 ellerinde bulundurarak giivence saglamayi
diisiinmektedirler. [4] Bu uygulamaya ornek olarak kamu ve 06zel hissedarlari
bulunan ve isletme hakkim elde tutan kuruluslarca yonetilen biiyiik Italyan
Havaalanlar1 verilebilir. ~ Havaalanlarimin 6zellestirilmesi yontemlerinden en c¢ok
kullanilan1 Yap- Islet- Devret ve/veya yonetim sozlesmeleridir. Bu uygulamada
belirli siireler i¢in yonetim sozlesmeleri ile bir takim hizmetlerin sunulmas1 6zel

isletmelere birakilmaktadir.

Bu grup hava alanlar i¢cinde Viyana hava alaninin miilkiyet yapisini ise %20’sini
Asag1 Avusturya Idaresi, %20’ini Viyana Kenti, % 10’unu Calisan Vakfi ve %
50’sini Ozel hissedarlar olusturmaktadir. A.B.D’de de farkli Ozelliklere sahip
uygulamalar bulunmaktadir. A.B.D.’de kamu miilkiyetinde ve isletimindeki
havaalani i¢inde 6zel miilkiyet ve isletmede bulunan terminaller bulunmaktadir. Bu
uygulamanin bir 6rnegi New York’ta J.F. Kennedy Havaalaninda gerceklesmektedir.

Burada terminaller havayolu isletmelerinin miilkiyetindedir.

3.2.3 Ozel Miilkiyet Havaalanlar

Tamamen 6zel miilkiyetin elinde bulunan havaalanlari daha ziyade genel havacilik
ve havacilik kliiplerinin aktivitelerini gerceklestirdigi havaalanlaridir. Buna 6rnek
olarak A.B.D’de New York Eyaletinde Rochester Havaalan1 verilebilir. Tamamen
6zel miilkiyet, ya mevcut bir havaalaninin tamamen veya kismen devredilmesi ile
veya yeni bir havaalani yapimminda veya genisletilmesinde ©zel miilkiyete

basvurulmasi ile gergeklesir. [4]

Tiirkiye’de havaalanlar1 biiyiik oranda kamu miilkiyetinde olup isletmesi DHMI
(Devlet Hava Meydanlari Isletmeleri ) tarafindan yiiriitiilmektedir. Istanbul Atatiirk
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ve Antalya Havalimanlarininda isletilme modeli de Yap- Islet- Devret modelinde
kismen o6zellestirme ve imtiyaz hakki olarak tanimlanmaktadir. Bazi1 askeri
havaalanlarmin da isletmesi DHMI tarafindan gerceklestirilmektedir. Bunlardan
baska iiniversiteler ve 11 Ozel Idareler ve THK ( Tiirk Hava Kurumu ) tarafindan
isletilen havaalanlari da bulunmaktadir. Istanbul Sabiha Gokcen Havaalami da
Savunma Sanayi Miistesarligi, TUSAS, THK, TSK Giiglendirme Vakfi, Havelsan ve
Aselsan ortakligi ile kurulmus olup, dis hat terminali 6zel sektore devredilmistr.

Tiirkiye’deki havaalanlarinin isletim 6zellikleri EK A‘da gosterilmektedir.

3.3 Havaalami Ekonomisi

Gecmisten giiniimiize havaalanlarinin ticarilesmesi ve 6zellestirilmesi egilimlerinin
etkisi ile bu yatirimlar da kazang saglayici isletmeler olarak goriilmeye baslanmis ve
bu nedenle de isletmecilerin ekonomik olarak  kendi  hedeflerini
gerceklestirebilmeleri icin sunduklart hizmetlerde  kaliteden 6diin vermeden
havaalan1 gelirlerinin en iist diizeye ¢ikarilmasi ve giderlerin en az diizeyde
tutulmasi1 performanslar1 agisindan ¢ok 6nemli olmustur. Havaalani igletmeciliginde,
ileriye yonelik amaglarin ve hedeflerin gerceklestirilebilmesinde finansal
performansin gelistirilmesi ve  bu gelisimin saglanmasinda gelir- gider yapilari
tizerindeki faktorlerin etkilerinin anlasilmasi ve izlenmesi olduk¢a Onemlidir.
Havaalani igletmeciliginde gelir- gider yapis1 ve bu yapi lizerinde etkili olan faktorler

alt basliklarda anlatilmaktadir.

3.3.1 Havaalam Gelirleri

Havaalani gelir kalemleri havacilik gelirleri ve havacilik dis1 gelirler olmak tizere iki

gruba ayrilmaktadir:
1. Havacilik Gelirleri

Bu gelir grubu dogrudan ugak operasyonlar1 ,yolcu ve yiik islemlerinden elde edilen

gelirlerden olugmaktadir. Bunlar;
e Ucak Konma Ucretleri:

Konma ficretleri ugaklarin maksimum kalkis agirligina gore hesaplanmaktadir.
Konma iicretleri ¢ogu Amerikan havaalanlarinda ise maksimum konma agirligina

gore alinmaktadir. Ulkemizde bu iicret maksimum kalkis agirliginin her 1000 kg igin
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belirlenen birim iicret iizerinden alinmaktadir. I¢ hat konma {icretleri ile dis hat

konma ticretleri farklilik gostermektedir.
e Yolcu Islem Ucretleri:

Yolcu vergileri olarak da adlandirilan bu iicretler, yolculara terminal binalarinda
verilen hizmetlerden  dolay1r alinan {icretlerdir. Uygulama her iilkeye gore
degismektedir. Bu {icretler cok az lilkede dogrudan yolcudan alinmaktadir. Genelde
bu iicretler ucus biletleri i¢cinde tahsil edilip, sonradan havayolu isletmeleri tarafindan

havaalani isletmecisine 6denmektedir.
e Ucak Konaklama Ucretleri

Konaklama iicretleri ugaklarin agirliklarina veya tipine gore alinan iicretler olup agik
apronlarin veya hangarlarin kullanimindan elde edilen gelirlerdir. Pek c¢ok
havaalaninda belli bir siireye kadar apron kullanimindan iicret alinmamaktadir. Bu
siire  bulunulan yerin durumuna gére degismektedir. Ulkemizde konaklama hava
aracinin piste inisini izleyen ikinci saatten sonra baslar, ve motor calistirma izni
verilmesiyle sona erer. Bunlarin disinda , {lkemizde havalimanlarimizdaki
sikigikliklar1  azaltmak ve slotlarina uygun zamanlarda gelmeyen ugaklarin
zamaninda inis ve kalkis yapmalarma tesvik etmek amaciyla gecikme siirelerine

gbre zaml1 konma ve konaklama ticretleri tahsil edilmektedir.
e Yer Hizmetleri Ucretleri:

Yer Hizmetleri, apronda ucak i¢in verilen hizmetler ve yolcu ve kargo i¢in verilen
hizmetler olmak iizere ikiye ayrilmakta ve bu hizmetler i¢in alinan iicretler de bu ad
altinda toplanmaktadir. Apronda verilen hizmetler, bagaj ayirma iglemleri, ucagin
ylklenip bosaltilmasi, ugak ici temizlik, iklimlendirme, su temini, tuvalet hizmeti,
acik apronlardan yolcunun terminale, terminalden ac¢ik aprona ulagimi, ikram
hizmetleri, u¢agin bulundugu yerlerde rutin muayeneleri, u¢agin yonlendirilmesi
(follow-me hizmeti), ucagin yanastig1 kopriiden geri manevra yaptirilarak kendi giicti
ile ilerlemesini saglayacak pozisyona getirme (push-back hizmeti) , yakit ve
buzlanmaya kars1 temizlik islemleridir. Cogu havaalanlarinda, ikram hizmetleri ve
yakit ve yag temini imtiyaz sahibi firmalar tarafindan saglanmaktadir. Trafik
islemleri adi altinda verilen hizmetler de bilet, check- in, ugaga binislerde gozetim
hizmetleri, kargo ve posta islemleri, bilgilendirme hizmetleridir. Yer hizmetleri,

havaalan1 isletmecisi tarafindan verilebilir, veya havayolu isletmeleri kendi yer
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hizmetlerini kendileri karsilayabilir veya  bunlardan bagimsiz, bu konuda
uzmanlagmis firmalar tarafindan . Birden fazla yer hizmetleri firmalarinin bulunmasi,
rekabet ortami saglayacagindan yer hizmetlerinin daha kaliteli ve daha ucuz

sunulmasini saglayacaktir.

Yer hizmetlerinin havaalani isletmecisinin kendisi tarafindan sunulmasi durumunda
bu ticretler havacilik iicretlerine, aksi takdirde imtiyaz hakki gelirleri alt grubunda

yer alip, havacilik dis1 gelirler grubuna dahil edilmektedir.
e Hava trafik kontrol, koprii iicretleri, 1siklandirma gibi diger havacilik gelirleri,

Havaalanlarimin havacilik gelirlerini artirabilmelerinde devletin miidahalesi sz
konusu oldugundan, havaalan1 igletmecileri gelirlerini artirmanin yolu olarak
havacilik dis1 gelirlerini hedeflemislerdir. Bu gelirlerin artirilmasi tamamen kendi

yaraticiliklarina baghdir.
2. Havacilik Dis1 Gelirleri:

Bu gruptaki gelirler ise ugak operasyonu ile ilgili olmayan terminal i¢inde ve disinda
ticari aktivitelerden elde edilen gelirleri kapsamaktadir. Bu gruba dahil edilen gelir

tiirleri:[8]

e Iimtiyaz hakk: gelirleri

Kiralar

e Dogrudan satislar (Havaalani isletmecisi tarafindan saglanan aligveris, yeme igme
ve diger hizmetlere iliskin satiglar)

e Otopark Gelirleri (Havaalani isletmecisi tarafindan sunuluyorsa)

e Kaynak temini gelirleri (elektrik, su, yakit..)

e Diger gelirler (reklam, ...)

Bu gelirlerden yakit saglama , dogrudan ucak operasyonu ile ilgili oldugundan

havacilik geliri de sayilabilir ancak ticari gelir olarak diistiniiliip havacilik disi

gelirler grubunda da yer alabilir.

Havacilik gelirleri icinde konma ve yolcu islem {icretleri ile havacilik dis1 gelirleri

icinde de imtiyaz hakki gelirleri ve kiralar bulunduklart gelir grubunda 6nemli bir

yere sahiptirler.

2001 yilinda ACI tarafindan yapilan bir arastirmada, Kuzey Amerika’daki

havaalanlarinin havacilik gelirlerinin toplam gelirler i¢cinde diisiik paya sahip oldugu

buna neden olarak havaalani iicretlerinin diisiik olmas1 gosterilmistir. Asya Pasifik
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Bolgesi ve Avrupa’da ise havacilik dis1 gelirlerin bu bolgelerde ticari politikalarin
benimsenmesinin etkisi ile yaklasik toplam gelirin yarisina yakin oranda oldugu,
Afrika, Orta dogu ve Karayipler bolgesinde ise bolgelerdeki kisi basi gelirin diisiik
olmasi nedeniyle bu gelirlerin diisiik oldugu saptanmuistir.

Geleneksel havaalan1 isletiminde havaalan1 gelirleri daha ziyade havacilik
gelirlerinden olusmaktadir. Ayrica havaalan1 boyutlar1 da gelir tiplerini
etkilemektedir. Kiigiikk havaalanlarindan daha ¢ok i¢ hat yolcular1 yararlanmakta
olup, bu havaalanlarindan gelir olarak da agirhikli havacilik gelirleri elde
edilmektedir. Bu sonug¢ Tiirkiye’de Anadolu’nun cesitli kentlerinde igletilmekte olan

havaalanlarinda da goriilmektedir.

3.3.2 Havaalan Giderleri

Isletme giderleri isgiici , sermaye ve diger isletme giderleri olarak
gruplandirilmaktadir.  Isgiicii  giderleri havaalanlarinda olduk¢a farkliliklar
gostermektedir. Ornegin, Viyana ve Frankfurt havaalanlarinda bu kalem toplam
giderlerin yarisina yakin paya sahip olup bunun nedeni ise isgiicliniin yogun
kullanildig1 yer hizmetlerinin bu havaalanlarmin isletmecisi tarafindan dogrudan
verilmesidir. Amsterdam, Londra Heathrow ve Oslo gibi havaalanlarinda
isletmeciler, bu hizmetleri tistlenmediklerinden personel giderleri daha diisiiktiir.
Ulkemizde de yer hizmetleri Havas ve Celebi sirketleri  tarafindan
gerceklestirilmektedir. Yalniz Tirk Hava Yollart ( THY) kendi yer hizmetlerini
Havas ve Celebi Yer Hizmetleri kuruluslarinin hizmet vermedigi havaalanlarinda
kendi biinyelerindeki personel ile saglamakta, diger havayolu isletmelerine de bu

hizmeti sunmaktadir.

Diger biiyiik gider kalemi ise sermaye olup faiz ve amortismanlar1 kapsamaktadir.
Sermaye maliyeti ortalama olarak toplam maliyetin % 22’sini olustururken bu ¢cogu
Avrupa havaalanlarinda % 20 ila %35 arasinda degisebilmektedir. Bunlarin disinda
genel giderler, kaynak giderleri (yakat, elektrik, gaz vb.) de gider kalemleri i¢inde yer

almaktadir.

3.3.3 Havaalani Gelir ve Giderlerini Etkileyen Faktorler

Bir havaalaninda gelir ve gider yapisim ve diizeyini etkileyen pek cok faktor

bulunmaktadir. [7]
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1. Trafigin Yapisi ve Hacmi:

Havaalanlarindaki trafigin yapist ve hacmi, havaalanlarinin ekonomik performansi
tizerinde Oonemli etkisi bulunmaktadir. Havaalanlarinda yolcu veya yiik hacmi
artiginda  birim  maliyetleri diismektedir.  Yapilan kapsamli  ¢aligsmalar,

havaalanlarinin 6l¢ek ekonomisinden etkilendigini ortaya koymustur.

1999 yilinda ICAO tarafindan havaalanlarinin ekonomisi iizerine yapilan bir
calismada, birim calisma yiikiiniin (BCY) 300.000°den az oldugu havaalanlarinda
birim maliyetin 15 $, BCY nin 300.000- 2,5 milyon arast oldugunda  birim
maliyetin 9,4 $§, 2,5 milyon — 25 milyon arast oldugunda ise birim maliyetin 8 $
oldugu saptanmistir. Biiylik havaalanlar1 yolcular ig¢in ticari anlamda c¢esitli
etkinlikler sunabilmekte olup bu da ticari gelirlerin daha yiiksek oranda olmasini
saglamaktadir. Yine ICAO tarafindan yapilan bir ¢aligmada 25 milyon {izerinde
yolcu agirlayan havaalanlarinda havacilik disi1 gelirlerin toplam gelirlere oraninin

ortalama % 58 civarinda oldugu saptanmustir.

Havaalanlarinda uluslararasi yolcularin toplam yolcuya oraninin yiiksek olmasi, hem
maliyetleri hem de gelirleri etkilemektedir. Uluslararasi yolcunun giimriik ve
gocmenlik kontrolleri i¢in ek yatirim yapilmasi gerekmekte bu da birim maliyeti
artirmaktadir. Bunun disinda terminalde gegirdikleri siire daha fazla oldugundan
aligveris ve yeme, igme yerlerine ihtiya¢ duymaktadirlar. Bu gibi yerlerin varligi da
terminal boyutlariin daha biiylik tutulmasina neden olup maliyeti artirmakta,
bununla beraber bu ticari aktivitelerde yapilan harcamalar da havacilik dis1 gelirlerin

artisinda etkili olmaktadir.

Tarifesiz ( Charter) ugus yapan yolcularin da havaalani gelir ve gider diizeylerinde
etkisi bulunmaktadir. Bu yolcularin tarifeli ugus yapan yolculardan daha farkl
harcama tiirleri ve beklentileri bulunmaktadir. Tarifesiz ugus yapan yolcularin yogun
oldugu havaalanlar1 genelde tatil yorelerinde bulundugundan bu havaalanlarinda tatil
mevsimlerinde ¢ok yogun zirve trafigi yasanmakta, diger zamanlarda atil kapasite

ile caligsmasi s6z konusu oldugundan maliyetler yiikselmektedir.
2. Havaalam Isletmecisinin Ustlendigi Hizmetler ve Aktiviteler:

Gelir- gider yapisinda havaalani isletmecisinin iistlendigi hizmetler ve aktiviteler de
etkili olmaktadir. Bazi isletmeciler gilivenlik, yer hizmetleri, otopark, glimriiksiiz

magazalar, hava trafik kontrol gibi hizmetleri kendileri sunmaktadirlar. A.B.D ve
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Avustralya’da ornegi goriildiigii gibi terminaller kiralanabilmektedir. Tiim bunlar
gelir- gider diizeylerini etkilemektedir. Ornek olarak , italya’da Milano havaalani
isletmecisi SEA, yer hizmetlerini kendisi sundugu igin briit gelirlerinin % 50’sini bu
kaynaktan saglamaktadir. Londra Heathrow ve Amsterdam Schiphol havaalanlari ise
bu hizmetlerin karsiliginda ihtisas sahibi kurumlardan ve havayolu sirketlerinden
kira ve imtiyaz hakki gelirleri ad1 altinda kazang saglamaktadir. Bu uygulama bizim

havaalanlarimizda da yapilmaktadir.

Bunlarin diginda havaalani yatirimlari asamali biiylime degil baslangicta en biiylik
yapim egilimi ile yapildigindan, bir havaalaninin performansi biiylik oranda yatirim
dongiisiiniin nerede olduguna bagli olmaktadir. Biiyiik gelisim gerektiginde sermaye

maliyeti yliksek, atil durumda oldugunda da isletme maliyeti yiiksek olmaktadir.

Ayrica havaalaninin konumu ve cografik durumuna bagh faktorler de
bulunmaktadir. Ancak bunlar isletmecinin kontroliiniin disinda olan faktorlerdir.
Cevresel etkiler de- giiriiltii kisitlamasi gibi-  havaalaninin etkin kullaniminm

engelleyen unsurlardandir.

3.4 Havaalanlarinda Talep Yonetimi

Giliniimiizde iilkeler arasi iliskiler ticaret, turizm gibi faaliyetlerle her gegen giin
biraz daha artmakta ve dilinyada gittikce artan havayolu teknolojisinin getirdigi
yenilikler ve gelismeler ile havayolu ulasimi, bu iliskileri ve faaliyetleri daha da
hizlandirarak artirmaktadir. Havayolu ulasiminin tartismasiz biiyiik rolii bu ulagim
tiirliniin de ¢ok gelismesini saglamis ve havayolu trafiginin her gecen giin daha da
hizli sekilde artmasina neden olmustur. Havayolu trafiginin gereksinimi olan
hizmetlerin sunulmasinda havaalanlar1 bu ulagim sisteminin en Onemli tesisidir.
Ancak gittikge artan havayolu trafigi mevcut havaalanlarinda kapasite sorunlarini da

beraberinde getirmistir.

3.4.1 Havaalanm Kapasitesi

Bir sistemin kapasitesi, o sistemin belirli bir zaman ¢ercevesinde verebilecegi
hizmet sayisidir. Havaalanlarinin kapasitesi ifadesi, ilk bakista pist kapasitesini akla

getirmektedir.

Havaalanlar icin iki farkli kapasite tanimi kullanilmaktadir. Ilki hicbir gecikmeye

maruz kalinmaksizin bir saat i¢indeki ucak operasyon sayisi ( inis kalkis sayis1 ) olup
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maksimum kapasite (throughput capacity) olarak adlandirilmaktadir. Bu kapasite
Olcimii bir anlamda teorik olma 6zelligine sahiptir. Ciinkii hicbir sekilde ne ugak
acisindan ne havaalan1 ne de dis etkenlerden kaynaklanan gecikmelerin olmadigi
varsayilarak belirlenmektedir. Digeri ise pratik kapasite olarak adlandirilir. Pratik
kapasite, kabul edilebilir ortalama gecikme kosullarinda bir saatte gerceklesen ugak
operasyon sayisidir. Amerika Birlesik Devletleri Federal Havacilik idaresi (FAA),
havaalanlarinin etkinligini degerlendirebilmek i¢in pratik saatlik kapasite (practical
hourly capacity-PHOCAP ve pratik yillik kapasite (practical annual capacity-
PANCAP) kullanmaktadir. Pratik saatlik kapasitede ortalama 4 dakikalik gecikmeler
olagan olarak kabul edilmektedir. Bu 6l¢timlerin disinda , siirdiiriilebilir kapasite de

kabul goren dlgiimlerdendir.

Siirdiiriilebilir  kapasite ,bir ka¢ saatlik zaman gercevesinde siirdiiriilen saatlik
operasyon sayilaridir. Burada hava trafik yonetiminin performans: ¢ok onemlidir.
Maksimum  kapasitede (Throughput Capacity) hava trafik yOnetiminin
performansinin maksimum oldugu ve etkinligin her zaman en st diizeyde oldugu

kabul edilmistir. Ama ger¢ekte bu miimkiin degildir.

Beyan edilen kapasite (declared capacity) de kabul edilebilir bir hizmet diizeyinde
gerceklestirilen ugak operasyon sayisidir. Beyan edilen kapasite daha ziyade ABD
disinda  ozellikle sikisikligin - oldukg¢a fazla olarak yasandigi ve tarife

koordinasyonunun uygulandigi havaalanlarinda kullanilmaktadir.
Bir pist sisteminin kapasitesini etkileyen pek ¢ok faktor bulunmaktadir. Bunlar: [8]

1. Pist ve / veya pist sisteminin fiziksel 6zellikleri ile ilgili faktorler: Pistlerin

geometrik konumlari ve sayilari, taksiyollar ¢ikislarinin konumu ve tipleri,

2. Operasyonel Faktorler: Havaalanim1 kullanan ugaklarin karigimi, pistlerdeki

operasyon tipleri karigimu,

3. Hava Trafik Yonetimi ile ilgili Faktorler: Hava trafik yonetiminin performansi,

Hava trafik yonetimi tarafindan konan ucaklar arasindaki ayirma mesafeleri,

4. Hava Kosullar ile ilgili Faktorler: Gorlis uygunlugu, bulut tavani, yagis, Riizgar

yonil ve kuvveti,

5. Girtlti vb. diger ¢evresel kosullarin yarattigi kisitlamalar
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Hava ulagtirmasinin her gegen giin daha da artmasi, mevcut havaalanlarinda ve hava
koridorlarinda trafigin yogunlagmasina neden olmakta ve mevcut kapasitelerini
zorlamaktadir. Bunun sonucu olarak da havaalanlarinda ucguslarin planlanan
zamanlarda  gergeklestirilememesine  neden  olmaktadir.  Havaalanlarinda

gecikmelerin ¢ok ¢esitli nedenleri bulunmaktadir.

3.4.2 Gecikme

Hava ulagimindaki dakiklik tiim ulasim aglar1 i¢in de olduk¢a 6nemlidir. Zamaninda
variglarin ve kalkislarin olmamasi1 yalnizca yolcularin konforu agisindan sikinti
yaratmakla kalmayip 6zellikle aktarmali yolculuklarda ucaklarin kagirilmasina neden
olmaktadir. Bu sorunlar ayni zamanda havayolu isletmelerinin de maliyetlerini
etkilemektedir. Tiim bunlar goz oniine alindiginda, hava ulasimindaki gecikmelerin
azaltilmasi, hem yolcularin, hem havayolu isletmelerinin hem de havalanlarinin

onem verdigi unsurlardan olmaktadir.

Gecikme, bir operasyonun yapilmasi planlanan zamani ile gergeklesen zamani
arasindaki siireyi ifade etmektedir. Hava yolu ulasiminin birbiri ile iliski i¢inde olan
alt sistemlerin biraraya geldigi biiyiikk bir sistem i¢inde gergeklesmesi nedeniyle,
olusan gecikmelerin de pek c¢ok nedenleri bulunmakta ve alt sistemde olusan bir

gecikme tiim sistemi ilerleyen dalga halinde etkilemektedir.

Havaalan1 ve havayolu isletmelerinin gecikmelere iliskin operasyonel performans
gostergesi genelde “dakiklik” olarak adlandirilmakta olup, dakiklik ise “15
dakikadan daha fazla gecikmeli uguslarin, havayolu isletmelerinin planlanan kalkis

ve varis uguslarina orani olarak kabul edilmektedir.

Operasyonel performansin degerlendirmesinde ve gerekli iyilestirmelerin yapilmasi
icin ugus zamanlarindaki bu degisikliklerin nedenlerinin belirlenmesi 6nemlidir.
Degisikliklerin nedenleri, u¢cagin kdpriiden geri itilme hizmeti oncesi (push- back
hizmeti Oncesi ) ve geri itildikten sonraki asamada (push- back hizmeti sonrasi)

ortaya ¢ikan etkenler olarak iki gruba ayrilmaktadir.[9]

1. Ugagin geri itilme hizmeti oncesinde yasanan (Kalkis oncesi- pre- departure)

gecikmelerin nedenleri:

e Genelde kalkis yapilan havaalanlarinda yasanan hava trafik akis yonetimi

(Air Trafik Flow Management- ATFM) gecikmeleri,
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e Havaalanlari, havayolu isletmeleri, yer hizmetleri ve yolculardan

kaynaklanan gecikmeler,
e Onceki ucuslardan dolay1, yansima sonucu olusan gecikmeler,
2. Ugagin geri itilme hizmeti sonrasinda yasanan gecikmelerin nedenleri;
o Ucagin kalkisina kadar taksi yolunda (taxi- out) gegen zamandaki degisiklik
e Seyir asamasi
e Terminal hava sahasi

e Ucagm inisinden kopriiye gelene kadar (taxi- in) gecen siirede yasanan

gecikmeler

Hava ulagiminda dakiklik, havayolu isletmelerinin tarifelerine gore yapildigindan, iki
onemli deger Olciilmektedir. Bunlardan birisi, havayolu isletmesine ait bir ugagin
gerceklesen kalkis saati ve planlanan kalkis saati arasindaki fark, digeri ise yine bir
ucagin gergeklesen varig saati ile planlanan varis saati arasindaki farktir.
Gecikmelerin nedenleri ayrintili olarak IATA tarafindan kodlanmis olup, tiim
gecikmeler kayitlara bu uluslararasi kodlarla gegirilmektedir. Gecikmeler,
Eurocontrol Coda grubu tarafindan ana nedenlerine gore gruplara ayrilmstir.

Bunlarin agiklamalar1 ve kod gruplar1 Tablo 3.12°de gdsterilmektedir.

Gittikge artan havayolu trafigi nedeniyle havaalanlarinda yasanan gecikmeler hem
yolculari hem de havayolu isletmelerini sikintiya sokmaktadir. Gecikmelerin
yarattig1 sorunun ¢oziimlenmesi i¢in gecikmeleri azaltacak iki yol bulunmaktadir.
Birisi sistemin kapasitesini artirmak, digeri ise mevcut kapasiteyi koruyarak talep

yonetimi uygulamalari ile sistemi en etkin bicimde kullanimini saglamaktir.

3.4.3 Talep Yonetimi ve Uygulama Yontemleri

Kapasite artirimi, yeni bir pistin eklenmesi, yeni terminal binasi yapimi veya
genisgletilmesi , yeni teknolojilerin kullanim1 gibi iist yap1 yatirnmimin yapilmasidir.
Kapasite artirnmi, finansal, ¢evresel ve fiziksel kisitlamalar nedeniyle her zaman
miimkiin olamamaktadir, veya istenen sonu¢ tam olarak yerine getirilememektedir.
Havaalanlarinda sonsuz kapasite artirimi olamayacagindan mevcut havaalanlarinin
kapasiteleri ile talep arasinda dengenin kurulmasina yonelik, kisa dénemli ¢éziimler

saglayabilecek talep yOnetimi adi altinda yontemler uygulanmaya caligilmaktadir.
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Talep yonetimi daha ¢ok sistemin mevcut kapasitesinin daha etkili kullaniminin
saglanabilmesi icin kullanicilara bir takim uygulamalar onerilerek, onlarin sistemi

kullanis bigcimlerini degistirmeye yonelik isletim yontemidir.

Tablo 3.1: Havaalanlarinda Ugus Gecikmelerinin Nedenleri

eCODA Aciklama IATA Kodlart
Yolcu ve Bagaj 11-19
Kargo ve Posta 21-29
Ugak ve Apron Hizmetleri 31-39
Havayolu Isletmeleri Teknik Ve Ucak Ekipmanlari 41- 49
ile ilgili Ugagin zarar gérmesi, bilgisayarlarin bozul. 51-59
Ugus Operasyonlart 61- 69
Diger Havayolu Isletmesi ile ilgili Sorunlar Digerleri
Kalkis Havaalanindaki sorunlar neden. HTAY 83
Glimriik, Go¢menlik, Saglik 86
Havaalani
o Havaalam Tesisleri 87
ile ilgili
Kalkis Havaalanindaki Kisitlamalar 88
Kalkis Havaa. Kisitla.(HTAY 1li/ HTAY ’siz) 89
o Hava koridoru talep kapasite nedeni ile HTAY 81
Seyir ile ilgili
Hava koridoru Personel- ekipman sorunu 82
Cesitli Cesitli Sorunlar 98- 99
Giivenlik Zorunlu Giivenlik 85

(Kaynak: www.eurocontrol.int)

Talep yonetiminde karsilagilan en biiyiik sorun, uygulamalarin yapilip yapilmamasi
degil, nasil yapilacagidir.Talep yonetiminde mevcut uygulama yaklagimlari ii¢ grupta

toplanmaktadir.

e Idari Uygulamalar,
e Ekonomik Uygulamalar

e FEkonomik ve idari yaklasimlarin birlikte gergeklestirildigi Karma

Uygulamalar,

3.4.3.1 idari Uygulamalar

Idari uygulamalarin en énemli unsuru “slot”tur. Slot, ucaklarin varis ve kalkislari
icin ayrilan ve havayolu isletmelerine tahsis edilen zaman araligidir. Slotlar bir kag
cesittir. Havaalani slotlar1 ugaklarin havaalaninda varis ve kalkis1 ile ilgilidir.
Havaalani slotlar1 genelde 15- 30 dakikalik zaman aralig1 icinde degismektedir. Hava

Trafik Kontrol Unitesi tarafindan verilen slotlar ise daha farklidir. Bu slotlar Hava
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Trafik Kontrol Unitesi tarafindan verilen slotlar ucaklarin hava koridorunu

kullanmalari i¢in olusturulmaktadir.

Birim zamanda havaalanlarinda daha fazla ucaklara slot tahsis etmek ve hizmetlerde
etkinligi saglayabilmek i¢in havaalaninin kabul edebilecegi kapasite belirlenir. Bu
kapasitenin etkin kullanilabilmesi i¢in planlama yapilmasi geregi ortaya ¢iktiginda
Slot Koordinasyon Komitesi tarafindan havaalanlarimin koordine edilmesi veya
tarifelerinin diizenlenmesine karar verilir. Bu islemlerde tarife koordinatoriiniin
Oonemi biyiiktiir. Koordinatoriin se¢cimi iilkeden iilkeye degisebilmektedir.
Cogunlukla tlkelerin bayrak tasiyici veya ana havayolu isletmesinin bu gorevi
tistlenmesi kabul edilir. Slot Tahsisleri Tiirkiye’de 6nce Tiirk HavaYollar tarafindan
tistlenilmis iken daha sonra Sivil Havacilik Genel Miidiirliigi biinyesinde kurulan
Slot Koordinasyon Dairesi’ne devredilmistir. Havaalanlar tarife koordinasyonu i¢in

ti¢ sinifa ayrilmaktadir:
¢ Koordine edilmeyen ve Tarifesi Diizenlenmeyen Havaalanlari

Bu gruptaki havaalanlar1 ugus yapmak isteyen havayolu isletmelerinin tiim
slot taleplerinin karsilanabildigi ve kapasite sorununun yasanmadigi

alanlardir.
e Tarife Diizenlemesi yapilan Havaalanlari:

Bu gruptaki havaalanlarina olan talep kapasiteye yaklagmaktadir. Sikisikligin
yasanmamast i¢in havayolu isgletmelerinin de katilmi ile tarifelerde

degisiklikler yapilir.
e Koordine Edilen Havaalanlar/ Havalimanlari

Koordine edilen havaalanlari/ havalimanlarinda  kapasite yetersizligi

nedeniyle sikisiklik yogun olarak yasanmaktadir.

Tamamen koordine edilen havaalanlar1 kapasitelerini ilan etmek durumundadir. Bu
ilan edilen kapasite yalnizca pist sistemi ile ilgili degildir. Havaalanlarinin ¢ok farkl
kapasiteleri bulunmaktadir. Burada ifade edilen kapasite, 1 saat icinde havaalani
tarafindan kabul edilebilecek ugcak hareketi sayisidir. Havaalanmi kapasitelerinin ilan
edilmesinde bazi parametreler goz Oniine alinmaktadir. Bunlar, farkli meteorolojik
kosullardaki pist kapasitesi, terminal hava sahasi kapasitesi, apron ve taksiyollart,

trafik karigimi (6zellikle ugaklarin yarattigi tiirbiilanstan dolay1 dahil olduklari
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kategoriler), yolcu terminalleri, kopriiler, cevresel veya politik kisitlamalar, ortalama
gecikme veya dakiklik ile ifade edilen hizmet kalitesi parametreleridir. Bu
nedenlerden dolay1 ikincil havaalanlarindan bazilar1 da koordine edilen havaalani
statlisiinde olabilmektedir. Bir havaalaninin ciddi anlamda kara tarafi tesislerine
iliskin yetersizliklerin bulunmasi, tamamen koordine edilmesi i¢in nedenlerden
birisidir. Buna 6rnek olarak apron yetersizliginden dolay1 koordine edilen Kayseri

Erkilet havaalani verilebilir.

Tamamen koordine edilen havaalanlarinin kullanicilar1 olan havayolu isletmeleri
istedikleri slotlar i¢in resmi olarak talepte bulunmak durumundadirlar. Bu taleplerin
degerlendirilmesinde ve Onceliklendirilmesinde bazi 6l¢iitler mevcuttur. Bunlardan
ilki kazanilmis haklardir (grandfather rights). Havayolu isletmeleri daha onceki
dénemde ayni1 zamanlarda almis oldugu slotun % 80’ini kullanmus ise istedigi donem
icinde slotu almaya hak kazanir ve kullanmaya devam eder. ikinci oncelik ise
kazanilmis haklara iliskin alinan slotlarin zamanin1 degistirmek isteyenlere verilir.
Buna ek olarak, kazanilmig haklar kapsaminda verilen bir slot yeni sezonda dnceki
sezonda hizmet verilenden farkli bir son noktaya (destinasyon) hizmet vermek igin
kullanilabilir. Parasal amach olmamak kaydi ile kod paylasimli ortaklarina kisa

donem kiralamak seklinde de slot degisimine izin verilmektedir.

Doéneminde % 80 oraninda kullanilmayan slotlar yeniden tahsislerin yapilabilmesi
icin slot havuzuna alinir. Ayrica havaalanlarinda kapasite artisi ile ortaya ¢ikan yeni
slotlar da bu havuza alinir. Yeni talepler slot havuzundan karsilanir. Rekabeti
artirmak ve piyasalar giiclendirmek amacli olarak havuzdaki slotlarin yaklasik %
50’si sektore yeni giris yapan sirketlere verilir. Kazanilmis haklara sahip olan
isletmelerden sonraki slot onceligi tarifeli sefer yapan isletmelere, daha sonra
tarifesiz stirekli ugus yapan isletmelere, bundan sonra da sektore yeni girig yapan
isletmelere verilir. Sektére yeni giris yapan havayollarindan sonra Oncelik,
mevsimsel tarifeli seferlerini tiim yila yayan tarifeli ucus yapan sirketlere verilir.
Bundan sonra dagitilacak slotlar icin bazi 6lgiitler sdzkonusudur. Ornegin, pazarmn
boyutu ve tipi, ucus hatlarindaki rekabete katilim, havaalanlarindaki gece ucus

kisitlamalar1 gibi...

Tiirkiye’de Istanbul Atatiirk , Ankara Esenboga ve Kayseri Erkilet havaalanlar1 yaz

ve kis tarife donemlerinde koordine edilen havaalanlaridir.
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Antalya, Izmir Adnan Menderes ve Dalaman yaz tarife déneminde koordine edilip
kis tarife doneminde ise tarifeleri diizenlenmektedir. Bodrum havalimaninda ise yaz-
kis tarife donemlerinde tarifeleri diizenlenmektedir. Tarife donemleri tarihleri IATA
tarafindan belirlenmis olup, yaz donemi Mart ayinin son Pazar gilinii baslayip, Ekim
aymin son Cumartesi giinii, Kis Donemi tarifesi ise Ekim aymin son Pazar giinii

baslamakta, bir sonraki yilin Mart aymin son Cumartesi sona ermektedir.

3.4.3.2 Ekonomik Uygulamalar

Ekonomik Uygulamalar, trafigin yogun oldugu zirve zamanlarda havaalanlarinin
kullanimi i¢in farkli {icretlendirme ile talebin azaltilarak sikisikligin giderilmesine

yonelik uygulamalardir.

Ucretlendirme, giin i¢indeki saatlerin, zirve saat olup olmamasi, haftanin giinleri ve
mevsimlere gore degismektedir. Cogu kez zirve zaman araliklari igin yliksek, zirve
dis1 zaman araliklari igin diistik licret alindigindan sikisiklik iicretlendirmesi zirve
zaman tarifesi olarak adlandirilmaktadir. Sikisiklik {icretlendirmesi karma trafige
sahip olan havaalanlarinda daha etkin olmaktadir. Ciinkii genel havacilik uguslarinin
ve bolgesel havayollarmin da trafik karmasinda yer almasi ile iicretlendirmede
farkliliklar caydirici olabilmektedir. Ancak homojen bir trafigin oldugu alanlarda
kullanicilar arasinda fazla fark olmayacagindan bu uygulama pek fazla etkili

olmayacaktir.

Sikisiklik tarifeleri idari uygulamalara tamamlayici olarak da kullanilabilmektedir.
Bu uygulama c¢ok yogun bazi Avrupa havaalanlarinda uygulanmaktadir. Bu da

karma sistem olarak uygulamalarda yer almaktadir.

3.4.3.3. Karma Sistem Uygulamalar

Karma uygulamalar ekonomik ve idari uygulamalarin birlikte kullanimidir. Bu
uygulama oOrneklerinden birisi slot ve sikisiklik iicretlendirmesinin  birlikte
kullanimidir. Bu uygulamada bir havaalaninin her zaman araligina iliskin mevcut slot
sayist belirlenir. Mevsime, haftanin giinlerine ve giin i¢i saatlere gére konma
ticretleri ilan edilir. Kullanicilarin slot talepleri alinir ve taleplere gére zaman
cizelgelemesi yapilir. Bu uygulamada kullanicilar bu havaalaninin kullaniminin

ekonomik olarak kendilerine olan maliyetini g6z Oniine almaktadirlar. Bu
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uygulamanin tek basina idari uygulamalardan farki, havayolu isletmelerinin talep

edecekleri slotlarin zamanlamasina gére maliyetleri tahmin edebilmeleridir.

Talep yonetiminde karma sistemde slotlar bir mal gibi alinip satilabilmektedir.
Slotlar kullanicilara tahsis edildikten sonra , slotlarin miilkiyeti o kullanicilarda olup,
kullanicilar kendi operasyonlari i¢in kullanma, diger kullanicilara kiralayabilme veya
satabilme  hakkina  sahiptirler. ~ Sikisgikhik  iicretlendirmesinde  {icretlerin
belirlenmesinde giicliik yasanirken, satin alma ve satma, slot agik artirmasi gibi
uygulamalar {icretlerin piyasalar tarafindan belirlenmesini saglamaktadir. Diger
karma sistem uygulamalarindan birisi de slotlarin agik artirmaya ¢ikarilmasidir.
Sidney, New York/ La Guardia, ve baz1 Avrupa havaalanlarinda bu uygulama

mevcuttur.[8]

3.5 Havaalanlarinin Ekonomik ve Cevresel Etkileri

Ulastirma sektorii lilkelerin ekonomik ve sosyal olarak kalkinmasinda oldukca
onemli bir yere sahiptir. Hava ulasimi da uzak cografyalar1 birbirine yakinlagtirarak
ekonomiler arasinda etkilesimleri artirmakta, sosyal ve kiiltiirel baglan
giiclendirmektedir. Hava ulasimu ile diinyadaki tilkeler birbiri ile yakinlagmais, ticari
anlamda iligkiler artmis, yolcu ve yiik tagimaciligi ile yeni sektorler ortaya ¢ikmus,
bunu takiben yeni is sahalar1 yaratilmigtir. Havaalanlar1 da hava ulagiminin en 6nemli
bileseni olarak bulunduklari ¢evrenin kalkinmasina ekonomik ve sosyal anlamda

katkilar1 bulunmakta ve sosyal yapisinin degisiminde 6nemli etkileri bulunmaktadir.

Havaalanlarinin bulunduklar1 bélgelere ekonomik ve sosyal anlamda olumlu etkileri
olmakla beraber , c¢evresel etkiler agisindan da olumsuzluklar1 bulunmaktadir. Son
yillarda artan hava trafigi ile bolge yasayanlari, bu trafigin yarattig1 giiriiltii ve hava
kirliligi gibi sorunlarla yogun olarak karsi karsiya kalmiglardir. Cevre sagligi
agisindan Onemli olan bu sorunlar ile artik tiim iilkelerde ¢ok ciddi anlamda
ilgilenilmekte ve bu sorunlara ¢6zlim arayislarina gidilmekte olup, pek ¢ok gelismis
ilkelerde ozellikle Avrupa’da c¢ok Oncesinden bu konuda calismalar baslatilmis

bulunmaktadir.
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3.5.1 Havaalanlarinin Ekonomik Etkileri

Havaalanlarinin genel olarak ekonomik etkileri refahin artmasi, isttihdam yaratilmast,
vergilerden dolay1 gelir artis1, turizm ve bolgesel ekonomik faydalar olup, 4 grupta

toplanmaktadir:
1. Dogrudan Etkiler:

Bu etkiler dogrudan bir havaalaninin isletilmesiyle ilgili olarak istthdam ve gelir
etkileridir. Havacilik sektoriiniin en goze carpicit ekonomik etkisi havaalani i¢inde
veya en yakinindaki bolgelerde yaratilan isttihdamdir. Havaalaninda istihdam en ¢ok
tizerinde c¢alisilan ve Olgiilendirilen ekonomik etkidir. Havaalanlarinda dogrudan

istthdamin yaratildig1 is alanlari:[10]
a. Havayolu ve hizmetlerle ilgili sektorler

Havayolu sirketleri, yer hizmetleri kuruluslari, ikram hizmetleri kuruluslari,

akaryakit hizmetleri, kargo ve yiik isletmecileri, ugak bakim, onarim hizmetleri,
b. Idari is alanlar ile ilgili sektorler:

Havaalani isletmeci sirketi, polis, glimriik, gd¢menlik biirosu, hava trafik kontrol,
c. Ticari is alanlar ile ilgili sektorlerdir.

Perakende satis yerleri, vergisiz satig diikkanlar1 ve magazalari, otopark sirketleri,

arag kiralama sirketleri,

ACI-Europe tarafindan yaptirilan bir aragtirmaya gore; istihdam edilenlerin yaklagik
% 64’1 havayolu isletmeleri, % 14’ yer hizmetleri, ucak bakim, onarim ve
havaalan1 isletmesinden, % 12’si ikram hizmetleri, restoran ve barlar, satis
tinitelerinden, % 6’s1 hava trafik kontrol ve diger kontrol organizasyonlarindan, % 1’1
kargo hizmetlerinden, % 3’1 akaryakit kuruluslarindan ve yer erisim hizmetlerinden
saglanmaktadir. Havaalanlarindaki istthdama iligkin bu dagilim havaalanlarinin
biiylikliigiine ve yapisina gore degismektedir. Yilda 20 milyondan fazla is yiikii
biriminin islem gordiigii havaalanlarinda dogrudan istihdam iginde havayolu
isletmeleri, yer hizmetleri ve ucak bakim onarim sektoérlerinin orani oldukga yiiksek,
havaalani isletmecisinin orant diisiik olup, yilda 5 milyondan daha az isyiikii
biriminin islem gordiigii daha kiiclik havaalanlarinda ise hava alani igletmecisinin

dogrudan istihdam i¢inde orani daha ytiksektir.

33



2. Dolayli Etkiler

Havaalanlarinda yaratilan dogrudan istihdamin yapmis olduklar1 aktiviteler ve
harcamalarla ilgili mal ve hizmet sektorlerinin tedarik zincirlerinde yaratilan

istihdam ve gelir etkileridir.
3. Tesvik Edici Etkiler

Bolgede dogrudan ve dolayli olarak yaratilan is  kollarinda c¢alisanlarin
harcamalariyla yaratilan istthdam ve gelirlerdir. Dolayli ve tesvik edici etkilerin
ekonomi i¢inde diger sektdrlerle olan etkilesiminin anlasilmasi kadar, dlclilmeleri de
oldukea giictiir. Bu bilesik etkiler ekonomik ¢arpanlar ile ol¢iilebilmektedir. ACI-
Europe’un Avrupa’nin 25 havaalani {izerinde yaptig1 calismada agirlikli ortalama
almarak, dolayl ve tesvik edilen istihdam g¢arpanlari hesabindan her 1000 havaalan
calisant i¢in ulusal diizeyde 2100 ¢alisan, 1100 bolgesel, 500 yerel calisan oldugu

tahmin edilmistir.

Aslinda yukarda verilen degerler bir 6l¢iide havaalanlarinin trafik yapisina, isveren
sektorlerinin ¢esitliligi, havaalaninin roliine gore de degismektedir. Biiyiikk bir
metropol kentinin uluslararast havaalaninin genel ekonomiye katkis1 da biiyiik

olmaktadir.
4. Katalitik Etkiler

Katalitik etkiler, genis bir yelpaze icinde yer almaktadir. Bunlardan birisi
havaalanlarinin varlig1 ile bolgeye ¢ekilen farkli yatinm aktiviteleri ve onlarin

yarattig1 istthdam ve gelirlerdir.

Hava alanlar1 ¢ok genis anlamda ekonomik aktiviteler i¢in gerekli olan alt yapiy1
olusturmaktadir. Havaalanlari, hava ulasim hizmetleri ile erisilebilirligi saglayarak

bolgeye katalizor etkisi yapmaktadir.

I¢ ve dis pazarlara ve uluslararasi ulasim aglarina baglantinin saglanabilmesi yatirim
yeri se¢imi agisindan ¢ok onemlidir. Bir havaalaninin katalitik etkisi, tedarikgilere
ve miisterilere baglantiyr kolaylastirarak 0Ozellikle orta ve uzun mesafelerde
isletmenin etkinligini ve verimliligini artirmaktadir. ACI- Europe’in yaptigi bir
arastirmada, Hamburg Havaalani ¢evresinde iretim alanindaki sirketlerin % 80’1
icin i yeri se¢imi kararlarinda hava ulasimi baglantisinin ¢ok onemli bir faktor

oldugu ortaya cikarilmistir. 1995°te yapilan bir calismada da st diizeydeki biiyiik
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Irlanda’li sirketlerin % 93’iiniin is seyahatleri i¢in Dublin Havaalanin1 kullandig

belirlenmistir.

Oldukga iyi gelismis havaalanina sahip kentler turizm ve is olanaklarindan da kazang
saglamaktadir. Turizmin gelismesi ¢esitli konaklama tesislerinin yapimi, sosyal
aktivite merkezlerinin ve aligveris yerlerinin artmasini saglayarak kent aktivitelerinin
gelismesini de etkilemektedir. Bu gelismeler kentteki arazi kullanim bigimlerinin
de degisimine neden olmakta, bu da ekonomik gelisme, niifus artisi, ve demografik

yapidaki degisimleri beraberinde getirmektedir.

Havaalanlar1  bulunduklar1 bolgenin genel ekonomisine katma deger etkisi de
yaratmaktadir. 1996’da Viyana Havaalaninin Burgenland, Asagi Avusturya ve
Viyana ekonomisine % 2,2 veya ulusal gayri safi i¢ hasilanin %1 katkis1 oldugu
tahmin edilmistir. Aeroports de Paris i¢in yapilan bir ¢aligmada da , Paris
havaalanlarindaki aktivitelerin Ile de France’da gayri safi i¢ hasillanin = %2,5’m1 ve
bolgesel katma degerin de 9%2’sini sagladigi; Roma havaalanlarimin da Lazio

bolgesinde turizm etkileri dahil olmak iizere bolgenin ekonomik degerinin
% 10,1’ini kargilamakta oldugu hesaplanmustir. [10]

Havaalanlar1 ayni zamanda pek c¢ok ulasim tiirlerinin birlestigi aktarma noktasi
Ozelligini de tasimaktadirlar. Bu da bulunduklar1 bolgeyi stratejik agidan Snemli
duruma getirmektedir. Buna en iyi 0rnek Amsterdam Schiphol Havalimani ve

Paris’te Charles De Gaulle Havaalamdir.

Havaalanlarinin ekonomik etkileri lizerinde pek ¢ok havaalanina iliskin ¢aligmalar
yapilmistir. Bu ¢alismalar stratejik dnemi olan ekonomik yatirimlar hakkinda bilgi
saglamak ve yeni havaalan1 tesislerinin yatinmi veya karayolu, demiryolu
baglantilar1 gibi havaalan1 disindaki altyap1 tesisleri i¢in ekonomik agidan
degerlendirilmesinde 6nemli bir asamadir. Bu tip etkilerin dl¢iildiigii calismalarda,
havaalan1 ¢evresinde yeni ticari alanlarin olusturulmasi igin yeterli arazilerin olup
olmadiginin ve bu gelismeleri destekleyecek yeterli konutlasma ve iskolu arzinin
saglanip saglanamadigina iliskin degerlendirmeler planlama caligmalarinda
kullanilabilmektedir. Tiirkiye’de ise, havaalanlarinin ekonomik etkileri {izerine higbir

calisma yapilmamustir.
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3.5.2 Havaalanlarimin Cevresel Etkileri

Havaalanlar1 bulunduklar1 bolgeye ekonomik ve sosyal olarak cok biiyiik katkilar
olmakla birlikte ¢cevreye de olumsuz etkileri bulunmaktadir. Her sektorde oldugu gibi
havacilik sektoriinde de cevreye karst duyarlilik artmis ve 1990’lardan itibaren
cevresel etkilere iligkin ¢aligmalar ortaya ¢ikmaya baslamistir. Bu ¢evresel duyarlilik
ilkeden {ilkeye belki de bir havaalanindan digerine, sosyal ve politik tutumlara gore

degismektedir.

Cevresel etkiler kiiresel ve yerel olarak géz Oniine alinmaktadir. Kiiresel kapsamda
diistintildiiglinde, kiiresel 1sinma ve ozon tabakasinin incelmesinde havaciligin katkisi
ilk akla gelebilecek sorunlardandir. Yerel anlamda ise ucak giiriiltiisii ve hava
kirliligi diisiiniilmektedir. Her ne kadar bazi yerlerde havaalani isletmecileri goniillii
olarak bu cevresel etkileri en az diizeye indirmek icin bir takim onlemler
getirmislerse de pek ¢ok yerde yasal diizenleme yoluna gidilmistir. Baslica ¢evresel

etkiler bes siifta yer almaktadir:
1. Gliriilti

2. Emisyonlar

3. Su Kirliligi ve Kullanimi1

4. Atik ve Enerji Yonetimi

5. Dogal Hayata Etkisi

3.5.2.1 Giiriiltii

Giriiltii kentte yasayan insanlarin yasam kalitesini azaltan en onemli faktdrlerden
birisidir. Havaalanlar1 da giiriiltii nedeniyle c¢evreye olumsuz etki yapmakta olup,

havaalanlarinda ¢esitli giiriiltii kaynaklar1 bulunmaktadir. Bunlar:

1. Ugak Giriiltiisii:

Ugak havaalaninda en fazla giiriiltii yaratan kaynaktir. En ¢ok inis ve kalkis
sirasinda giiriiltii ortaya c¢ikmaktadir. Her gecen giin hava trafi§inin artmasi
havaalanlarinin  ¢evresinde yasayanlarin duyarliligmmi da artirmistir. Bu sorunun
ortaya ¢cikmasi ile 1971 yilinda Uluslararast Sivil Havacilik Orgiiti (ICAO)

tarafindan “Uluslararas1 Giiriiltii Sertifikasyonu Standartlar1” olusturulmustur. Bu
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standartlar Havacilik Cevre Koruma Komisyonu tarafindan gelistirilmis ve Annex
16°da yaymlanmistir. [11]
ICAO’nun yayimladigi Annex 16’da ucaklar ii¢ sinifa ayrilmaktadir:

e Kategori 1 (Chapter 1/ Stage 1) : B707, DC-8 gibi bu kategori ugaklari
giirliltii  yonetmeligine uymamaktadir. Pek cok {lilkede bu kategorideki
ucaklarin u¢masina izin verilmemektedir.

e Kategori 2 (Chapter2/ Stage 2) : Bu kategorideki ucaklar kategori 1’e gore
daha az giiriiltiili ucaklar ile 6zel susturucular ve gelistirmeler ile giirtiltii
yonetmeligine uyan ugaklardir. Ornek, B727, B737-200, DC-9.

e Kategori 3 (Chapter 3 / Stage 3): Giiriiltii yonetmeligine uygun iiretilmis
ucaklar ve ek susturucular ile Kategori 2’den daha az giiriiltii yapan ugaklar
bu grupta yer almaktadir. Ornek, B737-300, B747-400, B757, MD11, MDS0,
F100 ve tiim Airbus ucaklari bu grupta yer almaktadir.

2. Ugaklarin motor testi sonucunda olusan giirtiltii

Ugak motor testleri sonucunda ortaya cikan giiriiltii ¢evre halkin1 en c¢ok gece
etkileyen giiriiltii kaynaklarindandir. Ancak bu motor testleri de ucus giivenligi
acisindan ugus Oncesi sistemlerin test edilmesi i¢in yapilmasi zorunludur. Bu testler
genelde motor rolantide iken yapilirsa da bazi testler, ucagin kalkis giicline esit veya
daha fazla giicte caligmasini gerektirmektedir[11]. Bu giiriiltii kaynaginin etkilerinin
azaltilabilmesi i¢in yer motor testlerinin  giiriiltilye hassas alanlardan uzakta
korunakli yerlerde yapilmasi, test sirasinda , riizgara ve giiriiltilye gére  ugagin
pozisyonunun degistirilmesi, yerde yapilan motor testlerinin gece yapilmamasina

iliskin veya sinirlama getirilmesi gibi onlemler alinabilir.
3. Havaalan1 Yer Faaliyetleri Sonucu Olusan Giiriiltii:

Yer hizmetleri , yolcu, kargo ve postanin bosaltilmasi ve yiiklenmesi temizligi, yakit
ve yag ikmali, iklimlendirme, ugak hat bakim, ikram hizmeti, pushback hizmetleri
gibi hizmetler olup, u¢agin havaalanina gelisinden, ug¢agin alandan ayrilisina kadar
gecen siireg icinde yolcu, ylik, posta ve ucak i¢in bu hizmetlerde kullanilan araglar da
giiriiltiiye neden olmaktadir. Ayrica ugak bakimi i¢in kullanilan araglar da giiriiltii

kirliligi oldugu kadar su ve hava kirliligine de neden olmaktadirlar.
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4. Havaalani Insaat1 Calismalar1 Sonucu Olusan Giiriiltii:

Yeni bir havaalaninin yapimi veya mevcut havaalaninin genisletilmesi i¢in yapilan
ingaat calismalarinda kullanilan ekipmanlar, ingaat ara¢ ve tasitlar1 da baslica

giiriiltii kaynaklarindandir.
5. Havaalanina ulagim i¢in kullanilan araglarin giirtiltiisi

Havaalanlarinda bir giiriiltii kaynagi da havaalanina ulasimi saglayan yer erisim
tagitlaridir. Ancak bu giiriiltii kaynag1 ugaklarin yarattigi giiriiltiiniin yaninda ihmal
edilebilir boyuttadir. Ancak havaalanina erisimde trafigin aktig1 yerlesim alanlarinin
yogun konut alanlar1 olmasi bu giiriiltiiden etkilenme oranini artirmaktadir. Ozellikle
kent merkezine yakin olan havaalanlarinda demiryolu, metro gibi rayh toplu tasim
sistemlerinin gelistirilmesi, hem giiriiltli agisindan hem de hava kirliligi acisindan bir

¢ozlim yontemi olarak goriilmektedir.

Glriiltii hava ulasiminda en ¢ok iizerinde durulan g¢evresel problemlerden birisidir.
Giiriiltiinlin azaltilmasi iizerine ilgili taraflarin caligmalar1 her gecen giin daha da

artmaktadir. Giiriiltii yonetimi ad1 altinda yapilan ¢alismalar sunlardir:
1. Giliriiltiiniin kaynaginda azaltilmast:

Ugak giiriiltisiinlin azaltilmasinda alinacak Onlemlerden birisi gelismis ve sessiz

ucak motorlarinin tasarimidir.
2. Arazi Kullanim Planlamasi ve Y Onetimi:

Arazi kullanim planlamast ve yonetiminde konut alanlarinin, okullarin ve
hastanelerin havaalanina yakin yerlerden uzak tutulmasi, daha ziyade endiistriyel ve
ticari alanlarin gelistirilmesi amaclanir. Giiriiltiiniin azaltilabilmesi yalnizca miimkiin
olabilecek tiim ara¢ ve yontemlerin uygulanmasi ile gergeklestirilebilir. Genis
kapsamli planlamalarin yapilmasi, giiriiltii bolgeleme, kamulastirma gibi planlama
calismalari, yap1 standartlarinin  olusturulmasi, giiriiltii bariyerleri, izolasyon

¢alismalar1 bunlardan bazilaridir.
3. Giiriiltiiniin Operasyonel Uygulamalar Yolu ile Azaltilmasi.
e Uygun Pist Kullanimai:

Ugaklarin inis ve kalkiglar1 birden fazla pistin bulunmasi durumunda meteorolojik

kosullar uygun oldugu siirece  daha az niifuslu alanlarin oldugu yonden
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gergeklestirilir. Ornegin, Amsterdam’da Schiphol Havaalaninda inis ve kalkislarda
yogun niifuslu alanlarin iizerinden ge¢ilmesi zorunlu olan pistin kullanimi iptal
edilmistir. Los Angeles havaalaninda ise biiyiik gdvdeli ugaklar iki pistten birisini
kullanmakta ve kalkislar agirlikli olarak deniz iizerinden Batiya dogru

gerceklestirilmektedir. [11]
e Uygun Rota Kullanima:

Kritik giirtiltii  etkisi yaratan rotalar kullamimdan kaldirilir. Kaldirilamadigi

durumlarda giiriiltiiye hassas alanlardan uzaklastirilarak bagka yonlere kaydirilir.

e Diger Uygulamalar:

Bir ucagin kalkis hareketi sirasinda ucus hattinda bulunan bolgedeki giiriiltiiyii
azaltmak i¢in ugagin emniyetli bir yiikseklige ulastiktan sonra motor giiclinii bir
derece azaltmasi etkin uygulamalardan birisidir. Frankfurt havaalani bu yontemde
hayli basarili olmustur. Ayrica siiziiliis hatt1, kalkis acgilarinin ve ugak hizlarinin
degistirilmesi ile de giiriiltii azaltilabilmektedir. Baz1 durumlarda havaya gére hizim
artirarak dar agilarla tirmanis gerceklestirilmekte havaalani yakinlarindaki yerlesim
bolgeleri hizla terkedilebilmektedir. Onemli olabilecek uygulamalardan birisi de
pistte yavaslamak i¢in bagka araglar olmadigi durumlar haricinde motorlarin ters itki

giicliniin kullaniminin sinirlandirilmasidir.
e Isletme Kisitlamalari:

Isletmeye iliskin kisitlamalar bir havaalamni kullanan ucaklara iliskin getirilen
kullanim kisitlamalar1 olup iki grupta toplanabilir. Bunlar gece ugus kisitlamalar1 ve
belirli teknik ve Ozelliklere sahip olan wucaklarin  kullanimina getirilen

zorunluluklardir.

Gece ucus kisitlamalarini, her havaalani kendi isletme politikalar1 dogrultusunda
farkli saatlerde uygulamaktadir. Ugus faaliyetlerinin zamanlamasinda yapilabilecek
degisiklikler giiriiltiiniin  azaltilmasinda etkili olabilmektedir. Gece ucus
kisitlamalarinin bir olumsuz tarafi havayolu tagimacilik sistemini etkilemesidir. Varis
saatlerine getirilen sinirlamalar sistemi geri gotiirmekte ve diger havaalanlarindan
kalkis saatlerini etkilemektedir. Gece ugus kisitlamalarindan en ¢ok kargo ugaklari
etkilenmektedir. Ciinkii kargo ucaklar1 daha ziyade gec saatler ile sabahin erken
saatlerinde faaliyet gostermekte ve genelde yolcu hizmetinden c¢ikarilmis eski

teknolojiye sahip giiriiltli diizeyi daha ytiksek olan ucgaklardir. [11]
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Diinyanin pek ¢ok yerinde havaalanlarinda gece ucus kisitlamalar1 uygulanmaktadir.
Bazi havaalanlarinda  ugus faaliyetleri tamamen yasaklanmakta, bazilarinda
yasaklanmamakta fakat inis ticretleri artirilmakta, bazilarinda ise daha az giiriiltiili
ucaklara siirli faaliyet olanagi taninmaktadir. Cogu havaalanlarinda daha giiriiltiilii
ucaklarin gece ucus kisitlamalarina tabi tutulmasi seklinde uygulamalar mevcuttur.
Salzburg havaalani 1991°de Kategori 2 ucaklarina koydugu kisitlama ile cevre
konusunda Avrupa’da ilk uygulama getiren havaalani olmustur. Belgika hiikiimeti de
2003 yilinda tiim gece ugus yasagi uygulamasi getirmek istemis ancak havaalani
isletmesi ve DLH kargo sirketinin itirazlar1 ve baskilar1 sonucu yalnizca giiriiltii
kotas1 uygulanabilmistir. Londra- Heathrow havaalaninda ugus faaliyetlerini azaltan
kotalar konmugken, Sidney gibi ¢ok kati gece ugus yasagi uygulanabilmektedir.
Bunun disinda Hong Kong, Paris, Tokyo ve Londra’da gecikmis uguslar i¢in inis izni
verilmektedir. Tiirkiye’de uluslararasi trafige agik havalimanlarinda higbir sekilde
gece ucus kisitlamalar1 uygulanmamaktadir. Havaalanlarinin ulasim aktivitelerinin
birlesme noktasi ve kentsel aktivitelerin yaraticis1 olmasindan dolayi, yakinlarinda
kent yasaminin gelismesi de kac¢inilmazdir. Bu nedenle bu tip uygulamalar arazi
planlama ve yonetimi ile koordineli bir sekilde yiiriitiilmedigi takdirde bir basari

getirmesi miimkiin degildir.

Tiirkiye’de havaalanlarinin yarattig1 giiriiltiiniin degerlendirilmesine iliskin uygulama
yalnizca Agr1 Havaalam ve Elazig havaalaninda yapilmistir. Ancak Istanbul- Atatiirk
ve Antalya havalimanlar1 giiriiltii agisindan bolge yasayanlarimin duyarliligini son
derece artirmistir. Ozellikle, Istanbul- Atatiirk havalimaninda bolge yasayanlari

hukuksal olarak ¢6ziim arayislarina girmeye baslamislardir.

3.5.2.2 Hava Kirliligi

Havaalanlarinda en 6nemli problem olarak goriilen giiriiltiiniin yan1 sira havaciligin
gittikce gelismesi ile ortaya ¢ikan ¢evre problemlerinden birisi de ugaklardan ¢ikan
emisyonlardir.Ugaklardaki yakit tiiketimi ile nitrojen oksit (NOy ), karbon monoksit
(CO), karbon dioksit (CO,), yanmamis hidrokarbon (HC), siilfiir dioksit ( SO;), ozon
( O3), buharlasan organik bilesikler (VOC), su buhari, duman ve toksik kirleticiler
ortaya ¢ikmaktadir. Bu gazlardan 6zellikle karbondioksit ve su buhar1 gibi gazlar
kiiresel 1sinmaya ve iklim degisikligine neden olan sera etkisi yaratmaktadir. Kiiresel

boyutta havaciligin CO, iiretimine katkis1 toplamin yiizde 2’si kadardir.
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Havaalanlarinin ~ bir kentteki hava kirliligine olan katkisi, kentteki diger
kirleticilerin yaptig1 katkinin yaninda ¢ok az da olsa yine de goz ardi edilmemesi
gereken bir sorundur. Hava alanlarinda hava kirlili§i yaratan gesitli kaynaklar

bulunmaktadir. Bunlar:
1. Ugak Egzozu
2. Ugak Yakit ikmal Sistemleri

3. Yolcularin ve ziyaretgileri havaalani- kent baglantis1 i¢in kullandiklari

araclar,
4. Yer Hizmetlerinde kullanilan Ekipmanlar,
5. Havaalani 1sitma ve sogutma Sistemleri,
6. Ingaat Calismalarinda kullamilan araglar ve ekipmanlar,

Hava alanlarindaki kaynaklardan ortaya ¢ikan  bu hava kalitesinin bozulmasina
iligkin etkinin azaltilabilmesi i¢in ilk Once havaalaninin kendi o6zelliklerinden
kaynaklanan kirletme oranlar1 ortaya konmalidir. Bu ¢alismanin yapilabilmesi igin ,
havaalaninin bulundugu bolgenin meteorolojik kosullari, trafik yapisi, trafigi
olusturan ucaklarin modelleri, bu ugaklarin yaymis oldugu emisyonlarin miktarlari,
yer hizmetleri sunan araglarin yogunlugu ve teknolojik olarak yeni olup olmamasi,

havaalaninin faaliyet yapisi ve ugus yollar1 tespitlenmelidir.
Havaalanlarinda Emisyonlarin Azaltilmasina Iliskin Onlemler: [12]

1. Ugaklarin gereksiz olarak kopriide calisir durumda bekletilmemesi ve taksi

stiresinin azaltilmasina yonelik olarak havaalanlarinin tasarimlarinin yapilmasi,

2. Yolcularin, ziyaretcilerin havaalanina erigimi i¢in toplu tasim araglarma ve rayl

sistemlere ve elektrikli ¢caligsan vasitalari kullanmalar1 yoniine tesvik edilmeleri,

3. Ismmmada jeotermal, giines enerjisi gibi cevre dostu alternatif kaynaklara

yonelinmesi,

4. Havaalaninda yer hizmetlerinde ve diger destek iinitelerinde miimkiin oldugu

kadar ¢evre dostu enerji kullanan ekipman ve araglarin kullanima,

5. Idari binalarda enerji tasarrufunun saglanmasi hususunda gerekli Snlemlerin

alinmasi,

41



Son yillarda ugaklardan iiretilen emisyonlar kiiresel diizeyde oldukca ilgi ceken
calismalardan olup, bolgesel diizeyde de asit yagmurlarina neden oldugu
diistiniilmektedir. Bunun disinda yerel diizeyde de havaalaninin hemen yanindaki

bolgede yasayanlar bu emisyonlardan hava kalitesi agisindan etkilenmektedirler.

3.5.2.3 Su Kirliligi

Havaalanlarinda su kirliligine yol agan nedenler, ucaklar i¢in buzlanmay1 onleyici ,
pist ve apronlar i¢in buz ¢oOziicii calismalar, havaalani kullanicilarina yoénelik
yiyecek, icecek, temizlik ve tuvalet hizmetleri i¢in aciga cikan atiklar, ucaklardan
sizan yakitlar, ucaklarin ve yer hizmetleri araglarinin yikanmasi ve bakim onarim,
cevre ilaglama ve gilibreleme c¢alismalaridir. Hava kirliligi gibi su kirliligini de

izlemeye alan havaalanlar1 bulunmaktadir.

3.5.2.4 Atik ve Enerji Yonetimi

Atiklar havaalanlarinda havayolu igletmeleri, havaalani isletmecisi ve diger havaalani
ile 1ilgili sirketlerden iretilmektedir. Atik yoOnetiminin sorumlulugu havaalani
isletmecisinde olup bu konuda farkli uygulamalar bulunmaktadir. Atiklarin
azaltilmasinda baslica uygulama, atiklarin ayirmmidir.  Havaalani isletmecisi, enerji
yonetimi i¢in de sorumluluk sahibidir. Havaalaninda kullanilan enerjinin miimkiin
oldugu kadar yenilenebilir ¢evre dostu enerji kaynaklarindan saglanmasi havaalani

isletmecisinin giderlerini de etkileyecektir.

3.5.2.5 Dogal Hayata Etkisi

Havaalanlarinin yarattigi giiriiltii ve hava kirliligi problemlerinin yanisira dogal
hayata olan etkisi de gz Oniine alinmalidir. Bu probleme iligkin pek c¢ok
havalimaninin yaptig1 caligsmalar 6rnek olarak gosterilebilir. Bu g¢aligmalar daha
ziyade yeni bir havalimaninin ingaatt veya mevcut havalimaniin genisletilmesine
iligkin caligmalarda daha oOnemli olmaktadir. Hong Kong’ta Chek Lap Kok
Havaalaninin yapimi sirasinda patlamalardan etkilenmemeleri i¢in yunus baliklari
icin ingaatin etrafinda 1km. ‘den daha yakina gelmemeleri i¢in 6nlem alinmistir.
Amerika Birlesik Devletleri’nde Indianapolis Havaalaninda yeni bir bakim binasinin
yapilmasi nedeniyle yerleri degisen yarasalar i¢in 3000 yeni yarasa yuvalari

yapilmak zorunda kalimmistir. Bundan bagka, Avustralya’da Perth Havaalaninda
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bataklik kaplumbagasi kolonisi kesfedildiginde onlarin etkilenmemeleri i¢in de

onlemler alinmistir. [7]

3.5.2.6 Cevre Yonetimi

Her gecen giin biraz daha biiyliyen c¢evre sorunlarina karsi toplumlarin da bu
konudaki duyarliligi artmaktadir. Havaalanlar1 da c¢evre ile ilgili sorunlarin
kaynaklarindan birisi olmasi nedeniyle , havaalani isletmecileri de gerek devletin
gerekse toplumun getirdigi baskilar ile, havaalan1 kaynakli ¢evre sorunlarinin
azaltilmasma iligkin c¢evre yoOnetim c¢aligmalarini da kendi sorumluluklar1 altina

almaya baglamislar ve ¢evre politikalarini geligtirmislerdir.

Ozellikle Batinin gelismis iilkelerindeki havaalanlarinda oldukea iyi ¢evre yonetim
stratejileri ile  teknolojik olarak gelismis uygulamalar gerceklestirilmektedir.
Avustralya’da havaalani igletmecilerine kanun araciligi ile ¢cevre yonetim stratejisine
iligkin ¢alisma yapmasi devlet tarafindan zorunlu tutulmustur. Bazi havaalanlar1 da
kendi ¢evre yonetim sistemlerinin Uluslararast Cevre Yonetim Sistemi standartlar
olan ISO 14001°e uyumlu olarak olusturmay1 tercih etmislerdir. Bu ISO 9000 kalite
yonetim standardina esdegerdir . ISO 14001 standartlarina uygun kalitenin
saglanabilmesi i¢in , havaalanlarinin kendi ¢evresel etkilerini gozden gecirmeleri, bir
cevre politikas1 olusturmalari, uygulamalarinin ilgili yasalarla uyumlu olmasini
saglanmasi, ¢evre performansinin iyilestirilmesi i¢in hedef ve amaglar ortaya
konmas1 ve uygulamalarin izlenebilmesi ve konulan amag ve hedeflerin ne dereceye
kadar karsilanabildiginin ortaya ¢ikarilabilmesi i¢in uygun Olgiitler belirlenmesi
gereklidir.Avrupa’da Dublin Havaalan1 1999’da ilk ISO 14001 sertifikas1 alan
havaalanlarindan birisidir. Onu Ziirih, Roma, Atina ve Paris havalanlar1 izlemistir.
Kuzey Amerika’da da Toronto Lester Pearson 1998 de bu standardi almay1 basaran
ilk havaalanidir. Avrupa Birligi’nde de 1993 Avrupa Yasalarina dayali olarak Eko
Yénetim ve Izleme Semasi ( Eco Management and Audit Scheme- EMAS ) adi
altinda bir sistem getirilmistir. EMAS, ISO 14001 standartlarin1 kapsamasinin
Otesinde ayrica isletmecilere ¢evre planlarini ve uygulamalarini kamuya agiklama
zorunlulugu getirmektedir. Amsterdam ve Frankfurt Havalimani isletmecileri

Schiphol Group ve Fraport bu standartlar1 yakalamiglardir.

Cevre Yonetim Sisteminin baslica unsurlarindan birisi de performansin izlenmesi ve

hedeflerin ortaya koyulabilmesi i¢in ¢evresel gostergelerin belirlenmesidir. Bu
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gostergeler sistemin karsi karsiya oldugu c¢evresel problemleri tam olarak temsil
edebilmeli ve bunlarla ilgili veriler kolaylikla elde edilebilmelidir. Bu gostergelerden

bazilar1 agagida verilmistir. [7]

Havaalanlarinda Cevresel Etkiler ve Performans Gostergeleri;
1. Giirtlti : Belirlenen giiriiltii sinirlar i¢inde kalan niifus,
Giiriiltii sinirlarini ihlal etme sayisi,

Motor testi ihlallerinin sayisi,

2. Emisyonlar Yolcu basina CO, ve NOx,
Sabit elektrikli gii¢c kullanimu,

3. Su Tiiketimi Yolcu basina su tiiketimi,

4. Atiklar Yolcu basina atik,

: Geri doniisiimlii atiklarin orani,
Cope giden atiklarin orant,
5. Enerji Tiikketimi  : Yolcu basina tiiketilen enerji ( elektrik, gaz, yakit )
6. Ulasim : Toplu Tagim Araclarini kullanan yolcularin oranm

Toplu Tagim Araglarini kullanan personel

2000 yilinda, Loughborough ve Birlesik Krallik Acgik Universiteleri tarafindan
diinyanin en biiylik 200 havaalaninin ¢evresel performanslarinin nasil 6l¢iildiigiine
iligkin bir arastirma yapilmistir. Bu caligmada havaalanlarinin %84 iiniin sikayet
sayisint, % 67’sinin belirli giiriiltii sinirlart i¢inde kalan niifusu, ,%53’iiniin toplu
tagim araglarini kullanan yolcu oranini ve % 50’sinin de geri doniisiimlii atik oranini

en ¢ok kullanilan performans 6lgiitii olarak kullanildig: belirlenmistir. [7]

Havaalanlarinin ¢evresel performans calismalarina en iyi Orneklerden birisi de
Ingiltere’de Manchester Havaalanidir. Yeni bir pistin yapilmasi dncesinde yapilmasi
gerekli calismada yerel toplum ve sivil havacilik otoritesi ile birlikte 34 olgiit

gelistirmiglerdir. Bu 6l¢iitlerden bazilar1 sunlardir:

Ortalama su kalitesi (konsantrason mg/l), geri doniisiimlii atiklar ( ton), enerji
tiiketimi (kW h/ m® ), toplu tasim araclarini kullanan yolcularin orani, ugak
giiriiltiisiinden etkilenen alan (60 LA giiriiltii simirlart icinde kalan alan — km?® ),

havaalanm giiriiltiisiinden gelen sikayet sayisi.
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3.6 Havaalanlarinda Yolcu Hizmetleri

Havaalanlarinin en 6nemli iki kullanicisindan birisi olan yolcular daha ¢ok kara
tarafinda Ozellikle terminal binast ig¢inde sunulan hizmetler icin beklentileri
bulunmaktadir. Terminal binalarinda ¢ok farkli gruplar i¢in hizmet faaliyetleri
bulunmaktadir. Bunlar, dogrudan yolcu ile ilgili faaliyetler, havayolu isletmeleri ile
ilgili faaliyetler, kamusal aktiviteler, yolcu ile ilgili olmayan havaalani igletmecisi ile

ilgili aktivitelerdir.

Dogrudan yolcu ile ilgili olan aktiviteler de ticari ve ticari olmayan aktiviteler olarak
ikiye ayrilmaktadir. Genelde havaalani isletmesinin sorumlulugunda olan tagimacilik,
bilgilendirme, bagaj arabalari, emanet odalari, oturma yerleri, engellilere hizmetler

ticari olmayan aktiviteler arasinda yer almaktadir.

Isletme anlayisina bagl olarak ticari aktiviteler, havaalam isletmecisi tarafindan
sunuldugu gibi tamamen bagimsiz isletmeciler tarafindan da  hizmet
verilebilmektedir. Bunlar, otopark isletmesi, vergisiz ve vergili magazalar, yeme
icme mekanlar1, ara¢ kiralama hizmetleri, bankalar, sigortacilik isletmeleri, otel
hizmetleri, is merkezi aktiviteleri, eglence bolimleridir. Ticari aktiviteler
yelpazesinin genisligi havaalani isletme anlayisina ve belirlenen hedeflere gore
degismektedir. Bu aktivitelerin genisligi havaalan1 isletmesinde gelir yapisini
etkilemektedir. Frankfurt, Miami, Amsterdam ve Orlando gibi havaalanlarinda ticari
aktivitelerden elde edilen ticari gelirlerin toplam gelirlere oranlar1 % 60’lara kadar

¢ikabilmektedir.

Havaalan1 yolcu terminallerinde yolculara iliskin baz1 hizmetler havayolu isletmeleri
tarafindan veya bagimsiz uzman kuruluglar tarafindan verilmektedir. Bunlar,
havayolu bilgi hizmetleri, rezervasyonlar ve bilet satiglari, bagaj kontrol ve islemleri,
bagajlarin ucaga yiiklenmesi, bosaltilmasi, havayolu isletmelerinin kendi yolcularina

tahsis ettigi 6zel agirlama salonlar gibidir.

3.7 Hava Trafik Hizmetleri

Hava trafigi, ucusta ve bir havaalaninin manevra sahasinda bulunan tiim ucaklardir.
Diger ulasim sistemlerinde oldugu gibi hava ulasiminda da diizenlenmesi gereken

bir trafik hacmi bulunmaktadir. Hava Trafik Sistemi, ucaklarin birbirleriyle ve
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baska manialarla ¢arpigmalarin1 6nlemek ve hizli, diizenli ve emniyetli bir trafik akisi

saglamak i¢in faaliyet gosteren bir sistemdir.[13]

Hava Trafik Sistemi, hava trafik hizmetlerinin saglanabilmesi i¢in hava sahasi,
seyriisefer teknik donanimlari, insan giicli ve ugaklarin birbiri ile karsilikli iligkilerini
ve etkilesimlerini bir araya getiren ve bu iligkiler ¢ergevesinde hizmet sunan bir
sistemdir. Gittikce artan hava trafiginin daha emniyetli ve etkin olarak diizenlenmesi
ve bu trafige karsilik verilebilmesinde hava trafik sisteminin kapasitesinin 6nemi
biiyiiktiir. Hava Trafik Sisteminin kapasitesi mevcut hava trafigine karsilik
verebilecek diizeyde, ayni zamanda da hava araglarinin teknolojik gelismisliklerine
uyum saglayacak diizeyde gelismis olmalidir.  Aksi durumda gecikmeler,
tikanikliklar ve hizmette aksamalar s6z konusu olabilmektedir. Kapasite yetersizligi,
belirli bir zaman diliminde bir havaalanina inis kalkis yapan veya belirli bir hava
sahasini kullanan ugak sayisinin azalmasina, havayolu isletmelerinin maliyetlerinin
artisina, yolcularin da memnuniyetsizliklerine neden olabilmektedir. Ornegin, hava
trafik sisteminin kapasite yetersizligi nedeniyle ucaklarin ekonomik olmayan ucus
seviyelerinde ugmalari, yerdeki ve havadaki beklemeleri ve ucus yolu degisiklikleri

havayolu isletmelerinde maliyet artirict etki yapmaktadir.[13]

Hava Trafik Yonetimi , insan ve teknolojinin birbirini tamamlamasi ile  bir sistem
biitiinii iginde  iretilen bir hizmettir. Ozellikle insan faktdriiniin hava trafik
yonetiminin performansi iizerindeki etkisi hayli ytliksektir. Hava Trafik Kontrolorleri,
hava trafik yonetiminin baglica elemanidir. Diinyada en yogun havaalanlarinda hava
kontrolorleri mesleklerinde son derece uzmanlasmis ve gelir diizeyleri hayli 1yi olan
ve sosyal anlamda tesvik edilen kisilerdir. Hava trafik kontrolorii ile pilot arasindaki
iletisim ve uyum ¢ok 6nemlidir. Eger hava trafik kontroldrii iletisim kurdugu pilotun
tecrlibesiz oldugunu veya verilen talimatlar1 anlamakta giicliik ¢ektigini farkettiginde
operasyonlar1 yavaslatarak gerekli emniyet mesafelerini saglamak icin insiyatif
kullanabilmektedir. Hava trafik kontrolorlerinin kararlart havaalaninin kapasitesini

distirmekte etkili olmaktadir.

Hava trafik hizmetlerinin sunumunda insan faktorii 6n planda oldugu igin bu
hizmetlerin sunumundaki performanslar ayni degildir. Sunulan hizmetin kalitesi
kontrolore gore degisebilmektedir. Ayni kontrolériin sundugu hizmet, giine ve giiniin
farkl saatlerine gore degisebilir. Kalite algist hizmeti alanlarin farkli algilamalarina

gore de degisebilmektedir. Ayni hava sahasinda, ayn1 zaman diliminde ayn1 yolu
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kullanarak, hava trafik hizmeti alan iki pilotun bile bu hizmet hakkindaki kalite algis1

farkl1 olabilmektedir. [13]

Hava trafik kontrolorlerinin degerlendirilmesinde Eurocontrol’un c¢alismasinda bir
takim gostergeler gelistirilmistir. Bunlar; hava trafik kontrolorii saat verimliligi, hava
trafik kontrolorii basina ortalama yillik caligma saati ve maliyetlerle ilgili dl¢titlerdir.
CANSO’nun ¢alismasinda ise degerlendirme Olciitii olarak toplam yillik ucus
sayisinin toplam kontrolore oranmi olarak alinmistir. Hava trafik kontrolorlerinin is

yiikiinilin artmas1 emniyet ve hizmet kalitesinde azalis olarak ifade edilmektedir. [2]

Hava trafik yonetiminde diger onemli faktdr, kullanilan teknolojik sistemlerin
ozellikleridir. Geligsmis teknolojik seyrii sefer sistemleri hava kontrolorlerinin daha
etkin ve emniyetli bir sekilde karar vermelerinde olduk¢a yardimei olmaktadir. Bu
sistemler ugak operasyonlarinin gerceklestirilmesinde emniyeti ihlal etmeden ugaklar
aras1 mesafelerin daha da kisa tutulmasinda hava kontroliiriine destek olmakta ve bu
da yogun trafige sahip olan havaalanlarinin kapasite kullanimin1 artirmaktadir. Seyri
sefer sistemlerinin gelismisligi pist kapasitesinin artirmasinin yani sira daha esnek
yaklasma ve kalkis operasyonlarinin uygulanarak  giiriiltiiniin azaltilmasinda da

etkili olabilmektedir.

Hava Trafik Hizmetleri devlet adina sorumlu olan kuruluslar tarafindan
saglanmaktadir. Ulkemizde de bu hizmetler Devlet Hava Meydanlar1 Isletmeleri

Genel Miidiirliigii tarafindan yiiriitiillmektedir.

Hava Trafik Hizmetleri, ugus bilgi hizmeti, hava trafik kontrol hizmeti, ve uyari
hizmetlerinden olusan bir biitiindiir. Hava Trafik Kontrol hizmeti hava trafik
hizmetlerinin i¢inde agirlikli 6neme sahiptir ve meydan kontrol , yaklasma kontrol

ve saha kontrol hizmetleri olarak iice ayrilmaktadir. Bunlardan:

e Meydan Kontrol Hizmeti (Aedrome Control Service), bir meydanin manevra
sahasi ilizerinde olan ve meydan civarinda ucan ugaklarin olusturdugu meydan
trafigine meydan kontrol kulesi tarafindan (TWR) hizmettir.

e Yaklasma Kontrol Hizmeti (Approach Control Service ), inis kalkis yapan
kontrollii uguslara verilen hava trafik kontrol hizmeti olup bu hizmet
yaklagma kontrol ofisi ( APP) tarafindan verilmektedir.

e Saha Kontrol Hizmeti (Area Control Service), kontrol sahalari iginde

kontrollii uguslara saha kontrol merkezi tarafindan (ACC) verilen hava trafik
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kontrol hizmetidir. Saha kontrol, ABD Havacilik Dairesi ( FAA) tarafindan,

yol kontrol (en-route control) olarak da adlandirilmaktadir.[13]

Hava Trafik Hizmetleri, Hava trafik sisteminin ¢iktis1 olmakla birlikte temel ¢iktisi
diizenlenen hava trafik akisidir. Hava Trafik akisinin emniyetli, verimli ve ekonomik
olmas1 hem sistemin kendisi hem de bu hizmetten yararlananlar i¢in ¢ok énemlidir.
Hava trafik sisteminin de hava ulastirmasinin bir alt sistemi olmasi1 , hava trafik
sisteminin havaalani sisteminin performansinda etkilesimli iliskileri olmasi nedeniyle

performans degerlendirmesi kag¢inilmazdir.

Hava Trafik Sisteminin degerlendirilmesinde bu hizmetlerden yararlananlar
(kullanicilar) ve bu hizmetleri saglayanlar olarak iki grubun bakis acis1 sunmaktadir.

Bu gruplar i¢inde yer alan kuruluslar: [2]
A. Hava Trafik Hizmet Saglayicilari,

1. Uluslararas1 Sivil Havaciik Orgiiti (ICAO: International Civil Aviation
Organization): Uluslararasi sivil havaciligin diizenli ve giivenli bi¢imde yiiriitiilmesi
amaciyla kurulmus olan ICAO dogrudan hizmet saglayici olmayip kural koyucu ve

planlamaci konumundadir. Hizmet saglayicilar ile 6nemli iligkileri bulunmaktadir.

2. ABD Havacilik Idaresi (FAA: Federal Aviation Administration): Bu kurulus kural
koyucu ve planlamacit olmanin yanisira hava trafik hizmetini de vermektedir.

ABD’deki sivil havacilik faaliyetlerinden ve hava trafik hizmetlerinden sorumludur.

3. Avrupa Hava Seyriisefer Emniyeti Orgiiti (EUROCONTROL: European
Organization for the Safety of Air Navigation)Bu kurulus hem kural koyucu hem de
planlamact durumunda olup, Avrupa hava sahasinin bir kisminda hava trafik

hizmetleri sunmaktadir.

4. Sivil Hava Seyriisefer Hizmetleri Orgiitii (CANSO :Civil Air Navigation Services
Organization) CANSO hava trafik hizmetlerinin emniyetli, verimli ve ekonomik bir
sekilde saglanabilmesi amaciyla faaliyet gostermektedir. Merkezi Amsterdam’da
bulunmaktadir. Hava trafik hizmet saglayicilarin1 temsil etmek ve hava trafik

konusunda ¢alismalar yapmak amactyla kurulmustur.

B. Hava Trafik Hizmetlerinden Yararlananlar
e Havayolu Isletmeleri

e Hava Taksi Isletmeleri
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e Genel Havacilik Isletmeleri
e Havacilik Kuliipleri

e Havadan Zirai Ilaglama Isletmeler

Bu isletmeler i¢inde havayolu isletmeleri hava trafik hizmetlerinden en fazla
yararlanan gruptur. Bu nedenle de hava trafik hizmetlerinin kalitesine oldukca
duyarhidirlar. Bu nedenle gerek bu hizmeti saglayanlar, gerekse kullanicilar hava
trafik  hizmetlerinin  degerlendirilmesine  iliskin ~ g¢alismalar ~ yapmay1
siirdiirmektedirler. ileri Havacilik Sistemleri Gelistirme Merkezi (Center for
Advanced Aviation Systems Development-CAASD) ve FAA tarafindan yapilan
aragtirmada, hava trafik yonetiminin yakit giderleri, personel giderleri, yolcu tatmini,
personel kullanimi, ugak kullanimi, merkez havaalani belirlenmesi, ugus hatt1 se¢imi

ve blok ucus siireleri gibi unsurlar iizerinde etkili oldugu anlagilmistir.[2]
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4. HAVAYOLU TASIMACILIGI

Ulastirma alt sistemlerinden olan hava tasimaciligi, insanlarin, diger canlilarin ve
esyanin emniyetli bir sekilde tasinabilmesi icin gerekli havaalani tesisi, terminal
hizmetleri, hava sahasinda verilen hizmetler, seyriisefer hizmetleri ve havayolu
isletmelerinin olusturdugu bir sistemdir. Bu sistem isleyisinde devlet kurumlari,
havacilik otoriteleri de bulunmaktadir. Hava tasimaciligi, havayolu tasimaciligi ve
genel havacilik faaliyetlerini kapsamakta olup, bunlardan havayolu tasimacilig
ticari bir amag giidiilerek, ucaklar ile tarifeli veya tarifesiz seferlerle yolcu, yiik ve
postanin taginmasidir.Bu hizmetler havayolu isletmeleri tarafindan sunulmaktadir.
[4] Bu isletmeler ticari kuruluslar olup amaglar1 kar elde etmek oldugundan ticari
faaliyetleri sirasinda karsilarina ¢ikacak maliyetler konusunda son derece

duyarhidirlar.

4.1 Havayolu isletmelerinin Maliyet Yapilari

Havayolu isletmelerinin amaclarin1 gerceklestirebilmek i¢in alacaklar1 kararlarda
gider unsurlar1 en dnemli kalemlerdendir. Bu maliyetlerin siniflandirilmas1 amaglara
gore degisebilmektedir. Havayolu isletmelerinin mali bilgileri, ileriye doniik yatirim
kararlarinda, yolcu ve kargo tasimaciliginda Ticretlendirme politikalarinin

belirlenmesinde olduk¢a 6nemlidir.

Havayollarinin maliyetlerinin siniflandirilmasinda kesin bir yaklasim yoktur. Cogu
havayolu isletmesi kendi iilkesinin muhasebe yapisina gore maliyetlerini

siiflandirmakta, bazilari da ICAO’nun siniflandirma yontemini benimsemektedir.

Bir havayolu isletmesi genelde hesaplarini isletme ve isletme dis1 kalemler olarak
g6z Oniine almakta olup, isletme kalemleri , isletme giderleri ve isletme gelirleri

olarak iki gruba ayrilmaktadir.

4.1.1 Isletme Giderleri

Isletme giderleri dogrudan ve dolayli isletme giderleri olmak iizere ayrilmakta olup,
dogrudan isletme giderleri ucagin tipine bagli olarak degisen giderlerdir. Bu gider

kalemi i¢inde ugus harcamalari, ucagin bakim- onarim ve amortisman giderleri yer
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almaktadir. Dolayl isletme giderleri ise ugagin tipine bagli olmaksizin ortaya ¢ikan
maliyetler olup ucak operasyonlarina bagli degildir. Bunlar idari ve yolcu ile ilgili

giderlerdir.
Isletme Giderlerinin simiflandirilmasi : [14]

I. Dogrudan Isletme Giderleri
1) Ugus Operasyon Giderleri
e Ucus Personeli ticret ve harcamalari
e Yakit ve yag giderleri
e Havaalani ve hava trafik hizmet icretleri
e Ucus gecikme ve iptal maliyetleri
e Ucak sigortalar1
e Ucak, ucus donanimi ve ugus personeli kiralama ticretleri
2) Ugak Bakim ve Onarim Giderleri
e Ucak bakim ve onarim personeli iicret ve giderleri
e Ucak yedek parca giderleri
e Ucak bakim ydnetimi giderleri ( dolayli isletme giderleri iginde de
olabilir)
3) Amortisman Giderleri
e Ucak ve ucus donanimlar1 amortismani
e Yer tesisleri ve donanimlar1 amortismani (dolayli isletme giderleri
i¢inde olabilir)
e Arastirma ve gelistirme giderleri ve personel egitimi amortismani
II. Dolayli Isletme Giderleri
1) Iistasyon ve yer hizmetleri giderleri
e Yer hizmetleri personeli icret ve giderleri
¢ Bina, yer hizmetleri donanimlar1 ve yer ulagim giderleri
e Baska isletmelerden saglanan yer hizmetleri i¢in 6denen ticretler
2) Yolcu hizmet giderleri
e Ucak kabin personeli iicret ve giderleri (dogrudan isletme maliyetleri
icinde olabilir)
e Diger yolcu hizmet giderleri

¢ Yolcu sigortalari
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3) Bilet, promosyon ve satis giderleri
4) Genel ve idari giderler
5) Diger isletme giderleri
Yukarda siniflandirilan isletme maliyetlerinin toplam maliyetler igindeki oranlar
baslica Amerikan havayollarinin vermis olduklar1 bilgilere dayanarak A. B.D Ulasim
Dairesi  tarafindan Form 41 raporunda yayinlanmistir. Form 41 raporundan
uyarlanan 2004 yil1 bilgilerine gore isletme giderlerinin i¢ oranlari:[15]
Ugus Operasyonlari: %32,7
Bakim- Onarim: %9.,6
Yolcu hizmetleri: % 9,1
Ugak ve trafik hizmetleri: % 16,3
Promosyon ve satislar: %8,3
Genel Giderler: % 5,7
Amortismanlar: % 5,3
Ulasim Giderleri: %13
Isletme giderlerinin oranlar1 havayolu isletmelerinin tarifeli veya tarifesiz olmasina

gore degisebilmektedir.

4.1.1.1 Dogrudan Isletme Giderleri

Dogrudan isletme giderlerinde, en biiylik gider kalemi ugus operasyon maliyetlerine
aittir. Bu harcama kaleminde en 6nemli gider kalemi wugus personeli ile ilgilidir.
Ornegin, onlarin maaslari, sigorta bedelleri, ... gibi. Ugus operasyon maliyetleri
icinde ikinci biiylik gider kalemi yakittir. Yakat tiiketimi hattin uzunluguna, ugagin
agirhigia, seyir yliksekligine ve riizgar durumuna gore degisebilmektedir. Diger
onemli bir harcama kalemi de havaalan1 ve hava trafik {icretleridir. Havayollar
isletmeleri havaalanini kullanmak i¢in farkli adlar altinda iicretler 6demektedirler.
Bunlar konma {icretleri ve yolcu ticretleridir. Hava trafik ticretleri de ugagin agirlig
ve ugulan iilkenin hava sahasinin uzunluguna bagli olup degisken bir tarifedir.
Dogrudan isletme giderleri sabit ve degisken olarak da siniflandirilabilmektedir.
Dogrudan sabit maliyetler kisa donem iginde ugus programlar1 ile degismeyen
giderlerdir. Bunlar ug¢agin kendisi ile ilgili amortisman, kira ve sigorta gibi giderler,

ucus miirettebati giderleri, kabin miirettebati giderleri, teknik giderlerdir.
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Dogrudan degisken maliyetler ise kisa donemde kaginilabilir maliyetlerdir. Bir
ucusun veya seri uguslarin iptal edilmesiyle kacinilabilen, maliyetlerdir. Bunlar,
yakit, degisken ucus miirettebat giderleri, kabin miirettebat1 giderleri, dogrudan
teknik giderler ( ugus sayisi ve ugus saatleri ile ilgilidir), havaalan1 ve seyriisefer
ticretleri (en route ), yolcu hizmet giderleri (yolcu otel, yemek, giderler ), yer

hizmetleri giderleridir. [14]

Diinyada tarifeli sefer yapan havayolu isletmelerinin toplam isletme giderlerinin
yaklagik % 50’si dogrudan maliyetlerdir. Tarifesiz sefer yapan havayolu

isletmelerinde bu oran % 50’yi agmaktadir.

4.1.1.2 Dolayh Isletme Giderleri

Bu maliyetler, havaalaninda istihdam edilen havayolu personeli, yer hizmetlerine
iliskin yapilan harcamalar1 kapsamaktadir. Havaalaninda yer hizmetlerinin bu
konuda hizmet veren kuruluslara devredilmesi durumunda da yapilan harcamalar bu

kalemde degerlendirilmektedir.

Yolcu hizmetlerine iliskin maliyetlerden en biiylik pay ucak kabin miirettebati ve
yolcu hizmet personeline aittir. Kabin miirettebatinin sayis1 ugak tipine baglidir.
Diger harcama grubu ise yolcu ile ilgili maliyetlerdir. Bunlar kabin i¢i ikram, transit
yolcularin agirlanmasi, uguslarin gecikmesi veya iptali durumunda yolcularin yemek

ve konforlar i¢in gerekli olan giderlerdir.

4.1.2 Havayolu Isletmelerinin Maliyetlerini Etkileyen Faktorler

Havayolu Isletmelerinin isletme maliyetlerini etkileyen faktorler ii¢ grupta

toplanmaktadir. [15]

1. Havayolu Isletmelerinin kontroliiniin ¢ok az oldugu dissal ekonomik faktdrler: Bu

faktorler ticret diizeyleri, yakit fiyatlari, havaalani ve seyriisefer iicretleridir.

2. Havayolu Isletmelerinin bir sekilde kontrol mekanizmalarmi uygulayabildigi
faktorlerdir. Bunlar kullanilan ugaklarin tipleri ve ugaklarin kullanildigi operasyon
tipleridir. Kullanilan ucak tipleri ve ucus aglari, havayolu isletmelerinin merkez
olarak kullandig1 havaalaninin cografik konumu, iilkeler arasindaki ikili anlagmalar,
hatlardaki trafik yogunluguna baghdir. Ozellikle iilkelerin tek bayrak tasiyic

havayolu isletmeleri bundan oldukga etkilenmektedir.
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3. Havayolu tagimacilarinin kontrol edebildigi faktorlerdir. Bunlar finansal

politikalar, pazarlama ve iiretim planlamalaridir.

4.2 Diisiik Maliyetli Havayolu Isletmeleri

Havaalanlarinin en Onemli miisterilerinden olan havayolu isletmeleri, yolculara
sunduklar1 uguslarla farkli isletme yapilarina sahip olabilmektedirler. Bu isletmeler
biiyiilk sermayeli genelde de bayrak tasiyici olan havayolu isletmeleri, tarifeli ve

tarifesiz sefer yapan diisiik maliyetli havayolu isletmeleridir.

Bu isletmelerden diisiik maliyetli havayolu isletmeleri, geleneksel havayolu
isletmelerinin sundugu bazi hizmetlerden vazgegerek maliyetlerini diisiirmek yolu ile

yolcularina ucuz ulagim olanagi saglayan havayolu isletmeleridir.

Diisiik Maliyetli Havayollar1 tarifeli sefer yapan havayollar: ile benzer igletme
yapisina sahip olmakla birlikte kendilerine 6zgii bazi 6zellikler tagimaktadirlar. Bu
isletmeler genelde diisiik iicretlerle kisa mesafeli, noktasal, tarifeli ve sik ucus
hizmeti vermekte ve diislik iicretli seyahat sunabilmek i¢in ¢ok diisiikk maliyetlerle
calismaktadirlar. Sektdr mesafeleri baglica maliyet belirleyici faktorlerdendir. Sektor

mesafesi kisadan ortaya gegtiginde dogrudan isletme maliyetleri hizla diigmektedir.

Baslica ucus operasyon maliyetlerinden olan yakit maliyetleri diger havayolu
sirketleri ile ayn1 da olsa miirettebat giderleri daha diisliktiir. =~ Bunun disinda
filolarinda tek tip ugak kullanimi tercih edilerek pilot verimliligi artirtlmaktadir.
Ayrica diisiik maliyetli havayollarinda tek sinif ugus hizmeti verilmektedir. Tek sinif
ucuslar1 da miirettebat sayisinda azalma saglamaktadir. Ornegin, cogu havayollarinda
Boeing 737 i¢in 5-6 kabin miirettebati gerekir iken, diinyada diisiik maliyetli
havayolu isletmeleri arasinda diinyada en basarili 6rneklerinden sayilan Southwest

Havayollar1 ayn1 tip ucak i¢in 3 hostes kullanmaktadir.

Diisiik maliyetli havayollar1 bazi tercihlerle de maliyetlerini diisiirebilmektedirler.
Ornegin, ikincil havaalanlarmin kullanilmasinda havaalanlarinin iicretleri daha diisiik
olabilmektedir. Ciinkii ikincil havalanlar1 da yolcu trafiginin artmasi ile yolculardan
elde edilecek gelirlerden yararlanabilmek i¢in diisiik maliyetli havayollarini
havaalanlarini kullanmalar1 i¢in ¢ekici pazarlama olanaklar1 sunmaktadirlar. Ayrica
ikincil havaalanlarinda sikisiklik yasanmamasi, bundan dolay1 ugaklarin yerde kalis

stirelerini kisalmasi, kalkislarda beklemelerin olmamasi, havaalan1 hizmetlerinin
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zamaninda saglanmast gibi  nedenler  diisiik maliyetli havayollarinin bu
havaalanlarini kullanmalarinda etkili olmaktadir. Bu havaalanlarinda gecikmelerin
yasanmamas1 havayollarinin dakikligini artirmakta ve bu dakiklik de giinliik ucak
kullanim oranin1 artirmaktadir. Yolcu ve tasimaci sirket agisindan havaalanlarinin

seciminde etkili olan faktorler Tablo 4.1°de gosterilmektedir.[7]

Diisiik maliyetli havayollarinda genelde kabin i¢i ikram hizmeti yapilmamakta
ancak cok hafif yiyecek ve icecek ikrami yapilabilmektedir. Bunun disinda yolculuk
oncesi koltuk belirleme yapilmamakta ve bilet satiglar1 aradan seyahat acentalari
cikarilarak dogrudan miisteriye yapilmaktadir. Southwest Havayollar1 internet
lizerinden rezervasyon yapan ilk sirket olup, satislarinin yaklasik yarisinin internet
tizerinden dogrudan yapmasi % 7- 10 arasi1 acenta komisyonundan tasarruf yapmasini
saglamistir. 1995 yilinda Southwest biletsiz seyahat sistemini ortaya getiren ilk

havayolu sirketi olmustur.

Tablo: 4.1 Havaalan1 Se¢imini Etkileyen Faktorler

YOLCULAR HAVAYOLU iSLETMELERI
Ucus varis noktalari Potansiyel talep ve besleme alani
Ugus Ucreti Slot alabilme kolaylig1
Ucuslarin mevcudiyeti ve zamanlamast Rekabet
Hizmet siklig1 Ag uyumlulugu
Havayolunun giivenilirligi ve imaj1 Havaalani ticretleri ve finansal destekler
Havalanina erisim maliyeti Diger havaalan1 icretleri
Havaalanina erisim kolaylig1 Transfer baglantilarinin kolaylig
Otopark iicetleri Pazarlama destegi
Ticari aligveris olanaklart Kolayliklarin ve tesislerin kalitesi
Havalaninin imaj1 ve kullanim kolaylig1 Bakim kolayliklar1

Cevresel kisitlamalar

Diisiik maliyetli havayollarinin diger modeli de tarifesiz (charter) sefer yapan
isletmelerdir. Tarifesiz sefer yapan diisiik maliyetli havayolu isletmeleri iki gruba
ayrilmaktadir. Bunlardan ilki yalnizca tek bir seferlik 6zel amagla yapilan seferlerdir.
Ornegin, bir organizasyon veya bir spor karsilasmas1 i¢in veya bir promosyon i¢in

kiralanmis ugaklarla yapilan seferlerdir.

Digeri ise tarifesiz sefer hizmetlerinin belli dénem igin siireli yapilmasidir. Ornegin,

bir tatil bolgesine yalniz yogun tatil donemlerinde yapilan siireli seferlerdir. Ancak
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bunlar tarifeli seferler kapsaminda degerlendirilmemektedir. Bu tip tarifesiz seferler
Akdeniz bolgesi’nde yaz donemlerinde tatil yorelerine oldukca yogun olarak
yapilmaktadir. Ulkemizde de yogun tatil mevsimi olan Haziran, Temmuz, Agustos
ve Eyliil aylarinda Bodrum, Dalaman, Antalya ve izmir havaalanlarina Avrupa’nin

cesitli lilkelerinden ve Rusya’dan yogun tarifesiz seferleri diizenlenmektedir.

Diisiik maliyetli havayolu isletmelerinin  maliyetler konusundaki duyarliliklar

nedeniyle maliyet yonetimlerinin havaalanlari iizerine de etkileri de bulunmaktadir.

4.3 Havaalani- Havayolu isletmeleri iliskileri

1980’11 yillarin ortalarina kadar havaalanlar1 kamu miilkiyetinde olup, belirli
ticretlerin karsiliginda temel ulasim hizmetlerinin alindig1 tesislerdi. Daha sonraki
yillarda, havaalanlarinin 6zellesmeleri ve ticarilesmeleri ile birlikte havayolu
tagimaciligi piyasalarinda saglanan serbestlesmelerin  sonucunda havayolu
isletmelerinin sayisinin artmasi , bu havayolu isletmelerinin havaalani igletmesinde
cok Onemli miisteriler oldugu gerceginden yola ¢ikan havaalanlar1 arasindaki
rekabeti de ortaya getirmistir. Bu da havayolu ulastirmasinin en 6nemli sistemi olan
havaalanlar ile havayolu igletmeleri arasinda bilinen iliskilerin diginda daha farkli
yaklagimlarin ve hedeflerin 6n plana ¢iktig1 karsilikl iliskilerin gelismesine neden

olmustur.

Havayolu isletmelerinin rekabet i¢inde olmadigi durumlarda, havaalanlarinin da
rekabet etmesi ve hatta havaalanlart igindeki hizmet saglayicilar1 arasindaki
rekabetten s6z etmek miimkiin degildir. Havayolu isletmeleri arasindaki rekabet,
alman hizmetleri de etkilemektedir. Havayolu isletmeleri fiyatta rekabet edebilmek
icin bir takim maliyet unsurlarinda azaltmaya gitmektedir. Bunlardan birisi de
havaalan1 ile ilgili maliyetlerdir. Bu sorunu havaalani otoriteleri ile yaptigi
anlagsmalarda getirecegi yolcuya gore indirim planlari ile veya koprii kullanmayarak
veya diisiik maliyetli havaalanlarin1 tercih etmek gibi uygulamalarla ¢6zmeye

caligsmaktadirlar.

Havayollarindaki serbestlesme Avrupa’da havaalani rekabetini tetikleyici etki
yaratmig ve fiyatlarin diismesi ile talepte de inanilmaz artis yasanmistir. Diisiik
maliyetli havayolu isletmeleri bu nedenle pek cok havaalan1 y6netimince atil
kapasitenin kullaniminda etkili olabilecek ara¢ olarak goriilmeye baglanmistir. Bunu

Tiirkiye’de de gérmek miimkiindiir. Ornegin, Sabiha Gékcen Havaalani da bir takim
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cekici pazarlama unsurlari ile diisiik maliyetli havayollarini kendine ¢ekebilmis ve
Pegasus Havayollar1 da merkezini bu havaalanina tagimistir. 2003 yilindaki
serbestlesme ile kurulan diisiik maliyetli havayolu isletmeleri arasindaki rekabet bilet
fiyatlarinin hayli diismesine neden olmus, hatta son yillardaki bilet fiyatlar1 otobiis
fiyatlarina kadar inebilmistir. Havaalanlarinin rekabetleri ucuz bilet fiyatlarinin
yanisira yolculara farkli faydalar da saglamaktadir. Terminallerde islem siireclerinde
zaman kaybetme durumu sézkonusu olmamakta, otoparklardan daha az iicretle
yararlanabilmekte ve kentten havaalanina ulasim ic¢in sunulan ucuz ulagim

olanaklariyla kentten erisim daha kolay olabilmektedir.

Havaalanlarinin ve havayolu isletmelerinin rekabetlerinin havaalanlarindaki yolcu
sayilarina etkilerine , 1985- 1998 yillar1 arasindaki Dublin- Londra hattindaki yolcu
artiglar1 ve havaalanlar1 arasindaki pazar paylasimi 6rnek olarak gosterilebilir.

Tablo 4.2 1985- 1998 yillar1 arasinda Dublin- Londra hattindaki yolcu pazarinin

Londra’daki havaalanlar1 arasindaki paylagimini gostermektedir. [16]

Tablo 4.2: Havaalanlar1 ve Havayolu Isletmelerinin Rekabetlerinin Dublin-
Londra Hattina Etkileri

Villar Pazar PAZAR PAYLARI (%)

(1000) LHR LGW LTN STN LCY
1985 994 100 -- - - -
1987 1636 80 - 20 - -
1990 2383 76 10 12 2 --
1993 2415 69 2 6 23 --
1996 3343 51 13 6 26 4
1998 4078 46 14 7 27 5

LHT: Londra- Heathrow, LGW: Londra- Gatwick, LTN: Luton, STN: Stansted

LCY: Londra Kent Havaalani (London City)
Londra Heathrow Havaalani, ingiltere’nin en biiyiik havaalani olup, Atlantik &tesi
ucuslarin 6nemli aktarma noktalarindan birisidir. Serbestlesme Oncesinde Dublin-
Londra hattindaki yolcu potansiyelinin biiylik bir boliimiiniin kullandig1 havaalan
olup, Gatwick havaalan1 da oldukca kiiciik bir yolcu potansiyeline sahipti. Ancak
Heathrow havaalani ile ilk rekabeti baslatan Luton havaalani olmustur. Luton’un
Heathrow’un yolcu payimm diistirmesinde en onemli 6zelligi, Avrupa’nin ilk diisiik
maliyetli havayolu isletmesi statiisiine sahip olan Irlanda havayolu isletmesi

Ryanair’in bu havaalanina c¢ok ucuz bilet fiyatina ugmasi olmustur. Ayrica bu
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havaalaninin yolcu potansiyel bdlgesi olan Kuzey Londra’da énemli boyutta irlanda
kokenlilerin yasamasi da yolcu sayisinin artmasinda etkili olmustur. Ancak bu
havaalaninin olumsuz yani ise kente baglantisinin ¢ok yavas olmasidir. 1991 yilinda
Ryanair’in ucguglarint Luton’dan Stansted’e tasimasi Luton’un Dublin- Londra
arasindaki yolcu pazar paymi ¢ok diisiirmiistiir. Ryanair’in Stansted’i kullanmaya
baslamasi ile 1999 yilinda yapilan ¢alismaya gore tahmini olarak, Stansted’in toplam
7,7 milyon yolcusunun 3,2 milyonunun Ryanair tarafindan getirildigi ortaya
cikmigtir. Ryanair tarafindan tercih edilen Stansted havaalaninin {icretlerinin
Luton’a gore olduk¢a diisiik olmast ve kente ulagimin hizli saglanmasi Stansted

havaalaninin olumlu 6zelliklerindendir. [16]

Avrupa’da biiyiik kentlerin havaalanlarina alternatif olan ikincil nitelikte pek c¢ok

havaalan1 bulunmaktadir. Bunlar Tablo 4.3’te verilmektedir. [7]

Tablo 4.3: Avrupa’daki Diisiik Maliyetli Alternatif Havaalanlar

Diisiik Maliyetli Havaalani Rekabet Ettigi Biiyiik Havaalanlan
Beauvais Paris- CDG/ Orly

Bergamo Milan- Linate/Malpensa

Charleroi Brussels National

Carcassonne Toulouse

Cergy-Pontoise Paris-CDG/ Orly

Hahn Frankfurt

Liverpool Manchester

Londra- Luton

Londra- Heathrow ve Gatwick

Londra- Stansted

Londra- Heathrow ve Gatwick

Prestwick

Glasgow International

Roma- Ciampino

Roma- Fiumicino

Skavsta

Stockholm- Arlanda

Sandefjor- Torp

Oslo- Gardermoer

Havaalanlarinin  6zellestirilmeleri ve ticari anlayislarla isletilmeleri, havayolu
sirketleri ile havaalan1 yOnetiminin ticari bakis acilarin1 ortak bir noktada
bulusturmay1 amaglamaktadir. Havaalani yonetimleri kar etmeyi, havayolu sirketleri
ise maliyetlerini diisliriirken kaliteli hizmet almay1 hedeflemektedir. Bu cercevede
yolcularin ise havaalanlarinin ticari performansini yansitan havacilik dis1 gelirlerin
artmasinda Onemli bir rolii olmakta, o6zellestirme ve ticarilestirme egilimlerin
yarattid1 havaalani ve kullanicilar arasindaki ortaya cikan yeni iligkiler zincirinde

biiyiik payr bulunmaktadir. Ozellikle hava yolu tasimacilifindaki serbestlesme ile
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ortaya ¢ikan diisilk maliyetli havayolu isletmelerinin bu iliskilerde etkileri hayli

O6nemli boyuttadir.

Diisiik maliyetli havayollarinin havaalanlar ile iliskilerine olan etkileri Francis,
Fidato ve Humpreys [17] tarafindan Avrupa’da bulunan ve yilda 1 milyondan daha
az yolcuya hizmet veren iki havaalam iizerinde calisilmistir. Bu c¢alismada
havaalanlarinin neresi oldugu kesinlikle belirtilmemis ancak ozellikleri ile ifade
edilmislerdir. Havaalanlarindan ilki tarifeli ve tarifesiz ucuslara hizmet veren, 2000
yilinda yaklagitk 800,000 yolcuya islem yapan, Avrupa’daki baslica biiylik
sehirlerden birisine birkag¢ kilometre uzakliktadir. Miilkiyeti biiylik bir 6zel havaalani
grubu sirketine ait olup gelirlerinin biiyiik bir kismi1 havacilik ile ilgili gelirlerdir.
Havaalan1 yoneticisine gore diisiik maliyetli havayolunun ¢ekilebilmesinin tek yolu
cekici pazarlik olanaklar1 sunmaktir. Bu gelirlerin 6nemli bir kism1 apron hizmetleri
ve ellecleme hizmetlerinden elde edilen gelirlerin olmasi ve havaalani iicretlerinin
devlet tarafindan sabit olarak belirlenmesi nedeni ile havayolu isletmelerine
sunacaklar1 tek c¢ekici olanak ellecleme hizmetlerine ait iicretlerin indirilmesi
olmustur. Pazarlama araclari olarak da adlandirilan bu tesvik unsuru ile giinliik ucus
sayisina bagli olarak ucus basma ellecleme lcretleri diisiirilmistiir. Bir diisiik
maliyetli havayolu isletmesi giinde en az iki ucus i¢in ellecleme hizmetlerinde
indirim olanagt almis olup, karsiliginda havaalaninin gelirlerine katkida
bulunmustur. Bu durum havaalanin da yarar sagladig bir tesvik unsuru olmustur.
Havaalanlar1 havacilik dis1 gelir kaynaklarmi is ortakligimin bir yolu olarak
gormektedir. Diisiik maliyetli havayolu sirketi sozii gecen havaalaninda 2000
yilinda uluslar arasi ugak hareketlerinde % 64 oraninda , toplam ugak
hareketlerinde % 38 oraninda ve yolcu sayisinda % 62 oraninda artis saglamistir.
Havaalanlarinin yonetiminde farkli misterilerin gereksinimlerinin anlagilmasi ve
tespiti i¢in piyasa aragtirmalari da Onem kazanmaktadir. S6z konusu olan
havaalaninda da yapilan arastirmalara gore; diisiik maliyetli havayolunun yolculari
havaalanina 1 yada 2 saat dnceden gelmektedir. Havaalan1 yonetimi bunu farketmis
ve iglemlerin hizla bitirilip, yolcularin satis alanlarinda daha fazla zaman gegirerek
aligveris yapmalarina olanak saglanmistir. 2001 yilinda da terminal i¢indeki satis
alanlar1 ve yeme- i¢gme yerlerinin artirilmasi i¢in terminal binasini1 genisletme yoluna
gidilmis ve ugus esnasinda ikram hizmetleri bulunmayan diisiilk maliyetli ugak

yolcularinin talebi dogrultusunda yeme- i¢gme yerlerine daha agirlik verilmistir.
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Bir diger havaalam1 da biiyilk oranda yerel ve bolgesel kamu otoritelerinin
miilkiyetinde oldugu %75 oraninda tarifeli, % 25 oraninda tarifesiz ugak seferlerinin
diizenlendigi bolgesel bir havaalanidir. Bir Avrupa baskentine yakin olan bu
havaalanina en fazla tarifeli sefer yapan isletme, tilkenin biiyiikk bayrak tasiyici
isletmesidir. Yogun yaz doneminde de bir kag tarifesiz diisiik maliyetli havayolu
isletmesi sefer yapmaktadir. Havaalan1 yonetimi 2000 yilinda bir diisitk maliyetli
havayolu isletmesi 1ile giinde en az bir uluslararasi ugus i¢in 10 yillik anlagma
yapmis olup, bu anlasmaya gore, havayolu isletmesi havaalani {icretlerini 6demesi
karsiliginda ticretsiz ellegleme hizmeti vermeyi taahhiit etmistir. Havaalani yonetimi
bu olanaklarin disinda havayolu isletmesinin terminal i¢i ve disindaki reklam
giderleri, kente otobiis hizmetlerinin maliyetleri ve web sitesinde baglant1 i¢in
finansal destek saglamigtir. Bolgenin turizm biirosu da yorenin daha fazla gelecek
turistten ekonomik kazang elde edecegi diislincesiyle ilk iki y1l i¢in web sitesine fon
saglamistir. Ancak diisiik maliyetli havayolu isletmesi daha sonra havaalaninin
sundugu ellegleme iicretleri iizerine yenilemek istedigi anlagsmaya ragmen havayolu
hizmetleri birakmistir. Bunun nedenlerinden birisi de havaalani yonetiminin ticari

bakis agisindaki degisiklik olmustur.

Bu havaalan1 yonetimi de ticari anlamda gelirlerini artiramadigini farkedip, daha
farkl bir bakis agis1 ile havaalani ve diisiik maliyetli havayolu igletmeleri arasindaki
iligkilerin  beklentiler, maliyetler ve sunulan hizmetler acgisindan incelenmesi

gerektigi sonucuna varmistir.
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5. HAVAALANLARININ PERFORMANS OLCUMU

5.1 Kavramsal Olarak Performans

Kurumlarin veya organizasyonlarin mevcut faaliyetlerinin ne durumda oldugu ve
ileriye yonelik hedef ve amaclar1 dogrultusunda faaliyetlerin sonucu iiretilen mal ve
hizmetlerin nasil olacaglr ve kullanilan girdilerle elde edilen c¢iktilarin  benzer
kurumlarla karsilastirildiginda birbirlerine goére  durumlar1 performans olarak

adlandirilmakla beraber literatiirde farkli tanimlamalar da bulunmaktadir.

Performans 0l¢iimii, kurumlarin veya organizasyonlarin kendilerinin gelismeleri
hakkinda bilgi veren gdostergeler olup, iiretilen mal ve hizmetlerin alicilarinin
beklentileri dogrultusunda  karsilik verilebilmesinde  etkili bir uygulamadir.
Performans Ol¢limii, iiretim siireclerinde islem ayrintilarinin daha iyi anlagilarak
gerekli Onlemlerin almmasini, verimliligin artirilmasini saglamaktadir. Bunlarin
disinda kurumlarin faaliyetlerinde etkin olan ve mal ve hizmet iiretiminde bas aktor
olan personelin is verimliligi ve is ve sosyal tatmin acisindan degerlendirilmesinde

de performans 6l¢iimii olduk¢a 6nem kazanmaktadir.

Performans ol¢iimiinde Olgiitlerin belirlenmesi en Onemli asamadir. Performansi
Olclilmesi istenen kurum veya organizasyon bir sistem olarak distliniildiigiinde,
sistemin hangi boliimiinlin performans: Olciilmesi isteniyorsa, Olgiitler o boliimii
veya sistemin tamaminin performanst disiiniiliiyorsa sistemi oldukca iyi

yansitabilmelidir.

Performans o6l¢iitleri, kurumlarin hedef ve amagclar ile iligkili olmali, performans
diizeylerininin  olumlu  veya olumsuz degisimlerini, kurumlarin  veya
organizasyonlarin mal ve hizmet tiretimleri ile ilgili ilgi gruplarinin beklentilerini
yansitabilmelidir. Neden- sonug iligkilerini ortaya getirmeli, benzer kurumlarla

kiyaslanabilir veriler olmalidir.

Havaalanlari, oOzellesme ve ticarilesme egilimleri, havayolu ulastirmasinda
serbestlesmenin gerceklesmesi, havayolu isletmeleri arasindaki ittifaklar gibi

olaylarla hayli hareketli bir pazar i¢inde bulunmaktadir. Kendi sisteminin digindaki
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bu dinamizmin yanisira kendi i¢cinde de bir sistem olarak karmasik ve dinamik bir
isletme yapisi mevcut olup, bu sistemi olusturan birimlerin ve tiim sistemin kendi
belirledikleri hedefler ve amaglar dogrultusunda beklentilerini elde edebilmek i¢in
kendilerine 0zgili performans Ol¢lim sistemi gelistirmektedirler. Bunlardan
karsilastirma yontemi de havaalanlar1 agisindan énemli olan performans iyilestirme
tekniklerinden birisidir. Bu yontem, havaalanlarinin hizmet verdigi donemler i¢inde
gecmis yillardaki performansi ile mevecut durumu arasinda veya diger havaalanlari ile
karsilagtirma yaparak kendi performanslarini izlemeleri ve gelistirmeleri i¢in bir arag
olmaktadir. Havaalanlarinin performans dl¢timlerinin nedenlerinin temelinde hava
ulagiminin saglanmasinda kullanicit gruplarimin beklentilerine ve almak istedikleri
hizmetleri en iist diizeyde karsilik verebilmek, bunun karsiliginda kazang ve itibar
kazanmak bulunmaktadir. Bu nedenle finansal ve operasyonel anlamda etkinliklerin
Olciilmesi olduk¢a 6nemli oldugu kadar , farkli yatirirm hedeflerinin olusturulmasi,
havaalan1 aktivitelerinin  giivenlik ve c¢evresel etkiler agisindan izlenmesi ve

degerlendirilmesi i¢in de performans dl¢iilmesi gerekli olmaktadir.

Havaalanlarinda birbiri ile etkilesim iginde, farkli hizmet alicilar1 olan ilgi
gruplarimin almak istedikleri hizmetlere iligskin beklentileri pek ¢ok alanda birbiri ile
celismekte ve performans Olgiim sisteminin daha karmasik olmasma neden

olmaktadirlar.

Havaalanlar1 diger isletmelerden olduk¢a farkli yapiya sahip olup, kendine 6zgii

ozellikleri bulunmaktadir. Bunlar: [18]

e Havaalani sistemi hizmet sektoriidiir.

e Teknoloji olarak 6zellikli ortamda ve son derece diizenlemelere tabi olarak
isletilmektedirler.

e Hayli politik ortam i¢inde isletilmektedirler.

e Biiylik oranda 24 saat acik isletmelerdir.

e Her zaman acil durum arzeden durumlarla karsilasilabilir.

e Yatirim kararlar1 kolaylikla ve siklikla alinmaz. Clinkii yatirim tutarlart hayli

yiiksektir.

Havaalanlar1 hava tarafi ve kara tarafi olarak ikiye ayrilip her kesimde sunulan
hizmetler ve kolayliklar bulunmaktadir. Hava tarafinda ugaklar i¢in kolayliklar ve

hizmetler mevcut olup bunlar pist hizmetleri, apron hizmetleri, ylik ve bagajlarin
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ylklenmesi ve bosaltilmasi gibi faaliyetlerdir. Bu hizmetlerin alicilar1 havayolu
isletmeleridir. Kara tarafinda ise dogrudan yolcu ve yiik trafigine verilen hizmetler
yer almaktadir. Bu hizmetler, terminal i¢i islem hizmetleri olup ayrica ticari

aktivitelerin sagladigi hizmetler de kara tarafinda sunulan hizmetlerdendir.

1980’lerin ortalarina kadar havaalanlart miilkiyeti ve isletmesi devlete ait olan ve
kamu hizmeti veren tesisler olarak goriiliir ve devlet tarafindan siibvanse edilirdi.
Kamu tesisleri olmasi1 nedeniyle tamamen ticari anlayistan uzak ve sadece bolgeye
ulagim hizmeti verme amaciyla ¢alistirilan tesisler olmus ve bu baglamda performans
Olciitleri gelistirilmistir. Gelistirilmis olan 6l¢iitler Birim Calisma Yiikiine (BCY)
gore degerlendirilmekte olup bu birim, islem goren yolcu veya islem goéren 100 kg
yiik olarak belirlenmistir. Bu 0l¢iit yaklasik 20 yil 6nce havayolu tasimacilari
tarafindan yolcu ve yiik i¢in tek bir birim kullanilmasi amaci ile uyarlanmistir.
Kullanilan 6lgiitler: BCY basina amortisman maliyeti, BCY basina iggilicii maliyeti,
isgéren basima BCY, BCY basina toplam gelir, BCY basina havacilik gelirleridir.
Yik icin biraz daha farkli kaynaklar kullanilmaktadir. Bu farkliliklar yer
hizmetlerinde kullanilan ekipman, operasyon saatleri, u¢agin ortalama yast ve ilgili
cevresel etkilerdir. Operasyonal performans ise uluslararasi kabul edilen belirli
tasarim ve hizmet diizeyleri ile ilgili standartlar ile ol¢iiliirdii. Tasarim standartlar
ise havaalanindaki belirli tesisler i¢in kullaniciya sunulan alan olarak tanimlanmustir.
Bu teknik karayolu tasarimlarindan uyarlanmis olup havaalani i¢inde yolcu hizmet

diizeylerinin biraraya getirilmis bir yapisini ortaya getirmektedir. [19]

Ozellesme ve dolayisiyla ticarilesme egilimleri, degisen yonetim yapisini yansitan
performans Olgiitlerini de beraberinde getirmistir. Bu yeni 6l¢iit gruplarindan birisi de
finansal Olciitlerdir.  Bundan baska , devletin diizenleyici olarak  getirdigi
zorunluluklar1 karsilayan oOlgiitler ve havaalaninin bulundugu bolgeye yarattigi

¢evresel sorunlarin kontrol edilmesine iliskin ¢evresel 6l¢iitler bulunmaktadir.

Miilkiyet yapilariin farkli bicimlerinden dolay1 gelen ticari kaygilar havaalanlarinin
operasyonel ve is performansi iizerinde odaklanmasina yol agmistir. Operasyonel
performans icin uluslararasi yolcu hizmet diizeyleri yaygin olarak kullanilmaktadir.
Yolculara sunulan hizmet diizeylerinin algilanmasi yolcunun seyahat amacia ve
yapisina baglidir. Is amacli seyahat eden yolcunun sunulan hizmetlere bakis agisi ile

tur ile tatil amagl seyahat eden yolcunun hizmetlere olan bakis agist farklidir.
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Havaalanlar1 kendi performanslarmi ge¢mis yillardaki performanslart ile
karsilagtirma yaparak hedeflerini ortaya koyabilirler. Ge¢gmis performanslarma gore
yapilan karsilagtirma ileriye yonelik olarak daha iyi bir performans sergilediklerini
gosterse bile havaalani igletmesi olarak sunulan hizmetlere iliskin performans
degerlendirmesinin baska havaalanlar1 ile de karsilastirmasinin yapilmasit daha

gercekei olmasi acisindan onemlidir.

Airports Council International (ACI) da bu tip bir karsilastirma yapilabilmesi i¢in
hizmet standartlar1 ve Olciitler gelistirmistir. Bu c¢alismalarda genelde egilim
performans 6l¢limiinde dlgtilmesi gerekli olan degil, kolay olan 6lgiitlerin goz oniine
almmasi biciminde olmustur. Isaretlemenin ve yonlendirmenin kalitesi gibi bazi
Olciitlerin de degerlendirilmesinin kalitatif olmasi, bu oOlgiitiin kullanilmamasina
neden olmustur. Kullanilan bazi Olciitlerin  de havaalanlar1 tarafindan
kullanilmasiin yararli oldugu kabul edilmektedir. Bu 6lgiitlerden birisi de check- in
sirasindaki bekleme siiresidir. Bu siire, havayolu isletmelerinin ne kadar personel
tahsis ettiklerine ve ne kadar check- in masast kiraladiklarina baghdir. Bu olgiit
havaalani yonetiminin havayolu isletmelerinin tutumlarin1 izlemelerine , bunun
terminalde yolculara sunulan hizmet diizeyine ve yolcu akimina etkilerinin
belirlenmesini saglamaktadir. Bu gibi 6l¢iitler havaalani1 yonetiminin terminali daha
etkin olarak yonetmesine ve gelecekte diisiiniilen kapasite artis1 icin daha gercekei

olarak degerlendirilmesini saglamaktadir.

Bizim iilkemizde de “Her ile Bir Havaalan1 “sdylemi ile havaalanlar1 agilmis ancak
bu havaalanlarinin bir kismi1 uzun siire atil durumda kalmislardir. Tiirkiye’de
havaalanlarinin  performanslarinin  degerlendirilmesine iliskin higbir c¢alisma
yapilmamis olup, Devlet Hava Meydanlari Genel Miidiirliigii ile yapilan
goriismelerde de havaalanlarinin karlilik durumunun tek performans 6l¢iitii oldugu

anlasilmistir

5.2 Literatiirde Yapilan Cahismalar

Havaalanlar1 performansi lizerine ¢ok fazla sayida olmasa da ¢alismalar yapilmistir.
Bu ¢alismalarin biiylik kismi1 yolculara sunulan hizmetler agisindan havaalanlarinin
degerlendirmesine iliskin yapilan caligmalar, bir kismi ise operasyonel agidan

yapilan verimlilik ¢caligmalaridir.
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N. Adler ve J. Berechman’in yapmis oldugu calismada [20], ¢ofunlugu Bati
Avrupa’da olan diinyanin belli basli havaalanlarinin kalitelerinin ve goreceli
etkinliginin havayolu isletmeleri agisindan degerlendirilmesi Veri Zarflama Analizi

ile yapilmustir.

Havaalanlarinin yolculara sundugu hizmetler agisindan degerlendirilmesine iligskin
bir calisma Yeh, C.H ve Kuo, Y.L [21] tarafindan yapilmistir. Bu g¢alismada
havaalanlarinin hizmet kalitesinin degerlendirmesi amaglanmis ve yolculara yonelik
gelistirilen 6 hizmet Olglitiine gore terminal binasinda verilen hizmetlere yonelik
genel performans degerine gore 14 Asya- Pasifik havalanlarinin siralanmasi
yapilmistir. Yalnizca performans ¢alismasi icin Bulanmik Cok Olgiitlii Degerlendirme
yonteminde optimalite derecesi (degree of optimality) yaklasimi kullanilmistir. Bu
calismalarin disinda, Gillen ve Lall (1997) [22] ve Pels, Nijkamp, Rietveld (2001)
[23] havaalan1 aktivitelerini ve islemlerini hava ve kara tarafi olarak ayirip hava ve
kara tarafinin verimlilik etkinliginin degerlendirilmesi i¢in ayr1 Veri Zarflama

Modelleri kurmuslardir.

Gillen ve Lall’in galigmasinda 21 O6nemli Amerikan havaalant 6rnek olarak
alinmistir. Calismada havaalanlar1 terminal hizmetleri ve ucak hareketleri olarak iki
ayri tiirde hizmet iireten sistem olarak tanimlanmistir. Modelde terminal hizmetleri,
yolcu sayisi1 ve yiikk miktart olarak iki ¢ikti, pist sayisi, kapt sayis1 (gate) terminal
alani, calisan sayisi, bagaj dagitim bant sayisi, toplu tasim park alanlar1 sayist olarak
da alt1 girdi ile tanimlanmistir. Ugak hareketleri ise ticari havayolu isletmelerinin
ucak hareketleri ve genel havacilik hareketleri ile iki ¢iktt ve havaalani alan
biiylikliigii, pist sayisi, pist alan1 ve calisan sayis1 olarak dort girdi ile temsil

edilmistir.

Pels, Nijkamp ve Rietveld’in g¢aligmasinda ise Avrupa havaalanlarmin goreceli
etkinsizligi Veri Zarflama Analizi yontemi ile Ol¢lilmiistiir. Cikt1 olarak yolcu ve
ucak hareketleri alinmis ve ayri1 ayr1 analiz edilmistir. Girdi olarak da terminal
boyutu, terminaldeki ucak park sayisi, ucaklar i¢in agik apron sayisi, check- in

masalar1 sayisi, ve bagaj alim bantlar1 sayist alinmstur.

Havaalanlarinin operasyonel etkinligine iliskin bir ¢alisma da Joseph Sarkis [24]
tarafindan Amerikan havaalanlar {izerine yapilmistir. 44 havaalani iizerine yapilan

calismada Veri Zarflama Analizi kullanilmig olup, girdi 6lgiitleri olarak havaalan
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isletme maliyetleri, havaalan1 ¢alisanlarinin, kapilarin ve pistlerin sayisi, ¢ikti
Olciitleri olarak da isletme gelirleri, yolcu akimu, ticari ve genel havacilik hareketleri

ve toplam yiik miktar1 alinmstir.

Hooper P.G ve Hensher D.A [25] da havaalanlarinin toplam faktér verimliligini,
indeks sayis1 yaklagimi ile O0lgmek icin calisma yapmislardir. Yazarlar, Toplam
Faktor Verimliligi yontemi ile alti Avustralya havaalaninin performansini
Olemiislerdir. Bu analizde indirgenmis gelir ¢ikt1 olarak, isgiicii, sermaye ve diger

girdi olarak kullanilmustir.

Martin J. C ve Roman C. [26] da Ispanya’daki havaalanlarinin etkinligini 6l¢gmede
Veri Zarflama Analizi kullanmis olup, analizde girdi degiskenleri olarak isgiicii,
sermaye ve malzeme harcamalari, ¢ikt1 degiskenleri olarak da ucak hareketleri, yolcu

sayist ve yiik miktar1 alinmistir.

Dogu Asya’daki baslica biiylik havaalanlarinin birbiri ile rekabet edebilme giicleri
de belirlenen faktorlere gére Yonghwa Park [27] tarafindan analiz edilmistir. Bu
analizde yolcu ve yiik faaliyetleri ile ilgili olabilecek , mekansal faktorler, tesis
faktorleri, talep faktorleri, hizmet faktorleri ve idari faktorler olarak ana faktor olarak
belirlenmis, mekansal faktorlerin alt faktorleri olarak gevre toplumu iizerine gevresel
etkiler, havaalanina erisim, havaalani bolgesel gelisimi; tesis faktorlerin alt faktorleri
olarak genigsleme olanaklari, ve hava seyriisefer sistemlerinin kategorisi; talep
faktorlerinin alt faktorleri olarak, sefer yapan havayolu isletmelerinin sayis1 ve ugus
sikligi, topla- ve dagit ( hub and spoke) aginin durumu, talep diizeyi; hizmet
faktoriiniin alt faktorleri olarak, hizmet performans faktorii, yolcu basina terminal
alan1 (m?), havaalam iicret diizeyleri, havaalani operasyonel siiresi; idari faktoriin alt
faktorii olarak birim ¢ikt1 (yolcu ) basina satiglar, Havacilik disi gelirlerin havacilik
gelirlerine orani, birim ¢ikti bagina net kar ve havaalani operasyon tipi alinmistir.

Coziim yontemi olarak ¢ok ol¢iitlii karar verme yaklagimi kullanilmastir.

5.3 Onerilen Performans Modelinin Yapisi

Literatiirde yapilan aragtirmaya gore genelde havaalanlarinin verimliligi ve etkinligi
lizerine ¢alismalar yapilmis ve agirlikli olarak Veri Zarflama ve Toplam Faktor
Verimliligi Analizleri kullanilmistir. Her iki yontem de yogun olarak rakamsal veri

gerektiren yontemlerdir.
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Bu calismada havaalanlar1  bir sistem olarak diisiiniilmiis ve bu sistemin
performansinin degerlendirilmesinde olgiitler yolcularin , havayolu isletmelerinin,
havaalani igletmecilerinin ve bdlge yasayanlarinin ilgi alanlari gbz Oniine alinarak
onlarin katilimi ile belirlenmistir. Calismada tasarlanan performans 6l¢iim modeli
Hizmet, Operasyonel ve Teknik, Finansal ve Cevresel olmak iizere dort alt

modelden olusmaktadir.

5.3.1 Performans Modelinde Hizmet Olgiitleri

Hizmet Olgiitleri, yolcularn havaalanlarindan almak istedikleri hizmet ve
beklentilerini yansitan Olgiitlerdir. Bu yalnizca yolcular1 ilgilendiren Oolgiitler
olmayip, havayolu tagimacilarinin da kendi miisterileri olan yolcularin agisindan
ilgilendikleri dlgiitlerdir. C;g kodlu “Havaalanina ulagim icin araglarin ¢esitliligi ve
yeterliligi” Olgiitiiniin disindaki tiim Olgiitler terminal igindeki yolculara yonelik

hizmetleri kapsamaktadir.

Yolculara yénelik olgiitlerin 6nem dereceleri Istanbul- Atatiirk, izmir Adnan-
Menderes, Bodrum, Dalaman, Antalya havalimanlarinda yapilan anket ile i¢ ve dis

hat yolcularmin kendilerine sorularak belirlenmistir.

Havalimanlarinin yolculara yonelik hizmet 6l¢iitlerine gore performans degerleri, her
havalimaninda yolculara sorulmakla beraber bu havalimanlarinin yolcular agisindan
karsilagtirmali degerlendirmesinin yapilabilmesi i¢in tiim havalimanlar1 hakkinda
bilgi sahibi olmalar1 gerekmektedir. Bu miimkiin olmadigindan onlar adina
degerlendirmelerin tur rehberleri tarafindan yapilabilecegi diisliniilmiis ve bu
calisma i¢in Tiirkiye Rehberler Birligi (TUREB) ve Ankara Rehberler Dernegi’nden
(ARED) destek alinmistir. Hizmet Olgiitleri ve degerlendirme i¢in puan tiirleri

asagida Tablo 5.1 ‘de verilmistir.

5.3.2 Performans Modelinde Operasyonel ve Teknik Olgiitler

Bu olgiitlerin ~ bazilar1 hava tarafinin yeterliligini temsil ederken bazilar1 da
hizmetlerin kalitesi ve maliyetleri ile ilgilidir. Bu olgiitler 6zelllikle havayolu
isletmelerinin duyarli oldugu oldugu, havaalanlarinin benzer nitelikteki havaalanlar
ile karsilastirilabilmesi ve rekabet edebilmesinde , havaalan1 yonetimleri tarafindan

da kullanilabilir olmasi nedeniyle modelde yer almistir.
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Tablo 5.1: Performans Modelinde Hizmet Olgiitleri ve Veri Tipleri

Kod | HIZMET OLCUTLERI (C)) Veriler
Cu Islem Siireci

Ci Giivenlik Kontroliinde gecen siire Sozel
Cinz Check- in’de gegen siire So6zel
Cinz Pasaport Kontroliinde gegen siire Sozel
Ci14 | Bagaj aliminda gegen siire Sozel
Cy15 | Transit yolcularn i¢ ve dis hat baglantilarinda gegen siire Sozel
Ci, Konfor

Cia Yirime mesafeleri (Terminal i¢i yiirime mesafeleri ve diizey farkliliklar1 | S6zel
Cin Terminal i¢i sicaklik, 1siklandirma, havalandirma, temizlik So6zel
Cins Oturma Yerlerinin Yeterliligi Sozel
Ci Gorsel Ozellikler (Mimari yerlesim ve Dekorasyon) Sozel
Cis Yolcu Ihtiyaglarina Yénelik Etkinliklere Erisim ve Uygunluk

Cisi Yolcularin temel ihtiyaglarina yonelik yerlerin yeterligi ve uygunlugu, (Cy3;) | Sozel
Cis Zaman Gegirici Aktivitelerin ve Aligveris Olanaklariin Cesitliligi So6zel
Cus Bilgilendirme Hizmeti

Cig Gorsel Yonlen. Ve Isaretlemenin yeterliligi ve anlasilabilirligi olmasi | Sozel
Ciap Anonslarin kisa ve anlasilir olmasi Sozel
Cis3 | Danisma hizmetlerinin yeterliligi, Sozel
Cis Fiyatlar

Cis; Yeme —i¢me yerlerindeki Fiyatlar, Sozel
Cisy Kentten havalimanina Ulagim Fiyatlari, Sozel
Cis3 Otopark Fiyatlari, Sozel
Cis Giivenlik; giivenlik 6nlemlerinin Yeterliligi ve Uygunlugu Sozel
Ciy Personel Davranisi

Cy71 | Giivenlik ve pasaport kontroliindeki personelin davranisi, Sozel
Ci72 | Check- in ve danismadaki personelin davranisi Sozel
Cig Havaalanina Ulagim, Ulasim Tiirlerinin Cesitliligi ve Yeterliligi ) Sozel

Bu 6lg¢iitlerin belirlenmesinde, literatiirden kismen yararlanilmis olup, genis 6lciide
sekillenmesinde Tiirkiye’de faaliyette bulunan 6zel sivil havayolu isletmelerinin
goriisleri etkili olmustur. Olgiitlerin belirlenmesinde goriislerinden yararlanilan
yetkililer Tablo 5.2°de gosterilmistir. Havayolu isletmecileri agisindan olusturulan
performans  Olgiitlerinin agirliklandirilmas1 ve degerlendirilmesi Tiirkiye’de
faaliyette bulunan havayolu isletmeleri ile yabanci havayolu isletmeleri tarafindan
yapilmustir. Bu dlciitlerin degerlendirilmesinde kismen sayisal veriler, agirlikli olarak
sozel degrlendirmeler kullanilmistir. “Yerel Hava Trafik Yonetiminin Performansi
(Cz14) Olgiitli insan faktorii ve teknoloji yeniligi ve yeterliligi olarak ikiye ayrilmistir.
Ca141 ve Cyi142 kodlu olan bu 6lgiitlerin degerlendirmesi  Tiirkiye havalimanlari i¢in
Tiirkiye Havayolu Pilotlar1 Dernegi (TALPA, Turkish Airline Pilots Association)
Baskan1 Kaptan Pilot Tuna Giirel tarafindan sozel olarak yapilmistir. Yurtdisi

havalimanlar1 i¢in C;;4; kodlu yerel hava trafik yonetiminde insan faktorii 6l¢iitiiniin
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birimi olarak CANSO tarafindan performans ol¢iitii olarak kullanilan hava trafik
kontroloriine diisen yillik ugak hareketi sayist kabul edilmistir. “Gecikme
Performansi (C,;5)” Olglitii i¢in birim olarak havaalani yetersizliginden kaynaklanan,
87 ve 89 gecikme kodlu 15 dakikayr gecen gecikmeli kalkis uguslarinin  toplam

kalkis ucuslarina orani alinmistir.

Tablo 5.2: Gériislerinden Yararlanilan Tiirk Havayolu Isletmeleri ve Yetkilileri

No | HAVAYOLU SIRKETLERI | YETKILI GOREVI

1 Tiirk HavaYollar Serhat Suntur Strateji ve Is Gel. Md.
2 Pegasus HavaYollari Turgay Kuttas Genel Miidiir Yrd.

3 MNG HavaYollar1 Fikret Senel Yer Isletme Md.

4 Free Bird Hava Yollar1 Ilker Aktalay Yer Hizmetleri Md.

5 WorldFocus HavaYollar Aydin Kiziltan Genel Miidiir

6 Fly Air Hava Yollar Adnan Cingil Yer Isletme Md.

7 Kuzu Airlines Mehmet Bostan Kalite Miidiiri

8 Corendon HavaYollar1 Muhittin Apaydin Kalite Miidiirti

9 Sun Express Cem Ipek Kalite Miidiirii

10 | Sky HavaYollart Giirol Yiiksel Genel Miidiir

11 | Saga Hava Yollar Cemalettin Demir Genel Miidiir Yrd.
Havayolu Isletmelerine iliskin gelistirilen olgiitler Tablo 5.3’te asagida
acgiklanmaktadir.

Tablo 5. 3: Performans Modelinde Operasyonel ve Teknik Olgiitleri ve Veri Tipleri

Kod OPERASYONEL VE TEKNIiK OLCUTLER (C,) Puanlama
Cy Operasyonel Uygunluk ve Yeterlilik

Con Istenilen zamanda slot alabilme ( 6zellikle yogun sezonda Sozel

Con Koprii Kullanilabilirligi Sozel

Cus Havaalan ¢aligma Saatlerinin Uygunlugu Sozel

Cois Yerel Hava Trafik Yo6netiminin Performansi

Coia1 Yerel Hava Trafik Yonetimi Perf. Insan Faktorii Sozel/Sayisal
Coiaz Yerel Hava Trafik Yonetimi Perf. Teknoloji  Faktori | Sozel

Cyis Gecikme Performansi Sayisal

Crp Maliyetler

Coi Konma/ Konaklama Ucretleri Sozel/Sayisal
Co Hava Trafik Ucretleri Sozel/Sayisal
Cons Koprii Ucretleri Sozel/Say1sal
Cooa Yer Hizmetleri Ucretleri Sozel

Cyas Kiralar (Biiro ve Diger Mekan Ucretleri Sozel

Cx Operasyonel Giivenilirlik Sozel

Cy Havaalanm Tarafindan Saglanan Kolayliklar Sozel

Cys Kalite Sozel
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5.3.3 Performans Modelinde Finansal Olgiitler

Finansal olgiitler, havaalani1 isletmecisi acisindan iliskilendirilen 6l¢iitlerdir. Bu
Olciitleri temsil edecek olan beklentiler ve amaglar i¢in Tiirkiye’de havaalani
isletmecilerinin temsilcileri ile goriisiilmiis olup, bu kisiler Tablo 5.4’te

gosterilmistir.

Tablo 5. 4:Tiirkiye’de Gériislerinden Yararlanilan Havalimani Isletmesi Temsilcileri

ISLETMECI KURULUS ADI- SOYADI UNVANI

TAV Murat Dedeoglu Finans ve Mali Isler Md.

Celebi- IC (AYT 2 Ter.) Musa Glingoren Kalite Md.

Bayindir-Fraport Erkan Balci Operasyon Md.

Bayindir- Fraport Hasan Kokeii Ticari Isl. Sorumlu Gn. Md. Yrd.
HEAS (S. Gokgen Hvl) Racih Tokag Genel Md. Yrd.

DHMI Funda Ocak APK Daire Bsk.

DHMI Semih Akkaya Hasilat Dairesi Md.

Yapilan goriismelerde havaalani isletmecilerinin beklentileri icinde en 6nemlisinin
karlilik ve ticari verimlilik oldugu anlagilmistir. Bunlarin disinda kendilerine 6zgii
farkli finansal 6lgtitler de bulunmakta olup, ancak tiim havalimanlari i¢in ortak
olabilecek ve degerlendirme yapilabilecek olgiitler olarak ikisi model kapsamina
almmustir. . Ozel havaalan isletmecilerinin 6zellikle iizerinde durdugu ticari
verimlilik havacilik dis1 gelirlerin toplam gelire oranidir. Havacilik gelirlerinde gelir
kalemleri belirli olup, bunu artirmanin kontrolii bir 6l¢iide kendilerine ait olmamakta,
ancak havacilik dis1 gelirleri artirmak bir anlamda kendi yaraticiliklarina bagh
olmaktadir. Bunun disinda havaalanlar1 havayolu isletmelerini ve yolcular1 kar
etmekte bas aktor olarak gordiiklerinden onlara yonelik olarak hizmet agisindan da
degerlendirme Olgiitleri bulunmaktadir. Bu 6lgiitler , yolcular ve havayolu isletmeleri
ile ilgili dlgiitler grubunda yer alinmistir Modelde yeralan finansal 6l¢iitler grubu

Tablo 5.5’te yer almaktadir.

Tablo 5.5: Performans Modelinde Finansal Olgiitleri ve Veri Tipleri

Kod FINANSAL OLCUTLER (C3) Puanlama
Cs Karlilik (Toplam Gelir / Toplam Gider) Sozel/Sayisal
Cs Ticari  Verimlilik (Havaciik Dist  Gelirler/Toplam  Gelirler) | S6zel/Sayisal

Literatiirde yapilan ¢aligsmalarda cesitli ¢alisma gruplari tarafindan ¢ok farkli finansal

Olctitler gelistirilmistir. Yapilan bir aragtirmada, Diinya’da 200 havaalani yoneticileri
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ile goristilmiis ve onlarla yapilan goriismelerde havaalanlar tarafindan kullanilan
cesitli finansal performans Olgiitleri tespit edilmistir. Bu Olgiitler Tablo 5.6 ’da

verilmektedir. [19]

Tablo 5.6: Diinyada Kullanilan Finansal Olgiitler

PERFORMANS OLCUTLERI Kullanim Yiizdesi % Ol¢iitiin yararliig
Yolcu basina Gelir 85 4,2
Yolcu basina harcama 85 3,9
m’ basina imtiyaz Geliri 78 4,1
Yolcu basina Havacilik Dis1 Geliri 77 43
Gelir/ Gider Orani 73 3,9
Yolcu basina Sermaye Harcamasi 32 32

(Olgek: 1=Yararl degil, 5= Cok yararl)
Bunlarin disinda Frankfurt, Londra, Amsterdam ve Paris Havaalani isletmelerinin
temsilcilerinden olusan FLAT GROUP komitesinin olusturdugu finansal 6l¢iitler ise

biraz daha farklidir. Tablo 5.7’de gosterilmektedir.[19]

Tablo 5.7: FLAT GROUP Tarafindan Kullanilan Finansal Olgiitler

GELIRLER MALIYETLER

Yolcu bagina trafik geliri Personel maliyet/ Calisan

BCY basna trafik geliri Calisan bagma yolcu

Yolcu basina ticari gelir Calisan bagima BCY

Yolcu basina imtiyaz geliri Yolcu basina personel maliyeti
Trafik Geliri/ Ciro ( %) BCY basma personel maliyeti
Ulus.aras1 giden yolcu bagina glimriiksiiz aligveris geliri BCY basina dogrudan maliyetler
Yolcu bagina diger imtiyaz geliri

Yolcu basina emlak geliri

BCY basma emlak geliri

Tiirkiye  havaalanlarinin ~ karsilastirilmasinda, kamunun isletmesinde olan
havaalanlarinin degerlendirilmesi haricinde sayisal veri elde etmenin olanaksiz
olmas1 nedeniyle karsilastirmalarda DHMI Hasilat Dairesi tarafindan sozel

degerlendirme yapilmistir.

5.3.4 Performans Modelinde Cevresel Olgiitler

Sosyal anlamda o6lgiitler havaalaninin bulundugu boélgede yasayan insanlart yakindan
ilgilendiren Olgiitlerdir. Bunlar son yillarda havaalanlar1 yonetimleri tarafindan

tizerinde olduk¢a yogun caligmalar yapilan ¢evresel etkilere ait dlgiitlerdir.

Geligmis {lilkelerdeki havaalan1i yonetimleri g¢evresel etkileri onemsemekte ve

kendileri icin performans gostergeleri gelistirmektedirler.  Ornegin, Frankfurt

71




Havalimaninda 20 yil oncesine gore daha cok ugak trafigi bulunmasina ragmen
etkilenilen giiriiltii 20 y1l 6ncesinden ¢ok daha azdir. Frankfurt havalimaninin yapmis
oldugu onlemler ve caligmalar uluslararasi standartlar olarak kabul edilmistir. Bu
modelde c¢evresel etkiler, giiriiltii, hava kirliligi ve atiklar olarak ele alinmistir. Bu
Olctitlerin degerlendirilmesinde hi¢bir sayisal veri mevcut degildir. Bu konulardaki
calismalar AB Mevzuati1 geregi, yapilmas: gerektiginden Tiirkiye’de Sivil Havacilik
Otoritelerini hareketlendirmis olup ancak c¢alismalar henliz mevzuat asamasinda
kalmistir. Bu arada giiriiltiiye yonelik ¢alisma Agri Havaalaninda ve Elazig
Havaalaninda yapilmistir.  Son yillarda hayli dikkat ¢eken c¢evresel etkilerin
modelde yer almasi 6nemli oldugundan {i¢ 6l¢iit s6zel ifadelerle Ulastirma Bakanligi
DLH Genel Midiirliigi'nde CED Subesi Miidiirii Ulkii Koger tarafindan
degerlendirilmistir. Bu 6l¢iitler Tablo 5.8’de gosterilmektedir.

Tablo 5. 8: Performans Modelinde Cevresel Olgiitler ve Veri Tipleri

Kod CEVRESEL OLCUTLER (Cy) Puanlama

Cy Giirilti Sozel/Sayisal
Cyp Hava Kirliligi Sozel/Sayisal
Cu Atiklar Sozel/Sayisal

Bu calismada Performans Modeli, Hizmet Olgiitleri, Operasyonel ve Teknik
Olgiitler, Finansal Olgiitler ve Cevresel Olgiitler gruplari hiyerarsik yapilandirilmasi
ile olusturulmustur. Bu modele gére genel performans diizeyinin olusturulabilmesi
icin  Olclit gruplarinin birbirine gdére Oonem derecelerinin agirliklandirilmasinda
kullanicilarin, akademisyenlerin, uzmanlarin ve konu ile ilgili biirokratlarin kararlar

alimmustir. Bu kararlarda yer alan kisiler Tablo 5.9°da gosterilmektedir.

Tablo 5.9: 1.Diizey Agirliklandirmada Yer Alan Uzmanlar

isimler Kurumlar Unvanlan

Prof. Dr. Giingér EVREN Istanbul Teknik Universitesi Ogretim Uyesi
Prof. Dr. Nadir YAYLA Istanbul Teknik Universitesi Ogretim Uyesi
Haydar Yal¢in SHGM Genel Miidiir Yrd.
Oktay Erdag1 SHGM Genel Miidiir Yrd.
Orhan Birdal DHMI Genel Miidiir Yrd.
Musa Alioglu TOSHID Genel Sekreter

Havaalanlarinin Performans Analizini ortaya koyan ve Olgiitleri igeren modelin

hiyerarsik yapilanmas1 Sekil 5.1 ‘de gosterilmektedir.
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GENEIL PERFORMANS

Sekil 5.1: Performans Modeli
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6. BULANIK COK OLCUTLU KARAR VERME

6.1 Cok Olciitlii Karar Verme (COKYV)

Karar verme, giinliik hayatimizda kendimizle ilgili olaylar karsisinda takinacagimiz
tutumlara iligkin islemdir. Karar vermemizi gerektiren olaylar ve problemler ¢cogu

kez birden fazla olciitleri i¢erebilmekte ve bu Olgiitler birbiri ile ¢elisebilmektedir.

Cok Olgiitlii Karar Verme (COKV) islemi de birden fazla &lgiitlerin bulundugu
durumlarda karar vermemizi saglayan bir yontemdir. Bu degerlendirme yontemi
kisisel secim problemlerimizden, bir kenti veya iilkeyi ilgilendiren ¢ok biiylik
boyutlu projelerin secimine kadar genis bir yelpazede kullanilabilmektedir. Ornegin,
bir araba satin almayi diisiinen bir kisi, satin almay1 diisiindiigii araba i¢in maliyet,
yakit harcamasi, aksesuarlarinin ¢esitliligi, glivenlik ile ilgili 6zellikler ve model gibi
Olciitleri degerlendirmeye alabilir; bundan baska bir kentte yapimi diisiiniilen rayl
sistem toplu tasim projesi ile 6zel otobiis yolu yapimi projesi arasinda secimin
yapilabilmesi i¢in de yatirim maliyeti, bakim, isletme maliyetleri, fayda/maliyet
oranlari, zaman tasarrufu, kapasite, ¢evresel etkiler, ekonomik gelismeye katki,
istihdam, ulastirma politikalarina uyum gibi birden fazla 6l¢iit degerlendirme igin
g06zoniine alinabilir. Cok 0lclitlii degerlendirmenin yapilmasinda her 6l¢iitiin agirhigi

aynit olmamaktadir. Bu agirliklar cogu kez karar vericiye gore degisebilmektedir.

6.1.1 Cok Olciitlii Karar Vermede Temel Kavramlar ve Yontemler

Secenekler: Secenekler karar verici i¢in se¢imi miimkiin olabilecek sonlu sayidaki
farkli secimleri temsil etmektedir. Bunlar incelenir, 6nceliklendirilir ve siralanir.

Olgiitler: Her problemin yapisina uygun birden fazla sayida dlgiitler bulunmaktadir.
Olgiitler karar verici veya karar vericiler tarafindan saptanmaktadir. Sayilar1 birkag
taneden binlerce sayiya kadar degisebilmektedir. Sayilarin ¢ok fazla oldugu
durumlarda 6lgiitler hiyerarsik bir yapida diizenlenebilmektedir. Olgiitler arasinda
celisme: Cok Olgiitlii problemlerde cogu kez farkli Olgiitler segeneklerin farkl

boyutlarmi temsil etmektedirler. Ornegin, hizmet iireten bir isyerinde sunulan
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ylksek kalitede hizmetin karsilifinda maliyetler de yiikselmektedir. Burada yiiksek
diizeyde hizmet standard1 ile maliyet ¢elisecektir.

Karar Agirhiklar: Cok Olgiitlii Karar Verme problemlerinde problemi temsil eden
olgiitlerin 6nem dereceleri hepsinin esit agirhikli degildir. Olgiitlerin gdreceli
agirliklar1 toplami bir olacak sekilde normalize edilir. N tane Olgiitiin bulunmasi

durumunda, agirlik kiimesi asagida gosterilmektedir.
WT = (W, W,,W,,......W, ) ve Yw; =1 (6.1)
j=1

Agirliklar karar verici tarafindan dogrudan verilebilir veya ozdeger vektor

(eigenvector) yontemi ile veya agirlikli en kii¢lik kareler yontemi ile hesaplanabilir.

Karar Matrisi: COKV problemi bir matris biciminde kolaylikla agiklanabilmektedir.
Bir D ( m x n ) karar matrisinde x;; elemani, i seceneginin (A; ), j dl¢iitiine ( C;) gore

performans degerini géstermektedir. [28]
A= secenekler, i=1,2,3.....m

Ci= olgiitler, j=123....n

6.1.2 Cok Olciitlii Karar Verme Yontemlerinin Stmflandiriimasi

Literatiirde hayli sayida COKYV yéntemleri olup her birinin kendine 6zgii 6zellikleri
bulunmaktadir. Bu yontemler farkli oOzelliklere gore, Ornegin, bu yontemler
kullanilan veri tipine gore, deterministik, stokastik ve bulanik ydntemler olarak
siiflandirilabilmektedir. Ancak bu yontemlerin her birisi tiim veri tiplerini de
icerebilmektedir. Cok Olgiitlii Karar Verme Yontemlerinin sematik olarak genel bir
siniflandirmasi Chen ve Hwang [28] tarafindan yapilmis olup, Sekil 6.1° de

gosterilmektedir.

Sekilde yer alan Cok Olgiitlii Karar Verme Yontemleri 6zelliklerine gére asagida

aciklanmaktadir: [28]
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Siniflandirmasi Bilgi Tipi Bilgi C)zellig“i Yontem

. Baskinlik
Bilgi Yok Maximin
Minimin

Birlestiren

Standart Ayiran

Diizey

COKV

. _ Ardigik Sirasal
Ordinal Ozelliklerine gére Eleme

Olgiit
Hakkinda

Bilgi

Basit Agirlikli Toplam
Agirlikli Carpim
; AHP
Kardinal ELECTRE
TOPSIS
Hedeften Uzaklik

Sekil 6.1: COKV Yontemlerinin Siniflandirmasi [28]
6.1.2.1 Baskinhk Yontemi:

Bu yontemde bir secenek, baska bir secenek tarafindan bir veya daha fazla oSlgiit
degerleri acisindan gegilmis, diger Olglit degerleri ile esit ise, bu secenek
bastirilmistir. Bu yontem, amaglanan ¢oziimiin bastirilmis se¢eneklerin belirlenmesi
oldugunda  kullanilan, anlasilmasi ve uygulamasi kolay olan bir yontemdir.
Yontemin olumsuz yonii ise; probleme biitiiniiyle bakildiginda bazi bastirilmisg

seceneklerin bastirilmamis segeneklerden daha iyi oldugu goriilebilmektedir.

Yontemin Uygulanisi:

1. Ik iki secenek Kkarsilastirilir.Bir secenek bir digerinden bastirilmis ise,

bastirilan atilir.
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2. Kalan segenek, ii¢iincii secenek ile karsilastirilir. Bastirilan segenek atilir. Bu
sekilde siirdiiriiliir.

3. (m-1) adimindan sonra bastirilmamis olan se¢enek belirlenir.

6.1.2.2 Maximin Yontemi

Temel prensip, bir secenegin genel performansinin en zayif veya en kotii ol¢iitiine
gore belirlenmesidir. Yontemde tiim Olgiitlerinin  genel bir 6l¢ek ile olgiilebilir
olmas1 gerekir. Karar vericinin karar vermesi gerekli oldugu durumda ko&tiimser
yapida oldugu varsayiminda uygulanir. Kullanim1 ve anlasilmasi olduk¢a kolaydir.
Bir segenegi yalnizca bir 6l¢iitiin temsil etmesi yontemin olumsuz yoniidiir. Diger

Olctitler bu segenek i¢in gozardi edilir.
Yontemin Uygulanisi:

1. Her secenek icin en zayif dl¢iitiin degeri belirlenir.

2. En zayif dlgiitler icinde en iyi degere sahip secenek belirlenir. Matematiksel

gOsterim olarak bu segenek, A ", asagidaki ifade ile tanimlanir:
A" ={A /max,min, x;}  i=12.m, j=12,..0, (6.2)

6.1.2.3 Maximax Yontemi

Bu yontemde, bir secenek en 1yi Ol¢iit degerine gore segilir. Bir segenegin genel
performansi en iyi dl¢iitiine gore belirlenir. Bu yontemde tiim 6l¢iitler ayni birim ile
Olgiilebilir olmalidir. Karar vericinin karar verme durumunda iyimser bir yapiya
sahip oldugu kabul edilir ve bu durumlar i¢in uygun bir yontemdir. Anlasilabilir ve
kullaniminin  kolay olmasinin yaninda bir segenegi tek bir Olgiitiin temsil etmesi

olumsuz yoniidiir.
Y 6ntemin Uygulanisi:

1. Her bir segenek icin en iyi 6l¢iit degeri belirlenir.
2. En 1yi olgiit degerleri arasinda maksimum degeri olan secenek secilir. Diger
Olciitler g6z Oniine alinmamaktadir. Matematiksel gosterim olarak asagidaki

bigimde ifade edilir:

A" = {A /max, max, x;} i=12...m, j=12,..n (6.3)
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6.1.2.4 Birlestiren (Conjunctive) Yontem

Bu yontemin mantiginda, her Olcilit icin  kabul edilen minimum diizeyi
saglamadiginda secenek reddedilir. Bir teknisyenin ug¢ak bakim onarim lisansi
alabilmesi i¢in tiim sinavlardan en diisiik geger puani almak zorunda olmasi bu
yonteme Ornektir. Kabul edilmeyen secgeneklerin belirlenmesi i¢in her o6lgiit i¢in
minimum kabul edilen diizeyler belirlenmelidir. Kullanim1 ve anlasilmasi kolay
olmasinin yanisira, segeneklerin bir Olciitiin degerini saglayamadiginda, diger olciit

degerleri ¢ok yiiksek bile olsa elenmesi olumsuz yontemin olumsuz yonlerindendir.
Y 6ntemin Uygulanisi:

1. Karar verici her 6l¢iit i¢in kabul edilebilir minimum diizeyleri belirler.

2. Her segenegin, her bir dlgiitiine gore kabul edilen minimum degere esit veya
daha yiiksek degere sahip olup olmadig: saptanir.

3. Minimum degere esit veya daha yliksek degere sahip olan seg¢enekler kabul

edilir. Aksi durumda reddedilir. Matematiksel olarak, A ; 'nin kabul edilen bir

secenek olmasi asagidaki durumda gegerlidir;
j=12,...,n x;] : Kabul edilen minimum deger (6.4)

6.1.2.5 Ayiran (Disjunctive) Yontem

Bu yontemde belli bir 6l¢iit icin en iyi degere sahip olan aday segilir. Yontemin
temel prensibi, her 0Ol¢iit i¢in belirlenen arzu edilen diizeye gore, bu diizeye esit veya
daha yiiksek degere sahip olan seceneklerin segilmesidir. Bir secenek en biiyiik
degere sahip olan 6Glgiitiine gore degerlendirilir. Bu yontemde her bir 6lgiit icin arzu
edilen minimum deger saptanmalidir. Bu yontem segeneklerin reddedilerek
cikarilmasi amagclandiginda kullanilr. Kullanim1 kolay ve anlasilabilir olmasina
ragmen, bir se¢enek tlim Slgiit degerlerine gore ¢ok iyi olsa bile bir dl¢iitiin degerini

karsilayamadiginda reddedilmesi yontemin olumsuz tarafidir.

Yontemin Uygulanisi:
1. Karar verici her bir 6l¢iit icin arzu edilen diizeyleri saptar.
2. Her bir segenegin, Olgiitler i¢in belirlenen arzu edilen diizeylere esit veya
daha yiiksek degere sahip olup olmadigi belirlenir.
3. lIstenen kosullari saglayan secenek secilir. Aksi takdirde, secenek kabul

edilmez.
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Matematiksel olarak gosterimi asagidaki gibidir;

Eger, x;> X? ,j= 1 veya2, veya....n, ise A, kabul edilen bir segenektir. (6.5)
x? , X ; Olgtitiniin istenilen diizeydeki degeridir.

6.1.2.6 Ardisik Sirasal (Lexicographic) Yontem

Yo6ntemin mantiinda, bazi karar verme durumlarinda tek bir dlgiitiin baskin oldugu
goriisii yer almaktadir. Ornegin, “en ucuz olani al” kuralinin gegerli oldugu durumda
karar verici i¢cin “fiyat”en 6nemli Olgiittiir. Yontemin temel prensibi seceneklerin
onemli Olciitlerin sirasinda secenekleri karsilastirmaktir. Bu yontemde o6l¢iitlerin
birbirine gore baskinlik iliskisi icinde olmasi ve dlgiitlerin 6nemine gore siralanmasi

gerekmektedir. Kullanimi ve anlagilmasi kolay ve basittir.
Yontemin Uygulanist:

1. Tiim segenekler en 6nemli Slgiite gore karsilastirilir. O Slgiite gore en yliksek
degere sahip olan secenek segilir.

2. En yiiksek degere sahip olan bir kag¢ secenek varsa, bu secenekler bir sonraki
en Oonemli Olgiite gore karsilastirilirlar ve o Olgiite gore en yiiksek degere
sahip olan sec¢enek secilir.

3. En son tek bir segenek kalan kadar veya tiim olgiitlere gore degerlendirilene

kadar iglem siirer.

6.1.2.7. Ardisik Yar1 Sirali (Semi order Lexicographic) Yontem

Bu yontemde oOlgiitler 6nemine gore siralanir. Ayn1 zamanda her 6l¢iit i¢in tolerans
degeri de belirlenir. Bu en iyi degerden farklilik miktaridir. Bu yontem, Olgiitler
arasinda baskinlik iligkisi bulundugunda uygulanir. Kullanimi ve anlasilmasi

kolaydir. Yontemin Uygulanisi:

1. Tim segenekler en onemli Olciite gore siralanir. O Olglite gore en yliksek
degere veya o degerden ¢ok az diisiik olan degere sahip olan segenekler
belirlenir.

2. Birden fazla secenek varsa, bu secenekler bir sonraki en énemli Olgiite gore
karsilastirilir. 1. maddedeki islem tek bir segenek kalana kadar veya tim

olgiitler géz Oniine alinana kadar siirdiirtiliir.

79



6.1.2.8 Olgiitlere Gore Eleme (Elimination by Aspects, EBA)

Yontemin mantigt ve temel prensibinde segenekler bir kerede bir Olciite gore
karsilagtiritlir ve evet- hayir veya minimum kabul edilen diizeye gore gecip
gecmemesi goz Oniine almarak elenirler. Olgiitler olasilik modunda ayirim giiciine
gore siralanirlar. Yontemin anlagilmasi ve kullanimi kolaydir. Olumsuz yonii olarak,
bir dlgiite gore kabul edilemez olarak goriilen bir segenek diger Slgiitlere gore cok

yiiksek degere sahip olabilir.
Y 6ntemin Uygulanist:

1. Karar verici her bir 6l¢iit i¢cin minimum bir diizey belirler.

2. Olasilik modunda en fazla farklilik giiciine sahip olan Olgiitle baslanarak, tim
secenekler evet- hayir 6lgegine gore veya minimum kabul edilen diizeye gore
gecemeyen secenekler elenirler.

3. Farklilik giicine gore siralanan tiim Olgiitler goz Oniline alinarak, tim

secenekler islemden gecirilir tek bir segenek kalana kadar islem siirer.

6.1.2.9 Dogrusal Atama Yontemi

Yontemin mantifinda ve temel prensibinde yiiksek dneme sahip pek ¢ok Olgiitii
bulunan segenek {ist siralarda yer almalidir goriisii mevcuttur.Bu yontem her bir 6lgiit
i¢in bir secenegin degeri siralama verisi olarak verildiginde uygulanir. Kullanimi ve
anlasilmasi kolay olup, kardinal veri gerektiren yontemlerle karsilastirildiginda, veri
toplamak bu yontemde daha kolaydir. Ancak bir olgiite gore segenekler arasinda
kardinal Olgek farki goz Oniline alinmamistir. Bir secenek 100 puan alarak birinci
sirada yer alabilir, ikinci de 99 puan alabilir. Fakat baska bir dl¢iite gore bir segenek

100 puan, ikinci olan secenek ise 50 puan alabilir. Yontemin Uygulanisi:

1. Secenekler her bir 6lgiit i¢in siralanir.
2. Her bir dl¢iite onem agirhigr atanir.

3. Elemanlar1 x;, olan ve k 0Ol¢iitiine gore A, segeneginin puanini temsil eden,
negatif olmayan (mxm) kare matrisi olusturulur. x, puan: tiim o6lgiitlerin

agirliklarinin toplamidir.

4. Her secenege bir sira atanabilmesi i¢in dogrusal atama yontemi kullanilir.
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6.1.2.10 Basit Agirhkh Toplam Yontemi (Simple Additive Weighting)

Yontemin mantig1 ve temel prensibine gore, bir secenegin genel puani, Olgiit
degerlerinin agirlikli toplami olarak hesaplanir. Bu yontemde Olciitler sayisal ve
karsilagtirilabilir olmalidir. Basit ve anlasilmasi kolay olup ¢ok yaygin kullanilan bir

yontemdir. Karar vericinin Ol¢titlere 6nem agirliklar1 atamasi gerekmektedir.
Yontemin Uygulanisi:

1. Her secenek i¢in, her Olciitiin agirligr ile o Olgiit icin o segenegin aldigi
degerle ¢arpilir ve tiim Slgiitler i¢in yapilarak toplamlar: alinir.
2. En yiiksek toplam degere sahip olan segenek tercih edilir. En ¢ok tercih

edilen segenek, A, 'nin matematiksel ifadesi asagida gosterilmektedir;

A’ ={A /max; > W;X; /ij} (6.6)
j=1 j=1

X :1 segeneginin j Olclitiine gore degeri

w, ] Olciitiinlin 6nem agirlhig

6.1.2.11 ELECTRE

Bu yontemde iki segenekten A, ve A,’nin matematiksel olarak birbirine {istiin
olmadig1 durumda karar verici A, 'nin A,’den daha iyi olabilecegi riskini kabul

eder. Diglama iligkisi kavrami s6z konusudur. Karar matrisinde bulunan tiim bilgiler
kullanilir. Yontemde olumsuz olarak, seceneklerin kismi onceliklendirilmesinin
hesaplanmasi bulunmaktadir. Segeneklerin sayisi arttikca hesaplamalarin zamani da

artmaktadir. Yontemin Uygulanisi:

Ustiinliik iliskilerinin kurulmasiyla tercih edilen secenekler ve tercih edilemeyenler
diye secenekler ikiye ayrilir. Normalizasyon degerlerinin bulunmasi, uyumluluk ve
uyumsuzluk kiimelerinin bulunmasi, uyumluluk ve uyumsuzluk gostergelerinin
belirlenmesi ve istiinliik iligkilerinin belirlenmesi gibi olduk¢a uzun hesaplamasi

olan bir yontemdir.
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6.1.2.12 TOPSIS

Yontemin mantig1 ve temel prensibinde; secilen bir segenek, ideal ¢oziime en yakin,
negatif ideal ¢oziime en uzak mesafede olmalidir. Yontemde oOlgiitler sayisal ve

karsilagtirilabilir olmalidir. Kullanimi ve anlagilmasi oldukca kolaydir.
Yontemin Uygulanisi:

1. Normalize karar matrisi hesaplanir. Normalize deger, r; asagida verilen

formiil ile hesaplanir;

r. = i , l: 1,2, ...... m; J: 1927 """ n (6.7)

< 2
2%

i=1

2. Agihikli normalize karar matrisi hesaplanir. Agirlikli normalize deger, v,

asagidaki formiil ile hesaplanir;

V=W, i=12,...m; =1.2,..n (6.8)

w ; 1 j Olguitiniin agirhig, ZW ;=1

3. ideal ve negatif-ideal ¢oziim belirlenir.

A* = {(max, v, /jed ) (min,v, /jed' )i=12.m } 6.9)
A*:{vl*,v;,v;, ........ Vi Vy (6.10)
A~ = {(min, v, / j e ) (max, v,/ je I )i=12,..m } (6.11)
A ={vl‘,v2‘,v;, ..... ViV, ) (6.12)

J=(j=1,2,3....n, j:fayda dlgiitleri ile ilgilidir. }

J'=(j=1,2,3...n, maliyet dlgiitleri ile ilgilidir. }

4. Uzaklik 0lctli degerleri hesaplanir.
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Her secenek arasindaki uzaklik n boyutlu Euclidean uzakligi ile olgiilebilir.Her

secenegin ideal ¢oziimden uzaklig1 asagidaki formiil ile verilmektedir:

Si= 3, -V ) ,i=12,m (6.13)

j=1

Negatif- ideal ¢oziimden uzaklik:
S = (v.. ~v; )2 , i=1,2,m (6.14)

5. Ideal ¢oziime goreceli yakinliklar hesaplanir. A;’nin A" ’a yakinh@ asagida verilen

formiil ile tanimlanir:
Ci=S;/S;+S), 0(C/(1,i=123...m (6.15)
6. Segenekler C; degerlerine gore siralanir.

6.1.2.13 Agirhkh Carpim Yontemi

Yontemin mantig1, diisiik degerli Olciitlere sahip olan secenekleri elemek igin
degerlerin toplami yerine ¢arpimlarinin kullanilmasidir. Bu yontemde 6lgiitler sayisal
ve karsilastirilabilir olmahidir. Karar vericinin diisiik 6lgiit degerlerine sahip olan
segeneklerden kaginmak istedigi durumlarda tercih edilen bir yontemdir.Kullanimi

ve anlasilmasi kolaydir.
Y o6ntemin Uygulanisi:

1. Her secenek i¢in, her olgiit degerinin Olgiitiin dnem agirligma esit kuvveti
alinir. Daha sonra diger tiim Olgiitlerin sonu¢ degerleri ¢arpilir.
2. En yiiksek degere sahip olan secenek tercih edilir. Tercih edilen segenegin

matematiksel gosterimi:

A" = {Au / max; (l_l[(xij)Wj) }s (6.16)
j-1

x;;=1seg¢eneginin j dlgutiine gore degeri,

w ; = j Ol¢iitiiniin normalize edilmis 6nem agirligt
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6.1.2.14 Hedeften Uzakhik Yontemi

Bu yontemin temel prensibi hedef se¢enege en yakin mesafede bulunan segenegin
secilmesidir. Her bir ol¢iit i¢in hedef diizey belirlenir. Olgiitler sayisal ve
karsilastirilabilir olmalidir. Bu yontem karar vericinin diigiincelerinde her dlgiit igin
belirli bir hedef degerler oldugunda tercih edilir. Bu yontemde fayda olciitleri i¢in
daha biiyiik olanin veya maliyet Olciitiiniin daha diisiik olmasinin daha iyi olacagi
goriisii yer almamaktadir. Ortada bir deger de tercih edilebilir. Kullanimi ve

anlasilmasi kolaydir.
Y ontemin Uygulanisi:

1. Her se¢enek icin hedeften sapma mesafesi hesaplanir.
2. Her secenek icin en kisa mesafe degeri hesaplanir. Matematiksel olarak en

kisa mesafenin hesaplanmasi asagidaki formiil ile yapilir:

d,= \/ZWJ?(Xij -t,)? ,i= 1,230 ;m (6.17)
j=1

X ;= 1 segeneginin j Slgltiine gore degeri
t; =] olgutii icin hedef diizey

w ; =] Olgiitiiniin normalize edilmis agirligi

6.2 Bulanik Kiime Teorisi
6.2.1 Tanim Olarak Bulanik Mantik

Insanlarin yasadigi ortamlarda karsilastigi durumlar oldukca karmasiktir. Bu
karmagiklik, belirsizlikten dolay1 kesin karar verilemeyisden kaynaklanmaktadir.
Belirsizlik insanlarin yeterince donanimli olmayislart ve olgunluga ulagsmamis
olmalar1 ile de baglantilidir. Insanlar bu sekilde yetersiz kaldig1 sorunlarin taniminda
ve ¢Oziimiinde yaklagik diislinme ve yorum yapma yetenegini kullanarak kendi
goriislerini, deger yargilarin1 ve takdirlerini sézel olarak ifade etmektedir. Farkli
bicimlerde karsimiza ¢ikan sayisal olarak ifade edilemeyen, karmasiklik ve

belirsizlikler, bulaniklik (fuzzy) olarak adlandirilmaktadir.
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Gecmiste belirsizliklerin islenmesi ve sonuglar c¢ikarilmasi i¢in olasilik teorisi
kullanilmistir. Matematik ve miihendislikte bu teori, belirsizlik durumlarinda
istatistik yontemlerle birlikte kullanilmistir. Bu nedenle de biitiin belirsizlikleri
rastgele karakterde oldugu goriisii yayginlasmistir. Ancak belirsizliklerin tiimii
rastgele Gzellige sahip degildir. Rastgelelikte en onemli 6zellik, sonuglarin ortaya
¢ikmasinda sansin 6nemli rol oynamasi ve gerekli dngoriilerin kesin bir dogrulukla
yapilamamasidir. Rastgele 6zellikte olmayan ve sozel belirsizlikler iceren sorunlarda

sayisal belirsizlikler iceren istatistik gibi yontemler kullanilamamaktadir. [29]

Bu tip sorunlarin ¢oziimiinde bulaniklik kavramlarmi ilk ortaya getiren
Azerbaycan’li bilim adami Liitfii Askerzade ( Zadeh) olmustur. Bu fikirler Dogu
kiiltiirlerinin hakim oldugu tilkelerde 6zellikle Japonya’da ilgi gérmiigse de, Bati’da
gecikmeli olarak aragtirmalara girmistir. Buna en biiyiik etken olarak Bati kiiltiiriinde
ikili mantik kurami olan Aristo mantiginin yaygin olmasi gosterilmektedir. Aristo
mantiginda olaylara yaklagimda evet- hayir, 0- 1, sulak- kurak, siyah- beyaz gibi ikili
degerler bulunmaktadir. Ancak siyah ve beyaz arasinda farkli tonlarda grilerin de
bulundugu g6z Oniine alinmamaktadir. Bulanik mantik, yalniz u¢ degerlerin degil,

arada kalan bu gri tonlarinin da degerlendirilmesini saglamaktadir.

1965 yilinda Zadeh tarafindan ortaya getirilen bulanik sistemler pek ¢ok aragtirma
merkezinin ilgi odagi olmus ve Ozellikle teknolojinin ileri oldugu iilkelerde bu
sistemler 6zellikle 1980’lerden sonra elektrik siipiirgesi, ¢amasir makinasi ve asansor

gibi pek ¢ok cihazlarda yogun olarak kullanilmaya baglanmstir.

Bulanik Mantigin en gegerli oldugu durumlardan ilki, incelenen olayin ¢ok karmasik
olmasi, bununla ilgili yeterli bilginin ve verinin bulunmayisindan dolay1 kisinin
goriis ve deger yargisina yer verilmesi, bir digeri ise insan muhakemesine ve

kavrayislari ile karar verilmesine gereksinim duyuldugu durumlardir.

Bulanik Kiime Teorisi, belirsizlik kavramlari ile iliskili olmas1 nedeni ile Olasilik
Teorisi ile siirekli karistirllmistir. Bulanik Kiime Teorisi ve Olasilik Teorisi farkli
belirsizlik kavramlarini tanimlamaktadirlar. Rastgele olaylarin teorisi olan olasilik
teorisi, bildigimiz olaylarla ilgili gelecege yonelik beklentilerimiz ile ilgilenirken,
bulanik kiime teorisi olaylarla ilgili veya bir kavramin anlami ile ilgili
yargilarimizda kullandigimiz ifadelerdeki muglakliktan kaynaklanan belirsizliklerin

taniminda etkili olmaktadir.
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6.2.2 Bulanik Kiime Teorisinde Temel Tanimlar

6.2.2.1 Bulanik Kiime Kavrami

Matematikte klasik kiime teorisinde, belirli Ozelliklere sahip olan elemanlarin
olusturdugu bir kiimenin kesin sinirlar1 bulunmaktadir ve bir elemanin bu kiimeye
ait olup olmadig1 cok kolay bir sekilde belirlenebilmektedir. Bir elemanin bir

kiimeye ait olma derecesi, (iiyelik ) fonksiyonu olarak adlandirilmakta ve p(x) ile

gosterilmekte olup, bir elemanin bir A kiimesine iiyeliginin degeri asagidaki bicimde

ifade edilmektedir.

(X) = LxeA 6.18)
H = 0,x¢ A )

Yukaridaki ifade g6z oOniine alindiginda, klasik kiime teorisinde herhangi bir x
elemant bir A kiimesinin eleman ise tiyelik derecesi 1, degilse 0 degerini almaktadir.
Bulanik Kiime Teorisinde ise, bir elemanin bir kiimeye ait olup olmadig1 kesin
sinirlarla belirlenmemistir. Bulanik kiime teorisinde, bir elemanin bir kiimenin
tasidig1 ozellikleri ne derece sahip oldugu 6nem kazanmaktadir. Bir bulanik A
kiimesi A= {x, w(x)} olarak ifade edilmektedir. Bulanik kiimelerde {iiyelik
fonksiyonu olan p(x), [0, 1] araliginda degerler almaktadir. p(x) ne kadar biiyiik
olursa , o elemanin A kiimesine aitligi o kadar yiiksek olmaktadir. X evrenindeki
elemanlar ayrik veya siirekli de olabilmektedir. Klasik kiime teorisine gore bir A
kiimesindeki elemanlar ayrik elemanlar olup gdsterimi asagidaki formiille ifade

edilmektedir.

A=X + X, +Xg F o, + X, =X, (6.19)

Ayrik elemanlardan olusan bir X evrenindeki A bulanik kiimesinin gosterimi ise;

Rotali) b)) ) (6.20)
X X, X i1 X

n

Eger X siirekli bir evren ise, bulanik A kiimesinin gosterimi ise,

- X
A= j % (6.21)
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Yukarda matematiksel ifadeleri yer alan bulamik kiimelerin ¢ok farkli grafiksel
gosterimleri bulunmaktadir. Bunlardan birisi de tliggensel bulanik kiimelerdir. Bir

ticgensel bulanik kiimesinin grafiksel gosterimi Sekil 6.2°de verilmektedir.

v

Sekil 6.2: Ucgensel Bulanik A Kiimesinin Grafiksel Gosterimi

6.2.2.2 Bulanik Kiime Tiimleyeni

Bir A bulanik kiimesinin tiimleyeni Aolarak gosterilmekte olup,
HA(X) = 1= (X)), (6.22)

6.2.2.3 Bulanik Kiime Tabam

Bir bulanik kiimenin tabani, iiyelik derecesi 0.00’dan biiyiik olan tiim elemanlarinin

olusturdugu kiimedir ve agagidaki formiille ifade edilmektedir.
SuppA = {x € X| z(x))0 } (6.23)

6.2.2.4 Bulanik Kiimenin o Kesiti

Bir bulanik kiimenin a kesiti, en az a iiyelik derecesine sahip tiim elemanlarinin

olusturdugu kiimedir. Grafiksel gosterimi Sekil 6.3’te yer almaktadir.

1 B

v

(LA O Qb1 Ob2

Sekil 6. 3: Uggensel bulanik kiimelerde o kesitleri
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6.2.2.5 Bulanik Kiimelerde Yiikseklik

Bulanik kiimelerde yiikseklik, bir kiimedeki elemanlarin en yiiksek iiyelik derecesi
ile ifade edilir. Bir bulamik kiimede en az bir veya bir ka¢ elemanin iiyelik
derecesinin 1’e esit olmasi o kiimenin normal olmasi anlamina gelmektedir. Normal
olan veya olmayan bulanik kiimelerin gosterimleri Sekil 6.4 ve Sekil 6.5°te

gosterilmektedir.

A 4
v

Sekil 6.4: Normal Olmayan Bulanik Kiime  Sekil 6.5: Normal Bulanik Kiime

6.2.2.6 Bulamk Kiimelerde Disbiikeylik

Bulanik kiimelerin uygulamalar yoniinden 6nemli ozelliklerinden birisidir. Bir

bulanik A kiimesinin digbiikeyligi asagidaki ifade ile gosterilmektedir.

Ha(AX1+ (1= A)X2) = min (pa(X1), pa(X2)) (6.24)
X, X, eXvedel0,1]

6.2.3 Bulanik Aritmetik

6.2.3.1 Bulamik Sayilar

Bulanik Sayilar, yaklasik, hemen hemen, civarinda gibi sozel terimlerle
nitelendirilerek tanimlanan sayilardir. Ornegin “yaklasik bes” sayisi, bes sayisinmn
saginda ve solunda yer alan sayisal degerleri ifade etmektedir. Merkez degeri olarak
bes degeri, diisiiniilen degeri tam karsilamasina ragmen, saginda ve solunda yer alan
4 ve 6 sayilan1 ile 5 arasindaki degerler bes degerini bir dereceye kadar
karsilamaktadir. Bu degerlerin ne dereceye kadar karsilik verdigi iiyelik fonksiyonu
ile ifade edilmektedir. Uyelik fonksiyonu degerleri [0, 1] araliginda yer almakta olup,

dogrudan “5” degerinin iiyelik derecesi 1 dir.
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Bulanik Sayilarin Ozellikleri;

Bulanik sayilar normal bulanik kiimelerdir.

araliklaridir.

Bulanik sayilar digbiikey bulanik kiimelerdir.

Her bulanik saymin o- kesitleri, ger¢ek sayilardan olusan kapali sayi

Her bulanik sayimin tabani gergek sayilardan olusan agik sayi1 araligidir.

Bulanik sayilar her ne kadar farkl sekillerde olsalarda yaygin olarak trapezoidal ve

ticgensel bi¢imleri yaygin olarak kullanilmaktadir.

Ucgensel bulanik sayilar asagidaki ifade ile gosterilmektedir.

A=(a,b,c)

Yukaridaki gosterimde a, iiggensel bulanik sayinin en diisiik (sol) simirini, b

olabilecek en olas1 degerini ve ¢ de en yiiksek sinirini (sag) ifade etmektedir. Bir

ticgensel A bulanik sayisinin iiyelik fonksiyonunun gosterimi ise;

0, x<a
%ZE,aSXSb
—a
mx) =y
——, b<x<c¢
c-b
0, X2>c

Trapezoidal (yamuk) bulanik saymin gosterimi ise B= (a, b, c, d) olup, iiyelik

fonksiyonu asagidaki gibi ifade edilmektedir:

0, x<a
E;E,aSXSb
b-a

1e(X) =141, b<x<c
gif,chéd
d-c
0, d<x
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Bu calismada da degerlendirmelerde bulanik sayilarin tiggensel oldugu kabul

edilmistir.
6.2.3.2 Ucgensel Bulanik Sayilarin Aritmetik islemleri

A ve B iki iicgensel bulanik say1 ve gosterimleri A = (a,b,c) ve B =(d,e, f) olsun.
[28]

a. Bir Bulanik SayimnmTersi

A = (a,b,c) i¢in

A'=(1/c,1/b,1/a) (6.28)
b. Toplama Islemi
A®B=(a+d,b+e,c+1) (6.29)
c. Cikarma Islemi

A(-)B = A+(-B)=(a,b,c)+(-f,~e,~d)=(a— f,b—e,c—d) (6.30)

d. Carpma Islemi
AN, BY0 A(x)B=(axd, bxe, cx f) (6.31)
A0, B)0, A(x)B= (ax f, bxe, cxd) (6.32)
e. Sabit Bir Say1 ile Carpma
k)0,k eR; k(x) A=(ka, kb, kc) (6.33)
k(0,keR; (x)A=(kxc,kxh, kxa) (6.34)
f. Bolme Islemi

Ao, Byo, K(+)§:(%,g, ) (6.35)

oo
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A0, B0, A(+)B= (%ggj (6.36)

A0, B(0, A(+)B= (gg%} (6.37)

6.3 Modelin Coziimiinde Kullanilan Yontemler

Havaalanlarinin performans analizine yonelik kurulan modelin ¢6ziimiinde Bulanik
TOPSIS ve Bulanik Agirlikli Toplam (SAW) yontemleri kullanilmig, Bulanik
TOPSIS yonteminde bulanik sayilarin  rakamsal ifadeye cevriminde Chen ve
Hwang’in; Bulanik Agirlikli Toplam yonteminde de Abdul-Kader ve Dugdale ile

Liou ve Wang’1n gelistirdikleri siralama yontemleri uygulanmustir.

6.3.1 Chen ve Hwang’in Bulanik Siralama Yontemi Uygulamasi

Bu c¢alismada gelistirilen performans modelinin uygulamasinda kullanilan
yontemlerden birisi Bulanik TOPSIS yontemidir. Bu yontemde siralama i¢in Chen ve
Hwang’in gelistirmis oldugu sag ve sol degerlerin de hesaplamaya katildig1 siralama
yontemi kullanilmagtir.

Karar problemlerinde veriler sayisal olabildigi gibi bulanik say1 olarak veya sozel
ifade ile de verilebilmektedir. Bulanik mantik teorisinin kullanildigi problemlerde
sayisal veri elde edilme olanagi bulundugunda bu degerlerin bulanik ifadelere
doniistiiriilmesi problemi kesinlikten uzaklastirmaktadir. Chen ve Hwang’in siralama
yontemi  verilerin sayisal ve sozel verilerin birarada kullanilmasina olanak
vermektedir. Bu yaklasimda bulanik veriler tekil sayisal degere; sozel veriler ise
oncelikle bulanik sayilara daha sonra tekil sayilara g¢evrilmektedir. Daha sonra
bilinen klasik Cok Olgiitlii Karar Verme yontemlerinden herhangi birisi kolaylikla
uygulanabilmektedir. Bu yontemde sozel verilerin klasik tekil sayiya ¢evriminde

uygulanan temel hesaplama tekniginin grafiksel gosterimi Sekil 6.6’da verilmistir.
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Chen ve Chen ve
Hwang’in Hwang’in
Bulanik Min. A B Bulanik maks.

_______________________

v

Sekil 6.6: Chen ve Hwang Yontemine Gore Sag ve Sol Degerlemeler

Chen ve Hwang’in bulanik maksimum ve minimum degerlerinin {iyelik dereceleri

(6.39) ve (6.40)’da ifade edilmektedir.

®) X, 0<x<1,

max (X) =

H 0, x{0 veya x)1
o (X) = I-x, 0<x<1

A =0, x(0veya X1

A bulanik sayisinin sag degeri asagidaki formiille hesaplanabilir.

pr (A)=sup [a(X) A rmax ()]

A bulanik sayisinin sol degeri ise;

s (A)=sup [1a(X) A genin(X) ]

Toplam degerler sag ve sol degerler yardimi ile hesaplanir,

i () =[ (A +1- i (A)]/2

(6.38)

(6.39)

(6.40)

(6.41)

(6.42)

Elde edilen g (X) sayist bulanik A sayisinin klasik say1 degeridir. Bu saymin elde

edilmesine iligkin 6rnek problem asagida gosterilmektedir.

Ornek: (0,2; 0,4; 0,6) ile ifade edilen bulanik A sayisinin tekil sayisal degere

doniisiimiinde en biiylikleyen ve en kiiciikleyen kiimeler asagidaki gibi ifade edilir.
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X, 0<x<1,

(6.43)
0, x{0 veya x)1

M max (X) ={

1-x, 0<x<1

(6.44)
0, X(0veya X)1

M min (X)={

X202 o x<04
0.4-02

pa(X) = (6.45)

0.6-X ha<x<06
0.6-0.4

Uyelik fonksiyonunun Sol Degeri,

X202 4 o x =24 0333
0.2 ,
w(ay= 2333702 6 665

Uyelik fonksiyonunun Sag Degeri

0,6—X 0,6

X=>X= =0,5
0,2 1,2
0,6-0,5
A)y=—""205
LR(A) 02

A Bulanik Sayisinin Toplam Gergek Sayisal Degeri

i (A) = [m(A)+<; -~ (A)] 03+ (-0665) _ 4175

Chen ve Hwang, sozel ifadeler icin 8 adet cevrim Olgegi gelistirmislerdir. Bu
Olceklerin grafiksel gosterimleri, EK B’de , Olgeklerde yer alan sozel ifadeler ve

onlar1 temsil eden bulanik sayilar da Tablo 6.1°de gdsterilmektedir.

Olgeklerin kullaniminda karar verici, bir 6lgiit i¢in tiim secenekleri géz oniine alarak
degerlendirme yaptiginda secenekler igin kullandigi sézel ifadelerin tamaminin yer
aldign ve en az sayida terim iceren, en basit Olcegi se¢melidir. Ornegin, m

segeneginin bulundugu bir karar probleminde j 6lgiitii i¢in yapilan degerlendirmede
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tiim secgenekler i¢in distk, orta ve yiiksek ifadeleri kullanilmis olsun. Chen ve
Hwang’in gelistirdigi Olgeklere bakildiginda, dlgek 2, dlgek 3,6lcek 4, dlgek 6, dlgek
7 ve oOlcek 8’in  bu ii¢ ifadenin de yer aldigi goriilmektedir. Bu siralama
yontemindeki temel prensip en basit Olgegin secilmesidir. Bu prensip ile

degerlendirme icin Olgek 2 secilmelidir.

Cok Olgiitli Karar Verme problemlerinde seceneklerin  dlgiitlere  gore
degerlendirmelerini ve agirliklandirmalarini yapacak olan karar vericilerin sayis1 da
birden fazla olabilmektedir. Bu durumda problem Bulanik Cok Olgiitlii Grup Karar
Verme niteligine sahip olmaktadir. Belirsizligin egemen oldugu bulanik ortamlarda
grup karar verme durumunda insanlarin goriisleri birbiri ile ¢elisebilmektedir. Burada
en 6nemli agama birbiri ile ¢elisen bu goriislerin biraraya getirilmesidir. Genelde bu
tip problemlerde, karar verme mekanizmalarin1 olusturan uzmanlarin da olgiitleri
degerlendirmede verdikleri 6nem dereceleri birbirinden farkli olabilmektedir. Bu
durumda birden fazla karar vericinin bulundugu problem yapilarinda uzmanlarin
agirhiklariin ~ da problemde yer almasi sonuglarin daha saglikli olmasin

saglayacaktir. Uzmanlarin agirliklarinin probleme katilmasi durumunda;

wu, = , u ={l=123.s} (6.46)

TOPSIS yontemine goére model ¢dziimiiniin algoritmasi:

1. Ilk 6nce problemi olusturan sistemi yansitacak dl¢iitler belirlenir.

2. Bu olgiitlerin degerlendirmesini gerceklestirecek uzmanlar veya karar vericilerin
listesi hazirlanir.

3. Modelde yer alan olgiitlerin 6nem dereceleri ve her Olgiit i¢in segeneklerin
degerlendirilmesi i¢in anket formlar1 hazirlanir. Karar vericilerle yapilan ankete
dayal1 goriigmelerde her 6l¢iit igin verdikleri 6nem dereceleri alinir. Bu modelde tiim
karar vericilerin kendi gruplar i¢inde agirliklar: esit olarak alinmistir.

4. Her karar vericinin her 6l¢iit i¢in verdigi sdzel 6nem dereceleri Chen ve Hwang’in

siralama yontemi ile yukarda 6rnekte aciklandigr sekilde sozel ifadeden klasik sayiya
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Tablo 6.1: Chen ve Hwang’in Siralama Yaklasiminda Kullanilan S6zel Terimlerin Bulanik Say1 Olarak Karsiliklar [30]

Sozel Terim Olgek 1 Olgek 2 Olgek 3 Olcek 4 Olgek 5 Olcek 6 Olcek 7 Olcek 8
1 | Hig (0;0,0,1)
2 | C.Diisiik- Onemsiz (0;0;0,1;0,2) (0;0;0,2) (0;0;0,1;0,2) (0;0;0,2) (0;0,1;0,2)
3 | Diisiik-Cok Diisiik (0;0;0,1;0,3) | (0,1;0,2:0,3)
4 | Diisiik-Az Onemli (0,0;0,2;0,4) | (0,1;0,25;0,4) | (0;0;0,3) (0;0,2;0,4) (0,1;0,2;0,3) (0;0,2;0,4) (0,1;0,3;0,5)
5 | Orta Der. Disiik (0;0,25;0,5) | (0,2;0,4;0,6) (0,2;0,35;0,5) | (0,3;0,4;0,5)
6 | As.Yuk. Diisiik (0,2;0,3;0,4:0,5) (0,4;0,45;0,5)
7 | Orta- Or. Der. Onemli (0,4;0,6;0,8) | (0,2;0,5;0,8) | (0,3;0,5,0,7) | (0,3;0,5;0,7) (0,4;0,5;0,6) (0,3;0,5;0,6) | (0,3;0,5;0,7)
8 | As. Yuk. Yiiksek (0,5;0,6;0,7;0,8) (0,5;0,55;0,6)
9 | Orta Dr.Yiiksek (0,5;0,75;1) | (0,4;0,6;0,8) (0,5;0,65;0,8) | (0,5;0,6;0,7)
10 | Yiiksek-Onemli (0,6;0,8;1,0) | (0,6;0,8;1;1) | (0,6;0,75;0,9) | (0,7;1;1) (0,6;0,8;1) (0,7;0,8;0,9) (0,6;0,8;1) (0,5;0,7;0,9)
11 | Yiiksek-C.Yiik. (0,7;0,9;1;1) | (0,7;0,8;0,9)
12 | Cok Yiik. C.Onemli (0,8; 0,9; 1; | (0,8;1;1) (0,8;0,9;1;1) (0,8;1;1) (0,8;0,9;1)

1y

13 | Ol.iistii Yiiksek (0,9;1:1)
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cevrilir. Karar vericilerin verdigi ifadelere karsilik gelen klasik sayilarin aritmetik
ortalamasi alinarak her 6lgiit i¢in agirlik degeri bulunduktan sonra (6.1) formiiliine
gore normalize edilir.

5. Karar vericilerden ve ilgili kurumlardan mevcut segeneklerin Slgiitlere iliskin
performans degerlendirmeleri i¢in rakamsal veya sozel veriler alinir. Bir 6lgiit i¢in
karar vericiler tarafindan seceneklere verilen her performans degeri klasik sayiya
cevrilir. Bu degerlerin ortalamasi alinir. Rakamsal veriler ise oldugu gibi alinur.

6. Bu asamadan sonra 6.1.2.12 béliimiinde anlatilan klasik TOPSIS y&nteminin

asamalar1 uygulanir.

6.3.2 Bulanik Agirhikh Toplam Yontemi

Bu yontem ¢ok 6l¢iitlii karar verme problemlerinde yaygin olarak kullanilmaktadir.
Bir 1 segeneginin j Olciitline gore degerlendirmesinde performans degerlemeleri
K:(aija,aijb,aijc), agirliklari da W= (w;,,w;,,w,; ) olarak ifade edilen bulamk
ticgensel (UBS) sayilardir. Bilinen klasik ydntemlerde olgiit agirliklar: toplami 1’e
esit olmaktadir. UBS’lerde ise, dlgiit agirliklarmin en muhtemel sayis1 olan ve “b”
ile gosterilen sayilarin toplami 1°e esittir. Alt degerlerin toplaminin tersi st
degerlerin toplamini, iist degerlerin toplaminin tersi ise alt degerlerin toplamini

vermektedir. [31]

Bulanik Agirlikli Toplam Yo6nteminde problemlerde yer alan klasik sayilar, bulanik
sayisal degerler ile sozel degerlerin yer almasi durumunda, farkli degerlerin
hesaplamalarda uyumunun saglanmasi i¢in sayisal degerler dogrusal dlgek cevrimi
(linear scale transformation) ile normalize edilir. [32] Klasik sayilarin
normalizasyonu yine (6.50) ve (6.51) formiillerine goére yapilir. Bulamik sayilarla
olan uyumu ilgili dl¢iitiin bulanik say1 olan 6nem derecesi ile carpiminin (6.34) ve

(6.35) formiillerinde yer alan sabit bir sayinin bulanik say1 ile ¢arpimi kuralina uygun

islemin yapilmasi ile saglanir. Bu durumda normalize bulamik karar matrisi R elde

edilir.

~

(6.47)

rij ]an
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r-ij = * 9 x99 % | J € B
C; C; C; (6.48)

_ [a; aj aj) .

=|—»—>—1] JeC (6.49)
C; by ay

C; = maxc; jeB

a; =mina, jeC

Yukarda formiillerde yer alan B yiiksek degerlerin ideal oldugu o6lgiitler kiimesini , C

ise diisiik degerlerin ideal oldugu olgiitler kiimesini temsil etmektedir.

Bulanik Agirlikli Toplam yonteminde hesaplamalara iliskin 6rnek problem asagida

gosterilmektedir.

Ornek: A1, A,, Ay’ten olusan ii¢ segenekli ve C;, C,, C3, C4 ‘ten olusan 4 6liitlii bir

karar probleminin karar matrisi asagidaki gibidir.

C G
W (0,2982; 0,4706; 0,7778) (0,3333; 0,5294; 0,8056)
A (0,20; 0.60; 0,80) (0,20; 0,60; 0,80)
A (0,60; 0,85; 0.95) (0,50; 0,75:0.85)
A (0,15; 0.25; 0,50) (0,20; 0,40; 0,60)

Seceneklerin degerleri Ap;, Apy, Aps  olarak ifade edilirse,

Ap;r =1(0,2982; 0,4706; 0,7778) x (0,40; 0,60; 0,80) + (0,3333; 0,5294; 0,8056) x
(0,40, 0,60; 0,80)
=(0,2526; 0,6000; 1,2667)

Ap,  =1(0,3456;0,7971; 1,4236)

Aps  =(0,1114; 0,3294; 0,8722)

Elde edilen UBS’ler daha sonra segilen bir siralama yontemi ile tekil sayiya
cevrilerek en biiylik degere sahip segenek belirlenir. Bu ¢alismada Liou ve Wang ile

Abdel- Kader ve Dugdale’in gelistirmis olduklar1 yontemler kullanilmistir.
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6.3.2.1 Liou ve Wang ‘in Yontemi

ae [0,1] iyimserlik indeksi olmak {izere, A= (a,b,c) bulanik sayisinin tekil say1

olarak ifadesinin hesaplanmasinda Liou ve Wang’in gelistirdigi asagidaki formiil

kullanilmaktadir.[33]
ar N 1 1 !
PDZ(A) = Ea(t; +C)+ 5(1 —a)a+b) = E[ac +b+(1-ca)] (6.50)

Ornek problemde yer alan bulanik sayilarin Liou ve Wang ydntemine gore o =0 igin

siralanmast;

PDZ(A,,) = %a(0,6000 +1,2667) + %(1 — a)(0,2526 + 0,6000) = 0,4313

PDY(A,,) =0,5714 PDY(A.;) = 0,2204

Siralama islemine gore:

Ao, ) Ao) Ay

6.3.2.2 Abdel-Kader ve Dugdale’in Yontemi

~ ~ ~

A =(a;,b,c,) A =(a,,b,,c,) A, =(a,,b;,c;) bulanik sayilar i¢in

E=(.,b,c,a,,b,,c,,a;,b;,c;) [34]

PD(A ) = (b )4 (a) G = Xonn F(l—g) 1= e =& (6.51)
Xmax - Xmin + Ci - bi Xmax - Xmin + bi - ai

X, =Iinf E (6.52)

X,x =SUpE (6.53)

Ornek problemde yer alan bulanik sayilarmn Abdel-Kader ve Dugdale’in yéntemine

gore o= 0 icin siralanmas:
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1,2667 —-0,1114,
() +
1,4236 -0,1114 +1,2667 — 0,6000

1,4236 —0,2526
1,4236 -0,1114 + 0,60000 - 0,2526

PD(A,,) = (0.6000)

(1- a){l -

=0,766
PD(A,;) = 0,0469

~

Siralama islemine gore :  A;,) KPI ) ;\m

Bu yontemde Tirkiye havalimanlarinin karsilagtirmasinda kullanilan Olglitlerin

onem dereceleri ve performans degerlemeleri i¢in kullanilan degerler Tablo 6.2°de

gosterilmistir.

Tablo 6.2: BAT Yoénteminde Onem Dereceleri ve Performans degerlemeleri igin
Kullanilan 5 Terimli Olgek

Onemli Degil Az Onemli, Onemli, Cok Onemli, Son Derece
Cok Diisiik Diisiik Orta Yiiksek Onemli,
Cok Yiiksek
Degerler (0,0; 0,0; 0.3) (0,1; 0,3; 0,5) (0,3;0,5;0,7) (0,5;0,7; 0,9) (0,7; 1,0; 1,0)

Tabloda 6.2°de verilen bulanik tiggensel rakamlarin grafiksel gosterimleri Sekil

6.7’de verilmistir

n A §on Derece
. . Onemli Onemli,
Onemli Az . Orta Gok . Cok Yiiksek
Degil, Onemli, Onemli,
Cok Diisiik Yiiksek
MNadnl
1
0 >
0 0.1 02 03 04 0,5 0,6 0,7 0,8 0,9 1,0

Sekil 6.7: Bulanik Agirlikli Toplam Yénetiminde kullanilan Olgegin Grafiksel
Gosterimi
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Istanbul-  Atatiirk, Viyana, Miinih ve Atina Venizelos havalimanlarinin
karsilagtirmasinda hizmet o6l¢iitlerinin degerlendirmesinde Tablo 6.2°deki o6lgek,
operasyonel ve teknik Slgiitlerinin performanslarinin degerlendirilmesinde ise Tablo

6.3’deki degerler kullanilmistir.

Tablo 6.3: BAT Yonteminde Performans Degerlemeleri i¢in kullanilan 7 Terimli

Olgek
Orta
Orta
Cok Diisiik Diisiik Diisiik Orta Yiiksek Cok Yiiksek
Yiiksek
Degerler (0; 0;0.1) (0;0.1; 0.3) (0.1;0.3;0.5) {(0.3;0.5;0.7) (0.5;0.7;0.9) | (0.7;0.9; 1.0) | (0.9;1.0; 1.0)

6.3.3 Performans Probleminin Matris Kurgusu

Bu c¢aligmada yer alan performans probleminin modeli asagidaki verildigi gibi

tanimlanmaktadir.

Aij={i=1, 2, 3...m problemde yer alan secenekler,
Cj={j=1,2, 3...n segeneklerin degerlendirilecegi dlgiitler,
Ci= { k=1,2,3...p} C; ol¢iitiiniin alt dl¢iitleri

Cie = {t= 1,2,3..r} Cj; Olciitliniin alt dlciitleri

Ciknw= {u=1,2,3...v} Cji Ol¢iitiiniin alt dl¢iitleri

Cok Olgiitlii Karar Verme problemlerinde en ©6nemli asama olgiitlerin
belirlenmesidir. Olgiitler problemi ayrmtili olarak temsil etmeli, ve problem igin
yiiksek derecede dneme sahip olmalidir. COKV problemlerinde veriler subjektif ve
objektif olmaktadir. Objektif veriler teknik olarak elde edilen veriler olup, uzmanlara
gore degisim gostermemektedir. Subjektif veriler ise bir segenegin bir Olciite gore

degerlendirilmesinde uzman goriisiine basvuruldugunda elde edilmektedir.

Havaalanlarinin performans modeli 3 diizeyli olarak hiyerarsik yapiya sahiptir.
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1. Diizey Matrisi,

Xt XigeweXjjeeesmneeennnnennns Xin
Xap KggeeeXyjereesenensnnennunnns Xon

X =] X XigeeeXjjerenenenenininins Xip (6.54)
RTIR ST ETD T Xomn |

Xij , Ai segeneginin C; Olciitline gore performans degeridir. Karar matrisindeki xj
performans degerleri karar vericiler / uzmanlar tarafindan dogrudan verildigi gibi

daha alt diizey karar matrislerinin toplulastirilmis degeri olarak da atanabilir.

2. Diizey matrisi

W, = W), W, W, w,, |
Sw, =1 (6.55)
k=1

_ylll y112 y113 """" yllp
Xij _ y211 y212 y213 """" y21p (6.56)
Vi) ceeeeeene 7 L

_ymll yml2 ym13 """ 'ymnp

3. Diizey Matris

L1 Ziggg Zyqgzeeeeeeeeees iy
z Z Z YA
211 Lotz Zoggzeeeeeeeeenes 2111
Yik = 6.57)
Z.
.................... e eeeeeseeneeees
| Zmint Zmiiz Zpizeeeeeeeee Znnpr

Upypggeeeeemseneens Uiy
Uy eeeeeeneene Usyihy

Lijw = (6.58)
............ PR
U g geeeeeneeneeses U nnpry
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7. PERFORMANS MODELININ UYGULAMASI

Calismada tasarlanan model i¢in uygulama c¢alismas1 iki ayri havalimanlari
gruplaria yapilmis olup, bu gruplar Tiirkiye’de uluslararasi trafige acik olup, dis hat
trafigi agirlikli olan Istanbul- Atatiirk, Izmir Adnan Menderes, Bodrum, Dalaman ve
Antalya havalimanlar1 ile Istanbul Atatiirk, Atina Venizelos, Miinih ve Viyana
havalimanlaridir. Model uygulamasinda Olgiitlerin 6nem derecelerinin belirlenmesi
ve havalimanlarinin dlgiitlere gore performans degerlendirmesi olmak iizere iki

asama bulunmaktadir:

7.1 Olciitlerin Onem Derecelerinin Belirlenmesi

Onem derecelerinin belirlenmesinde c¢ok énemli , énemli , orta derecede dnemli, az
Oonemli , Onemsiz ifadelerinin yer aldigi besli Olcek kullanilmistir.  TOPSIS
uygulamas1 i¢in bu ifadelere karsilik gelen bulanik sayilar Tablo 6.1°de
bulunmaktadir. TOPSIS yonteminde ; Chen ve Hwang’in gelistirdigi 6l¢eklerde bu
ifadelere kars1 gelen bulanik sayilar yine Chen ve Hwang’in siralama yontemi ile tek
rakama c¢evrilmis, daha sonra normalize edilerek hesaplarda kullanilmistir. Agirlikl
Toplam Yonteminde ise kullanilan 6nem derecelerine iliskin sozel terimlere karsilik
gelen bulanik degerler Tablo 6.2°de gosterilmis olup, bu degerler normalize edilerek

dogrudan bulanik say1 olarak islemlere katilmistir.

Havalimanlarinin ~ performanslarinin degerlendirilmesi, olusturulan performans
modelinin en iist diizeyi olan 1. diizey 6l¢iit gruplarinin énem agirliklariin birbirine
gore onem derecelerinin 6 farkli agirliklandirmasi ile yapilmistir. Bunlar Tablo

7.1‘de gosterilmektedir.
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Tablo 7.1: Performans Degerlendirmesinde Agirliklandirmalar

Agirliklandirma Aciklama

1. Agirliklandirma | Ana Olgiitlerin  farkli agirliklarda olmasina goére Performans
Degerlendirmesi

2. Agirliklandirma | Ana  Olgiitlerin - esit agirliklarda olmasina  gore Performans
Degerlendirmesi

3. Agirliklandirma | Hizmet Olgiitiine gore Performans Degerlendirmesi

4. Agirliklandirma | Op. ve Tek. Olgiitiine gére Performans Degerlendirmesi

5. Agirliklandirma | Finansal Olgiitlere gore Performans Degerlendirmesi

6. Agirliklandirma | Cevresel Olgiitlere gore Performans Degerlendirmesi

Hizmet Olgiitleri grubunda yer alan &lgiitler i¢in Tiirkiye’de bes ayr1 havalimaninda
i¢ ve dis hat yolcularina yapilan anketler ile dl¢iitlerin kendileri i¢in ne derece dnemli
olduguna iligkin goriisleri alinmis ve onlarin kararlarinin ortalamasi toplulagtirilmig
deger olarak Tirkiye havalimanlarinin karsilagtirilmasina ait hesaplamalarda yer
almistir. Anket yapilan dis hat yolcu sayilar1 480 , i¢ hat yolcu sayis1 64 kisidir.
Istanbul- Atatiirk, Atina Venizelos, Miinih ve Viyana havalimanlar1 arasinda yapilan
performans karsilagtirmasinda ise yalniz dis hat yolcularinin goriisleri alinmustir.
Yolculara yapilan anket formu 6rnegi EK C’de verilmektedir. Hizmete iliskin ana
Olclitler ve alt Olgiitlerine ait yolcular tarafindan belirlenen 6nem derecelerinin

sayisal degerleri ve grafiksel gosterimleri EK D’de gosterilmektedir.

Operasyonel ve teknik Olgiitler grubunda iki farkli havayolu isletmeleri grubunun
goriisleri alinmistir. Bunlardan birisi Tiirkiye’de i¢ hatlarda THY ve diger tarifeli
sefer yapan havayolu isletmeleri, diger grup ise tarifeli sefer yapan yabanci biiyiik
isletmeler ve THY dir. Havayolu isletmelerine yonelik hazirlanan anket formu EK
C’de gosterilmektedir.Her iki grubun da 6dlgiitler i¢in karar verdikleri 6nem dereceleri
birbirine yakin olmakla birlikte bazi1 farkliliklar gostermektedir. Her iki havayolu
isletmelerinin Olgiitlere verdikleri onem derecelerine ait sayisal degerler ve grafikleri
EK D’de gosterilmektedir. Tiirkiye havalimanlarinin degerlendirilmesinde i¢ hatlarda
ucus yapan havayollar isletmeleri ve THY 'nin verdigi 6énem dereceleri ortalamast,
Istanbul- Atatiirk ve diger yurtdisi havalimanlarinin degerlendirmelerinde THY ve

bliyiik isletmelerin verdigi degerlerin ortalamasi hesaplara uygulanmistir.

Modelde degerlendirmeye alinan finansal 6l¢iitlerin 6nem dereceleri TAV, Celebi-1C
ozel terminal isletmecileri ve DHMI tarafindan agirliklandirilmistir. Sayisal degerleri

ve grafikleri EK D’de gosterilmektedir.
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Cevresel Olgiitlerin 6nem derecelerinin belirlenmesi Ulastirma Bakanligi DLH Genel
Miidiirliigii CED Sube Miidiirii Ulkii Koger tarafindan yapilmistir. Sayisal degerleri
ve grafiksel gosterimleri EK D’de gosterilmektedir.

7.2 Havalimanlarimin Performans Degerlendirmesi

Havaalanlarinin Performans degerlendirmesine iligkin Tiirkiye’de bir c¢alisma
olmamasi veri elde edilmesi agisindan biiyiik sikint1 getirmistir. Caligmalarda sayisal
verilerin elde edilmesi ve modele konulmasi herzaman aranilan bir durumdur. Ancak
bu konuda c¢aligma yapilmamis olmasinin nedeniyle bazi Olgiitler i¢cin gerekli
olabilecek verilerin bulunmayis1 nedeniyle uzman goriisiine bagvurulmustur. Bazi
oOlgiitler i¢in de gerekli sayisal verilerin mevcut olmasina ragmen kanuni zorunluk
nedeniyle elde edilememesinden dolay1 bu olgiitler de uzmanlar tarafindan sézel
olarak degerlendirilmistir. Performans degerlendirmesinin uygulamasi iki ayri
havaalanm1 gruplarima yapilmistir. Bunlardan ilki Tiirkiye havaalanlarindan
uluslararasi yolcu trafigi yiiksek olan Istanbul- Ataturk, izmir Adnan Menderes,
Bodrum, Dalaman ve Antalya havalimanlar1 olup bu havalimanlar1 2005 yili dénemi
g0z Oniine almarak farkli kombinasyonlarla degerlendirilmiglerdir. Diger grup ise
Istanbul- Atatiirk Havaliman1 isletmecisi TAV tarafindan Istanbul- Atatiirk
havalimanina rakip olarak goriilen Atina- Venizelos, Miinih ve Viyana

Havalimanlaridir.

7.2.1 Performans Degerlendirme Esaslari

Performans degerlendirmeleri TOPSIS ve Bulanik Agirlikli Toplam yontemlerine
gore yapilmistir. TOPSIS yonteminde bulanik degerlendirmenin sayisal ¢evriminde
Chen ve Hwang’in siralama yaklagimi, Bulanik Agirlikli Toplam yonteminde de

Abder-Kader ve Dugdale ile Liou ve Wang’in siralama yaklagimlart kullanilmistir.
1. Hizmet A¢isindan Performans Degerlendirmesi:

Modelde yer alan hizmet Olgiitleri grubundaki Olgiitlerin tamami yolcularin
algilamalaria yonelik olmasi nedeniyle sozel ifadelerle tur rehberleri tarafindan
degerlendirilmistir. Istanbul- Atatiirk havalimaninin, Tiirkiye’nin dis hat baglanti
noktasi olmasindan dolay1 yurtdisina ¢ikislarin diger kentlerden i¢ hat yolculugu
yapilarak Istanbul’a ulasilmasi nedeniyle tur rehberlerinin diger Tirkiye

havalimanlarmin dis hatlar terminali hakkinda bilgi sahibi olmadig1 anlasilmis ve

104



tamamin1 degerlendirebilecek kisilerin bulunamamasi nedeniyle incelemede yer
alan havalimanlarinin dis hat terminallerinin karsilagtirmali olarak degerlendirmesi
tarafimdan yapilmigtir. Hizmet &lgiitlerine gore degerlendirmede istanbul- Atatiirk
havalimani disinda diger havalimanlarinin transit havalimant olma 6zelligi
olmadigindan dolay1r Tiirkiye havalimanlarimin karsilastirmasinda C;;s Olgiitii yer
almamis, bu &lciit yabanci havalimanlar1 ile Istanbul- Atatiirk havalimanmin

karsilagtirmasinda degerlendirmeye alinmistir.
2. Operasyonel ve Teknik A¢idan Performans Degerlendirmesi:

Operasyonel ve Teknik Ag¢idan Olgiitlerin degerlendirmesinde bazi 6lgiitler icin
sayisal, bazilar1 i¢in de sozel ve bulanik veriler kullanilmistir. Tablo 5.3’te hangi
oOlgiitlerin ne tip verilerle degerlendirilecegi gosterilmistir. Sozel olarak puanlama
yapilan Olgiitlerin degerlendirmesi, Tiirkiye’deki havalimanlari i¢in Tiirk Havayolu
Isletmeleri , yurtdis1 havalimanlarmin degerlendirmelerini ise biiyiik, tarifeli sefer
yapan isletmeler ve THY tarafindan yapilmistir. Sayisal olarak degerlendirme
yapilabilecek olan bes 6l¢iit bulunmaktadir. Bunlardan ii¢cli maliyetler boliimiinde
konma/ konaklama, koprii ve hava trafik {icretleridir. Bunlarin degerlendirmesinde de
her Olgiitiin kendi i¢inde maliyetleri degisken olabilecegi (ugak tiplerine gore
degisebilen) goz Oniine alinarak sozel degerlendirme yapilmistir. Diger iki sayisal
degerlendirmenin yapilabilecegi olgiitlerden birisi Yerel Hava Trafik Yonetiminin
Performansi (C;j4)’nin alt Slgiitlerinden olan Yerel Hava trafik yonetiminde insan
faktorii  performanst  (Cj41)’dlir.  Bu  Olgiitin =~ Tiirkiye  havalimanlarinin
degerlendirmesinde Istanbul Atatiirk havalimanm1 hari¢ digerleri yaz aylarinda
yogunlasan trafige hizmet vermeleri ve bu farkliligin performans: etkileyecegi
diistiniilerek insan faktoriiniin (Cs141) performans degerlendirmesi TALPA bagskani
Kaptan Pilot Tuna Giirel tarafindan Tiirkiye havalimanlari icin sozel ifade ile

yapilmistir.

Uluslararas1 degerlendirmede ise karsilastirma yapilan Istanbul- Atatiirk, Atina,
Miinih ve Viyana bulunduklar {ilkelerde merkez ( hub) havalimani konumunda
bulunduklarindan ve yil boyu trafik akisi benzer 6zellikler gostermesi ve daha kolay
yanit alinabilmesi nedeniyle, bu 6lgiit icin sayisal veri elde edilmistir. Veriler igin
2006 yili gdzoniine alinmustir. Olgiit birimi olarak yillik ucak trafigi, meydan kontrol
kulesi (TWR) ve yaklasma kontrol birimi (APP)’de aktif ¢alisan hava kontrolorleri

sayisina boliinerek kontrolor bagina diisen trafik olarak veri alinmistir. Bu 0lgiit
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CANSO tarafindan da toplam yillik ugus sayisinin toplam kontrolor sayisina orani
olarak kullanilmakta olup, havaalani bazina indirgenerek bu ¢alismada kullanilmastir.
Bu olciit hava trafik yonetimi acisindan hizmet ve emniyeti temsil etmektedir. Hava
trafik yonetiminde teknoloji ve insan faktorii birbirini tamamlayan unsurlardir.
Ancak teknoloji ne kadar gelistirilse de insan faktoriiniin agirligi daha fazladir. Bu
nedenle hava kontrolorlerinin is yiikiiniin artmas1 emniyet ve hizmet kalitesinde
diisiise neden olmaktadir. Bu 06l¢iit i¢cin hava kontrolorleri sayist Tirk Hava
Kontrolorleri Dernegi (TATCA), Avusturya Hava Kontrolorleri Dernegi (AATCA),
Alman Hava  Kontrolorleri Dernegi (DFS) ve Yunan Hava Kontrolorleri

Dernegi’nden (HCAA) alinmistir. Kontrolor sayilar1 Tablo 7.2°de verilmektedir.

Tablo 7.2: Avrupa Havalimanlarinda Calisan Hava Trafik Kontroldrlerinin Sayilari

Kon.Sayisi | Trafik (2006)
iIST 54 241.375
MUN 123 411.335
VIE 88 237.490
ATH 145 190.872

Yerel hava trafik yonetiminde teknoloji faktorii (Cs14;) ise Tirkiye havalimanlari igin
TALPA Baskani Tuna Giirel tarafindan, yurtdis1 havalimanlar1 ise DHMI tarafindan
verilen seyriisefer sistemlerine iliskin verilen veriler iizerinden Anadolu Universitesi
Sivil Havacilik Yiiksek Okulu Hava Trafik Kontrol Boliimii Ogretim Uyeleri, Dog.
Dr. Aydan Cavcar ve Dr. Suat Uslu tarafindan degerlendirilmistir. Bu olciite
ait veriler yurtdist havaalanlarinin seyriisefer sistemleri ve yardimecr cihazlarina

iliskin olup DHMI Hava Trafik Subesinden alinmistir.

Bir diger sayisal veri ile degerlendirme yapilan Olciit, Gecikme Performansi
(Cy15)’dir. Gecikme performanst Eurocontrol tarafindan “Dakiklik “ performansi
olarak da adlandirilmaktadir. Eurocontrol kurulusunun belirledigi gecikme
nedenlerinden, havaalani ile ilgili olan 87-89 IATA kodlariyla kayitlara giren 15
dakikadan fazla gecikmeli kalkis uguslarinin toplam kalkis uguslarina orani birim
olarak alinmistir. Bu 06l¢iit havalimanlarinin hava tarafi yetersizliklerini ifade
etmektedir. (ucak park yerleri, apron yetersizligi, 1s1klandirma, pistin kapali olmasi,

hava trafik kontrol, ve ugagin geri itilme hizmetlerindeki aksakliklar..)

Tiirkiye havalimanlarinin degerlendirmesinde, veriler Celebi ve Havas yer hizmetleri

sirketlerinden, Miinith ve Viyana havalimanlarinin verileri ise , FEurocontrol
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kurulusunun Briiksel’deki merkezi ile yapilan karsilikli goriismelerle dogrudan
oranlanmis olarak alinmistir. Ancak Atina Venizelos havalimani hakkinda saglikli
veri bulunamamasi nedeniyle degerlendirmede Istanbul Atatirk ve Atina
havalimanlar1 arasindaki ikili karsilastirmada havayolu isletmeleri yetkilileri
tarafindan sozel degerlendirme alinmistir. Havalimanlarinin gecikme verileri Tablo

7.3’te gosterilmektedir.

Tablo 7.3: Havalimanlarindaki Gecikmelerin oranlari

Gecikmeler | Top.Ucuslar | G.orani
ADB 184 22436 0,82%
AYT 2479 78565 3,16%
BIV 137 16659 0,82%
DLM 231 18635 1,24%
IST 1619 76667 2,11%
MUN -- -- 1,40 %
VIE -- -- 0,40 %

(Kaynak: (Eurocontrol, Havas ve Celebi Yer Hizmetleri )
3. Finansal A¢idan Havalimanlarinin Degerlendirilmesi

Finansal agidan havalimanlarinin degerlendirilmesinde iki Olgiit ele alinmistir.
Bunlar, toplam gelirlerin toplam giderlere orani olan karlilik ve havacilik dis1
gelirlerin toplam gelirlere orani olan ticari verimlilik Ol¢iitleridir. Bu iki Ol¢iitiin
degerlendirilmesinde havalimanlarinda hangi kesimin 6zel veya kamu tarafindan
isletildigine bakilmaksizin bir sistem biitiinliigii icinde gézontine alinmig olup 6zel
terminal isletmelerinin verileri elde edilemediginden DHMI tarafindan sozel olarak.
Degerlendirilmistir. Ancak Bodrum- Dalaman Havalimanlarinin ikili performans
karsilastirmasinda karlilik 6lciitii icin DHMI’den alinan veriler ile modelde sayisal

veri kullanilmigtir. Bu degerler

Tablo 7.4: Bodrum ve Dalaman Havalimanlarinin Finansal Degerleri
HAVALIMANLARI | GELIR(Bin YTL) | GIDER (Bin YTL) | KARLILIK
BODRUM 49.774,00 16.191,00 307 %

DALAMAN 67.584,00 15.846,00 427%
(Kaynak: DHMI Istatistik Y1llig1 2005)

4.Cevresel A¢idan Degerlendirme

Cevresel Acidan degerlendirmeye alinan havalimanlarinda heniiz dl¢lime dayali ve

sayisal olarak veri elde etme olanagi bulunmamaktadir. Yapilan degerlendirme
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uzman gorlsiine dayali sézel degerlendirmelerdir. Bundan sonra yapilabilecek
calismalarda elde edilecek sonuglar bu modelde yansitilabilir.
7.2.2 Tiirkiye Havalimanlarinin Performanslarimin Karsilastirilmasi

Bu karsilagtirmada uluslararasi yolcu trafigi oldukg¢a fazla olan benzer bolgelere
hizmet veren kamu ve 0zel sektor terminal isletmeciligi tecriibelerinin yasandigi

Tiirkiye havalimanlar1 6rnek calisma olarak alinmstir.

7.2.3 Calismada yer alan Tiirkiye Havalimanlar1 Hakkinda Genel Bilgiler

Calismada yer alan bes havalimani Tiirkiye’nin uluslararasi trafige acik ve toplam
olarak Tiirkiye’de yolcu trafiginin en biiyiik oranina sahiptirler. Bu havalimanlarinin

2005 ve 2006 yillarina gore yolcu oranlar1 Tablo 7.5°te gosterilmektedir.

Tablo 7.5: Havalimanlarinin 2005-2006 Yillarma ait Yolcu Oranlan

Havaalanlar1 Top. Trafik. |ichat Yolcu |Dishat Yolcu | Top.Trafik |igHat Yolcu |Dishat Yolcu
. (2005) Orani (2005) | Orani1 (2005) (2006) | Oran1 2006) |Orani (2006)
Ist. Atatiirk 19 293 769 % 39 % 61 2126574 % 43 % 57
Antalya 15 864 863 % 10 % 90 14 642 43 % 16 % 84
Izmir A. Men 3 660 586 % 54 % 46 4411034 % 67 % 33
Bodrum 2494 328 % 23 % 77 2375478 % 34 % 66
Dalaman 3.171 228 %9 % 91 2707 982 % 13 % 87

1. Istanbul Atatiirk Havalimani (IST):

Atatlirk havalimani Tirkiye’nin en biiylik havalimani olup transit havalimani olma
Ozelligine sahiptir. Toplam yolcu kapasitesi yillik 27,5 milyondur. Beton kaplamali
iki adet 3000 x x45 metre boyutunda ve 2300 x 60 metre boyutunda bir olmak iizere
toplam 3 pisti bulunmaktadir. Aydinlatma kategrisi CAT I, itfaiye kategorisi CAT
X’dur. Kente 24 km. uzaklikta olan havalimaninin , kente ulagim baglantis1 servis ve
taksinin yanisira metro sistemi ile de saglanmaktadir. 3 pisti bulunmaktadir. 24 saat

trafige aciktir. Dis ve I¢ Hatlar Terminalleri zellestirilmistir.
2. Izmir Adnan Menderes Havalimani (ADB) :

Dis Hatlar terminali 6zellestirilen Adnan Menderes Havalimani 24 saat trafige agik
olup, yogun dis hat trafigine hizmet vermektedir. 3240 x 45 boyutlarinda iki pisti
bulunmakta olup aydinlatma kategorisi CAT I, itfaiye kategorisi CAT IX’dur. Kente

uzaklig1 18 km.dir. Kente ulasim baglantis1 servis ve taksi ile saglanmaktadir.
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3. Bodrum Havalimani (BJV):

Halen DHMI’nin isletmesinde bulunan Bodrum havalimani 1997 yilinda hizmete
girmigstir. Toplam 2.600.000 y1llik yolcu kapasitesine sahiptir. 3000 x 45 boyutunda 1
adet pisti bulunmaktadir. Aydinlatma kategorisi CAT II ve itfaiye kategorisi CAT

IX’dur. Kente uzakligi 14 km. olup ulagim servis ve taksi ile saglanmaktadir.
4. Dalaman Havalimani (DLM):

Toplam yolcu trafigi agisindan Tiirkiye’nin {igiincii biiyiik havalimanidir. Dis hat
terminali yap- islet- devret modeli ile isletmesi 2006 yilinda Ozellestirilmistir.
Terminallerinin toplam yillik yolcu kapasitesi 8.000.000’dur. 3000 x 45 boyutunda 1
adet pisti bulunmaktadir. Aydinlatma kategorisi CAT 1 ve itfaiye kategorisi CAT
I[X’dur. Kente uzakligt 6 km. olup otobiis ve taksi ile ulasim baglantisi

saglanmaktadir. 24 saat trafige hizmet vermektedir.

5. Antalya Havalimani (AYT): Yolcu trafigi agisindan Tiirkiye’nin ikinci biiyiik
havalimani olan Antalya havalimani, agirlikli olarak yaz doneminde tarifesiz yurtdisi
ucuslarina hizmet vermektedir. Havalimaninin 2 adet 3400x 45 ve 1 adet 2990x 45
boyutlarinda olmak iizere 3 adet pisti, iki ayr1 dis hatlar ve bir i¢ hatlar terminali
bulunmaktadir. D1s hatlar ve i¢ hatlar terminallerinin tamami daha once ayr1 ayri
isletmeciler konumunda bulunan Fraport ve IC gruplarinin ortakliginda 2007- Nisan
ay1 itibari ile isletilmesi siirdiiriilmektedir. Aydinlatma kategorisi CAT I ve itfaiye
kategorisi CAT XI’dur. Bu havalimanimiz 24 saat trafige a¢ik bulunmaktadir. Kente

uzaklig1 13 km. olup, ulagim baglantisi otobiis ve taksi ile saglanmaktadir.

7.2.3.1 Bodrum- Dalaman Havalimanlarinin Performanslarinin Karsilastirmasi

Her iki havalimani da ¢evrelerinde pek ¢ok turizm beldesi bulunan bdlgeye havayolu
ulagim baglantis1 saglayan havalimanlaridir. Turizm amaclh gelen yolcularin agirlikli
olmasi ile de yogun yaz doneminde tarifesiz uguslara hizmet vermektedirler. Bodrum
havalimaninin i¢ hat yolcu trafiinin toplam yolcu trafigine oran1 Dalaman’dan
daha fazladir. Bodrum havalimaninin hem kara tarafi hem de hava tarafi olmak iizere
tamami kamu (DHMI) tarafindan isletilmektedir. Dalaman havalimam ise dis hat
terminali Ozellestirilmis, ancak i¢c hat terminali ve hava tarafi DHMI tarafindan
isletilmektedir. Bu ¢alismada dis hat terminalinin 6zellesme oncesinde degerlendirme
yapilmustir. ikili incelemenin amaci,  kamu isletmesi olan, turizm beldelerinin

bulundugu bolgelere ulagim olanagi saglamasi ve yaz donemi biiyilk oranda
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tarifesiz uguslara hizmet vermesi ile benzer 6zellikler gdosteren bu iki havalimaninin
performanslarmin analiz edilmesidir. Iki ayr1 ydnteme gore yapilan hesaplamalar
sonucunda; Dalaman havalimaninin performans degerleri hizmet ve finansal agcidan
Bodrum havalimanindan daha yiiksek olup, ¢evresel acidan Bodrum havalimani ile
esit degere sahiptir. Hizmet performansi goz oniine alindiginda islem stireci, konfor,
yolcu ihtiyaglarina yonelik etkinliklere erisim ve uygunluk, giivenlik 6nlemlerinin
yeterliligi ve uygunlugu, ve personel davranisi Olciitlerine gére  Bodrum
havalimaninin performanst Dalaman’a gore, Dalaman havalimaninin da
bilgilendirme, fiyatlar ve havalimanma ulasim hizmetleri agisindan performansi
ylksektir. Operasyonel ve teknik acgidan ise Bodrum havalimaninin performans
degeri hesaplamalara gore Dalaman’dan daha yiiksektir. Dalaman Havalimani
operasyonel uygunluk ve yeterlilik ve gilivenilirlik acisindan Bodrum
Havalimanindan; yerel isgiicii kalitesi agisindan da Bodrum havalimani1 Dalaman’dan
daha 1iyi performansa sahiptir. Maliyetler ve havaalam1 tarafindan saglanan
kolayliklar agisindan esit performans degerleri bulunmaktadir. Finansal agidan
degerlendirildiginde ise her iki alt Olcilite gore Dalaman Havalimani Bodrum
havalimanina gore daha iistiin durumdadir. Finansal 6lgiitler alt modelinde TOPSIS
yontemine gére Bodrum havalimaninin 0,00 degerine sahip olmasi o havalimaninin
hi¢ bir kazanci olmadigini ifade etmemektedir. Bu sonu¢ Bodrum havalimaninin
finansal 6l¢iitler alt modelinde bulunan tiim 6lgiitlere gore en diisiik degerlere sahip
olmasi nedeniyle TOPSIS yonteminin hesaplama tekniginden kaynaklanmaktadir.
Tim ana oOlgiitlerin katilminin yer aldigi, ol¢iitlerin esit ve farkli agirlikli oldugu
genel performans degerlendirmesinde ise Dalaman havalimaninin performans
acisindan Bodrum havalimanindan daha {istlin oldugu ortaya ¢ikmaktadir. Hesaplama

sonuglar1 ve bu sonuglara iligskin performans grafikleri EK E’de verilmektedir.

7.2.3.2 istanbul- Atatiirk ve Antalya Havalimanlarimin Karsilagtirilmasi

Her iki havalimani da Tiirkiye’nin en fazla yolcu trafigine sahip kent havalimanlari
olup terminalleri 6zel sektor tarafindan isletilmektedir. Bu iki havalimanindan
Istanbul- Atatiirk havalimani aktarma merkezi konumunda iken Antalya havalimani
baslangig- son niteligine sahiptir. iki ydnteme gére de yapilan degerlendirmede
hizmet ve operasyonel ve teknik agidan Istanbul- Atatiirk havalimanmin Antalya
havalimanina ustiinliigii hesaplamalarda goriilmektedir. Sonuglar incelendiginde;

hizmet 6lgiitleri grubunda Atatiirk havalimaninin konfor, yolcu ihtiyaglarina yonelik
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etkinliklere erisim ve uygunluk, bilgilendirme, giivenlik ve kente ulasim baglantisi
Olgiitlerine gdre Antalya havalimanindan; Operasyonel ve teknik Olgiitler grubu
incelendiginde ise, Atatiirk havalimani, operasyonel giivenilirlik ve havaalani
tarafindan saglanan kolayliklar agisindan Antalya havalimanina gore daha yiiksek
performansa sahiptir. Is giicii kalitesi agisindan ise Antalya ile aym degerlere
sahiptir. Finansal olarak degerlendirildiginde ise Antalya havalimani performans
acisindan daha istiin durumdadir. Finansal ve g¢evresel Olciitler grubunda yer alan
tim alt Olgiitlerine gore Antalya havalimaninin  daha {stiin olmast TOPSIS
yontemine gore Istanbul havalimaninin 0, 00 olarak sonug almasina neden olmustur.
Bu sonu¢ TOPSIS yonteminin  hesaplama  tekniginin  farkliligindan
kaynaklanmaktadir. Ozellikle gevresel agidan Istanbul Atatiirk havalimanmmn kent
icinde kalmasi, yerlesim yerlerine ¢ok yakin olmasi ve buna karsilik yaz- kis ¢ok
yogun trafige hizmet vermesi ve azaltict Onlemlere iliskin ¢aligmalarin
baslatilmamasi nedeniyle agirligi ¢cevre ana 6l¢iitii icinde ¢ok fazla olan giiriiltii alt
dlgiitiinden dolay1 Istanbul- Atatiirk Havalimaninin performansi hayli diigmektedir.
Istanbul Atatiirk havalimani ile Antalya havalimani trafik yogunlugu yaklasik
birbirine yakin olmakla birlikte Antalya’da mevsime bagl olarak azalip ¢ogalmasi,
Istanbul’da ise yaz-kis aym yogunlukta devam etmesi nedeniyle performans
degerlendirmesi yaz ve kis donemleri olarak ayr1 ayr1 yapilmis ve her iki donemlerin
ortalamasi performans degeri olarak yansitilmistir. Giiriiltii disinda diger 6l¢iitler icin
de yaz- kis degerlendirmeleri ayri ayr1 yapilmistir. Cevresel oOlgiitler i¢in sadece
gozlem degeri uzman tarafindan alinmistir. Egit agirlikli ve farkli agirliklr olgiitler
gdz Oniine alinarak hesaplanan genel performans degerlendirmesinde Antalya

havalimaninin genel performans: daha yiiksektir.

7.2.3.3 istanbul- Atatiirk, izmir Adnan Menderes ve Antalya Havalimanlarinin

Karsilastirmasi

Her ii¢c havalimani da kente hitap eden havalimanlari olup i¢lerinden yalnizca Izmir
Adnan Menderes Havalimaninin terminallerinin  isletmesi degerlendirmenin
yapildig1 tarih itibar1 ile tamamen kamuya aittir. Ozellikle terminal hizmetlerinde
kamu ve 06zel sektor farkliliklarinin performansa yansimalari  irdelenmeye
calisilmigtir. Hizmet Olgiitleri g6z Oniine alindiginda; konfor, yolcu ihtiyaglarina
yonelik etkinliklere erisim ve uygunluk, bilgilendirme hizmeti, giivenlik, personel

davranisi, havaalanina ulasim  Olgiitlerinde Atatiirk Havalimani , islem siirelerinde
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Antalya Havalimam, fiyatlar 6l¢iitiinde ise Izmir Adnan Menderes Havalimani en
yiiksek performansa sahiptir. Operasyonel ve teknik Olgiitline goére yapilan
incelemede, genel performans olarak Istanbul Atatiirk havalimani birinci, Adnan
Menderes havalimani ikinci ve Antalya havalimani {igiincii durumdadir. Operasyonel
uygunluk ve teknik alt dlgiitiinde; istenilen zamanda slot alabilme 6l¢iitiinde Izmir
havalimaninin birinci konumunda olmasi bir oOlgiide digerlerine gore kendi
kapasitesinin taleplere cevap verebilme durumunda oldugunu ortaya koymaktadir.
Ancak Atatiirk havalimant bu acgidan ¢ok diisiik performansa sahip olup,
kapasitesinin doyma noktasina geldigini gostermektedir. Koprii kullanilabilirligi
havayolu isletmecileri tarafindan Onemsenen bir Olgiit olup, iic havalimani da
birbirine yakin degerlere sahiptir. Havalimanlarimizin 24 saat uguslara agik olmasi
caligma saatlerinin uygunlugunda en yiiksek performanslara sahip olmalarinda etkili
olan bir Olgiittiir. Cyj4; ile gosterilen yerel hava trafik yonetimin performansinda
insan faktorii Olgilitline gore Atatiirk havalimani i¢in gerekli personelin yetersiz
oldugu performans degeri ile agiklanmigtir. Bu da hava tarafinin performansinda
etkili olan Olciitlerdendir. Teknolojik agidan da kendi boyutlarina goére Atatiirk
havaliman1 yetersizlik i¢indedir. Havaalanindan kaynaklanan nedenlerden dolay1
kalkislardaki gecikmeler acisindan performans olarak en iyi Izmir havalimani,
arkasindan Atatlirk havaliman1 gelmektedir. Operasyonel giivenilirlikte havaalani
tarafindan saglanan kolayliklar ve isgiicii kalitesi agisindan en {iist performansa sahip
olup, Izmir havaliman1 en diisik degere sahiptir. Finansal &lgiitler goéz oniine
alindiginda ise, Adnan Menderes havalimaninin rakamsal olarak karlilik verisi elde
edilmis olmasina ragmen karsilastirilan diger havalimanlari i¢in elde edilen verilerin
sozel olmasi nedeniyle izmir icin de sozel degerlendirme yapilmistir. Karlilik ve
ticari verimlilik Olgiitlerinin tiimiinden en diisiik degere sahip olmasi TOPSIS
yonteminin hesaplama tekniginden dolayr 0,00 sonucunun elde edilmesine neden
olmustur.Izmir havalimani BAT ydntemine gore de en diisiik performans degerine
sahiptir. Burada dis hat yolcu oraninin diger havalimanlarina gére daha az olmasinin
etkisi oldugu kadar isletme yapisinin da o6zellikle ticari verimlilik tizerinde etkisi
bulunmaktadir. Cevresel performans c¢ercevesinde ise Adnan Menderes
havalimaninin performansi digerlerine gore daha iyi durumdadir. Ancak su an
mevcut duruma gore ¢evredeki yerlesim yerlerinin artmasi ile dnlem alinmadiginda
daha kotiiye gitmesi sozkonusudur. Genel performans degerlendirmelerinde ana

Olctitlerin esit ve farkli agirlikli olmasi durumunda siralamada her iki yonteme gore
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de Antalya havalimani en iist performans derecesine sahip olup, onu izmir Adnan

Menderes ve Istanbul- Atatiirk havalimani izlemektedir.

7.2.3.4 izmir Adnan Menderes, Bodrum, Dalaman ve Antalya Havalimanlari

Bu dortlii karsilastirmada dort havalimani da yogun yaz doneminde agirlikli tarifesiz
ucuslara hizmet vermekte olup, baslangi¢ ve son havalimani sinifindadirlar. Antalya
havaliman1 hari¢, degerlendirme tarihi itibar1 ile digerleri tamamen kamu
isletmesindedir. Hizmet 6lgiitleri gozoniine alindiginda, konfor, yolcu ihtiyaclarina
yonelik etkinliklere erisim ve uygunluk, bilgilendirme ve kent ile ulasgim baglantisi
Olgiitlerine gore Antalya havalimaninin digerlerine gore agik bir performans
tistiinliigii bulunmaktadir. Dalaman havalimani ise islem siireleri agisindan en yiiksek
performansa sahip olsa da rakamsal olarak performans degerleri incelendiginde
digerlerine gore belirgin bir fark yaratmamaktadir. Giivenlik 6nlemleri 6lgiitiine gore
ise Bodrum, Dalaman ve izmir Adnan Menderes havalimanlar1 ayni performans
degerlerine sahip olup, Antalya havalimanina gore istlinlilk saglamaktadirlar.
Performans siralamasinda en iisten asagiya Antalya, Dalaman, Bodrum ve Izmir
Adnan Menderes havalimani yer almaktadir. Antalya havalimanmin performans
tstiinliigiinde dis hat terminallerinin isletmesinin  6zellestirilmesinin  etkisi

sonuglarda goriilmektedir.

Operasyonel ve teknik Oolgiitler grubu g6z Oniine alindiginda ise, operasyonel
uygunluk ve yeterlilik alt Olgiitiinde slot alabilme kolayligi agisindan Dalaman
havalimani digerlerine gore performans olarak hesaplamalarda rakamsal olarak daha
{istiin goériilmesine ragmen Izmir Adnan Menderes ve Bodrum havalimanlarindan
belirgin bir stiinliigii bulunmamaktadir. Bu agidan en diisiik performans Antalya
havalimanina aittir. Yerel hava trafik yonetiminin performansi agisindan ise, Antalya
hayli diisiik performansa, diger iicii ise birbirine yakin degerlere sahip olup, daha
yliksek performansa, teknoloji agisindan ise dort havalimani da yakin degerlere sahip
olup, gecikme performansi agisindan Antalya en diisiik, Izmir ve Bodrum en yiiksek
degerlere sahiptir. Maliyetler Olgiitiine gore alt Olglitlerde hava tarafina ait
ticretlendirmede tiim havalimanlarinin degerleri ayn1 olup, diger iicretlendirmelerde
Antalya havalimani digerlerinden daha diisiik performans degerine sahip olup diger
ticii aynidir. Operasyonel giivenilirlik dl¢iitiinde ise Dalaman havalimani digerlerine

gore daha iyi olup, isgiicii kalitesi agisindan Bodrum’un biraz daha digerlerine gore
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Ustiinliigii ortaya c¢ikmaktadir. Genel operasyonel ve teknik ana Olglitiine gore
performans siralamasi Bodrum, Dalaman, Adnan Menderes ve Antalya’dir. Finansal
oOlgiitler acisindan incelendiginde ise karlilik 6l¢iitlinde Antalya havalimani agik ara
ile performans tstlinligiine sahiptir. Daha sonra ikinci olarak Dalaman havalimani
gelmektedir. Ticari verimlilikte ise Antalya havalimanmin istiinliik oran1 diger
Olciite gore daha fazladir. Antalya havalimaninin finansal acidan diger
havalimanlarina olan istiinliigii dis hat yolcu oraninin daha fazla olmasi ve isletme
yapisinin 6zellestirilmesinden kaynaklanmaktadir. Cevresel performans agisindan ise
en diisik performansa Antalya havalimani sahip olup, onu Adnan Menderes
izlemektedir. Bu degerlendirmede esit agirlikli dl¢iitlerin toplulastirilmis degerine
gbre genel performans siralamasi, her iki yonteme gore de Dalaman, Bodrum,

Antalya ve Izmir- Adnan Menderes havalimanidir.

7.2.3.5 istanbul- Atatiirk, izmir Adnan Menderes, Bodrum, Dalaman, Antalya

Havalimanlarinin Karsilastirmasi

Birbiri ile karsilastirilan havalimanlari i¢inde yalnizca Istanbul- Atatiirk Havalimam
transfer havalimani niteligine sahiptir. Digerleri baslangi¢c ve son smifinda olup
agirhikli tarifesiz uguslara hizmet vermektedirler. Bu havalimanlarindan Istanbul-

Atatiirk Havalimani agirlikli tarifeli uguslara hizmet vermektedir.

Yapilan performans karsilastirmalarindan; hizmet 6l¢iitlerinin islem siirelerine iligkin
alt dlciitlerde giivenlik kontrollerinde, bilet kontrollerinde ve bagaj aliminda gegen
stire agisindan diger havalimanlarina gore belirgin bir performans diistikliigl
gosteren Istanbul Atatiirk havalimani, pasaport kontroliinde diger havalimanlari ile
ayni degerlere sahip olup genel degerlendirmede diger havalimanlarindan daha diisiik
performansa sahiptir. Konfor Olgiitii gz Oniine alindiginda terminal tasarimi ile
iliskili olan terminal i¢i yiirime mesafeleri, diizey farkliliklar1 agisindan Istanbul-
Atatlirk havalimanm diisiik degerlendirme puanina sahiptir. Terminal i¢i, sicaklik,
havalandirma , 1siklandirma ve temizlik 6lciitiinde ise Istanbul-Atatiirk havalimani
ile Antalya havalimani ile birbirine yakin degerlere sahip olmakla birlikte Atatiirk
havalimaninin ¢ok az tstiinliigli bulunmaktadir. Bu konuda diger {i¢ havalimanindan
belirgin olarak yiiksek performansa sahiptirler. Oturma yerlerinin yeterliligi ve gorsel
ozellikleri temsil eden 6lgiitler gdzoniine alindiginda ise Istanbul havalimaninim diger

havalimanlarindan ¢ok daha yiiksek degerlendirme puanina sahip oldugu
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goriilmektedir. Konfor olgiitiiniin genel degerlendirmesinde Atatiirk havalimani
istiin performans sergilemektedir. Yolcular i¢in olduk¢a 6nemli olan olgiitlerden
birisi de yolcu ihtiyaglarina yonelik etkinliklere erisim ve uygunluktur. Bu 6lgiit
icinde yer alan temel ihtiyaglara yonelik etkinlikler ile zaman gecirici etkinliklere
yonelik alt dlgiitlerin degerlendirmesinde de Istanbul-Atatiirk havalimaninin diger
havalimanlarina goére c¢ok yiiksek performanst bulunmaktadir. Bilgilendirme
hizmetleri yolcularin verdigi énem dereceleri i¢cinde en yliksek oneme sahip olan
Olciitlerdendir. Bu olgiit 6zellikle dis hat yolcularn i¢in daha da farklidir. Gorsel
yonlendirme ve isitsel yonlendirme olan anonslar konusunda Istanbul- Atatiirk
havaliman1 ve Antalya havalimaninin performanslar1 diger havalimalarindan daha
yiiksektir. Danigma hizmetleri agisindan yine Istanbul Atatiirk havalimaninin
performanst rakamsal anlamda yiliksek olmasimna ragmen, diger havalimanlari ile
arasinda fazla bir fark bulunmamaktadir. Fiyatlar 6lciitii ise yine yolcular agisindan
onemli bir Olgittir. Degerlendirmelerde Antalya havalimant ve Dalaman
havalimanlar1 sahip olduklar esit puanlama ile yiyecek igecek fiyatlar1 konusunda
diger havalimanlarindan ¢ok daha iyi puanlamaya sahip olurken, yeme- i¢me fiyatlar
alt o6l¢iitinde Atatiirk havalimaninin diger havalimanlarina gore son derece pahali
oldugu goriilmektedir. Havalimanina ulasim fiyatlarinda ise en yiliksek puanlama
Atatiirk Havalimanina aittir. Ulasim araglarinin ¢esitliligi, 6zellikle rayl sistem
toplu tagimaciligin havalimanina hizli ve ucuz erisim olanagi saglamasi toplam
seyahat iicretini etkileyen bu ulasim iicreti 6lgiitiinde Istanbul Atatiirk havalimanim
diger havalimanlarina gore daha {istiin kilmaktadir. Diger havalimanlarinin bu 6lgiit
kapsaminda degerlendirmeleri birbiri ile esittir. Otopark iicretleri agisindan ise
Istanbul Atatiirk havalimanmin diger havalimanlarma gére ¢ok pahali olmas: diger
havalimanlarinin yaninda olduk¢a diisiik performans puanlarina sahip olmasina
neden olmaktadir. Giivenlik 6l¢iitii agisindan performanslar gézoniine alindiginda
ise Istanbul- Atatiirk havalimanmin digerlerine gore hayli yiiksek performans
gosterdigi hesaplama sonuglarinda goriilmektedir. Bu 6l¢iite gére Antalya havalimani
performanst en diisilk havalimani konumundadir. Personel davranisi agisindan da
Istanbul havalimam, hesaplamalarda diger havalimanlarma gore daha yiiksek
performans degerine sahip olsa da havalimanlar1 bu 6l¢iit agisindan birbirine oldukca

yakin degerlere sahiptirler.
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Kentle ulasim baglantis1 6l¢iitii géz oniline alindiginda ulasim araglar ¢esitliligi ve
yeterliligi acisindan Istanbul-Atatiirk havalimani diger havalimanlarina gére ¢ok
daha fazla secenek sunmaktadir. Ozellikle rayl toplu tasim sistemi ile kent igi
havaliman1 olarak Istanbul- Atatiirk havalimanmi diger kent havalimanlari olan
Antalya ve Izmir Adnan Menderes havalimanlarina kars1 oldukea yiiksek performans
degerine sahip olmasini saglamaktadir. Tiim alt 6l¢iitlerin hizmetler grubu ic¢indeki
agirhiklarina gore yapilan hesaplamalarda hizmetler ana odlgiitiine gore Istanbul
Atatiirk havalimanmnin performans: digerlerine gére c¢ok yiiksektir. Izmir Adnan
Menderes havalimani ise en diisiik performansa sahiptir. Performans sonuglarina
gore en yiiksekten en diisiige Istanbul Atatiirk, Antalya, Dalaman, Bodrum ve Izmir

Adnan Menderes havalimanlar siralanmaktadir.

Havayolu isletmelerinin operasyonu ile agirlikli ilgili olan Operasyonel ve Teknik
ana Ol¢iitline gore yapilan degerlendirmede ise, havalimanlarinin alt dlgiitlere gore
farkl1 performanslart bulunmaktadir. Operasyonel uygunluk ve yeterlilik ol¢iitii
i¢inde slot alabilme kolaylig1 alt 6lgiitiine gore, Istanbul Atatiirk havalimaninin diger
havalimanlart  yaninda  hayli  yetersiz  oldugu  goriilmektedir.  Koprii
kullanilabilirliginde Bodrum havalimaninda koprii olmamasi nedeniyle bu 6lglit i¢in
tiim havalimanlarina 0,00 degeri verilmistir. Havaalan1 ¢aligma saatlerinin uygunlugu
ol¢iitiinde ise havalimanlarimizin 24 saat agik olmasi nedeniyle hepsinin performansi
en yliksek derecededir. Havalimanlarimizin 24 saat agik olmasi 6zellikle tarifesiz
ucus yapan havayolu isletmeleri i¢in tercih edilen bir durumdur. Bir baska onemli
Olclit ise yerel hava trafik yonetimi olup bu Olgiit insan faktorii ve teknoloji
acisindan iki alt Olgiite ayrilmistir. Bu Olgiitte insan faktoriiniin 6nem derecesi
teknolojiden daha iistiin olarak degerlendirilmistir. Degerlendirmelerde insan faktorii
ve teknolojik 6zellikler hizmet verilen trafige ve havalimaninin faal olma durumu ve
cografi Ozellikler goézoniine alimmustir. Hava trafik yonetimi Olgiiti havaliman
kapasite kullanimimin artisinda etkisi olan bu 8lgiitiin degerlendirilmesinde Istanbul
Atatlirk havalimanimin ¢arpict bir performans diislikliigli bulunmaktadir. Hizmet
verilen trafigin ¢ok fazla olmasina gore , hava kontrolorlerinin yetersiz sayida
olmasi, teknolojik agidan yenilemenin gerekliligi bu 6lgiitiin Atatiirk havalimaninin
yetersizligini ortaya koymaktadir.Bu Olgiite goére Dalaman havalimani en yiiksek
performansa sahiptir. Gecikme ile ilgili Olciite gore yapilan degerlendirmede en

diisiik performansa Antalya Havalimam sahiptir. Ondan sonra Istanbul Atatiirk
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havaliman1 gelmektedir. Bu 0Ol¢iite gore en iyi performans Bodrum ve Adnan
Menderes havalimanidir. Bir bagka 0lciit olan teknik olanaklar alt 6l¢iitii havayolu
isletmeleri i¢in ugak bakim onarim olanaklari ile iligkilidir ve onlar i¢in oldukca
onemlidir. Bu Olgiite gore yapilan degerlendirmede Atatiirk havalimani en iyi
puanlamaya sahiptir. Maliyetler havayolu isletmelerinin gelir gider yapisinda ¢ok
etkilidir ve tiim havayolu isletmeleri maliyetlerdeki degisimlere ¢ok duyarhidirlar. Alt
Olciitler acgisindan , konma, konaklama iicretleri ve hava trafik iicretleri tiim
havalimanlarimiz i¢in ayn olup, koprii iicretlendirmeleri ise Bodrum havalimaninda
koprii bulunmamasi nedeniyle degerlendirme yapilmamigtir. Havalimaninda kiralar
ve mekan ticretleri, devlet isletmesinde olan Adnan Menderes, Bodrum ve Dalaman
havalimanlarinda 6zel isletmenin elinde bulunan Atatiirk ve Antalya havalimanina
gore daha iyi puanlamaya sahiptirler. Yer hizmetleri iicretlerinde ise tiim
havalimanlar1 birbirine yakin degerlere sahip olup, Istanbul- Atatiirk havalimaninin
performansi biraz daha diisiiktiir. Operasyonel giivenilirlikte Istanbul havalimam
performans acisindan biraz daha iyi performansa sahip oldugu goriilmekle beraber
aslinda tiim havalimanlarinin performanslar1 birbirine olduk¢a yakindir. Havaalani
tarafindan saglanan kolayliklar agisindan Istanbul havalimaninin agik bir {istiinliigii
bulunmaktadir. Yerel isgiicii acisindan ise Istanbul’da performans diisiikliigii
goriilmektedir. Tim alt Olgiitler gdzoniline alindiginda operasyonel ve teknik alt
modeline gore siralama TOPSIS yontemine gore Istanbul Atatiirk, Bodrum,
Dalaman, izmir ve Antalya havalimanlari iken, BAT ydntemine goére Bodrum,
Istanbul Atatiirk, Dalaman, Izmir ve Antalya havaliamanlaridir. Bu karsilastirmada
BAT ve TOPSIS yonteminde ayni sdzel verilerle Istanbul ve Bodrum igin farkl
stralama bulunmus ancak BAT yonteminde her iki havalimani arasinda da ¢ok kiigiik
fark bulunmaktadir. Bu ¢ok kii¢iik fark her iki yontemin birbirinden farkli hesaplama
teknigine sahip olmasindan kaynaklanmaktadir. Ancak ikili, tig¢li ve dortli
karsilagtirmalarla besli karsilagtirmalardaki siralamalar goz Oniine alindiginda yine
birbirleri arasinda ayni siralamay1 korudugu goriilmektedir. Finansal agidan yapilan
degerlendirmede  karlilik Olgiitii  gercevesinde, en iyi performans Antalya
havalimanma aittir. Onu Istanbul ve Dalaman havalimanlar1 izlemektedir. Ticari
verimlilik agisindan performans degerleri incelendiginde terminalleri 6zellestirilerek
isletilen Istanbul ve Antalya havalimanlarinin performanslari, devlet isletmesinde
olan havalimanlarinin performanslarindan agik ara ile listiin oldugu goriilmektedir.

[zmir havalimanmm TOPSIS yoéntemine gore 0,00 degerine sahip olmasi tiim
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finansal alt dl¢iitlere gore en diisiik degerlere sahip olmasinin sonucudur. Cevresel
performans acisindan degerlendirmeler incelendiginde ise tiim alt dlgiitler acisindan
Istanbul Atatiirk havaliman1 en diisiik puanlamaya sahip olmasi en alt sirada yer
almasina neden olmustur. Yine TOPSIS yontemine gore 0,00 degerine sahip olmasi

hesaplama tekniginden kaynaklanmaktadir.

Alt modellerin esit ve farkli agirliklandirildig1 genel performans degerlerine gore
havalimanlarinin performans siralamalarinin  her iki yonteme gore de Dalaman,
Bodrum, Antalya, IzmirAdnan Menderes, Istanbul Atatiirk havalimanlari, oldugu
goriilmektedir. BAT yonteminde operasyonel ve teknik alt modelinde bes
havalimaninin yer aldig1 karsilastirmada Bodrum ve Istanbul Atatiirk havalimaninin
cok kiiciik farklarla TOPSIS yontemindeki siralamadan farkli olarak yer degistirmesi
genel performans degerlendirmesinin siralamasinda etkili olmamis ve her iki

yontemde de genel performans siralamalarinda ayni siralama sonuglar1 bulunmustur.

7.2.4 Istanbul/ Atatiirk —Atina/ Venizelos- Viyana- Miinih Havalimanlar

Arasinda Karsilastirma

Bu calismada Istanbul Atatiirk Havalimaninin yurtdisindaki havaalanlar1 ile
karsilagtirmasinin yapilmasi, kurgusu yapilan modelin uluslararasi uygulamasina bir
ornek olusturmaktadir. Atatiirk Havalimaninin karsilastirilacagi havalimanlarinin
tespitinde benzer operasyon yapisina sahip olmalar1 , yaklasik birbirine yakin yolcu
sayisina hitap etmeleri ile havacilik sektoriinde ozellikle transfer niteligindeki
havaalanlari daha ¢ok goz Oniine alinmis ve segcimde Atatiirk Havalimani
isletmecisi olan TAV sirketinin bu havalimanlarin1 kendilerine konumsal olarak

rakip gormesi etkili olmustur.

Istanbul- Atatiirk Havaliman ile karsilastirilan Havaalanlarmin 6zellikleri asagida
agiklanmaktadir.

7.2.4.1 Atina Venizelos, Viyana ve Miinih Havalimanlarinin Genel Ozellikleri

1. Atina- Venizelos Uluslararas1 Havaliman

Atina’nin ¢ kita ortasinda bulunmasi kisa ve orta mesafe ucuslarinda erigim
acisindan elverisli olmasi nedeniyle yapilan bu yeni havaalaninin, Dogu Akdeniz,
OrtaDogu, Balkanlar, Afrika ve Yunanistan’t Avrupa ve uzun mesafe varis

noktalarina baglayan ana nokta olarak gelistirilmesi hedeflenmistir. Atina bu
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stratejilerle yola ¢ikarak havaalanini pazarlamaktadir. Sundugu ¢esitli hizmetler ve
desteklerle diinyada 2006 yili en iyi Pazarlama o&diiliinii almigtir. Atina- Venizelos
Havalimani, Atina Uluslararast Havaalan1 S.A (Athens International Airport S.A)
tarafindan isletilmekte olup, % 55 hissesi Yunanistan Devletinin, % 45’1 6zel
sektoriin elindedir. AIA isletme biinyesinde ¢evre bolimii olan ve Aralik 2000
yilindan bu yana ISO 14001 sertifikasyonuna sahip ilk Yunan Havaalanidir. Toplam
17,5 km2 alan iizerine kurulu olan Atina Venizelos Havalimani, birbirinden
bagimsiz, 4000 ve 3800 m. uzunlugunda iki paralel pistine sahiptir. Ana terminal ve
uydu binalarinin toplam alanlar1 180.000 m2 olup, 89 ugak park alani, 24 adet binis
kopriisti, 48 adet ucak yanagsma koriigii (gate), 144 adet check-in masalari, 11 adet
bagaj konveyorii bulunmaktadir. Kapasitesi 16 milyon yolcu/yil, 220.000 ton kargo /
yildir. Glinde 600 ucak hareketi yapilmaktadir. 2006 yili itibart ile hizmet verdigi
yolcu sayis1 15.100.000°diir.

2. Viyana Havaliman

Konumsal olarak Avrupa’nin ortasinda yer alan ve her gegen giin daha da gelisen
Orta ve Dogu Avrupa’ya baglantilarda en 6nemli aktarma merkezi olarak goriilen
Viyana Uluslararasi havalimani i¢in bunlara Uzak Dogu baglantilar1 da dahil
edilerek  Dogu ve Bat’min 6nemli aktarma merkezlerinden birisi olmasi
hedeflenmistir.Viyana havalimant Avrupa’nin sayili havaalant yapimec1 ve
isletmecilerinden olan Flughafen Wien AG tarafindan isletilmektedir. Kente uzakligi
16 km. olup 24 saat hizmet vermektedir. 3500 ve 3600m uzunluklarinda iki adet
pisti bulunmaktadir. 68 tarifeli havayolu isletmesi u¢gmakta olup, haftada 1500 ugus
ile 173 destinasyona hizmet verilmektedir. Kent merkezine otobiis , taksi ve trenlerle
ulagilmakta olup, Macaristan ve Slovakya’da bazi merkezlere de otobiis baglantilari

bulunmaktadir. 2006 yilinda 15.611.093 yolcuya hizmet vermistir.
3. Miinih Havalimani

Almanya’nin Frankfurt havalimanindan sonra en biiylik ikinci havalimani olan
Miinih Havaalan1 Bavaria eyaletinin ekonomik gelismesinde baslica sektdrlerden
birisidir. Miinih havalimani , Miinih kent merkezinin 28,5 km. kuzey dogusunda yer
almaktadir. Havalimanimin miilkiyeti % 51 oraninda Bavaria eyaleti, % 26 Federal
Almanya Cumbhuriyeti, % 23 Miinih kenti olup isletmesini Flughafen Miinchen
GmbH sirketi ylirtitmektedir.

119



Birbirine paralel 4000 metre uzunlugunda ve 60 metre genisliginde iki pisti, iki yolcu
terminali, bir kargo terminali ve 109 wugak kopriisii bulunmaktadir. Miinih
havaalaninda maksimum kalkis agirlig1 2 tonun altinda olan ugaklara operasyon kisiti
getirilmigtir.  Gece 22.00- 06:00 aras1 giiriilti nedeniyle gece ugus yasagi
uygulanmaktadir. Miinih Havaalaninda tiim wugaklar i¢in teknik hizmetler
verilebilmektedir. Kent merkezine baglanti otobiis, rayli sistem ve 6zel araglarla
saglanmaktadir.Miinih havaliman1 2006 yilinda toplam 411.335 ucgak trafigine,
30.778.352 yolcuya hizmet vermistir.

7.2.4.2 Istanbul- Atatiirk, Atina Venizelos, Viyana, Miinih Havalimanlarinin

Performanslarinin Degerlendirmesi

Istanbul- Atatiirk havalimani ile Atina Venizelos, Viyana ve Miinih havalimanlarimin
performanslarinin degerlendirmesinde yalnizca hizmet ve operasyonel ve teknik alt
Olciitleri gozoniine alinmig ve genel performans degerlendirmesinde bu iki alt model
birlestirilmistir. Calismada yer alan modelin hesaplama ydntemine gore,
degerlendirme yapilacak secenekler iizerinde degerlendirme yapacak uzmanlarin ve
karar vericilerin tiim se¢enekler hakkinda bilgi sahibi olmasi gerekmektedir. Bu
nedenle gerek hizmet Olgiitler grubunun, gerekse operasyonel ve teknik oOlgiitler
grubunun degerlendirilmesinde secenekler karar vericilerin o segenekler hakkinda
sahip olduklar1 bilgiler dogrultusunda farkli kombinasyonlarla karsilagtirilmislardir.
Bu degerlendirmede operasyonel ve teknik Olciitler icin Tablo 6.3’te yer alan 7

terimli 6lgek karar vericilere sunulmustur.
1. Istanbul- Atatiirk ve Atina- Venizelos Havalimanlarinin Karsilastirilmasi

Istanbul- Atatiirk ve Atina- Venizelos Havalimanlari {i¢ kitanin ortasinda yer almakta
olup ayni cografyaya hizmet veren birbirine olduk¢a yakin uzaklikta bulunan
havalimanlar1 olup isletme olarak Avrupa ve Asya’y1 baglayan nokta olarak aktarma

merkezi olmay1 hedeflemislerdir.

Bu calisma kapsaminda model dogrultusunda hizmet Olgiitlerine gore yapilan
degerlendirmede, islem siirecleri, giivenlik ve kent merkezine ulasim olanaklari
Olgiitine gore Atina Havalimani; konfor; yolcu ihtiyaglarina erisim ve uygunluk
agisindan; bilgilendirme hizmeti, fiyatlar ve personel davranisi agisindan Istanbul

Atatlirk havalimani ¢ok daha i1yi performansa sahiptir.

120



Hizmetler ana 6l¢iitiiniin olusturdugu alt modele gore yapilan genel degerlendirmede
Istanbul Atatiirk havalimani, TOPSIS ydntemine gore Atina Venizelos havalimanina
gore daha tistiin performansa sahiptir. BAT yonteminde ise Liou ve Wang siralama
yontemine gore esit degerlere sahip olup, Abdel- Kader ve Dugdale yontemine gore

ise Istanbul Atatiirk havalimam daha yiiksek performansa sahiptir.

Havalimanlarinin karsilastirilmasinda ikinci ana 6lgiit operasyonel ve teknik acgidan
degerlendirme Olciitiidiir. Operasyonel uygunluk ve yeterlilik alt Olgiitiinde slot
alabilme kolaylig1, yerel hava trafik yOnetiminin performans:t ve gecikme
performanst agisindan maliyetler Ol¢iitiiniin  tamami agisindan ve havaalani
tarafindan saglanan kolayliklar acisindan Atina havalimaninin; performansi Atatiirk
havalimanindan daha yiiksektir. Operasyonel ve Teknik o6l¢iitiiniin olusturdugu
ikinci alt modelin yapilan hesaplamalara gore, genel sonuglarinda Atina Venizelos
havalimaninin performansi her iki yonteme gore de Atatiirk havalimanindan daha
yuksektir. Hizmet ve operasyonel ve teknik dlgiitlerine ait alt modellerin yer aldigi
genel performans degerlendirmesinde ise TOPSIS yontemine gore Istanbul- Atatiirk
havalimani Atina- Venizelos havalimanindan; BAT yonteminde her iki siralama
yontemine gore ¢ok kiigiik farkliliklarla Atina Venizelos havalimani Istanbul Atatiirk
havalimanindan daha yiliksek performansa sahiptir. Bu kii¢iik farkliligin yarattigi
siralama sonuglart iki yontem arasindaki hesaplama tekniginden kaynaklanmaktadir.

Degerlendirme sonuglar1 ve grafikler EK F’de yer almaktadir.
2. Istanbul- Atatiirk, Viyana ve Miinih Havalimanlarinin Karsilastirilmasi

Atatiirk, Viyana ve Miinih havalimanlarinin karsilagtirilmasinda; hizmet 6l¢iitlerinin
yer aldigi alt modele gore islem siirecleri, konfor, yolcu ihtiyaclarina iliskin
etkinliklere erisim ve uygunluk, giivenlik Olgiitlerine gore Miinih Havalimani;
bilgilendirme hizmeti ve personel davramslarinda Istanbul- Atatiirk Havalimam en
yluksek performans degerlerine sahip olup, fiyatlar ve kent merkezine ulasim
oOl¢iitlerinde Miinih ve Viyana havalimanlar1 en yiiksek ayni1 performans degerlerine

sahiptirler.

Hizmet 6l¢iitlerinin bulundugu alt modele gore yapilan degerlendirme sonucundaki

siralamada Miinih havalimani en iist, Atatiirk havalimani en alt sirada yer almistir.

Operasyonel ve Teknik Olgiitler alt modeli goz Oniine alindiginda, operasyonel

uygunluk ve yeterlik, maliyetler, operasyonel giivenilirlik ve havaalani tarafindan
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saglanan kolayliklar tamaminda Miinih havaliman1 en iyi performansa; Istanbul
Atatiirk havalimani maliyetler, havaalani tarafindan saglanan kolayliklar ve isgiicii
kalitesi agisindan en diisiik performansa; operasyonel uygunluk ve yeterlilikte |,
operasyonel giivenilirlikte Viyana havalimani en diisiik performansa sahip olup
isgiicti kalitesinde Miinih ve Viyana en yiiksek ayni performans puanina sahiptir.
Operasyonel ve teknik olgiitlerinin toplulastirilmis genel degerlendirmesinde Miinih
en yiiksek performansa sahip olurken, ikinci sirada Viyana havalimani, Istanbul
Atatlirk havalimani en son siradayer almistir. . Hizmet ve operasyonel ve teknik alt
modellerinin yer aldigi genel performans degerlendirmesine gore en yiiksek
performans Miinih havalimanina ait olup, ikinci sirada Viyana yer almaktadir.
Istanbul- Atatiirk havalimani bu siralamada en diisiik performansa sahiptir.

Degerlendirme sonuglarina iliskin grafikler EK F’de yer almaktadir.
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8. SONUCLAR VE ONERILER

Havayolu ulastirmasi, 1990 yillarindan itibaren biiyiik bir artis gostermis ve farklh
cografyalarin birbirine daha da yakinlagsmasini saglayarak ticaret, turizm ve sosyal
acidan gelisimlerin olusumunda ve farkli kiiltiirlerin biraraya gelmesinde oldukca
etkili olmustur. Havayolu isletmelerine getirilen serbestlesme, liberallesme ve
Ozellesme degisimleri ile birlikte havaalanlarimin  6zellestirilmesi, ticarilesme,
havayolu isletmelerinin olusturdugu ittifaklar, havaalan1 isletmelerinin biraraya
gelerek kurdugu gruplar, havayolu ulasiminda yasanan talep artisi, bu artisa hizmet
olarak karsilik verebilmek i¢in havaalanlarinda yaganan altyap1 sorunlari, bu sistemi

hayli dinamik bir duruma getirmistir.

Havaalanlar1 bu sistemin en karmasik boliimii olup, birbiri ile etkilesim i¢inde olan
ilgi gruplarinin noktasal olarak biraraya geldigi yerdir. Havayolu ulagiminin
hizli, giivenli ve konforlu yolculuk sunmasi, insanlarin daha fazla havayolu ulagimini
tercih etmesine neden olmakta ve yolcu sayist her gecen giin daha da artmaktadir.
Bu artisa havaalanlarinin ayni hizla alt yapilarini yenileyerek karsilik verebilmeleri
olanaksizdir. Bu nedenle havaalanlarinin mevcut kapasitelerinin en iist diizeyde
kullanilarak, kullanicilarina daha iyi ve daha kaliteli hizmet sunabilmek i¢in, hizmet
siireci iginde onlarin beklentilerinin karsilanmasinda gerekli fiziki ve iggiicli altyapi
yeterliliklerine iliskin performanslarinin “siirekli iyilestirme felsefesi”nde izlenmesi
cok 6nemlidir. Havaalanlarinin performanslari, yalnizca gegmis yillara gore kendi

performanslari ile degil, diger benzer havaalanlari ile de karsilagtirilmalidir.

Yapilan literatiir arastirmalarinda agirlikli olarak operasyonel etkinlik ve finansal
verimlilik {izerine caligmalar yapilmis, bunlarin disinda havaalanlarinin performansi
olarak terminal binalarinda verilen hizmetler ele alinmis, bir ¢alismada da
havaalanlarinin  havayolu isletmeleri acisindan kalitelerinin degerlendirilmesi
yapilmig, havaalanlarinin havayolu isletmelerinin ugus aglarina olan uyumlulugu ve

katkilar1 da degerlendirme kapsamina alinmistir.

Bu c¢aligmada ise, yolcular, havayolu isletmeleri, havaalani isletmecileri ve bolge

yasayanlar1 olmak {izere baglica dort ilgi grubunun almak istedikleri hizmetleri ve
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beklentilerini tek bir model i¢inde yansitan ““ Kullanic1 Odakli Performans Modeli”

olusturulmustur.

Bu model, hizmet ve beklentilerin agirliklandirilmasi  ve  performans
degerlendirmelerinin dogrudan ilgi gruplar1 tarafindan kolaylikla yapilmasini
saglamaktadir. Hizmet ve beklentilerin dogrudan kullanicilar tarafindan
agirliklandirilmasi, kullanicilarin hangi hizmet alanlarina daha ¢ok 6nem verdiginin
belirlenmesini  saglamakta olup gerekli 1iyilestirmelerin yapilabilmesi ig¢in

caligmalarin Onceliklendirilmesinde yol gdsterici olabilecektir.

Bu model ile havaalanlarimin bir sistem biitiinliigii icinde genel performanslari
degerlendirilebildigi gibi, modeli olusturan dort ayri ilgi grubuna yonelik Slgiitlerin
olusturdugu alt modeller, amaca bagli, ayr1 degerlendirilerek alt modellerin temsil
ettigi hizmet alanlarindan sorumlu isletmeler veya ilgili kurumlar tarafindan hem
kendi i¢ performanslarii hem de diger havaalanlari ile karsilastirilarak hizmet

diizeylerini belirlemelerinde kullanilabilir.

Bu calismada olusturulan performans modelinin degerlendirilmesinde c¢ok sayida
Ol¢iitin bulunmasi ve Olgiitlere iliskin degerlendirmelerde sayisal veriler yaninda
sozel degerlendirmelerin de yer almasi nedeniyle ¢oziim olarak “ Bulanik Cok
Olgiitlii Karar Verme Yaklasim1” uygun goriilmiistiir. Bu yaklasim icin TOPSIS ve
Basit Agirlikli Toplam yontemleri olarak iki ayr1 yontem uygulanmis, bulanik
TOPSIS yonteminde bulanik sayilarin siralama yontemi olarak Chen ve Hwang’in
uygulamasi, Bulanik Agirlikli Toplam yonteminde de Abdel- Kader ve Dugdale ile

Liou ve Wang’in siralama yontemleri kullanilmastir.

Chen ve Hwang’in siralama yontemi, karar vericiler tarafindan yapilan sozel
degerlendirmelerin oncelikle klasik sayiya ¢evrimini sagladiktan sonra bu sayilarin
herhangi bir COKV yénteminde kullanimina olanak vermektedir. Diger iki siralama
yonteminde ise COKV yontemlerinin gerektirdigi hesaplama asamalar1 bulanik
aritmetik islemler ile yapildiktan sonra elde edilen bulanik sayilarin klasik sayilara
cevrimi saglanmaktadir. Bu da , Chen ve Hwang’in gelistirdigi siralama yontemine

yalinlik ve kullanimdaki kolaylik acisindan tstiinliik saglamaktadir.

Performans modeli i¢in uygulama c¢alismasi , hem Tirkiye’de uluslararasi yolcu
oranlarinin  yiiksek oldugu turizm bolgelerindeki Istanbul- Atatiirk, Izmir Adnan

Menderes, Bodrum, Dalaman ve Antalya havalimanlari arasinda, hem de Istanbul-

124



Atatilirk havalimanimin rekabet i¢inde oldugu Atina- Venizelos, Viyana ve Miinih

havalimanlar1 arasinda karsilastirma suretiyle yapilmistir.

Tiirkiye’deki havalimanlar ile ilgili uygulamadaki amag, farkli karsilastirma gruplari
olusturularak 6zel ve kamu sektoriiniin  isletmesinde bulunan  havalimanlari
arasindaki performans farkliliklarini irdelemektir. Bu havalimanlarindan yalnizca
Istanbul Atatiirk havalimani transfer niteli§ine de sahip olup, digerleri baslangi¢ ve
son havalimanlanidir. Bu c¢alismada yapilan karsilastirmalarda terminal
isletmelerinin 6zel sektore devredildigi havalimanlarinin hizmet Olgiitleri alt
modeline gore performansinin kamu sektorii tarafindan isletilen havalimanlarina gore

daha ytiiksek oldugu sonucuna varilmistir.

Operasyonel ve teknik alt modeline gore yapilan degerlendirmelerde ise, yogun
yolcu trafigine maruz havalimanlarimizin (6zellikle Atatiirk havalimani) fiziki olarak
yetersizlikleri oldugu, kamu tarafindan isletilen havalimanlarinin havayolu
isletmecilerine havaalant maliyetleri a¢isindan daha uygun olanaklar tamidigi,
havaalan1 tarafindan saglanan destekler ve olanaklar agisindan 6zel havaalani
isletmeciligi elinde olan havalimanlarinin havayolu isletmecilerine kars1 daha esnek

davrandigi sonucuna varilmistir.

Finansal olciitler alt modelinin sonuglarina gore ise 6zel sektor isletmesinde olan
havalimanlarinin kamu isletmesinde olan havalimanlarina gore isletme yapisinin
getirdigi bakis acilarinin yarattigi farkliliklarla daha yiiksek performansa sahip
oldugu goriilmektedir. Ozel sektdr tarafindan isletilen havaalanlari ile kamu
tarafindan igletilen havaalanlarinin kendi iginde yapilan karsilastirmalarinda da dis
hat yolcu oranlarmin yiiksek olmasinin finansal performanslarini olumlu ydnde

etkiledigi goriilmiistiir.

Ulkemizde havalimanlariin olumsuz cevresel etkileri ve onlemleri iizerine bir
calisma baslatilmamis ve halen mevzuat asamasinda yiiriitiilmekte olmasi1 nedeniyle
uzman goriisii ile mevcut durum degerlendirmesi yapilmistir. Bu degerlendirmede
Istanbul Atatiirk havalimanmin kent icinde kalmasi ve yogun hava trafigine yaz kis
maruz kalmasi ve gevrede etkilenen konut alanlarinin fazla olmasi ile performansi

en diisiik havaliman1 olmustur. Tkinci sirada Antalya havalimani bulunmaktadir.
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Havaalanlarinin alt modellerin esit ve farkli agirliklandirilmasina goére  genel
performanslart  ve yalnizca alt modeller igin yapilan  performans

degerlendirmelerinin sonuglarina gore :

Hizmet olgiitleri, finansal ve cevresel alt modeline gére hem TOPSIS hem de
BAT’in  her iki siralama yontemine gore yapilan degerlendirmelerde
havalimanlarinin performans siralamalart tiim gruplandirmalarda birbirileriyle

uyumlu ¢ikmaktadir.

Operasyonel ve teknik alt modeline gore her iki yonteme goére yapilan yapilan
degerlendirmede ise; Istanbul Atatiirk, Antalya, Izmir Adnan Menderes, Bodrum ve
Dalaman’in yer aldig1 gruplandirmada ayni sozel verilerle TOPSIS yonteminde
birinci sirada Atatlirk havalimani, ikinci sirada Bodrum havaliman1 olup, BAT 1n
her iki siralama yontemine goére Bodrum havalimani ¢ok kiiglik bir fark ile birinci ,

Ataturk havalimani ikinci durumda bulunmaktadir.

Finansal olgiitler i¢in yapilan degerlendirmelerde bazi havalimanlarinin TOPSIS
yontemine gore 0.00 degerini almasi o havalimanlarinin, higbir sekilde kazang
saglamadig1 anlamina gelmemekte olup, o havalimanlarin tiim finansal alt 6lgiitler
icin karsilastirildigr diger havalimanlar arasinda en diisiik degere sahip olmalari

nedeniyle bu yontemin hesaplama tekniginden kaynaklanan bir sonugtur.

Cevresel 6l¢iitlerin degerlendirilmesinde de yine TOPSIS yontemine gore elde edilen
0.00 degerleri , yine o havalimanlarinin karsilastirildigi havalimanlar iginde tiim
cevresel alt Olgiitler i¢in en diisiik degerlere sahip olmalarina bagli olarak TOPSIS

yontemindeki hesaplama tekniginin bir sonucudur.

Genel performans degerlendirmelerinde ise hem TOPSIS hem de BAT i her iki
siralama yontemlerine gore tiim farkli gruplandirmalarda ayn1 siralama sonuglar elde
edilmektedir. BAT yoOnteminde operasyonel ve teknik alt modeline gore yapilan
performans degerlendirmesinde ¢ikan kiiclik farkliligin  genel performans

siralamalarini etkilemedigi goriilmektedir.

Havalimanlarinin ikili, ti¢lii, dortli ve besli gruplar bi¢ciminde hizmet modeli
Olciitlerinin  performans degerlendirmelerinde kismen farklt karar vericiler
bulunmaktadir.Bunun nedeni performans degerlendirmesinde, bazi karar vericilerin
yalnizca  bilgi  sahibi  olduklar1  havalimanlarinin ~ bulundugu  gruplan

degerlendirmelerinden kaynaklanmaktadir. Buna ragmen , hizmet Olgiitlerine gore
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degerlendirmelerde ¢ikan siralama sonuglarinin her iki yonteme goére de aym
cikmasi, havaalanlarinin birbiri arasindaki siralama tutarliginin  da sinanmasini

saglamigtir.

Her iki yonteme gore elde edilen sonuglarda; TOPSIS yonteminde Chen ve Hwag’in
siralama yonteminde hesaplamalar dogrudan 0=0 durumuna gore yapildigindan
BAT’in siralama yontemlerinde de bu iyimserlik indeksi, gdzoniine alinarak
karsilastirilmistir. Ayrica a=0.5 ve o=1 indekslerine gore hesaplamalarda yalnizca

BAT yonteminde kullanilan her iki siralama yontemi i¢in yapilmustir.

Son yillarda artan hava ulagim talebi dogrultusunda , hem  havayollar
isletmelerinin sayis1 artmakta hem de c¢ok biiylik rekabetler yasanmakta, bunun
yanisira daha fazla ulasim noktalar1 yaratmak ve daha ¢ok kazang¢ saglamak igin
havayolu isletmeleri aralarinda bilyiik ittifaklar kurulmaktadir. Havayolu
isletmelerinin i¢cinde yasadigi bu dinamizm, havaalanlarin1 da etkisi altina almakta
ve bazi havaalanlart biiyiikk yolcu akimlarini havayolu igletmeleri kanali ile
kendilerine ¢ekerek biiyiik aktarma merkezleri durumuna gelmeye ¢alismaktadirlar.
Biiytik aktarma merkezleri konumundaki havaalanlar1 bulunduklar1 iilkeler ve
bolgeler i¢in katma deger yaratan dev yatirimlardir. Diinyada yasanan ekonomik ve
sosyal anlamdaki degisimlerin, havaalan1 sektoriine yansimalari, bu hareketli,
aktarma merkezi havaalanlarinin yalnizca ulagim gereksinimlerinin karsilandigi
ancak gittikce ticarilesen havaalanlari olmaktan da 6te , havaalani kenti (airport city)
kavrami baglaminda isletilmesi bigiminde olmaktadir. Havaalan1 kentleri, bilinen
kentlerden farkli olarak kendiliginden ortaya ¢ikmayan ancak tasarimla yaratilan,
stirekli yerlesimin olmadigi, fakat belirli bir zaman ¢ergevesinde burada yasayan,
bu kentten farkli beklentilere sahip kullanici gruplar1 olan modern kentlerdir. Bu
kavrama gore isletilen havaalanlarinin sagladigi parasal ve parasal olmayan
kazanglar i¢in yalnizca havaalanlarinin kendileri degil, tilkeler yarismakta ve bu
yatirnmlar i¢in ¢ok biiyiik kaynaklar ayirmaktadirlar. Tirkiye’nin de konumsal
avantajlarin1 kullanarak bu yarismada yer almasi, iistiin alt yapi, teknoloji ve hizmet

performansinin sunuldugu havalimanlari ile miimkiin olabilecektir.

Calismada olusturulan performans modelinin, bir uygulamasi da Istanbul- Atatiirk
havalimaninin rekabet edebilecegi, Atina- Venizelos, Viyana ve Miinih
havalimanlari ile performans karsilastirmasinin yapilmasidir. Havaalanlar1 arasindaki

rekabette en Onemli miisteriler olan yolcular ve havayolu isletmelerine sunulan
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hizmetlerin etkisi olduk¢a onemlidir. Bu uygulama i¢in modelin iki alt modeli olan
hizmet ve operasyonel ve teknik Olciitler grubu biitiinlestirilerek degerlendirmede
kullanilmigtir. Bu c¢alismada olusturulan performans modeli, kapsadigi olgiitlerle
havaalanlarinin birbiri arasinda istiinliiklerini belirlemekte ve rekabet edebilmeleri
hakkinda bilgi vermektedir. Degerlendirme, Istanbul Atatiirk havalimani ve Atina
Venizelos havalimanlar1 ile, Istanbul Atatiirk havalimam1 Miinih ve Viyana
havalimanlar1 arasinda olmak {izere iki ayr1 gruplandirma ile yapilmistir. Diinya
karalarinin ortasinda ¢ok uygun cografik konumuyla ayni sozel verilerle Istanbul

Atatlirk havalimaninin Atina havalimani ile yapilan ikili karsilastirmasinda ;

-Hizmet Olciitlerine gore yapilan degerlendirmede her iki yontemde de (TOPSIS ve
BAT) istanbul Atatiirk havalimaninin daha iistiin oldugu ,

-Operasyonel ve teknik alt modele gore yapilan degerlendirmede ise Atina
havalimanmin performansinin Istanbul Atatiirk havalimaninin performansindan her

iki yonteme gore de yiiksek oldugu,

-Genel performans degerlendirmesinde ise TOPSIS yontemine goére Istanbul
havalimaninin ~ Atina havalimanindan biraz daha iyi performansa sahip oldugu,
ancak BAT yontemine gore her iki siralama yoOnteminde de neredeyse esit
denebilecek kadar cok kiiclik farkla Atina havalimani birinci konumda oldugu

goriilmiistiir.

Bu degerlendirmede her iki havalimaninin da birbirine ¢ok yakin puanlara sahip
oldugu, Gilineydogu Avrupa bolgesinde birbirine ¢ok yakin olan bu iki
havalimanindan bdlgesel merkez olma yolunda ileriye yonelik dogru atilimlar

gerceklestirecek olan havalimaninin bu yarista 6ne ¢ikacagi anlasilmaktadir.

Viyana ve Miinih havalimanlar ile yapilan karsilastirmada ise; hizmet, operasyonel
ve teknik alt modelleri ve genel performans degerlendirmelerinde , iilkemizin en
bliyiik ana ¢ikis kapisi olan Atatiirk havalimaninin heniiz bdylesi bir rekabet i¢inde

yer alamayacag goriilmektedir.

“Havaalanlari, havayolu ulastirma sistemi i¢inde uluslararasi ve ulusal boyutlarda
gittikce biiyiiyen talep ve arz iliskilerinden en iist diizeyde yararlanilabilmesi i¢in bu
yatirimlarin igletilmesinden sorumlu kuruluglar tarafindan amag¢ ve hedeflerin
belirlendigi, kararlarin alindigi, bunlar i¢cin  planlarin olusturuldugu, planlar

dogrultusunda verilen hizmetlerde islevselligin ve kalitenin belirlenen o6lgiitler
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cercevesinde izlenerek stirekli iyilestirmelerin yapildigi, hareketli bir sistemdir.
Bu goriisten yola cikarak, Tirkiye’de havacilik sektoriiniin en 6nemli iki kurumu
olan Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii ve Devlet Hava Meydanlar1 Isletmeleri Genel
Miidiirliigii’niin ortak girisimleri ile “Havaalanlar1 Performans Izleme ve Gelistirme
Birimi” kurulmalidir. Kurulmasi gereken bu birim, havayolu ulagtirmasinin alt
sistemlerini olusturan ve yakin iliskide olan sektor temsilcilerini de i¢ine alarak

kamu, 6zel sektor ve liniversite igbirligi icinde ¢aligsmalidir.

Bu birim, Oncelikle havayolu ulastirmasinda uluslararasi rekabetin sagladigi
yararlarin oneminden yola ¢ikarak uluslararasi rekabette havalimanlarimizin yer
edinebilmesinde, oncelikle bu havaalanlarinin istenen bdlgesel rolii  {izerinde
hedefler koymali, bu hedeflere ulasabilmek icin performans modelinde yer alan
Olgiitlere gore havalimanlari iizerinde kapsamli arastirmalar yapmalidir. Ayrica bu
calismalarda kullanici gruplari olan havayolu isletmeleri, yer hizmetleri, bolge
yasayanlarinin ve diger kullanicilarin da ¢caligmalara dahil edilmesi ortak karar verme
mekanizmasinin islerligi agisindan 6nemli olacaktir. Bu c¢aligmalarda kullanilacak
verilerin toplanip degerlendirilmesinde yaratilacak agiklik ve tarafsizlik bu hedeflere
daha dogru bir yaklasim saglayacak olup, ayrica bu degerlendirmelerde elde
edilecek performans sonuglar1 havaalanlarinin 6zellestirilmesinde ihaleye giren ve
havaalani isletmesi tecriibesi bulunan sirketlerin degerlendirilmesinde de 6nemli

bir 6l¢iit olacaktir.

Bu ¢alisma havaalanlarinin performans analizi {izerine bir baslangi¢ olarak sayilmali
ve modelin gelistirilmesi amaciyla yeni arastirma ¢alismalar1 yapilmalidir. Ozellikle
havaalanlarinin Tiirkiye’de bulunduklar1 bolgelere olan ekonomik katkilari, bu katki
diizeylerinin ve havaalanlarinin mali yapilarinin bolgelerin gelismislik diizeyleri ile
olan iligkileri degerlendirilmelidir. Ayrica g¢evresel etkilerin izlenmesine iliskin
calismalarin en kisa siirede baslatilarak, olumsuz g¢evresel etkilerin azaltilmasinda
uygulanabilecek yontemlerin fayda/maliyet analizleri, havaalanlarindaki gecikmeler
tizerine Ozellikle varis gecikmelerinin de analizlere dahil edilmesi i¢in ilgili
kuruluglarla  baglantt kurularak elde edilecek verilerle yapilacak performans

arastirmalar1 yol gosterici ¢alismalar olacaktir.
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EK A Tiirkiye Havaalanlarimn isletim Durumu
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DIS HAT VE iC HAT TRAFiGINE ACIK HAVAALANLARI

YALNIZ iCHAT TRAFIGINE ACIK HAVAALANLARI

OZEL AMACLI
SIViL SiViL- ASKERI (PROTOKOLLU) SIVIL SiViL- ASKERI (PROTOKOLLU HAVAALANLARI
SERBEST KUL. iZINLi KULLANIM. SERBEST KUL. iZINLi KULLANIM.
DHMIi DHMI DHMI DHMI DHMIi T. HAVA KURUMU
1 | ISTANBUL 1 | MUGLA (H.K.K) 1 | DENiZLi (HKK) 1 | ADIYAMAN 1 | MUS (HKK) 1 | BATMAN (HKK) 1 ANKARA
ist- Atatiirk™ Dalaman™ Cardak Adiyaman” Mus Batman®® Etimesgut’
2 | ANKARA 2 | KAYSERI (HKK) 2 | AGRI 2 | ELAZIG KKK) 2 ANTALYA
Ank. Esenboga™ Erkilet Agr’ Elaznig ANADOLU UNI. Karain
3 | izMiR 3 | BURSA (HKK) 3 | KKMARAS 3 | ERZ. (KKK) 2 | ESKISEHIR 3 izZMiR
izm. Ad.Men"". Yenisehir KahramanMaras" Erzincan Anadolu.Uni."™"" Selcuk- Efes
4 | ANTALYA 4 | KONYA (HKK) 4 | MARDIN 4 | USAK (HKK) iL OZEL iDARELERI
Antalya™ Konya Mardin” Usak TSK 4 SiVAS
5 | MUGLA 5 | ERZUR. (HKK) 5 | SiiRT 5 | BALIK.(HKK) 3 | AFYON (HKK) Divrigi
Bodrum™ Erzurum® Siirt* Merkez' Afyon' 5 ANTALYA
6 | ADANA 6 | TEKIR. (HKK) 6 | SANLIURFA 6 | CAN. (Dz.K.K) 4 | MANISA (HKK) Gazipasa
Adana” Corlu’ GAP Canakkale' Akhisar® UNIVERSITELER
7 | TRABZON 7 | TOKAT 7 | DIYAR.(HKK) | 5 | BALIKESIR(HKK) | 6 BURSA
Trabzon™ Tokat Diyarbakar'® Bandirma® Ulu. Uni. Goriikle
8 | NEVSEHIR 8 | sivas 8 | MALAT.(HKK) | 6 | KUTAHYA JAN.GEN.KOM.
Kapadokya™ Sivas' Erhac' Kiitahya 7 AYDIN
9 | SAMSUN 9 | BALIKESIR 7 | AMASYA (HKK) Cildir
Carsamba”™ Korfez™ Merzifon® 8 ISTANBUL
10 | GAZIANTEP 10 | HATAY 8 | ESKISEHIR(HKK Hezarfen
Gaziantep™ Hatay Sivrihisar 9 SAMSUN
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ISPARTA 11 | Zon.Ozel. Sv.Hy. 9 | YALOVA (HKK) Samair
S. Demirel"” San.Tic.A.S Yalova DiGER
12 | VAN Caycuma 10 | KOCAELI (DzKK 10 | SiNOP
Ferit Melen™™ Cengiz Topel Sinop™**
13 | KARS 11 | ANKARA (KKK)
Kars™ Giivercinlik
HEAS’ 12 | BURSA (HKK)
Ist.Sab.Gokgen™ Bursa®'!
* Havaalani Yapim Isletim ve Sertifikalandirma Yonetmeligi (SHY-14A) kapsaminda ruhsatlandirilmistir.
*ok Havaalan1 Yapim Isletim ve Sertifikalandirma Y&netmeligi (SHY-14A) kapsaminda ruhsatlandirilmis ve sertifikalandirilmistir.
(1) Bakan Onayu1 ile Gegici Hava Hudut Kapisi ilan edilmis olan havaalani. (Gegici olarak sivil dig hat hava trafigine acik)
2) Bakan Onayi ile sadece hac amagl sivil giris-¢ikislar i¢in Gegici Hava Hudut Kapisi ilan edilmis olan havaalani. (Gegici olarak hac amagli dig hat hava trafigine agik)
3) Bakan Onay ile sadece askeri giris-¢ikislar i¢in Gegici Hava Hudut Kapisi ilan edilmis olan havaalani. (Gegici olarak askeri dis hat hava trafigine agik)
4) Bakanlar Kurulu Karari ile Daimi Hava Hudut Kapist ilan edilmis, ancak hudut kapisi olarak faal degildir.
%) Sadece hac amagh giris-¢ikislar i¢in kullanilmaktadir.
6) Sinop Havalimani gegici olarak hava trafigine kapatilmis ve hava alaninda DHMI tarafindan isletim faaliyetleri durdurulmustur. Havaalani, askeri amaglarla kullanilmak iizere gegici olarak Sinop il
Jandarma Komutanligina bir protokolle devredilmistir. Halen hava hudut kapisi statiisiinde olan havaalaninin sivil trafige agilmasina yonelik ¢aligmalar devam etmektedir.
(7) Etimesgut Havaalaninin bir pisti, yapilan bir protokolle sadece Tiirk Hava Kurumunun kullanimma agilmistir. Havaalani Daimi Hava Hudut kapisi statiisiindedir.
®) Batman Havaalanindaki terminal hizmetleri il Ozel idaresi ve THY A.O. tarafindan verilmektedir
) HEAS: Havaalam isletme ve Havaciklik Endiistrileri Anonim Sirketi
(10) Yurt i¢i ve yurt dist kamu kurum ve kuruluslar ile sivil havacilik isletmelerine ait hava araglari sadece bakim ve arizacilik hizmeti almak maksadiyla K.K.Loj.K.ig1 5 nci Ana Bakim Merkez
Komutanliginin konuglu bulundugu Giivercinlik Havaalanindan istifade edebilirler. Miirettebatin yabanci uyruklu olmasi durumunda, Ulastirma Bakanliginca Genelkurmay Baskanligindan gerekli miisaade
alinacaktir.
a1 Bursa Havaalaninda hava trafik hizmetleri DHMI Genel Miidiirliigiince durdurulmustur
(12) "Genelkurmay Baskanlig1 ile Ulastirma bakanlig1 arasinda imzalanan ""Sivil Havacilik Isletmelerinin Askeri Meydanlardan Yararlanabilmesinin Esaslarini Diizenleyen Genel Protokol"" kapsaminda yer
alan ve sivil-askeri ortak kullanilan havaalanlar1."
(13) Ulastirma Bakanlig1 ve/veya baglilarinin yatirim bulunan ve sivil havacilik isletmelerinin Genel Protokolde belirtilen esaslar kapsaminda kullanimina agilmis olan askeri havaalanlar:
(14) Ulastirma Bakanlig1 ve/veya baglilarmin yatirimu bulunmayan ve sivil havacilik isletmeleri tarafindan izin alinmak suretiyle Genel Protokolde belirtilen kisitlamalar kapsaminda miisaade edilen ve gece
konaklama yapilmayan askeri havaalanlar.
(15) "Genel Protokol'de Muttalip/Eskisehir olarak yer alan Anadolu Universitesi Havaalani, Genel Protokolde belirtildigi iizere; Hv.K.K.lig1 ile Anadolu Universitesi arasinda yapilan 1987 tarihli Protokol'de

belirtilen esaslar gergevesinde s6z konusu tiniversite tarafindan serbest olarak kullanilacak olup, sivil havacilik isletmeleri tarafindan anilan meydana ugus planlanmast durumunda, Hv.K.K.ligindan izin
alinmast zorunludur. Anadolu Universitesi Sivil Havacilik Yiiksekokulu, Anadolu Universitesi Havaalaninin ¢aligma saatlerini belirlemekte ve hava trafik hizmetlerini vermektedir. Hv.K.K.1181 tarafindan
sadece yaklagma hizmeti verilmektedir.

(Kaynak: www.shgm.gov.tr)

136



EK. B Chen ve Hwang’in Sozel ifadelerinin Cevrimi icin Gelistirdigi Ol¢eklerin
Grafiksel Gosterimleri
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EK. C Karar Vericilere Uygulanan Anket Formlar
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EK C.1 Hizmetler Alt Modelinde yer alan olciitlerin 6nem derecelerinin
belirlenmesinde yolculara yonelik yapilan anket 6rnegi

HAVAALANLARINDA YOLCU HiZMETLERININ iYILESTiRILMESI VE
GELISTIRILMESINE YONELIK ANKET

ANKETIN AMACI:

Bu ¢ahsma havaalanlarinda yolcu hizmetlerinin iyilestirilmesi ve gelistirilmesine yonelik
calisma olup, Istanbul Teknik Universitesi’nde doktora 6grencisi olan Meri¢ Gokdalay’in
doktora tezinin bir parc¢asini olusturacaktir. Sonuclar Sivil Havacilik Otoritelerine iletilecektir.

Cinsiyet [ ] Yolculuk amaci: is [] Turizm []  Ugus Sikhg []

Havaalanina nasil geldiniz?

SORULAR

1) ISLEM SURECI ana él¢iitiinii goz oniine aldigimzda ;
-Asagidaki alt 6l¢iitlerin sizin icin 6nem derecesi nedir?

Alt Olgiitler Cok Onemli | OrtaDer. | Az Onemli
Onemli Onemli. |Onemli Degil

1 | Giivenlik kontroliinde gecen

siire

2 | Bilet islemlerinde (Check-in)
gecen siire

3 | Pasaport kontroliinde gecen
siire

4 | Bagaj ahmda gecen siire

S | Transit yolculukta gecen siire

2) KONFOR ana dlgiitiinii g6z oniine aldigimizda ;
-Asagidaki alt 6l¢iitlerin sizin icin 6nem derecesi nedir

Alt Olgiitler Cok Onemli Orta | Az Onemli | Onemli
Onemli _Der. Degil
Onemli

1 | Terminal Binasinda Yiiriime
mesafeleri ve diizey
degisiklikleri

2 | Terminal Binasinda Temizlik,
Iklimlendirme, aydinlatma ve
1sitma

3 | Oturma Yerlerinin Yeterliligi

4 | Goresel Ozellikler, Dekorasyon
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3) YOLCU iHTIiYACLARINA YONELIK ETKINLIiKLERE ERIiSiM VE UYGUNLUK
ana Ol¢iitiinii goz oniine aldiginizda ;
-Asagidaki alt dlgiitlerin sizin i¢cin 6nem derecesi nedir

Alt Olgiitler Cok Onemli Orta | Az Onemli | Onemli
Onemli _Der. Degil
Onemli

1 | Temel ihtiyaclara yonelik
etkinliklere erisim ve uygunluk

2 | Zaman gegcirici etkinliklere
erisim ve uygunluk ; ahs veris
olanaklarinin ¢esitliligi

3) BILGILENDIRME HiZMETI ana ol¢iitiinii goz oniine aldiginizda ;
-Asagidaki alt dlciitlerin sizin icin 6nem derecesi nedir?

Alt Olgiitler Cok Onemli Orta | Az Onemli | Onemli
Onemli _Der. Degil
Onemli

1 | Gorsel yonlendirmenin
kolayligi ve anlasilabilirligi

2 | Isitsel bilgilendirmenin
anlasilabilirligi, yeterliligi

3 | Damsma Hizmetlerinin
Yeterliligi

4) FIYATLAR ana lciitiinii goz 6niine aldigimzda ;
-Asagidaki alt dlciitlerin sizin icin 6nem derecesi nedir?

Alt Olgiitler Cok Onemli Orta | Az Onemli | Onemli
Onemli Der. Degil
Onemli

1 | Yeme- icme Fiyatlari

2 | Kentten havaalanina ulasim
Fiyatlarn

3 | Otopark Ucretleri

5) GUVENLIK ana él¢iitiinii goz oniine aldigimzda ;
-Asagidaki alt 6l¢iitlerin sizin icin 6nem derecesi nedir

Alt Olgiitler Cok Onemli Orta Az Onemli
Onemli Der. Onemli | Degil
Onemli
1 | Yeterlilik ve uygunluk

( Ne yolcular: bunaltacak kadar siki, ne de ucus emniyeti ve havaalan giivenligi konusunda
endise verecek kadar yetersiz giivenlik uygulamalari ve kontrolleri)

143




6) PERSONEL DAVRANISI ana ol¢iitiinii goz oniine aldiginizda ;
-Asagidaki alt dlgiitlerin sizin i¢cin 6nem derecesi nedir

Alt Olgiitler Cok Onemli Orta Az Onemli
Onemli Der. Onemli | Degil
Onemli
1 |Giivenlik ve Pasaport
kontrollerindeki personelin
davramsi
2 | Bilet Islemleri ve Danisma
hizmetlerindeki personelin
davranisi
7) HAVAALANINA ERiSIM él¢iitiinii goz oniine aldigimzda;
-Asagidaki alt dlgiitlerin sizin icin 6nem derecesi nedir
Alt Olgiitler Cok Onemli Orta Az Onemli
Onemli Der. Onemli | Degil
Onemli

Ulasim Araclarmin Cesitliligi ve

Uygunlugu

9. Bir havaalaninda hizmetleri ve tesisleri degerlendirdiginizde, Asagida belirtilen
hizmetlere ve tesislere iligkin ana dlciitlerin size gére 6nem dereceleri nelerdir?

Ana Olgiitler

Cok

Onemli

Onemli

Orta
Der.
Onemli

Az Onemli

Onemli
Degil

islem Siireci

(5]

Konfor

W

Yolcu ihtiyaclarina erisim ve
uygunluk

Bilgilendirme Hizmeti

Fiyatlar

Giivenlik

Personel Davranisi

@ QNN |

Havaalanina Erisim, Ara¢
cesitliligi
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C.2 EK Hizmetler Alt Modelinde yer alan olciitlere gore havaalanlarimin
performanslarimin degerlendirmesinde rehberlere yonelik yapilan anket 6rnegi

Sayn llgili,

Bu anketin amac1 “Havaalanlarinin Performans Analizi” adi altinda gerceklestirilen calismanin
bir parcasi olup , yolcularin havaalanlarindan almak istedikleri hizmet ve beklentilerinin ne
derece onemli oldugu ve bu beklentilere havaalanlarimizin ne derece karsihk verdiginin
saptanmasina yoneliktir.

Havaalanlarinin belirlenen Kkriterlere gore puanlanmasi, sizin tarafimzdan yolcularin bakis
acis1 goz oniine ahnarak yapilmasi gerekmektedir. Degerlendirilecek havaalanlari istanbul-
Atatiirk, izmir- Adnan Menderes, Bodrum, Dalaman ve Antalya’dir. Karsilagtirma tablosunda
yer alan havaalanlariin tiimii hakkinda bilgi sahibi iseniz tabloda yer alan havaalanlarim
degerlendiriniz.

Performans puanlamasi icin en yogun sezon goéz oniine alinacaktir. Bunun icin Temmuz ve
Agustos ayindaki havaalanlarinin durumunu goézoniine alarak degerlendirmeniz ve
sonuclarmizi 2006 eyliil ayinin ilk haftasina kadar gondermeniz rica olunur.

flginize ve desteginize tesekkiir ederim. Herhangi bir soru sormak istediginizde asagidaki
numaralardan ve adresten ulasabilirsiniz.

Meri¢c GOKDALAY

Cep: 053242587 81 s Tel: 0312 231 84 00/ 2529  e- mail: mgokdalay@yahoo.com

Bu béliimde belirlenen 6dlgiitlere gore havaalanlarinin performanslarinin degerlendirilmesi

istenmektedir. Degerlendirme icin asagida élcek verilmistir.

Sozel ifadesi Cok lyi Iyi Orta Kotii Cok Kotii

Puanlamasi 5 4 3 2 1

Asagida havaalanlarmmin birbiri ile karsilastirllarak degerlendirme yargilarimzin verilmesi
istenmektedir. Ornegin, sizin icin Giivenlik kontroliinde gecen siire algilamamza gore ¢ok kisa
geliyorsa “cok iyi” degerlendirmesini yapabilirsiniz. Eger ¢ok uzun geliyorsa “cok Kkétii
“ifadesini kullanabilirsiniz. 1, 2, 3, 4, 5, puanlan sizin yukaridaki sézel degerlendirmelerinize

karsilik gelen puanlardir.

145




1. ISLEM SURESI

1.1 GUOVENLIK KONTROLUNDE GECEN SURE

DEGER. HAVAALANLARI IST-ATATURK| ANTALYA | iZM- AD.MEN. | DALAMAN | BODRUM
PERFORMANS DEGERLERI

1.2 CHECK- iIN iSLEMI iCIN BEKLEMEDE VE CHECK- iN iCiN GECEN SURE

DEGER. HAVAALANLARI IST-ATATURK| ANTALYA | iZM- AD.MEN. | DALAMAN | BODRUM

PERFORMANS DEGERLERI

1.3 PASAPORT KONTROLU iCiN SIRADA BEKLERKEN VE PASAPORT KONTROLUNDE GECEN SURE

DEGER. HAVAALANLARI IST-ATATURK| ANTALYA | iZM- AD.MEN. | DALAMAN | BODRUM
PERFORMANS DEGERLERI

1.4 BAGAJ ALIMINDA GECEN SURE
DEGER. HAVAALANLARI IST-ATATURK| ANTALYA | IZM- AD.MEN. | DALAMAN | BODRUM
PERFORMANS DEGERLERI

1.5 TRANSIT YOLCULARIN iC VE DIS HAT BAGLANTILARI SURECINDE GECEN SURE
DEGER. HAVAALANLARI IST-ATATURK| ANTALYA | iZM- AD.MEN. | DALAMAN | BODRUM

PERFORMANS DEGERLERI




2. KONFOR
2.1 YORUME MESAFELERI (terminal i¢i yiiriime mesafeleri ve diizey farklihklarmm ¢ok olup olmamasi, bunun

sikinti yaratip yaratmamasi)

DEGER. HAVAALANLARI IST-ATATURK| ANTALYA iZM- AD.MEN. | DALAMAN | BODRUM

PERFORMANS DEGERLERI

2.2 TERMINAL iCi SICAKLIK, ISIKLANDIRMA, HAVALANDIRMA VE TEMIZLiK

DEGER. HAVAALANLARI IST-ATATURK| ANTALYA iZM- AD.MEN. | DALAMAN | BODRUM

PERFORMANS DEGERLERI

2.3 OTURMA YERLERININ YETERLILIiGi

DEGER. HAVAALANLARI IST-ATATURK| ANTALYA IZM- AD.MEN. | DALAMAN | BODRUM

PERFORMANS DEGERLERI

2.4 GORSEL OZELLIKLER (MiIMARI YERLESIM VE DEKORASYON)

DEGER. HAVAALANLARI IST-ATATURK| ANTALYA | IZM- AD.MEN. | DALAMAN | BODRUM

PERFORMANS DEGERLERI

3. YOLCU iHTiYACLARINA YONELIK ETKINLIKLERE ERiSiM VE UYGUNLUK
3.1 YOLCULARIN TEMEL iHTiYACLARINA YONELIK YERLERIN YETERLILiGi VE UYGUNLUGU

(wc’ler, atm, eczane, doviz biirolari, market....)

DEGER. HAVAALANLARI IST-ATATURK| ANTALYA iZM- AD.MEN. | DALAMAN | BODRUM

PERFORMANS DEGERLERI
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3.2 ZAMAN GECIRICi AKTIVITELERIN VE ALISVERIS YERLERININ CESITLILiGi (cocuklar icin aktivite

ve oyun yerleri, kiitiiphane, internet salonu......)

DEGER. HAVAALANLARI

IST-ATATURK

ANTALYA

iZM- AD.MEN.

DALAMAN

BODRUM

PERFORMANS DEGERLERI

4. BILGILENDIRME HIiZMETI

4.1 GORSEL YONLENDIRME VE iSARETLEMENIN KOLAY VE ANLASILIR OLMASI

DEGER. HAVAALANLARI IST-ATATURK| ANTALYA | iZM- AD.MEN. | DALAMAN | BODRUM
PERFORMANS DEGERLERI

4.2 ANONSLARIN KISA VE ANLASILIR OLMASI

DEGER. HAVAALANLARI IST-ATATURK| ANTALYA | iZM- AD.MEN. | DALAMAN | BODRUM
PERFORMANS DEGERLERI

4.3 DANISMA HiZMETLERININ YETERLILIiGi

DEGER. HAVAALANLARI IST-ATATURK| ANTALYA | iZM- AD.MEN. | DALAMAN | BODRUM
PERFORMANS DEGERLERI

5. FiYATLAR

5.1 YEME- iCME YERLERINDEKI FIYATLAR

DEGER. HAVAALANLARI IST-ATATURK| ANTALYA | iZM- AD.MEN. | DALAMAN | BODRUM
PERFORMANS DEGERLERI

5.2 KENTTEN HAVALIMANINA ULASIM FiYATLARI

DEGER. HAVAALANLARI IST-ATATURK| ANTALYA | iZM- AD.MEN. | DALAMAN | BODRUM

PERFORMANS DEGERLERI
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5.3 OTOPARK FiYATLARI

DEGER. HAVAALANLARI IST-ATATURK| ANTALYA | iZM- AD.MEN. | DALAMAN | BODRUM
PERFORMANS DEGERLERI

6. GUVENLIK ( havaalanindaki giivenlik 6nlemlerinin yeterliligi ve uygunlugu )

DEGER. HAVAALANLARI IST-ATATURK| ANTALYA | iZM- AD.MEN. | DALAMAN | BODRUM
PERFORMANS DEGERLERI

7. PERSONEL DAVRANISI

7.1 GUVENLIK VE PASAPORT KONTROLUNDEKi PERSONELIN DAVRANISI

DEGER. HAVAALANLARI IST-ATATURK| ANTALYA | iZM- AD.MEN. | DALAMAN | BODRUM
PERFORMANS DEGERLERI

7.2 CHECK- IN VE DANISMADAKi PERSONELIN DAVRANISI

DEGER. HAVAALANLARI IST-ATATURK| ANTALYA | iZM- AD.MEN. | DALAMAN | BODRUM
PERFORMANS DEGERLERI

8. HAVAALANINA ULASIM(ULASIM ARACLARININ CESITLIiLiGi VE YETERLILIGI )

DEGER. HAVAALANLARI IST-ATATURK| ANTALYA | iZM- AD.MEN. | DALAMAN | BODRUM

PERFORMANS DEGERLERI
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EK C.3 Operasyonel ve Teknik Alt Modelinde yer alan olgiitlerin 6nem
derecelerinin belirlenmesi ve havalimanlarimin performanslarinin
degerlendirilmesi icin havayolu isletmelerine yonelik yapilan anket 6rnegi

Saym Yetkili,
Bu anketin amaci “Havaalanlarinin Performans Analizi” adi altinda gerceklestirilen calismanin

bir parcasi olan , havaalanlarimin siz havayolu sirketleri acisindan almak istediginiz hizmet ve
beklentilerinizin ne derece dnemli oldugu ve bu beklentilerinize havaalanlarinin ne derece

karsilik verdiginin saptanmasina yoneliktir.

Bu anket 2 boliimden olusmaktadir.

1. Kriterlerin 6nem derecelerinin belirlenmesi,

2. Havaalanlariin bu Kriterlere gore performans puanlamasi yapilmasi,

Bu cahsmada istanbul-Atatiirk, izmir Adnan Menderes, Bodrum, Dalaman ve Antalya

havaalanlar: de@erlendirmeye alinmstir.

Meri¢c GOKDALAY

Cep: 0 532 425 8787

Is: Tiirkiye Kalkinma Bankasi
Tel: 0 312 231 84 00/ 2529

e- mail: mgokdalav@yahoo.com

1. BOLUM

HAVAALANLARININ PERFORMANS ANALIZINDE HAVAYOLU SIRKETLERIi
ACISINDAN DEGERLENDIRME KRITERLERININ ONEM DERECELERININ
BELIRLENMESI

Anketin bu boéliimiinde havayolu sirketlerinin bakis acisindan havaalanlarinin
degerlendirilmesinde goz Oniine alman Kkriterlerin Onem derecelerinin puanlanmasi

beklenmektedir.

Puanlama 6l¢egi icin;

1. Asagida verilen 6lcegi kullanabilirsiniz.

Sozel ifadesi | Cok Onemli | Onemli Orta Derece | Az Onemli Onemsiz
Onemli
Puanlar 5 4 3 2 1
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ANA OLCUTLER

ONEM DERECESI

1. OPERASYONEL YETERLILIK ve UYYGUNLUK
(istenilen zamanda slot alabilme, képrii
kullanmilabilirligi, havaalami ¢calisma saatleri, teknik
olanaklar, Yerel Hava Trafik Yonetiminin

Performansi, gecikme performansi.)

2. MALIYETLER
(Konma, konaklama, yer hizmetleri, slot iicretleri,

hava trafik , koprii iicretleri,vs. )

3. OPERASYONEL GUVENILIRLIK
( Terminal, yolcu, bagaj ve ucak giivenligi kontroliinde

teknoloji yeterliligi)

4. HAVAALANI SAGLANAN

KOLAYLIKLAR

TARAFINDAN

(Havaalamm  yonetimince  havayolu  sirketlerine

saglanan, indirimler, siibvansiyonlar)

5. KALITE

(Yerel isgiicii, handling hizmetlerinin Kalitesi)

1. OPERASYONEL UYGUNLUK VE YETERLILIK

ALT KRIiTERLER

ONEM DERECESI

1.ISTENILEN ZAMANDA SLOT ALABILME (

ozellikle yogun sezonda)

2. KOPRU KULLANILABILIRLIGI

3. HAVAALANI CALISMA SAATLERI
UYGUNLUGU
(Gece ucus kisitlary, giiriiltii acisindan ucak tiplerine

konma kisitlar)

4. YEREL HAVA TRAFIK YONETIMININ
PERFORMANSI (insan faktorii ve seyrii sefer
cihazlariin teknolojik yeniligi)

Havada, kopriide bekletilme, yonlendirme gibi..

5. GECIKME PERFORMANSI
(Havaalam isletmesi, giivenlik, Personel yetersizligi,

fiziksel yetersizlikler vs. den kaynaklanan gecikmeler)
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2. MALIYETLER

ALT KRITERLER ONEM DERECESI
1. KONMA/KONAKLAMA UCRETLERI T )
2. HAVA TRAFIK UCRETLERI O )
3. SLOT UCRETLERI (CEZALAR) (eererererensenerersrnsenes )
4. KOPRU UCRETLERI [ )
5. YER HIZMETLERiI UCRETLERI (eererererensencrssssnsenes )
6. KIRALAR [ )
(Biiro ve diger mekan iicretleri)
2. BOLUM

HAVAALANLARININ PERFORMANS ANALIZINDE HAVAYOLU SIiRKETLERI
ACISINDAN DEGERLENDIiRME KRITERLERINE GORE HAVAALANLARININ

DEGERLEMELERI

Anketin bu boéliimiinde belirlenen Kkriterlere gore havaalanlarinin performanslarinin

degerlendirilmesi istenmektedir. Degerlendirme icin asagida 6lcek verilmistir.

Sozel ifadesi Cok lyi Iyi

Orta Yetersiz

Cok Yetersiz

Puanlamasi 5 4

3 2

1

Asagida kiiciik tablolar halinde havaalanlarmmin birbiri ile karsilastirilarak degerlendirme

yargilarmizin verilmesi istenmektedir. Bu yargilarimzin yapilabilmesi icin hangi tabloyu

degerlendiriyorsaniz o tabloda yer alan havaalanlarinin tiimii hakkinda bilgi sahibi olmaniz

gerekmektedir.
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1. OPERASYONEL UYGUNLUK VE YETERLILIK

1.1 iISTENILEN ZAMANDA SLOT ALABILME

DEGER. HAVAALANLARI IST-ATATURK| ANTALYA iZM- AD.MEN.

DALAMAN

BODRUM

PERFORMANS DEGERLERI

1.2 KOPRU KULLANILABILIRLIGI

DEGER. HAVAALANLARI IST-ATATURK| ANTALYA | iZM- AD.MEN.

DALAMAN

BODRUM

PERFORMANS DEGERLERI

1.3 HAVAALANI CALISMA SAATLERININ UYGUNLUGU

(Gece ucus kisitlary, giiriiltii acisindan ucak tiplerinin konma Kisitlary)

DEGER. HAVAALANLARI IST-ATATURK| ANTALYA | iZM- AD.MEN.

DALAMAN

BODRUM

PERFORMANS DEGERLERI

1.4 YEREL HAVA TRAFiK YONETIMININ PERFORMANSI
(insan faktorii ve seyrii sefer cihazlarinin teknolojik yeniligi)

(Havada, kopriide bekletilme, yonlendirme gibi..)

DEGER. HAVAALANLARI IST-ATATURK| ANTALYA | iZM- AD.MEN.

DALAMAN

BODRUM

PERFORMANS DEGERLERI

1.5 GECIKME PERFORMANSI

( Havaalam Isletmesi, Giivenlik, personel ve fiziksel yetersizlikten kaynaklanan gecikmeler)

DEGER. HAVAALANLARI IST-ATATURK| ANTALYA | iZM- AD.MEN.

DALAMAN

BODRUM

PERFORMANS DEGERLERI

153




2. MALIYETLER

2.1 KONMA/ KONAKLAMA UCRETLERIi

DEGER. HAVAALANLARI IST-ATATURK| ANTALYA | iZM- AD.MEN. | DALAMAN | BODRUM
PERFORMANS DEGERLERI

2.2 HAVA TRAFIiK UCRETLERIi

DEGER. HAVAALANLARI IST-ATATURK| ANTALYA | iZM- AD.MEN. | DALAMAN | BODRUM
PERFORMANS DEGERLERI

2.3 KOPRU UCRETLERI

DEGER. HAVAALANLARI IST-ATATURK| ANTALYA | iZM- AD.MEN. | DALAMAN | BODRUM
PERFORMANS DEGERLERI

2.4 YER HiZMETLERi UCRETLERI

DEGER. HAVAALANLARI IST-ATATURK| ANTALYA | IZM- AD.MEN. | DALAMAN | BODRUM
PERFORMANS DEGERLERI

2.5 KIRALAR (Biiro ve Diger Mekan Ucretleri )

DEGER. HAVAALANLARI IST-ATATURK| ANTALYA | iZM- AD.MEN. | DALAMAN | BODRUM

PERFORMANS DEGERLERI
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3. OPERASYONEL GUVENILIRLIK ( Terminal, yolcu, bagaj ve ucak giivenliginde teknoloji yeterliligi)

DEGER. HAVAALANLARI IST-ATATURK| ANTALYA | iZM- AD.MEN. | DALAMAN | BODRUM
PERFORMANS DEGERLERI

4. HAVAALANI TARAFINDAN SAGLANAN KOLAYLIKLAR

(Havaalami yonetimince havayolu sirketlerine saglanan, indirimler, siibvansiyonlar)

DEGER. HAVAALANLARI IST-ATATURK| ANTALYA | iZM- AD.MEN. | DALAMAN | BODRUM
PERFORMANS DEGERLERI

5. KALITE (Yerel Isgiicii Kalitesi, handling hizmetlerinin kalitesi))

DEGER. HAVAALANLARI IST-ATATURK| ANTALYA | IZM- AD.MEN. | DALAMAN | BODRUM

PERFORMANS DEGERLERI
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EK D: Performans Modelinde Yeralan Olgiitlerin Onem Dereceleri
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EK D.1 Performans Modelinde Yeralan Olciitlerin Onem Dereceleri

I. Olciitlerin Onem Dereceleri (TOPSIS Yonteminde )

A. 1. Diizey Ana Olgiitlerin Onem Dereceleri

Cl1

C2

C3

C4

0,2748

0,2748

0,2200

0,2304

B. Hizmet Olciitlerinin Onem Dereceleri

C1 (HiZMET) OLCUTUNUN ALT OLCUTLERI

Cl1 C12 C13 C14 C15 C16 C17 C18
DIS HAT 0,1224 | 0,1209 | 10,1171 0,1288 0,1167 0,1398 0,1275 0,1267
iC HAT 0,1247 | 0,1152 | 0,1161 0,1252 0,1139 0,1410 0,1278 0,1360
ORT 0,1236 | 0,1181 | 0,1166 0,1270 0,1153 0,1404 0,1276 0,1314
C11 OLCUTUNUN ALT OLCUTLERIi

C111 C112 C113 C114 C115
DIS HAT 0,2095 | 0,1989 | 10,1973 0,1968 0,1975
iC HAT 0,1943 | 0,1961 | 0,1996 0,2020 0,2080
ORT 0,2019 | 01975 | 0,1985 0,1994 0,2027
C11 OLCUTUNUN ALT OLCUTLERI

C111 C112 C113 C114 C115
DIS HAT 0,2610 0,2479 0,2459 0,2452
iC HAT 0,2454 0,2476 0,2521 0,2550
ORT 0,2532 0,2477 0,2490 0,2501

(C115 dlgiitiiniin goz oniine alinmadigr havalimanlarinin degerlendirilmesinde
kullanilan 6nem dereceleri)

C12 OLCUTUNUN ALT OLCUTLERI C13 OLCUTUNUN ALT OLCUTLERI

C121 C122 C123 C124 C131 C132
DIS HAT 0,2336 0,2858 0,2691 0,2116 DIS HAT 0,4784 0,5216
iC HAT 0,2356 0,2676 0,2622 0,2346 iC HAT 0,4824 0,5176
ORT 0,2346 0,2767 0,2657 0,2231 ORT 0,4804 0,5196
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C14 OLCUTUNUN ALT OLCUTLERI C15 OLCUTUNUN ALT OLCUTLERI

C141 C142 C143 C151 C152 C153
DIS HAT 0,3422 0,3306 0,3272 DIS HAT 0,3531 0,3410 0,3059
iC HAT 0,3367 0,3303 0,3330 iC HAT 0,3469 0,3383 0,3148
ORT 0,3395 | 0,33105 0,3301 ORT 0,3500 0,3397 0,3104

C17 OLCUTUNUN ALT OLCUTLERI

C171 C172

DIS HAT 0,5013 |  0,4987
iC HAT 0,5000 0,5000
ORT 0,5007 | 0,4993

C. Operasyonel ve Teknik Olciitlerinin Onem Dereceleri

C2 (OPERASYONEL VE TEKNIiK) OLCUTUNUN ALT OLCUTLERI

C21 C22 C23 C24 C25
Diisiik Maliyetli isletmeler 0,2157 0,2049 0,2085 0,1676 0,2033
Biiyiik isletmeler 0,2128 0,1761 0,2165 0,1786 0,2159
C21 OLCUTUNUN ALT OLCUTLERI

C211 C212 C213 C214 C215
Diisiik Maliyetli isletmeler 0,2410 0,1032 0,2074 0,2245 0,2239
Biiyiik isletmeler 0,2364 0,1853 0,1444 0,2108 0,2233
C22 OLCUTUNUN ALT OLCUTLERI

C221 C222 C223 C224 C225
Diisiik Maliyetli isletmeler 0,2016 0,2032 0,1530 0,2230 0,2193
Biiyiik isletmeler 0,2153 0,1883 0,1730 0,2237 0,1996

C214 OLCUTUNUN ALT OLCUTLERI

C2141 C2142
0,6451 0,3549

E. Finansal Olciitlerin Onem Dereceleri

C3 (FINANSAL) OLCUTUNUN ALT OLCUTLERI

C31 C32
0,4782 0,5218

F. Cevresel Olgiitlerinin Onem Dereceleri

C4 (CEVRESEL) OLCUTUNUN ALT OLCUTLERI

c41 c42 C43
0,5000 | 0,3500 0,1500
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I1. Bulanik Agirhkh Toplam ( BAT) Yénteminde Olgiitlerin Onem Dereceleri

A. 1.Diizey Ana Olgiitlerin Onem Dereceleri

ORTALAMA DEGERLER ONEM DERECELERIi
EDD MUHD EYD EDD MUHD EYD
C1 0,6333 0,9000 0,9667 0,1735 0,2798 0,4328
C2 0,6333 0,9000 0,9667 0,1735 0,2798 0,4328
c3 0,4667 0,6833 0,8500 0,1279 0,2124 0,3806
C4 0,5000 0,7333 0,8667 0,1370 0,2280 0,3881
TOPLAM 2,2333 3,2167 3,6500 0,6119 1,0000 1,6343
B. Hizmet Olgiitlerinin Onem Dereceleri
C, (HIZMET) OLCUTUNUN ALT OLCUTLERI
Gii ORTALAMA DEGERLER ONEM DERECELERI
EDD MUHD EYD EDD MUHD EYD
Cl1 0,5594 0,7870 0,9085 0,0774 0,1226 0,2003
Cc12 0,5185 0,7411 0,8830 0,0717 0,1155 0,1947
C13 0,5091 0,7266 0,8722 0,0704 0,1132 0,1923
Cl14 0,5841 0,8222 0,9288 0,0808 0,1281 0,2048
C15 0,5082 0,7381 0,8641 0,0703 0,1150 0,1905
C16 0,6663 0,9319 0,9450 0,0921 0,1452 0,2083
Cc17 0,5855 0,8265 0,9285 0,0810 0,1288 0,2047
C18 0,6044 0,8439 0,9022 0,0836 0,1315 0,1989
TOPLAM 4,5356 6,4173 7,2323 0,6271 1,0000 1,5946
Ci; OLCUTUNUN ALT OLCUTLERI
Ciix ORTALAMA DEGERLER ONEM DERECELERI
EDD MUHD EYD EDD MUHD EYD
Cl11 0,5493 0,7780 0,8752 0,1582 0,2551 0,4085
C112 0,5211 0,7430 0,8610 0,1500 0,2436 0,4018
C113 0,5389 0,7691 0,8715 0,1552 0,2522 0,4067
Cl114 0,5334 0,7596 0,8653 0,1536 0,2491 0,4038
Cl115
TOTAL 2,1427 3,0497 3,4731 0,6170 1,0000 1,6209

(C115 dlgiitiiniin goz 6niine alinmadig1 havalimanlarinin degerlendirilmesinde

kullamlan 6nem dereceleri)
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C11 OLCUTUNUN ALT OLCUTLERI

Ciji ORTALAMA DEGERLER ONEM DERECELERI
EDD MUHD EYD EDD MUHD EYD
C111 0,5693 0,8203 0,9164 0,1268 0,2107 0,3403
Cl112 0,5332 0,7678 0,8964 0,1187 0,1972 0,3328
C113 0,5253 0,7604 0,8869 0,1170 0,1953 0,3293
Cl14 0,5299 0,7726 0,8939 0,1180 0,1984 0,3319
Cl115 0,5355 0,7723 0,8973 0,1192 0,1984 0,3332
TOTAL 2,6932 3,8934 4,4909 0,5997 1,0000 1,6675
C12 OLCUTUNUN ALT OLCUTLERI
Cix ORTALAMA DEGERLER ONEM DERECELERI
EDD MUHD EYD EDD MUHD EYD
C121 0,4662 0,6715 0,8012 0,1396 0,2339 0,4000
C122 0,5736 0,8059 0,8937 0,1717 0,2807 0,4462
C123 0,5356 0,7602 0,8724 0,1603 0,2648 0,4356
C124 0,4274 0,6337 0,7731 0,1279 0,2207 0,3860
TOPLAM 2,0028 2,8712 3,3405 0,5996 1,0000 1,6679
C13 OLCUTUNUN ALT OLCUTLERI
Ci ORTALAMA DEGERLER ONEM DERECELERI
EDD MUHD EYD EDD MUHD EYD
C131 0,4318 0,6353 0,7760 0,2683 0,4679 0,8267
C132 0,5069 0,7224 0,8333 0,3150 0,5321 0,8878
TOTAL 0,9386 1,3577 1,6094 0,5832 1,0000 1,7146
C14 OLCUTUNUN ALT OLCUTLERI
Ciix ORTALAMA DEGERLER ONEM DERECELERI
EDD MUHD EYD EDD MUHD EYD
C141 0,6179 0,8617 0,9205 0,2265 0,3410 0,5102
C142 0,5920 0,8331 0,9038 0,2170 0,3297 0,5009
C143 0,5944 0,8319 0,9037 0,2179 0,3293 0,5008
TOTAL 1,8043 2,5266 2,7280 0,6614 1,0000 1,5119
C15 OLCUTUNUN ALT OLCUTLERIi
Cix ORTALAMA DEGERLER ONEM DERECELERI
EDD MUHD EYD EDD MUHD EYD
C151 0,5131 0,7359 0,8272 0,2108 0,3402 0,5498
C152 0,5060 0,7288 0,8194 0,2079 0,3370 0,5446
C153 0,4854 0,6983 0,7877 0,1994 0,3228 0,5235
TOTAL 1,5045 2,1630 2,4342 0,6181 1,0000 1,6179
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C17 OLCUTUNUN ALT OLCUTLERI

Cix ORTALAMA DEGERLER ONEM DERECELERI
EDD MUHD EYD EDD MUHD EYD
C171 0,5935 0,8257 0,9124 0,3250 0,5002 0,7689
C172 0,5931 0,8251 0,9137 0,3248 0,4998 0,7700
TOTAL 1,1866 1,6508 1,8262 0,6498 1,0000 1,5389

C. Operasyonel ve Teknik Olciitlerinin Onem Dereceleri

C2 (OPERASYONEL VE TEKNIK ) OLCUTUNUN ALT OLCUTLERI

Diisiik Maliyetli Havayolu isletmeleri ve THY Acisindan Onem Dereceleri

ORTALAMA DEGERLER ONEM DERECELERI
EDD MUHD EYD EDD MUHD EYD
c21 0,6450 0,9175 0,9725 0,1387 0,2216 0,3359
Cc22 0,6000 0,8550 0,9450 0,1290 0,2065 0,3264
C23 0,6150 0,8725 0,9575 0,1323 0,2107 0,3307
C24 0,4450 0,6475 0,8425 0,0957 0,1564 0,2910
C25 0,5900 0,8475 0,9325 0,1269 0,2047 0,3221
TOP. 2,8950 4,1400 4,6500 0,6226 1,0000 1,6062

Yabanc1 Havayolu isletmeleri ve THY Acisindan Onem Dereceleri

ORTALAMA DEGERLER ONEM DERECELERI
EDD MUHD EYD EDD MUHD EYD
c21 0,6055 0,8673 0,9436 0,1337 0,2143 0,3386
Cc22 0,4636 0,6764 0,8509 0,1024 0,1671 0,3053
Cc23 0,6200 0,8891 0,9509 0,1369 0,2197 0,3412
C24 0,4782 0,7164 0,8400 0,1056 0,1770 0,3014
C25 0,6200 0,8982 0,9418 0,1369 0,2219 0,3379
TOP. 2,7873 4,0473 4,5273 0,6157 1,0000 1,6243

C21 OLCUTUNUN ALT OLCUTLERI

Diisiik Maliyetli Havayolu isletmeleri ve THY Acgisindan Onem Dereceleri

ORTALAMA DEGERLER ONEM DERECELERI
EDD MUHD EYD EDD MUHD EYD
c11 0,6886 0,9829 0,9943 0,1565 0,2216 0,3670
212 0,2057 0,3829 0,5857 0,0467 0,0963 0,2162
Cc213 0,5629 0,8114 0,9143 0,1279 0,2041 0,3374
C214 0,6257 0,8914 0,9600 0,1422 0,2242 0,3543
C215 0,6267 0,9067 0,9467 0,1424 0,2281 0,3494
TOP. 2,7095 3,9752 4,4010 0,6157 1,0000 1,6243
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Yabanc1 Havayolu isletmeleri ve THY A¢isindan Onem Dereceleri

ORTALAMA DEGERLER ONEM DERECELERI
EDD MUHD EYD EDD MUHD EYD
c211 0,6745 0,9618 0,9873 0,1516 0,2431 0,3652
C212 0,4855 0,7164 0,8545 0,1091 0,1811 0,3161
C213 0,3400 0,5527 0,7273 0,0764 0,1397 0,2690
C214 0,5800 0,8400 0,9200 0,1303 0,2123 0,3403
C215 0,6236 0,8855 0,9618 0,1401 0,2238 0,3557
TOP. 2,7036 3,9564 4,4509 0,6074 1,0000 1,6463
C214 OLCUTUNUN ALT OLCUTLERI
ORTALAMA DEGERLER ONEM DERECELERI
EDD MUHD EYD EDD MUHD EYD
C2141 0,7000 1,0000 1,0000 0,4118 0,6667 1,0000
C2142 0,3000 0,5000 0,7000 0,1765 0,3333 0,7000
TOP. 1,0000 1,5000 1,7000 0,5882 1,0000 1,7000
C22 OLCUTUNUN ALT OLCUTLERI
Diisiik Maliyetli Havayolu isletmeleri ve THY Acisindan Onem Dereceleri
ORTALAMA DEGERLER ONEM DERECELERI
EDD MUHD EYD EDD MUHD EYD
c221 0,5029 0,7114 0,8514 0,1178 0,2015 0,3485
C222 0,4943 0,7257 0,8629 0,1158 0,2055 0,3532
Cc223 0,3371 0,5114 0,7200 0,0790 0,1448 0,2947
C224 0,5629 0,8143 0,9114 0,1319 0,2306 0,3731
C225 0,5457 0,7686 0,9229 0,1278 0,2176 0,3778
TOP. 2,4429 3,5314 4,2686 0,5723 1,0000 1,7474
Yabanc1 Havayolu isletmeleri ve THY Acisindan Onem Dereceleri
ORTALAMA DEGERLER ONEM DERECELERI
EDD MUHD EYD EDD MUHD EYD
221 0,4927 0,7255 0,8600 0,1194 0,2133 0,3799
222 0,4236 0,6527 0,7945 0,1027 0,1919 0,3510
C223 0,3691 0,5891 0,7491 0,0895 0,1732 0,3309
C224 0,5218 0,7545 0,8891 0,1265 0,2218 0,3928
C225 0,4564 0,6800 0,8327 0,1106 0,1999 0,3679
TOP. 2,2636 3,4018 4,1255 0,5487 1,0000 1,8225
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D. Finansal Olciitlerin Onem Dereceleri

ORTALAMA DEGERLER ONEM DERECELERI
Ci EDD MUHD EYD EDD MUHD EYD
c31 0,5667 0,8000 0,9333 0,2982 0,4706 0,7778
Cc32 0,6333 0,9000 0,9667 0,3333 0,5294 0,8056
TOPLAM 1,2000 1,7000 1,9000 0,6316 1,0000 1,5833

E. Cevresel Olgiitlerin Onem Dereceleri

C41

C42

C43

0.5

0.35

0.15

( Karar verici tarafindan dogrudan klasik sayisal de@er olarak verilmistir.)
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EK D.2: Onem Derecelerinin Grafiksel Gosterimleri ( Chen ve Hwang Siralama Yéntemine gore)

A. Hizmet Olgiitlerinin Onem Derecelerini Gosteren Grafikler

Hizmet (1) Olgiitiiniin Alt Glyiiflerinin Islem Siireci (C11) Glgiitiiniin Alt Olgiitlerinin
Onem Dereceleri Onem Dereceleri {C115 dahil)
.= 0,1500 ) 0,2150
5 _g 0,2100
E 0,1000 0 Day Hat 0,2050 - o Doy it
m i; Hat E 0,2000 - .
0,0500 0.1950 - m i; Hat
& ooun I
PR R P L L I ' )
OF O A0 A Al Al A C111 €112 C113 Cll4 C115
Alt Olgiitler Alt Olgiitler
Islem Siireci Qlgiitiindin (C11) Alt Konfor Oleiitiindin (C12) Alt Olgiitlerinin Onem
Olgiitlerinin Onem Dereceleri Dereceleri
_ 0,2650 _ 10,4000
_g 0,2500 03000
0,2550 ’
E 0,2500 Ei;‘lfﬂaﬂt“ 0,2000 EE:Ia H:t
0,2450
E 0.2400 E 0,1000 -
L
30,2350 0,0000 ' ' '
C111 C112 C113 Cll4 Cl15 Cl11 Cl3 Cl123 0 ClM
Al Olgiitler Alt Olgiitler
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Yolcu ]]'tta'a.glma T"nne].l]i Eﬂml]:]rlem Erigim
ve Uygunluk (C13) Olgiitiiniin Alt Olgiitlerinin

Onem Dereceleri

0,8000
0,6000 7 ]
0,4000 +—| :E”Hft“
0,2000 1|
0,0000 :
C131 C132
Alt Olgiitler

Fiyatlar (C15) Olgiitiiniin Alt Olgiitlerinin

Onem Dereceler:

0,3600

0,3400 -
0,3200 -
0,3000 -
0,2800

IS

C151

152
Alt Olgiitler

C153

O Dis Hat
mi; Hai

Bilgilendirme Hizmet {C14) Olgutunu Al
Olciitlerinin Onem Dereceleri

0,3450
0,3400 -

0,3350 -
0,3300 -

O Das Hat
mi; Hat

0,3250 -

0,3200 -

0,3150 . .
C141 C142

Alt Olgiitler

Cl43

Personel Davranag: (C17) Oll;utunu Al

Olgiitlerinin Onem Dereceleri
0,5020
05010 +—J
0,5000 +— B Dug Hat
0,4000 +— W Iy Hat
0,4080 +—
0,4970 _
171 C172
Al Olgiitler

165




B. Operasyonel ve Teknik Olciitlerinin Onem Derecelerini Gosteren Grafikler
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C. Finansal Olciitlerin Onem Derecelerini Gosteren Grafik
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EK D. 3 Onem Derecelerine Veriler ( Chen ve Hwang Yéntemi cevrimine gore)

A. Hizmet Olgiitlerinin Onem Derecelerine Ait Veriler

C1 (HiZMET) OLCUTUNUN ALT OLCUTLERI (DIS HAT)

C11 OLCUTUNUN ALT OLCUTLERI (DIS HAT)

DIS HAT
ADB | AYT1 | AYT2 | BJV | DLM isT ORT W
Cy 0,7618 | 0,7444 | 0,7660 | 0,8206 | 0,7712 | 0,7259 | 0,7650 | 0,1224
Cy, 0,7774 | 0,7302 | 0,7554 | 0,7869 | 0,7763 | 0,7104 | 0,7561 | 0,1209
Ci; 0,7106 | 0,7141 | 0,7317 | 0,8304 | 0,7275 | 0,6796 | 0,7323 | 0,1171
Cuy 0,8286 | 0,7464 | 0,7898 | 0,8220 | 0,8276 | 0,8149 | 0,8049 | 0,1288
Cis 0,7564 | 0,7213 | 0,7429 | 0,7725 | 0,7599 | 0,6251 | 0,7297 | 0,1167
Cyg 0,8783 | 0,8318 | 0,8634 | 0,9045 | 0,8947 | 0,8706 | 0,8739 | 0,1398
Cy; 0,8356 | 0,7859 | 0,7817 | 0,8213 | 0,7978 | 0,7608 | 0,7972 | 0,1275
Cis 0,8356 | 0,7624 | 0,7761 | 0,7925 | 0,7604 | 0,8269 | 0,7923 | 0,1267
TOPL | 6,2513
C1 (HiZMET) OLCUTUNUN ALT OLCUTLERI (iC HAT)
iICHAT
ADB | AYT BJV | DLM iST ORT w
Cy 0,8403 | 0,7702 | 0,7777 | 0,8320 | 0,5882 | 0,7617 | 0,1247
Cy, 0,6684 | 0,7702 | 0,6944 | 0,6684 | 0,7145 | 0,7032 | 0,1152
Ci; 0,7818 | 0,7542 | 0,6389 | 0,7117 | 0,6584 | 0,7090 | 0,1161
Cuy 0,7698 | 0,8023 | 0,6667 | 0,7550 | 0,8288 | 0,7645 | 0,1252
Cis 0,7681 | 0,8665 | 04723 | 0,7117 | 0,6604 | 0,6958 | 0,1139
Cig 0,8678 | 0,8745 | 0,7777 | 0,9090 | 08769 | 0,8612 | 0,1410
Cy; 0,7698 | 0,8584 | 0,6944 | 0,8320 | 0,7466 | 0,7802 | 0,1278
Cis 0,8962 | 0,8023 | 0,7777 | 0,8320 | 0,8448 | 0,8306 | 0,1360
TOPL | 6,1867

DIS HAT
ADB | AYT1 | AYyT2 | BJV | DLM isT ORT W
Cy; | 0,8046 | 0,7839 | 0,7670 | 0,8368 | 0,8438 | 0,6811 | 0,7862 | 0,2095
Cy, | 0,7251 | 0,7281 | 0,7055 | 0,8172 | 0,8143 [ 0,6890 | 0,7465 | 0,1989
Cys | 07552 | 0,7144 | 0,7103 | 0,7933 | 0,8041 | 0,6662 | 0,7406 | 0,1973
Cys | 0,6950 | 0,7419 | 0,6710 | 0,8240 | 0,8137 | 0,6859 | 0,7386 | 0,1968
Cys | 0,7827 | 0,6934 | 0,6737 | 0,7947 | 0,8305 | 0,6722 | 0,7412 | 0,1975
TOPL | 37531
C11 OLCUTUNUN ALT OLCUTLERI (iC HAT)
iCHAT
ADB | AYT BJV | DLM iST ORT w
Ci | 0,8972 | 0,7747 | 0,7024 | 0,8136 | 0,6129 [ 0,7602 | 0,1943
Cyn | 09252 | 0,7570 | 0,7262 | 0,8136 | 0,6129 | 0,7670 | 0,1961
Cyz | 0,9002 | 0,7664 0,8136 | 0,6432 | 0,7808 | 0,1996
Cus | 09658 | 0,7675 0,8136 | 0,6129 | 0,7900 | 0,2020
Cyys 0,8136 0,8136 | 0,2080
TOPL | 39115
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C12 OLCUTUNUN ALT OLCUTLERI (DIS HAT)

C13 OLCUTUNUN ALT OLCUTLERI (DIS HAT)

DIS HAT DIS HAT

ADB | AYT1 | AYT2 | BJV DLM iST ORT w ADB | AYT1 | AYT2 | BJV | DLM iST ORT w
Cyy | 0,6375 | 0,6227 | 0,6739 | 0,7118 0,7110 0,5673 | 0,6540 | 0,2336 Ci | 0,6375 | 0,6262 | 0,6420 | 0,7099 | 0,7205 0,5941 | 10,6550 | 0,4784
Cis | 0,7933 | 0,7779 | 0,7835 | 0,8639 0,8182 0,7647 | 0,8003 | 0,2858 Ci, | 07171 ] 0,6821 | 0,7129 | 0,7201 | 0,7555 0,6965 | 0,7140 | 0,5216
Cis: | 0,7284 | 0,7162 | 0,7659 | 0,7870 0,7859 0,7382 | 0,7536 | 0,2691 TOPLAM | 1,3690
Cps | 0,5869 | 0,6138 | 0,6477 | 0,5847 0,5257 0,5958 | 0,5924 | 0,2116

TOPLAM | 2,8003
C12 OLCUTUNUN ALT OLCUTLERI (iC HAT) C13 OLCUTUNUN ALT OLCUTLERI (iC HAT)
iICHAT iICHAT

ADB AYT BJV DLM isT ORT w ADB AYT BJV DLM isT ORT w
Ciy | 07875 | 0,7886 | 0,6191 | 0,7569 0,4821 0,6868 | 0,2356 Ci | 05261 0,8671 | 0,6250 | 0,7083 0,7231 0,6899 | 0,4824
Cp, | 08148 | 0,7886 | 0,7143 | 0,7954 0,7875 0,7801 | 0,2676 Cis, | 0,7982 0,7762 | 0,6528 | 0,6667 0,8071 0,7402 | 0,5176
Ciz | 07473 | 0,7457 | 0,7143 | 0,8620 0,7535 0,7645 | 0,2622 TOPLAM 1,4301
Cpg | 0,6496 | 0,7635 | 0,7143 | 0,6903 0,6029 0,6841 | 0,2346

TOPLAM 2,9156
C14 OLCUTUNUN ALT OLCUTLERI ( DIS HAT) C15 OLCUTUNUN ALT OLCUTLERI (DIS HAT)
DIS HAT DIS HAT
ADB | AYT1 | AYT2 | BJV DLM iST ORT w ADB | AYT1 | AYT2 | BJV DLM iST ORT W
Ciat 0,8666 | 0,7962 | 0,8198 | 0,8718 | 0,8373 | 0,8630 | 0,8425 | 0,3422 Cisi 0,7979 | 0,7416 | 0,8867 | 0,7849 | 0,7939 | 0,6622 | 0,7779 | 0,3531
Ciaz 0,8286 | 0,7592 | 0,8117 | 0,8397 | 0,8223 | 0,8212 | 0,8138 | 0,3306 Cis 0,8056 | 0,6917 | 0,7938 | 0,8043 | 0,7720 | 0,6411 | 0,7514 | 0,3410
Ciaz 0,8480 | 0,7541 | 0,7954 | 0,8284 | 0,7940 | 0,8120 | 0,8053 | 0,3272 Cis3 0,6792 | 0,7319 | 0,6481 | 0,7633 | 0,6587 | 0,5626 | 0,6740 | 0,3059
TOP. 2,4615 TOP. 2,2033
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C14 OLCUTUNUN ALT OLCUTLERI (iC HAT)

C15 OLCUTUNUN ALT OLCUTLERI (iC HAT)

iCHAT iCHAT
ADB AYT BJV DLM iST ORT w ADB AYT BJV DLM iST ORT W
Ciy | 08693 | 0,7831 [ 0,7500 0,8136 | 0,8560 | 0,8144 | 03367 Cysi 0,7631 | 0,7900 | 04834 0,8287 0,6097 | 0,6950 | 0,3469
Ciz | 0,7926 | 0,7831 [ 0,7500 0,8136 | 0,8560 | 0,7991 | 0,3303 Cis; 0,8016 | 0,7984 | 0,4834 0,6954 0,6097 | 0,6777 | 03383
Cis | 08332 | 0,7747 | 0,7500 0,8136 | 0,8560 | 0,8055 | 0,3330 Cisz 0,8016 | 0,7984 | 0,4834 0,6136 0,4567 | 0,6307 | 0,3148
TOP. 2,4189 TOP. 2,0034
C17 OLCUTUNUN ALT OLCUTLERI (DIS HAT) C17 OLCUTUNUN ALT OLCUTLERI (iC HAT)
DIS HAT iCHAT
ADB AYT1 | AYT2 BJV DLM iST ORT. w ADB AYT BJV DLM iST ORT. w
Cins 0,8496 | 0,7764 | 0,7906 | 0,8423 | 0,8206 | 0,7894 | 08115 [ 0,5013 Ciny 0,8891 | 0,7898 | 0,7500 | 0,8136 | 0,7891 | 0,8063 | 0,5000
Cir 0,8432 | 0,7566 | 0,7842 | 0,8470 | 0,8255 | 0,7863 | 0,8071 | 0,4987 Ciy 0,8891 | 0,7898 | 0,7500 | 0.8136 | 0,7891 | 0,8063 | 0,5000
TOP. 1,6186 TOP. 1,6126
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B. Operasyonel ve Teknik Olgiitlerinin Onem Derecelerine Ait Veriler

C2 (OPERASYONEL VE TEKNIK) OLCUTUNUN ALT OLCUTLERI

HAVAYOLU SIiRKETi
C21 C22 C23 C24 C25
THY 0,8772 0,7236 0,8387 0,6851 0,8387
PEGASUS 0,7165 0,7165 0,9090 0,5000 0,7165
SKY Havayollari 0,9090 0,9090 0,7165 0,7165 0,9090
SUN EXPRESS 0,7500 0,7500 0,7500 0,5833 0,5833
MNG Havayollar 0,9090 0,9090 0,9090 0,7165 0,7165
FREEBIRD Airlines 0,9090 0,7165 0,9090 0,7165 0,9090
WORLD FOCUS 0,9090 0,9090 0,7165 0,7165 0,9090
ONUR Havayollari 0,9090 0,9090 0,9090 0,7165 0,9090
ORTALAMA 0,8611 0,8178 0,8322 0,6689 0,8114
ONEM DERECESI 0,2157 0,2049 0,2085 0,1676 0,2033
HAVAYOLU SiRKETI C2 (OPERASYONEL VE TEKNIiK) OLCUTUNUN ALT OLCUTLERI
C21 C22 C23 C24 C25
THY 0,8772 0,7236 0,8387 0,6851 0,8387
Singapur Havayollari 0,9090 0,7165 0,9090 0,9090 0,9090
Emirates Havayollar: 0,9090 0,5000 0,9090 0,9090 0,9090
ALITALIA 0,9090 0,7165 0,7165 0,5000 0,5000
LUFTHANSA 0,9090 0,7165 0,5000 0,5000 0,5000
OLYMPIC AIRWAYS 0,7165 0,7165 0,9090 0,9090 0,9090
KENYA Havayollar: 0,9090 0,5000 0,9090 0,5000 0,9090
KLM 0,7165 0,7165 0,7165 0,5000 0,9090
MALEV AIRWAYS 0,7165 0,7165 0,9090 0,5000 0,9090
GULF AIR 0,5000 0,5000 0,9090 0,9090 0,9090
EL-ALHavayollar: 0,9090 0,9090 0,9090 0,7165 0,9090
ORTALAMA 0,8164 0,6756 0,8304 0,6852 0,8282
ONEM DERECESI 0,2128 0,1761 0,2165 0,1786 0,2159
HAVAYOLU SIRKETI C21 OLCUTUNUN ALT OLCUTLERI
C211 C212 C213 C214 C215

THY 0,8320 0,7502 0,7502 0,7887 0,8705

PEGASUS Havayollar1 0,9090 0,5000 0,7165 0,9090 0,9090

SKY Havayollari 0,9090 0,5000 0,7165 0,9090 0,9090

MNG Havayollar 0,9090 0,2835 0,9090 0,9090 0,9090

FREEBIRD Airlines 0,9090 0,2835 0,9090 0,7165 0,9090

WORLD FOCUS 0,9090 0,2835 0,9090 0,9090

ONUR Havayollari 0,9090 0,0910 0,5000 0,7165 0,5000

ORTALAMA 0,8980 0,3845 0,7729 0,8368 0,8344

ONEM DERECESI 0,2410 0,1032 0,2074 0,2245 0,2239
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HAVAYOLU SIRKETI C21 OLCUTUNUN ALT OLCUTLERI
C211 C212 C213 C214 C215
THY 0,8320 0,7502 0,7502 0,7887 0,8705
Singapur Havayollari 0,9090 0,9090 0,5000 0,9090 0,9090
Emirates Havayollar: 0,9090 0,7165 0,7165 0,9090 0,9090
ALITALIA 0,9090 0,5000 0,5000 0,9090 0,9090
LUFTHANSA 0,9090 0,5000 0,5000 0,7165 0,7165
OLYMPIC AIRWAYS 0,9090 0,9090 0,9090 0,9090 0,9090
KENYA 0,9090 0,5000 0,5000 0,5000 0,9090
KLM 0,9090 0,7165 0,2835 0,5000 0,7165
MALEV AIRWAYS 0,9090 0,7165 0,5000 0,7165 0,7165
GULF AIR 0,7165 0,5000 0,2835 0,9090 0,7165
EL-ALHavayollari 0,9090 0,9090 0,5000 0,9090 0,9090
ORTALAMA 0,8845 0,6933 0,5402 0,7887 0,8355
ONEM DERECESI 0,2364 0,1853 0,1444 0,2108 0,2233
HAVAYOLU SIRKETI C22 OLCUTUNUN ALT OLCUTLERI
c221 C222 C223 C224 C225
THY 0,8387 0,6851 0,6851 0,7621 0,8387
PEGASUS Havayollar1 0,9090 0,9090 0,2835 0,9090 0,7165
SKY Havayollar1 0,9090 0,9090 0,7165 0,9090 0,9090
MNG Havayollar 0,7165 0,7165 0,7165 0,9090 0,7165
FREEBIRD Airlines 0,7500 0,7500 0,7500 0,7500 0,7500
WORLD FOCUS 0,7165 0,7165 0,0910 0,7165 0,7165
ONUR Havayollar 0,0910 0,2835 0,5000 0,5000 0,7165
ORTALAMA 0,7044 0,7099 0,5347 0,7794 0,7662
ONEM DERECESI 0,2016 0,2032 0,1530 0,2230 0,2193
HAVAYOLU SIRKETI C22 OLCUTUNUN ALT OLCUTLERI
c221 C222 C223 C224 C225
THY 0,8387 0,6851 0,6851 0,7621 0,8387
Singapur Havayollari 0,5833 0,5833 0,5833 0,7500 0,7500
Emirates Havayollari 0,7500 0,7500 0,7500 0,7500 0,7500
ALITALIA 0,7500 0,5833 0,7500 0,7500 0,7500
LUFTHANSA 0,8332 0,1668 0,5000 0,8332 0,5000
OLYMPIC AIRWAYS 0,9090 0,9090 0,9090 0,9090 0,9090
KENYA HAVAYOLLARI 0,9090 0,9090 0,9090 0,9090 0,5000
KLM 0,7165 0,9090 0,2835 0,9090 0,7165
MALEV AIRWAYS 0,9090 0,7165 0,2835 0,7165 0,5000
GULF AIR 0,1668 0,1668 0,1668 0,1668 0,1668
EL-ALHavayollari 0,5000 0,5000 0,5000 0,7165 0,9090
ORTALAMA 0,7150 0,6253 0,5746 0,7429 0,6627
ONEM DERECESI 0,2153 0,1883 0,1730 0,2237 0,1996
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C. Finansal Ol¢iitlerin Onem Derecelerine Ait Veriler

Karar Vericiler C31 C32

DHMi 0,7165 0,9090
AYT2 0,7165 0,9090
TAV 0,6000 0,4000
ORT 0,6777 0,7393
ONEM DERECESI 0,4782 0,5218

D. Cevre Olciitlerinin Onem Derecelerine Ait Veriler

Karar Vericiler C31 C32 C33
D.L.H 0,5000 0,3500 0,1500

E) 1. Diizey Ana Olgiitlerin Onem Derecelerine Ait Veriler

C1 C2 C3 C4
Prof. Dr. G. Evren (iTU) 0,9090 0,7165 0,7165 0,9090
Prof. Dr. N. Yayla (iT(0) 0,7165 0,9090 0,7165 0,7165
H.Yalgin (SHGM) 0,7165 0,9090 0,7165 0,5000
0.Erdag (SHGM) 0,9090 0,9090 0,9090 0,9090
0.Birdal (DHMI) 0,9090 0,9090 0,5000 0,7165
M.Alioglu (TOSHID) 0,9090 0,7165 0,5000 0,5000
ORTALAMA 0,8448 0,8448 0,6764 0,7085
ONEM DERECESI 0,2748 0,2748 0,2200 0,2304
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Onem Degerlerine Ait Veriler (BAT Yénteminde kullanilan ¢evrime gore )

A. Hizmet Olgiitlerinin Onem Derecelerine Ait Veriler

C1 (HiZMET) OLCUTUNUN ALT OLCUTLERI

DIS HAT

Gii ADB AYT BJV DLM isT
EDD | MUHD | EYD |EDD | MUHD | EYD |EDD | MUHD | EYD |EDD | MUHD | EYD | EDD | MUHD | EYD
C11 | 05710 | 0,8226 | 0,9194 | 0,5381 | 0,7761 | 0,9034 | 0,6086 0,8686 | 0,9486 | 0,5605 0,7947 | 0,9184 | 0,5127 0,7429 | 0,8825
C12 | 05645 | 0,8065 | 0,9226 | 0,5233 | 0,7512 | 0,8889 | 0,5743 0,8200 | 0,9286 | 0,5526 0,7895 | 0,9158 | 0,5000 0,7203 | 0,8703
C13 | 0,5000 | 0,7290 | 0,8710 | 0,5008 | 0,7299 | 0,8771 | 0,5706 0,8147 | 0,9265 | 0,5053 0,7316 | 0,8789 | 0,4683 0,6857 | 0,8508
Cl14 | 06161 | 08774 | 0,9548 | 0,5471 | 0,7900 | 0,9097 | 0,6086 0,8629 | 0,9543 | 0,6158 0,8789 | 0,9526 | 0,6047 0,8625 | 0,9422
C15 | 05129 | 10,7931 | 0,9034 | 0,5198 | 0,7614 | 08734 | 0,5457 0,8118 | 0,9029 | 0,5474 0,7895 | 0,9053 | 0,4250 0,6297 | 0,8016
C16 | 0,6733 | 10,9633 | 0,9833 | 0,6275 | 0,8996 | 0,9586 | 0,6944 0,9917 | 0,9972 | 0,6800 0,9700 | 0,9900 | 0,6625 0,9469 | 0,9781
C17 | 0,6226 | 0,8839 | 0,9613 | 0,5553 | 0,7985 | 0,9094 | 0,6086 0,8657 | 0,9514 | 0,5895 0,8368 | 0,9421 | 0,5595 0,8133 | 0,9183
C18 | 0,5967 | 0,8759 | 0,9586 | 0,5363 | 0,7835 | 0,9016 | 0,5833 0,8389 | 0,9278 | 0,5462 0,7795 | 0,9128 | 0,6111 0,8698 | 0,9524
iICHAT
Cij | ADB AYT BJV DLM isT
EDD | MUHD | EYD | EDD | MUHD | EYD | EDD | MUHD | EYD | EDD | MUHD | EYD | EDD | MUHD | EYD

C11 | 0,7607 | 0,9286 | 0,9643 | 0,5500 | 0,7750 | 0,9250 | 0,5000 0,7000 | 0,9000 | 0,6200 0,8800 | 0,9600 | 0,3727 0,5818 | 0,7636
C12 | 0,5607 | 0,7571 | 0,8500 | 0,5500 | 0,7750 | 0,9250 | 0,4000 0,6000 | 0,8000 | 0,4600 0,6800 | 0,8400 | 0,5000 0,7111 | 0,8889
C13 | 0,6964 | 08714 | 09214 | 0,5333 | 0,7500 | 09167 | 0,3667 0,5667 | 0,7667 | 0,5000 0,7200 | 0,8800 | 0,4500 0,6667 | 0,8333
C14 | 0,6750 | 0,8571 | 09214 | 0,5833 | 0,8250 | 0,9417 | 0,4333 0,6333 | 0,8333 | 0,5400 0,7600 | 0,9200 | 0,6167 0,8750 | 0,9583
C15 | 0,6786 | 0,8571 | 0,9143 | 0,6500 | 09250 | 0,9750 | 0,2667 0,4667 | 0,6667 | 0,5000 0,7200 | 0,8800 | 0,4364 0,6273 | 0,8182
C16 | 0,8000 | 0,9600 | 0,6800 | 0,6583 | 09375 | 0,9792 | 0,5000 0,7000 | 0,9000 | 0,7000 1,0000 | 1,0000 | 0,6667 0,9500 | 0,9833
C17 | 0,6750 | 0,8571 | 09214 | 0,6417 | 09125 | 0,9708 | 0,4333 0,6333 | 0,8333 | 0,6200 0,8800 | 0,9600 | 0,5500 0,7833 | 0,9167
C18 | 0,8333 | 09867 | 0,6000 | 0,5833 | 0,8250 | 0,9417 | 0,5000 0,7000 | 0,9000 | 0,6200 0,8800 | 0,9600 | 0,6333 0,9000 | 0,9667
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C11 OLCUTUNUN ALT OLCUTLERI

DIS HAT

Cix ADB AYT BJV DLM isT

EDD MUHD EYD EDD MUHD EYD EDD MUHD EYD EDD MUHD | EYD EDD MUHD | EYD

C111 | 0,5774 0,8355 | 0,9194 | 0,5462 0,7929 | 0,9034 | 0,6278 | 0,8972 | 0,9583 | 0,6300 | 0,9000 | 0,9600 | 0,4652 | 0,6758 | 0,8409

C112 | 0,5129 0,7387 | 0,8871 | 0,4821 0,7084 | 0,8582 | 0,6000 | 0,8528 | 0,9472 | 0,6000 | 0,8575 | 0,9425 | 04712 | 0,6818 | 0,8470

C113 | 0,5074 0,7407 | 0,8741 | 0,4928 0,7223 | 0,8602 | 0,5833 0,8333 | 0,9333 | 0,5900 0,8450 | 0,9350 | 0,4530 0,6606 | 0,8318

C114 | 0,4437 0,6833 | 0,8500 | 0,4845 0,7125 | 0,8530 | 0,6400 | 0,9100 | 0,9700 | 0,6056 | 0,8694 | 0,9417 | 04758 | 0,6879 | 0,8545

c115 | 0,5600 | 0,8000 | 09200 | 04676 | 0,6925 | 0,8407 | 0,5800 | 0,8229 | 09371 | 0,6150 | 08725 | 0,9575 | 04547 | 0,6734 | 08313

ICHAT

Cij ADB AYT BJV DLM iST

EDD MUHD EYD EDD MUHD EYD EDD MUHD EYD EDD MUHD | EYD EDD MUHD | EYD

c111 | 07094 | 08719 | 07031 | 055417 | 0,7625 | 0,9208 | 04429 | 0,6429 | 08429 | 0,5800 | 0,8200 | 0,9400 | 03727 | 0,5818 | 0,7636

C112 | 0,6033 0,7867 | 0,6484 | 0,5174 0,7304 | 09043 | 04714 | 0,6714 | 0,8714 | 0,5800 | 0,8200 | 0,9400 | 0,3727 | 0,5818 | 0,7636

C113 | 0,6700 0,8400 | 0,6778 | 0,5261 0,7391 | 0,9130 | 0,5000 0,7000 | 0,9000 | 0,7000 1,0000 | 1,0000 [ 0,3664 0,6100 | 0,7900

C114 | 0,6857 0,8571 | 0,6615 | 0,5261 0,7435 | 0,9087 | 0,5000 | 0,7000 | 0,9000 | 0,6000 | 0,8500 | 0,9500 | 0,3727 | 0,5818 | 0,7636

C115 | 0,6935 0,7333 | 0,7000 | 0,5333 0,7500 | 0,9167 0,5800 | 0,8200 | 0,9400
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C12 OLCUTUNUN ALT OLCUTLERI

DIS HAT
cii ADB AYT BJV DLM isT
EDD | MUHD | EYD | EDD | MUHD | EYD EDD | MUHD | EYD | EDD MUHD | EYD EDD MUHD | EYD
C121 | 04355 | 10,6581 | 0,8129 | 04274 | 0,6441 | 0,8122 | 0,4944 | 0,7278 | 0,8611 | 0,4897 | 0,7179 | 0,8615 [ 03742 | 0,5561 | 0,7333
C122 | 0,5581 | 10,8097 | 0,9065 | 0,5424 | 0,7880 | 0,9028 | 0,6389 | 09111 | 0,9667 | 0,5850 | 0,8350 | 0,9350 [ 0,5433 | 0,7701 | 0,9030
C123 | 0,5065 | 0,7419 | 0,8710 | 0,5192 | 10,7550 | 0,8857 | 0,5611 | 0,8028 | 0,9194 | 0,5600 | 0,8075 | 09125 [ 0,5179 | 0,7358 | 0,8821
C124 | 03774 | 05935 | 0,7613 | 0,4055 | 0,6165 | 0,7858 | 0,3694 | 0,5722 | 0,7583 | 0,3375 | 0,5425 | 0,7250 | 0,3884 | 05758 | 0,7667
iCHAT
cii ADB AYT BJV DLM isT
EDD | MUHD | EYD | EDD | MUHD | EYD EDD | MUHD | EYD | EDD MUHD | EYD EDD MUHD | EYD
C121 | 0,6900 | 08667 | 0,7103 | 0,5522 | 0,7783 | 0,9261 | 0,3857 | 0,5857 | 0,7857 | 0,5400 | 0,7800 | 0,9000 [ 0,2727 | 0,4000 | 0,6091
C122 | 0,7200 | 10,8933 | 0,6767 | 0,5522 | 0,7783 | 0,9261 | 0,5000 | 0,7000 | 0,9000 | 0,5800 | 0,8400 | 09200 [ 055167 | 0,7333 | 0,9000
Cc123 | 0,6367 | 08267 | 0,6759 | 0,5087 | 0,7174 | 0,9000 | 04429 | 0,6429 | 0,8429 | 0,6200 | 0,8800 | 0,9600 | 04833 | 0,6917 | 0,8750
C124 | 0,5433 | 10,7333 | 0,5828 | 0,5261 | 0,7391 | 0,9130 | 0,4429 | 0,6571 | 0,8286 | 0,5000 | 0,7400 | 0,8600 [ 0,3833 | 0,5667 | 0,7500
C13 OLCUTUNUN ALT OLCUTLERI
DIS HAT
Gii ADB AYT BJV DLM isT
EDD | MUHD | EYD | EDD | MUHD | EYD EDD | MUHD | EYD | EDD MUHD | EYD EDD MUHD | EYD
C131 | 04226 | 0,6387 | 0,8065 | 04120 | 0,6267 | 0,7993 | 0,4714 | 0,6914 | 0,8514 | 04800 | 0,6950 | 0,8650 | 0,3955 | 0,5836 | 0,7537
C132 | 0,5000 | 0,7290 | 0,8710 | 0,4734 | 0,7030 | 0,8450 | 0,4886 | 0,7114 | 0,8657 | 0,5250 | 0,7625 | 0,8875 | 0,4761 | 0,6866 | 0,8388
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ICHAT

Gii ADB AYT BJV DLM isT
EDD | MUHD | EYD | EDD | MUHD | EYD | EDD | MUHD | EYD | EDD | MUHD | EYD [ EDD | MUHD | EYD
C131 | 04438 | 0,6375 | 04548 | 0,5174 | 0,7304 | 0,9043 | 0,4000 | 0,6000 | 0,8000 | 0,4500 | 0,6500 | 0,8500 | 0,3250 | 0,5000 | 0,6750
C132 | 0,6875 | 0,8625 | 0,5581 | 0,5348 | 0,7522 | 09174 | 04333 | 0,6333 | 0,8333 | 0,4000 | 0,6000 | 0,8000 [ 0,5500 | 0,7833 | 0,9167
C14 OLCUTUNUN ALT OLCUTLERI
DIS HAT
Gii ADB AYT BJV DLM isT
EDD | MUHD | EYD | EDD | MUHD | EYD | EDD | MUHD | EYD | EDD | MUHD | EYD [ EDD | MUHD | EYD
C141 | 0,6484 | 0,9258 | 0,9710 | 0,5751 | 0,8292 | 0,9199 | 0,6556 | 09333 | 0,9778 | 0,6150 | 0,8825 | 0,9475 | 0,6403 | 0,9104 | 0,9701
C142 [ 0,6097 | 0,8710 | 0,9484 | 0,5187 | 0,7799 | 0,8915 | 0,6222 | 10,8833 | 0,9611 | 0,6050 | 0,8675 | 0,9425 [ 0,6045 | 0,8687 | 0,9403
C143 | 0,6290 | 0,8968 | 0,9613 | 0,5459 | 0,7872 | 0,8966 | 0,6029 | 0,8629 | 0,9429 | 0,5778 | 0,8278 | 0,9278 | 0,6000 | 0,8597 | 0,9358
ICHAT
Gii ADB AYT BJV DLM isT
EDD | MUHD | EYD | EDD | MUHD | EYD | EDD | MUHD | EYD | EDD | MUHD | EYD [ EDD | MUHD | EYD
C141 | 07875 | 0,9500 | 0,6903 | 0,5435 | 0,7652 | 0,9217 | 0,5000 | 0,7000 | 0,9000 | 0,5800 | 0,8200 | 0,9400 | 0,6333 | 0,9000 | 0,9667
C142 | 0,7031 | 0,8750 | 0,6258 | 0,5435 | 0,7652 | 0,9217 | 0,5000 | 0,7000 | 0,9000 | 0,5800 | 0,8200 | 0,9400 | 0,6333 | 0,9000 | 0,9667
C143 | 0,7406 | 0,9125 | 0,6484 | 0,5348 | 0,7522 | 0,9174 | 0,5000 | 0,7000 | 0,9000 | 0,5800 | 0,8200 | 0,9400 | 0,6333 | 0,9000 | 0,9667
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C15 OLCUTUNUN ALT OLCUTLERI

DIS HAT
Gii ADB AYT BJV DLM isT
EDD | MUHD | EYD EDD | MUHD | EYD EDD | MUHD | EYD [ EDD MUHD | EYD EDD MUHD | EYD
C151 | 0,5552 | 0,8034 | 0,9069 | 0,5186 | 0,7548 | 0,8753 | 0,5686 | 0,8143 | 09229 | 0,5421 | 0,7789 | 0,9053 | 0,4470 | 0,6515 | 0,8106
C152 | 05517 | 0,8214 | 09214 | 04899 | 0,7239 | 0,8653 | 0,5774 | 0,8194 | 0,9355 | 0,5364 | 0,7697 | 0,9030 | 04273 | 0,6258 | 0,7924
C153 | 0,4905 | 0,7238 | 0,8571 | 0,4451 0,6827 | 0,8090 | 0,4862 | 0,7034 | 0,8690 | 0,5000 | 0,7292 | 0,8708 | 0,3639 | 0,5462 | 0,7323
iCHAT
Cii ADB AYT BJV DLM isT
EDD | MUHD | EYD EDD | MUHD | EYD EDD | MUHD | EYD | EDD MUHD | EYD EDD MUHD | EYD
C151 | 0,6594 | 0,8375 | 05133 | 0,5522 | 0,7783 | 0,9261 | 0,3000 | 0,5000 | 0,7000 | 0,5800 | 0,8400 | 0,9200 [ 0,4083 | 0,6000 | 0,7917
C152 | 0,7000 | 0,8769 | 055222 | 0,5609 | 0,7913 | 0,9304 [ 0,3000 | 0,5000 | 0,7000 | 0,5000 | 0,7600 | 0,8400 | 0,4167 | 0,6000 | 0,7833
C153 | 0,7231 0,8923 | 0,4786 | 0,5700 | 0,8050 | 0,9350 | 0,3000 | 0,5000 | 0,7000 | 0,7000 | 1,0000 | 1,0000 | 0,2750 | 0,4000 | 0,6250
C16 OLCUTUNUN ALT OLCUTLERI
DIS HAT
cij ADB AYT BDW DLM isT
EDD | MUHD | EYD EDD | MUHD | EYD EDD | MUHD | EYD [ EDD MUHD | EYD EDD MUHD | EYD
Cl6 | 0,6733 | 09633 | 0,9833 | 0,6275 | 0,8996 | 0,9586 | 0,6944 | 0,9917 | 0,9972 | 0,6800 | 0,9700 | 0,9900 | 0,6625 | 0,9469 | 0,9781
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iCHAT

cii ADB AYT BDW DLM isT
EDD | MUHD | EYD | EDD | MUHD | EYD | EDD | MUHD | EYD | EDD | MUHD | EYD | EDD | MUHD | EYD
C16 0,8000 | 0,9600 | 0,6800 | 0,6583 | 0,9375 | 0,9792 | 0,5000 | 0,7000 | 0,9000 [ 0,7000 | 1,0000 | 1,0000 | 0,6667 | 0,9500 | 0,9833
C17 OLCUTUNUN ALT OLCUTLERI
DIS HAT
Gii ADB AYT BDW DLM isT
EDD | MUHD | EYD | EDD | MUHD | EYD | EDD | MUHD | EYD [ EDD | MUHD | EYD [ EDD | MUHD | EYD
C171 0,6267 | 0,8900 | 0,9633 | 0,5390 | 0,7757 | 0,9034 | 0,6167 | 0,8806 | 0,9528 | 0,5923 | 0,8410 | 0,9436 | 0,5595 | 0,8133 | 0,9183
C172 0,6200 | 0,8800 | 0,9600 | 0,5346 | 0,7728 | 0,9012 | 0,6222 | 0,8861 | 0,9583 | 0,5974 | 0,8487 | 0,9462 | 0,5629 | 0,8065 | 0,9145
iCHAT
Cij ADB AYT BDW DLM isT
EDD | MUHD | EYD | EDD | MUHD | EYD | EDD | MUHD | EYD [ EDD | MUHD | EYD [ EDD | MUHD | EYD
C171 0,8188 | 0,9750 | 0,7600 | 0,5522 | 0,7783 | 0,9261 | 0,5000 | 0,7000 | 0,9000 [ 0,5800 | 0,8200 | 0,9400 | 0,5500 | 0,7833 | 0,9167
C172 0,8031 | 0,9625 | 0,7700 | 0,5609 | 0,7913 | 0,9304 | 0,5000 | 0,7000 | 0,9000 [ 0,5800 | 0,8200 | 0,9400 | 0,5500 | 0,7833 | 0,9167
C18 OLCUTUNUN ALT OLCUTLERI
DIS HAT
Cij ADB AYT BDW DLM isT
EDD | MUHD | EYD | EDD | MUHD | EYD | EDD | MUHD | EYD [ EDD | MUHD | EYD [ EDD | MUHD | EYD
C18 0,5967 | 0,8759 | 0,9586 | 0,5363 | 0,7835 | 0,9016 | 0,5833 | 0,8389 | 0,9278 | 0,5462 | 0,7795 | 0,9128 | 0,6111 | 0,8698 | 0,9524
iCHAT
Cij ADB AYT BDW DLM iST
EDD | MUHD | EYD | EDD | MUHD | EYD | EDD | MUHD | EYD [ EDD | MUHD | EYD | EDD | MUHD | EYD
C18 0,8333 | 0,9867 | 0,6000 | 0,5833 | 0,8250 | 0,9417 | 0,5000 | 0,7000 | 0,9000 [ 0,6200 | 0,8800 | 0,9600 | 0,6333 | 0,9000 | 0,9667
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B. Operasyonel ve Teknik Olgiitlerin Onem Derecelerine ait Veriler

C2 (OPERASYONEL VE TEKNIK) OLCUTUNUN ALT OLCUTLERI
Diisiik Maliyetli Hava Yolu Isletmeleri ve THY

C21 C22 C23 C24 C25
H.Yolu isl. EDD MUHD EYD EDD MUHD EYD EDD MUHD EYD EDD MUHD EYD EDD MUHD EYD

THY 0,6600 0,9400 | 0,9800 | 0,5000 0,7400 | 0,8600 | 0,6200 0,8800 | 0,9600 | 0,4600 0,6800 | 0,8400 | 0,6200 0,8800 | 0,9600

PEGASUS 0,5000 | 0,7000 | 0,9000 | 0,5000 | 0,7000 | 0,9000 | 0,7000 | 1,0000 | 1,0000 [ 0,3000 | 0,5000 | 0,7000 | 0,5000 | 0,7000 | 0,9000

SKY Havayollari 0,7000 1,0000 | 1,0000 | 0,7000 1,0000 | 1,0000 | 0,5000 0,7000 | 0,9000 | 0,5000 0,7000 | 0,9000 | 0,7000 1,0000 | 1,0000

SUN EXPRESS 0,5000 0,7000 | 0,9000 | 0,5000 0,7000 | 0,9000 | 0,5000 0,7000 | 0,9000 | 0,3000 0,5000 | 0,7000 | 0,3000 0,5000 | 0,7000

MNG

Havayollan 0,7000 1,0000 | 1,0000 | 0,7000 1,0000 | 1,0000 | 0,7000 1,0000 | 1,0000 | 0,5000 0,7000 | 0,9000 | 0,5000 0,7000 | 0,9000

FREEBIRD 0,7000 1,0000 | 1,0000 | 0,5000 0,7000 | 0,9000 | 0,7000 1,0000 | 1,0000 | 0,5000 0,7000 | 0,9000 | 0,7000 1,0000 | 1,0000

WORLD

FOCUS 0,7000 1,0000 | 1,0000 | 0,7000 1,0000 | 1,0000 | 0,5000 0,7000 | 0,9000 | 0,5000 0,7000 | 0,9000 | 0,7000 1,0000 | 1,0000

ONUR 0,7000 1,0000 | 1,0000 | 0,7000 1,0000 | 1,0000 | 0,7000 1,0000 | 1,0000 | 0,5000 0,7000 | 0,9000 | 0,7000 1,0000 | 1,0000

Yabanci1 Havayolu isletmeleri ve THY

C21 C22 C23 C24 C25
H.Yolu sl EDD | MUHD | EYD | EDD | MUHD | EYD | EDD | MUHD | EYD | EDD | MUHD | EYD | EDD | MUHD | EYD

THY 0,6600 0,9400 | 0,9800 [ 0,5000 0,7400 | 0,8600 | 0,6200 0,8800 | 0,9600 | 0,4600 0,6800 | 0,8400 | 0,6200 0,8800 | 0,9600
Singapur Havayollari 0,7000 1,0000 | 1,0000 | 0,5000 0,7000 | 0,9000 | 0,7000 1,0000 | 1,0000 | 0,7000 1,0000 | 1,0000 | 0,7000 1,0000 | 1,0000
Emirates Havayollari 0,7000 | 1,0000 | 1,0000 | 0,3000 | 0,5000 | 0,7000 | 0,7000 | 1,0000 | 1,0000 [ 0,7000 | 1,0000 | 1,0000 | 0,7000 | 1,0000 | 1,0000
ALITALIA 0,7000 1,0000 | 1,0000 | 0,5000 0,7000 | 0,9000 | 0,5000 0,7000 | 0,9000 | 0,3000 0,5000 | 0,7000 | 0,3000 0,5000 | 0,7000
LUFTHANSA 0,7000 1,0000 | 1,0000 | 0,5000 0,7000 | 0,9000 | 0,3000 0,5000 | 0,7000 | 0,3000 0,5000 | 0,7000 | 0,3000 0,5000 | 0,7000
OLYMPIC AIRWAYS 0,5000 0,7000 | 0,9000 [ 0,5000 0,7000 | 0,9000 | 0,7000 1,0000 | 1,0000 | 0,7000 1,0000 | 1,0000 | 0,7000 1,0000 | 1,0000
KENYA
HAVAYOLLARI 0,7000 1,0000 | 1,0000 | 0,3000 0,5000 | 0,7000 | 0,7000 1,0000 | 1,0000 | 0,3000 0,5000 | 0,7000 | 0,7000 1,0000 | 1,0000
KLM 0,5000 0,7000 | 0,9000 | 0,5000 0,7000 | 0,9000 | 0,5000 0,7000 | 0,9000 | 0,3000 0,5000 | 0,7000 | 0,7000 1,0000 | 1,0000
MALEV AIRWAYS 0,5000 0,7000 | 0,9000 [ 0,5000 0,7000 | 0,9000 | 0,7000 1,0000 | 1,0000 | 0,3000 0,5000 | 0,7000 | 0,7000 1,0000 | 1,0000
GULF AIR 0,3000 | 0,5000 | 0,7000 | 0,3000 | 0,5000 | 0,7000 | 0,7000 | 1,0000 | 1,0000 [ 0,7000 | 1,0000 | 1,0000 | 0,7000 | 1,0000 | 1,0000
EL-ALHavayollar 0,7000 | 1,0000 | 1,0000 | 0,7000 | 1,0000 | 1,0000 | 0,7000 | 1,0000 | 1,0000 | 0,5000 | 0,7000 | 0,9000 | 0,7000 | 1,0000 | 1,0000
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C21 OLCUTUNUN ALT OLCUTLERI

Diisiik Maliyetli Havayollar: ve THY

C211 C212 C213 C214 C215

H.Yolu isl. EDD | MUHD | EYD | EDD | MUHD | EYD | EDD | MUHD | EYD | EDD | MUHD | EYD | EDD | MUHD | EYD
THY 0,6200 | 0,8800 | 0,9600 | 0,5400 | 0,7800 | 0,9000 | 0,5400 | 0,7800 | 0,9000 | 0,5800 | 0,8400 | 0,9200 | 0,6600 | 0,9400 | 0,9800
PEGASUS 0,7000 1,0000 | 1,0000 | 0,3000 0,5000 | 0,7000 { 0,5000 0,7000 | 0,9000 | 0,7000 1,0000 | 1,0000 | 0,7000 1,0000 | 1,0000
SKY Havayollar1 0,7000 1,0000 | 1,0000 | 0,3000 0,5000 | 0,7000 | 0,5000 0,7000 | 0,9000 | 0,7000 1,0000 | 1,0000 | 0,7000 1,0000 | 1,0000
MNG Havayollan 0,7000 1,0000 | 1,0000 | 0,1000 0,3000 | 0,5000 | 0,7000 1,0000 | 1,0000 | 0,7000 1,0000 | 1,0000 | 0,7000 1,0000 | 1,0000
FREEBIRD 0,7000 1,0000 | 1,0000 | 0,1000 0,3000 | 0,5000 | 0,7000 1,0000 | 1,0000 | 0,5000 0,7000 | 0,9000 | 0,7000 1,0000 | 1,0000
WORLD FOCUS | 0,7000 | 1,0000 | 1,0000 | 0,1000 | 0,3000 | 0,5000 | 0,7000 | 1,0000 | 1,0000 | 0,7000 | 1,0000 | 1,0000
ONUR Havayollar1 | 0,7000 1,0000 | 1,0000 | 0,0000 0,0000 | 0,3000 | 0,3000 0,5000 | 0,7000 | 0,5000 0,7000 | 0,9000 | 0,3000 0,5000 | 0,7000
Yabanci Havayollar: ve THY

C211 C212 C213 C214 C215

H.Yolu isl EDD MUHD EYD EDD MUHD EYD EDD MUHD EYD EDD MUHD EYD EDD MUHD EYD
THY 0,6200 0,8800 | 0,9600 | 0,5400 0,7800 | 0,9000 | 0,5400 0,7800 | 0,9000 | 0,5800 0,8400 | 0,9200 | 0,6600 0,9400 | 0,9800
Singapur Havayollar: 0,7000 | 1,0000 | 1,0000 | 0,7000 | 1,0000 | 1,0000 | 0,3000 | 0,5000 | 0,7000 | 0,7000 | 1,0000 | 1,0000 | 0,7000 | 1,0000 | 1,0000
Emirates Havayollan 0,7000 1,0000 | 1,0000 | 0,5000 0,7000 | 0,9000 | 0,5000 0,7000 | 0,9000 | 0,7000 1,0000 | 1,0000 | 0,7000 1,0000 | 1,0000
ALITALIA 0,7000 1,0000 | 1,0000 | 0,3000 0,5000 | 0,7000 | 0,3000 0,5000 | 0,7000 | 0,7000 1,0000 | 1,0000 | 0,7000 1,0000 | 1,0000
LUFTHANSA 0,7000 | 1,0000 | 1,0000 [ 0,3000 | 0,5000 | 0,7000 [ 0,3000 | 0,5000 | 0,7000 | 0,5000 | 0,7000 | 0,9000 | 0,5000 | 0,7000 | 0,9000
OLYMPIC AIRWAYS | 0,7000 1,0000 | 1,0000 | 0,7000 1,0000 | 1,0000 | 0,7000 1,0000 | 1,0000 | 0,7000 1,0000 | 1,0000 | 0,7000 1,0000 | 1,0000
gi@i@OLLARI 0,7000 1,0000 | 1,0000 | 0,3000 0,5000 | 0,7000 | 0,3000 0,5000 | 0,7000 | 0,3000 0,5000 | 0,7000 | 0,7000 1,0000 | 1,0000
KLM 0,7000 1,0000 | 1,0000 | 0,5000 0,7000 | 0,9000 | 0,1000 0,3000 | 0,5000 | 0,3000 0,5000 | 0,7000 | 0,5000 0,7000 | 0,9000
MALEV AIRWAYS 0,7000 1,0000 | 1,0000 | 0,5000 0,7000 | 0,9000 [ 0,3000 0,5000 | 0,7000 | 0,5000 0,7000 | 0,9000 | 0,5000 0,7000 | 0,9000
GULF AIR 0,5000 0,7000 | 0,9000 | 0,3000 0,5000 | 0,7000 | 0,1000 0,3000 | 0,5000 | 0,7000 1,0000 | 1,0000 | 0,5000 0,7000 | 0,9000
EL-ALHavayollar: 0,7000 1,0000 | 1,0000 | 0,7000 1,0000 | 1,0000 | 0,3000 0,5000 | 0,7000 | 0,7000 1,0000 | 1,0000 | 0,7000 1,0000 | 1,0000
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C22 OLCUTUNUN ALT OLCUTLERI

Diisiik Maliyetli Havayollar1 ve THY

€221 C222 €223 C224 C225
H.Yolu fsl. EDD MUHD | EYD | EDD | MUHD | EYD | EDD | MUHD | EYD | EDD | MUHD | EYD | EDD | MUHD | EYD
THY 0,6200 0,8800 | 0,9600 | 0,4600 0,6800 | 0,8400 | 0,4600 0,6800 | 0,8400 | 0,5400 0,8000 | 0,8800 | 0,6200 0,8800 | 0,9600
PEGASUS 0,7000 | 1,0000 | 1,0000 | 0,7000 | 1,0000 | 1,0000 | 0,1000 | 0,3000 | 0,5000 | 0,7000 | 1,0000 | 1,0000 | 0,5000 | 0,7000 | 0,9000
SKY Havayollar 0,7000 1,0000 | 1,0000 | 0,7000 1,0000 | 1,0000 | 0,5000 0,7000 | 0,9000 | 0,7000 1,0000 | 1,0000 | 0,7000 1,0000 | 1,0000
MNG Havayollari 0,5000 0,7000 | 0,9000 | 0,5000 0,7000 | 0,9000 | 0,5000 0,7000 | 0,9000 | 0,7000 1,0000 | 1,0000 | 0,5000 0,7000 | 0,9000
FREEBIRD Airlines 0,5000 | 0,7000 | 0,9000 | 0,5000 | 0,7000 | 0,9000 | 0,5000 | 0,7000 | 0,9000 | 0,5000 | 0,7000 | 0,9000 | 0,5000 | 0,7000 | 0,9000
WORLD FOCUS 0,5000 0,7000 | 0,9000 | 0,5000 0,7000 | 0,9000 | 0,0000 0,0000 | 0,3000 | 0,5000 0,7000 | 0,9000 | 0,5000 0,7000 | 0,9000
ONUR Havayollar1 0,0000 0,0000 | 0,3000 | 0,1000 0,3000 | 0,5000 | 0,3000 0,5000 | 0,7000 | 0,3000 0,5000 | 0,7000 | 0,5000 0,7000 | 0,9000
Yabanci Havayollar1 ve THY
C221 C222 €223 C224 C225
H.Yolu fsl. EDD MUHD | EYD | EDD | MUHD | EYD | EDD | MUHD | EYD | EDD | MUHD | EYD | EDD | MUHD | EYD

THY 0,6200 0,8800 | 0,9600 | 0,4600 0,6800 | 0,8400 | 0,4600 0,6800 | 0,8400 | 0,5400 0,8000 | 0,8800 | 0,6200 0,8800 | 0,9600
Singapur Havayollar 0,3000 0,5000 | 0,7000 | 0,3000 0,5000 | 0,7000 | 0,3000 0,5000 | 0,7000 | 0,5000 0,7000 | 0,9000 | 0,5000 0,7000 | 0,9000
Emirates Havayollari 0,5000 0,7000 | 0,9000 | 0,5000 0,7000 | 0,9000 | 0,5000 0,7000 | 0,9000 | 0,5000 0,7000 | 0,9000 | 0,5000 0,7000 | 0,9000
ALITALIA 0,5000 0,7000 | 0,9000 | 0,3000 0,5000 | 0,7000 | 0,5000 0,7000 | 0,9000 | 0,5000 0,7000 | 0,9000 | 0,5000 0,7000 | 0,9000
LUFTHANSA 0,5000 0,7000 | 0,9000 | 0,1000 0,3000 | 0,5000 | 0,3000 0,5000 | 0,7000 | 0,5000 0,7000 | 0,9000 | 0,3000 0,5000 | 0,7000
OLYMPIC AIRWAYS 0,7000 1,0000 | 1,0000 [ 0,7000 1,0000 | 1,0000 | 0,7000 1,0000 | 1,0000 | 0,7000 1,0000 | 1,0000 | 0,7000 1,0000 | 1,0000
KENYA H.YOLLARI 0,7000 1,0000 | 1,0000 [ 0,7000 1,0000 | 1,0000 | 0,7000 1,0000 | 1,0000 | 0,7000 1,0000 | 1,0000 | 0,3000 0,5000 | 0,7000
KLM 0,5000 | 0,7000 | 0,9000 | 0,7000 | 1,0000 | 1,0000 | 0,1000 | 0,3000 | 0,5000 | 0,7000 | 1,0000 | 1,0000 | 0,5000 | 0,7000 | 0,9000
MALEV AIRWAYS 0,7000 1,0000 | 1,0000 [ 0,5000 0,7000 | 0,9000 | 0,1000 0,3000 | 0,5000 | 0,5000 0,7000 | 0,9000 | 0,3000 0,5000 | 0,7000
GULF AIR 0,1000 0,3000 | 0,5000 | 0,1000 0,3000 | 0,5000 | 0,1000 0,3000 | 0,5000 | 0,1000 0,3000 | 0,5000 | 0,1000 0,3000 | 0,5000
EL-ALHavayollar 0,3000 | 0,5000 | 0,7000 [ 0,3000 | 0,5000 | 0,7000 | 0,3000 | 0,5000 | 0,7000 | 0,5000 | 0,7000 | 0,9000 | 0,7000 | 1,0000 | 1,0000
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C. Finansal Olciitlerin Onem Derecelerine Ait Veriler

C31 C32
Karar Vericiler EDD | MUHD | EYD EDD | MUHD | EYD
S. Akkaya DHMI 0,5000 0,7000 | 0,9000 | 0,7000 1,0000 | 1,0000
M.Giingoren AYT2 0,5000 0,7000 | 0,9000 | 0,7000 1,0000 | 1,0000
TAV 0,7000 | 1,0000 | 1,0000 | 0,5000 | 0,7000 | 0,9000
ORTALAMA 0,5667 0,8000 | 0,9333 | 0,6333 0,9000 | 0,9667

D. Cevresel Olciitlerin Onem Derecelerine Ait Veriler

Karar

Vericiler C41 C42 C43

U. Koger

(DLH) 0,5 0,35 0,15

( Karar verici tarafindan dogrudan klasik sayisal deger olarak verilmistir.)

E. 1. Diizey Ana Olgiitlerin Onem Derecelerine Ait Veriler

Cl1 C2 C3 C4
ED EM EY ED EM EY ED EM EY ED EM EY
Prof. Dr. G. EVREN (iTU) 0,7000 | 1,0000 | 1,0000 | 0,5000 | 0,7000 | 0,9000 [ 0,5000 | 0,7000 | 0,9000 | 0,7000 | 1,0000 | 1,0000
Prof. Dr. N. YAYLA (iTU) 0,5000 | 0,7000 | 0,9000 | 0,7000 | 1,0000 | 1,0000 [ 0,5000 | 0,7000 | 0,9000 | 0,5000 | 0,7000 | 0,9000
H.YALCIN (SHGM) 0,5000 | 0,7000 | 0,9000 | 0,7000 | 1,0000 | 1,0000 [ 0,5000 | 0,7000 | 0,9000 | 0,3000 | 0,5000 | 0,7000
0.ERDAGI (SHGM) 0,7000 | 1,0000 | 1,0000 | 0,7000 | 1,0000 | 1,0000 [ 0,7000 | 1,0000 | 1,0000 | 0,7000 | 1,0000 | 1,0000
O.BiRDAL(DHMI) 0,7000 | 1,0000 | 1,0000 | 0,7000 | 1,0000 | 1,0000 [ 0,3000 | 0,5000 | 0,7000 | 0,5000 | 0,7000 | 0,9000
M.ALIOGLU (TOSHID) 0,7000 | 1,0000 | 1,0000 | 0,5000 | 0,7000 | 0,9000 [ 0,3000 | 0,5000 | 0,7000 | 0,3000 | 0,5000 | 0,7000
ORTALAMA 0,6333 | 0,9000 | 0,9667 | 0,6333 | 0,9000 | 0,9667 | 0,4667 | 0,6833 | 0,8500 | 0,5000 | 0,7333 | 0,8667
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EK.E istanbul- Atatiirk, izmir-Adnan Menderes,
Bodrum, Dalaman, Antalya Havalimanlarimin Performanslarinin
Karsilastirilmasi
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EK E1: istanbul- Atatiirk, izmir- Adnan Menderes, Bodrum, Dalaman, Antalya Havalimanlarinin Performans Degerleri

A) Bulanik TOPSIS Yontemine Gore Performans Degerleri

ESIT AGIRLIKLI ANA OLCUTLERE GORE PERFORMANS KARSILASTIRMALARI

H.ALANI Per.Deg. H.ALANI Per.Deg. H.ALANI Per.Deg. H.ALANI Per.Deg. H.ALANI Per.Deg.
DLM 0.6362 DLM 0.6732 AYT 0.7007 AYT 0.6827 DLM 0.8252
BJV 0.5981 BJV 0.5277 ADB 0.4911 isT 0.3173 BJV 0.1748
AYT 0.5152 AYT 0.5240 isT 0.4434
ADB 0.4067 ADB 0.2586
iST 03865
FARKLI AGIRLIKLI ANA OLCUTLERE GORE PERFORMANS KARSILASTIRMALARI

H.ALANI | Per.Deg. H.ALANI | Per.Deg. H.ALANI [ Per.Deg. H.ALANI | Per.Deg. H.ALANI | Per.Deg.
DLM 0.6198 DLM 0.6710 AYT 0.6681 AYT 0.6439 DLM 0.7986
BJV 0.5835 AYT 0.5349 ADB 0.4916 isT 0.3561 BJV 0.2014
AYT 0.4960 BJV 0.5149 isT 0.4519
ADB 0.4057 ADB 0.2686
iST 0.4007
HiZMET OLCUTLERINE GORE PERFORMANS KARSILASTIRMALARI

H.ALANI | Per.Deg. H.ALANI | Per.Deg. H.ALANI | Per.Deg. H.ALANI | Per.Deg. H.ALANI | Per.Deg.
isT 0.8187 AYT 0.8445 isT 0.6740 isT 0.5935 DLM 0.6891
AYT 0.4263 DLM 0.3065 AYT 0.5141 AYT 0.4065 BJV 0.3109
DLM 0.3214 BJV 0.2483 ADB 0.3219
BJV 0.1772 ADB 0.2063
ADB 0.1629
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OPERASYONEL VE TEKNiK OLCUTLERINE GORE PERFORMANS KARSILASTIRMALARI

H.ALANI Per.Deg. H.ALANI Per.Deg. H.ALANI Per.Deg. H.ALANI Per.Deg. H.ALANI Per.Deg.
iST 0.6784 BJV 0.7765 iST 0.6834 isT 0.7499 BJV 0.5841
BJV 0.3382 DLM 0.7646 ADB 0.3341 AYT 0.2501 DLM 0.4159
DLM 0.3053 ADB 0.5996 AYT 0.1868
ADB 0.3000 AYT 0.1197
AYT 0.1974
FiINANSAL OLCUTLERE GORE PERFORMANS KARSILASTIRMALARI

H.ALANI | Per.Deg. H.ALANI | Per.Deg. H.ALANI | Per.Deg. H.ALANI | Per.Deg. H.ALANI | Per.Deg.
AYT 1.0000 AYT 1.0000 AYT 1.0000 AYT 1.0000 DLM 1.0000
isT 0.7360 DLM 0.5300 isT 0.7159 isT 0.0000 BJV 0.0000
DLM 0.3206 BJV 0.1877 ADB 0.0000
BJV 0.1676 ADB 0.0000
ADB 0.0000
CEVRE OLCUTLERINE GORE PERFORMANS KARSILASTIRMALARI

H.ALANI | Per.Deg. H.ALANI | Per.Deg. H.ALANI [ Per.Deg. H.ALANI | Per.Deg. H.ALANI | Per.Deg.
DLM 1.0000 DLM 1.0000 ADB 1.0000 AYT 1.0000 DLM 1.0000
BJV 1.0000 BJV 1.0000 AYT 0.7480 isT 0.0000 BJV 1.0000
ADB 0.5705 ADB 0.3955 isT 0.0000
AYT 0.4382 AYT 0.0000
isT 0.0000
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B) Bulanik Agirhikh Toplam Yontemine Gore Performans Degerleri

ABDEL- KADER & DUGDALE SIRALAMASI

ESIT AGIRLIKLI ANA OLCUTLERE GORE PERFORMANS KARSILASTIRMALARI

o=0
H.alam1 | Per.Deg.
DLM 0.6908
BJV 0.6661
AYT 0.4462
ADB 0.3794
isT 0.3259
a=0
H.ALA | Per.Deg.
DLM 0.6579
BJV 0.6117
AYT 0.3971
ADB 0.3383
a=0
H.ALA | Per.Deg.
AYT 0.4674
ADB 0.4284
iST 0.3545
0=0
H.ALA | Per.Deg.
AYT 0.5833
isT 0.4659
o=0
H.ALA | Per.Deg.
DLM 0.5842
BJV 0.5216

a=0,5 a=1
H.ALA | Per.Deg. | H.ALA | Per.Deg.
DLM 0.9826 | DLM 1.2745
BJV 0.9515 | BJV 1.2370
AYT 0.7139 | AYT 0.9815
ADB 0.6191 | iST 0.8588
isT 0.5711 | ADB 0.8163
0=0,5 o=1
H.ALA | Per.Deg. | H.ALA | Per.Deg.
DLM 0.9723 | DLM 1.2867
BJV 0.9158 | BJV 1.2199
AYT 0.6834 | AYT 0.9698
ADB 0.5979 | ADB 0.8576
0=0,5 o=1
H.ALA | Per.Deg. | H.ALA | Per.Deg.
AYT 0.7586 | AYT 1.0498
ADB 0.6978 | ADB 0.9671
iST 0.6228 | iST 0.8912
a=0,5 a=1
H.ALA | Per.Deg. | H.ALA | Per.Deg.
AYT 0.9775 | AYT 1.3716
isT 0.8336 [ iST 1.2013
0=0,5 a=1
H.ALA | Per.Deg. | H.ALA | Per.Deg.
DLM 0.9451 | DLM 1.3059
BJV 0.8652 | BJV 1.2089
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LIOU & WANG SIRALAMASI
o=0
H.ALA | Per.Deg.
DLM 1.4846
BJV 1.4597
AYT 1.1817
ADB 1.1224
iST 1.0053
a=0
H.ALA | Per.Deg.
DLM 1.5256
BJV 1.4766
AYT 1.1992
ADB 1.1486
a=0
H.ALA | Per.Deg.
AYT 1.2552
ADB 1.2349
iST 1.1044
a=0
H.ALA | Per.Deg.
AYT 1.5997
iST 1.4379
o=0
H.ALA | Per.Deg.
DLM 1.6011
BJV 1.5316

o=0,5 a=1
H.ALA | Per.Deg. | H.ALA | Per.Deg.
DLM 2.1204 | DLM 2.7562
BJV 2.0868 | BJV 2.7140
AYT 1.8669 | AYT 2.5521
ADB 1.7513 | iST 2.3856
iST 1.6955 | ADB 2.3801
0=0,5 o=1
H.ALA | Per.Deg. | H.ALA | Per.Deg.
DLM 2.1808 | DLM 2.8359
BJV 2.1218 | BJV 2.7670
AYT 1.9034 | AYT 2.6075
ADB 1.7978 | ADB 2.4470
0=0,5 o=1
H.ALA | Per.Deg. | H.ALA | Per.Deg.
AYT 1.9728 | AYT 2.6904
ADB 1.9014 | ADB 2.5679
iST 1.8180 | iST 3.4792
o=0,5 a=1
H.ALA | Per.Deg. | H.ALA | Per.Deg.
AYT 2.6901 | AYT 3.7804
isT 2.5244 | iST 3.6109
0=0,5 o=1
H.ALA | Per.Deg. | H.ALA | Per.Deg.
DLM 2.3291 | DLM 3.0571
BJV 2.2392 | BJV 2.9467




FARKLI AGIRLIKLI ANA OLCUTLERE GORE PERFORMANS KARSILASTIRMALARI

a=0
H.ALA | Per.Deg.
DLM 0.1086
BJV 0.1055
AYT 0.0739
ADB 0.0656
isT 0.0599
o=0
H.ALA | Per.Deg.
DLM 0.1073
BJV 0.1018
AYT 0.0707
ADB 0.0638
o=
H.ALA | Per.Deg.
AYT 0.0787
ADB 0.0744
isT 0.0651
o=0
H.ALA | Per.Deg.
AYT 0.0855
iST 0.0669
0=0
H.ALA | Per.Deg.
DLM 0.1019
BJV 0.0941

0=0,5 o=1
H.ALA | Per.Deg. | H.ALA | Per.Deg.
DLM 0.1926 | DLM 0.2765
BJV 0.1878 | BJV 0.2701
AYT 0.1472 | AYT 0.2206
ADB 0.1327 | ADB 0.1998
isT 0.1270 [ iST 0.1941
a=0,5 a=1
H.ALA | Per.Deg. | H.ALA | Per.Deg.
DLM 0.1949 | DLM 0.2825
BJV 0.1868 | BJV 0.2718
AYT 0.1467 | AYT 0.2227
ADB 0.1341 | ADB 0.2044
a=0,5 o=
H.ALA | Per.Deg. | H.ALA | Per.Deg.
AYT 0.1574 | AYT 0.2361
ADB 0.1490 | ADB 0.2236
isT 0.1376 | iST 0.2101
0=0,5 a=1
H.ALA | Per.Deg. | H.ALA | Per.Deg.
AYT 0.1694 | AYT 0.2532
iST 0.1423 | IST 0.2177
a=0,5 a=1
H.ALA | Per.Deg. | H.ALA | Per.Deg.
DLM 0.1971 | DLM 0.2924
BJV 0.1851 | BJV 0.2761
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a=0
H.ALA | Per.Deg.
DLM 0.3098
BJV 0.3054
AYT 0.2505
ADB 0.2397
isT 0.2225
o=0
H.ALA | Per.Deg.
DLM 0.3181
BJV 0.3098
AYT 0.2549
ADB 0.2463
o=
H.ALA | Per.Deg.
AYT 0.2654
ADB 0.2623
isT 0.2406
o=0
H.ALA | Per.Deg.
AYT 0.2824
iST 0.2482
0=0
H.ALA | Per.Deg.
DLM 0.3330
BJV 0.3207

0=0,5 o=1
H.ALA | Per.Deg. | H.ALA | Per.Deg.
DLM 0.6377 | DLM 0.9655
BJV 0.6288 | BJV 0.9522
AYT 0.5795 | AYT 0.9085
ADB 0.5468 | ADB 0.8656
isT 0.5440 | iST 0.8540
o=0,5 o=1
H.ALA | Per.Deg. | H.ALA | Per.Deg.
DLM 0.6556 | DLM 0.9930
BJV 0.6414 | BJV 0.9731
AYT 0.5927 | AYT 0.9304
ADB 0.5631 | ADB 0.8800
o=0,5 o=
H.ALA | Per.Deg. | H.ALA | Per.Deg.
AYT 0.6111 | AYT 0.9139
ADB 0.5904 | ADB 0.9568
iST 0.5773 | iST 0.9185
0=0,5 o=1
H.ALA | Per.Deg. | H.ALA | Per.Deg.
AYT 0.6536 | AYT 1.0247
iST 0.6081 | iST 0.9681
o=0,5 a=1
H.ALA | Per.Deg. | H.ALA | Per.Deg.
DLM 0.7020 | DLM 1.0709
BJV 0.6786 | BJV 1.0364




HiZMET OLCUTLERINE GORE PERFORMANS KARSILASTIRMALARI

a=0
H.ALA | Per.Deg.
isT 0.1771
AYT 0.1228
DLM 0.1029
BJV 0.0888
ADB 0.0830
o=0
H.ALA | Per.Deg.
AYT 0.1477
DLM 0.1180
BJV 0.1086
ADB 0.1074
o=
H.ALA | Per.Deg.
iST 0.1605
AYT 0.1277
ADB 0.0986
o=0
H.ALA | Per.Deg.
isT 0.1535
AYT 0.1255
o=0
H.ALA | Per.Deg.
DLM 0.1282
BJV 0.1232

a=0,5 a=1
H.ALA | Per.Deg. | H.ALA | Per.Deg.
isT 0.3087 | iST 0.4403
AYT 0.2347 | AYT 0.3466
DLM 0.2029 | DLM 0.3029
BJV 0.1819 | BJV 0.2749
ADB 0.1728 | ADB 0.2625
a=0,5 a=1
H.ALA | Per.Deg. | H.ALA | Per.Deg.
AYT 0.2772 | AYT 0.4066
DLM 0.2330 | DLM 0.3480
BJV 0.2186 | BJV 0.3286
ADB 0.1938 | ADB 0.2802
a=0,5 o=
H.ALA | Per.Deg. | H.ALA | Per.Deg.
iST 0.2914 | iST 0.4224
AYT 0.2463 | AYT 0.3648
ADB 0.2014 | ADB 0.3043
o=0,5 a=1
H.ALA | Per.Deg. | H.ALA | Per.Deg.
isT 0.2856 | iST 0.4177
AYT 0.2467 | AYT 0.3679
a=0,5 a=1
H.ALA [ Per.Deg. | H.ALA | Per.Deg.
DLM 0.2533 | DLM 0.3784
BJV 0.2459 | BJV 0.3686
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o=0
H.ALA | Per.Deg.
isT 0.4914
AYT 0.4062
DLM 0.3722
BJV 0.3473
ADB 0.3360
o=0
H.ALA | Per.Deg.
AYT 0.4572
DLM 0.4041
BJV 0.3899
ADB 0.3869
o=
H.ALA | Per.Deg.
iST 0.4774
AYT 0.4228
ADB 0.3741
o=0
H.ALA | Per.Deg.
isT 0.4743
AYT 0.4260
o=0
H.ALA | Per.Deg.
DLM 0.4213
BJV 0.4139

a=0,5 o=1
H.ALA | Per.Deg. | H.ALA | Per.Deg.
isT 0.9818 | iST 1.4721
AYT 0.8732 | AYT 1.3402
DLM 0.8059 | DLM 1.2396
BJV 0.7678 | BJV 1.1884
ADB 0.7490 | ADB 1.1620
a=0,5 o=1
H.ALA | Per.Deg. | H.ALA | Per.Deg.
AYT 0.9761 | AYT 1.4949
DLM 0.8924 | DLM 1.3807
BJV 0.8664 | BJV 1.3429
ADB 0.7391 | ADB 1.0913
a=0,5 o=
H.ALA | Per.Deg. | H.ALA | Per.Deg.
isT 0.9669 | iST 1.4764
AYT 0.9070 | AYT 1.3913
ADB 0.8211 | ADB 1.2680
a=0,5 o=1
H.ALA | Per.Deg. | H.ALA | Per.Deg.
isT 0.9735 | iST 1.4728
AYT 09111 | AYT 1.3962
a=0,5 a=1
H.ALA | Per.Deg. | H.ALA | Per.Deg.
DLM 0.9399 | DLM 1.4586
BJV 0.9280 | BJV 1.4421




OPERASYONEL VE TEKNIiK OLCUTLERINE GORE PERFORMANS KARSILASTIRMALARI

a=0
H.ALA Per.Deg.
BJV 0.1546
isT 0.1531
DLM 0.1409
ADB 0.1367
AYT 0.1132
o=0
H.ALA Per.Deg.
BJV 0.1738
DLM 0.1638
ADB 0.1375
AYT 0.1240
o=
H.ALA Per.Deg.
isT 0.1511
ADB 0.1337
AYT 0.1290
o=0
H.ALA Per.Deg.
isT 0.1638
AYT 0.1401
o=0
H.ALA Per.Deg.
BJV 0.1527
DLM 0.1487

0=0,5 a=1
H.ALA Per.Deg. | H.ALA Per.Deg.
BJV 0.2735 | BJV 0.3924
isT 0.2619 | iST 0.3708
DLM 0.2538 | DLM 0.3667
ADB 024844 | ADB 0.3601
AYT 0.2128 | AYT 0.3124
o=0,5 a=1
H.ALA Per.Deg. | H.ALA Per.Deg.
BJV 0.3025 | BJV 0.4312
DLM 0.2889 | DLM 0.4140
ADB 0.2510 | ADB 0.3646
AYT 0.2319 | AYT 0.3398
o=0,5 o=
H.ALA Per.Deg. | H.ALA Per.Deg.
isT 0.2668 | iST 0.3826
ADB 0.2487 | ADB 0.3638
AYT 0.2411 | AYT 0.3532
0=0,5 a=1
H.ALA Per.Deg. | H.ALA Per.Deg.
isT 0.2933 | iST 0.4228
AYT 0.2636 | AYT 0.3870
o=0,5 a=1
H.ALA Per.Deg. | H.ALA Per.Deg.
BJV 0.2792 | BJV 0.4057
DLM 0.2735 | DLM 0.3982
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o=0
H.ALA | Per.Deg.
BJV 0.4472
iST 0.4470
DLM 0.4251
ADB 0.4173
AYT 0.3863
o=0
H.ALA Per.Deg.
BJV 0.4861
DLM 0.4712
ADB 0.4335
AYT 0.4157
o=
H.ALA Per.Deg.
iST 0.4462
ADB 0.4095
AYT 0.4070
o=0
H.ALA | Per.Deg.
isT 0.4876
AYT 0.4436
o=0
H.ALA Per.Deg.
BJV 0.4600
DLM 0.4541

a=0,5 o=1
H.ALA Per.Deg. | H.ALA Per.Deg.
BJV 0.8468 | BJV 1.2465
DLM 0.8125 | DLM 1.1999
ADB 0.8039 | ADB 1.1905
isT 0.8011 | iST 1.1553
AYT 0.7442 | AYT 0.1020
a=0,5 a=1
H.ALA Per.Deg. | H.ALA Per.Deg.
BJV 0.9087 | BJV 1.3313
DLM 0.8887 | DLM 1.3061
ADB 0.8277 | ADB 1.2219
AYT 0.7995 | AYT 1.1834
a=0,5 o=
H.ALA Per.Deg. | H.ALA Per.Deg.
iST 0.8349 | ADB 1.2254
ADB 0.8174 | iST 1.2236
AYT 0.8062 | AYT 1.2054
a=0,5 o=1
H.ALA Per.Deg. | H.ALA Per.Deg.
isT 0.9303 | iST 1.3731
AYT 0.8879 | AYT 1.3321
a=0,5 a=1
H.ALA Per.Deg. | H.AALA Per.Deg.
BJV 0.8880 | BJV 1.3161
DLM 0.8789 | DLM 1.3038




FiNANSAL OLCUTLERE GORE PERFORMANS KARSILASTIRMALARI

a=0
H.ALA | Per.Deg.
AYT 0.3720
iST 0.2158
DLM 0.0914
BJV 0.0710
ADB 0.0458
o=0
H.ALA Per.Deg.
AYT 0.3453
DLM 0.1696
BJV 0.1043
ADB 0.0541
o=
H.ALA Per.Deg.
AYT 0.3453
isT 0.1982
ADB 0.0541
o=0
H.ALA | Per.Deg.
AYT 0.3057
iST 0.1435
o=0
H.ALA Per.Deg.
DLM 0.2721
BJV 0.1323

a=0,5 a=1
H.ALA Per.Deg. | H.ALA Per.Deg.
AYT 0.4976 | AYT 0.6233
iST 0.3165 | IST 0.4172
DLM 0.1517 | DLM 0.2121
BJV 0.1237 | BJV 0.1764
ADB 0.0890 | ADB 0.1323
a=0,5 a=1
H.ALA Per.Deg. | H.ALA Per.Deg.
AYT 0.4734 | AYT 0.6014
DLM 0.2622 | DLM 0.3548
BJV 0.1758 | BJV 0.2472
ADB 0.1041 | ADB 0.1541
a=0,5 o=
H.ALA Per.Deg. | H.ALA Per.Deg.
AYT 0.4734 | AYT 0.6014
iST 0.2954 | iST 0.3927
ADB 0.1041 | ADB 0.1541
o=0,5 a=1
H.ALA Per.Deg. | H.ALA Per.Deg.
AYT 0.4450 | AYT 0.5843
iST 0.2456 | IST 0.3477
a=0,5 a=1
H.ALA Per.Deg. | H.ALA Per.Deg.
DLM 0.4052 | DLM 0.5383
BJV 0.2261 | BJV 0.3200
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o=0
H.ALA Per.Deg.
AYT 0.6363
isT 0.4767
DLM 0.3016
BJV 0.2632
ADB 0.2204
o=0
H.ALA Per.Deg.
AYT 0.6363
DLM 0.4314
BJV 0.3293
ADB 0.2492
a=
H.ALA Per.Deg.
AYT 0.6363
isT 0.4767
ADB 0.2492
o=0
H.ALA Per.Deg.
AYT 0.6429
isT 0.4592
o=0
H.ALA Per.Deg.
DLM 0.6449
BJV 0.4753

a=0,5 o=1
H.ALA | Per.Deg. | HAALA | Per.Deg.
AYT 0.9058 | AYT 1.1753
iST 0.7594 | iST 1.0420
DLM 0.5195 | DLM 0.7374
BJV 0.4691 | BJV 0.6750
ADB 0.4106 | ADB 0.6008
a=0,5 o=1
H.ALA Per.Deg. | H.ALA Per.Deg.
AYT 0.9360 | AYT 1.2358
DLM 0.7168 | DLM 1.0022
BJV 0.5853 | BJV 0.8412
ADB 0.4624 | ADB 0.6755
a=0,5 o=
H.ALA Per.Deg. | H.ALA Per.Deg.
AYT 0.9360 | AYT 1.2358
isT 0.7594 | iST 1.0420
ADB 0.4624 | ADB 0.6755
a=0,5 o=1
H.ALA | Per.Deg. | HAALA | Per.Deg.
AYT 0.9404 | AYT 1.2378
iST 0.7320 | iST 1.0047
a=0,5 a=1
H.ALA Per.Deg. | H.ALA Per.Deg.
DLM 0.9305 | DLM 1.2160
BJV 0.7103 | BJV 0.9453




CEVRE OLCUTLERINE GORE PERFORMANS KARSILASTIRMALARI

a=0
H.ALA | Per.Deg.
DLM 0.7403
BJV 0.7403
ADB 0.3339
AYT 0.1337
iST 0.0440
o=0
H.ALA | Per.Deg.
DLM 0.7030
BJV 0.7030
ADB 0.2804
AYT 0.0812
o=
H.ALA | Per.Deg.
ADB 0.3786
AYT 0.1752
isT 0.0605
o=0
H.ALA | Per.Deg.
AYT 0.2263
iST 0.0968
o=0
H.ALA | Per.Deg.
DLM 0.5000
BJV 0.5000

a=0,5 a=1
H.ALA | Per.Deg. | H.ALA | Per.Deg.
DLM 0.8701 | DLM 1.0000
BJV 0.8701 | BJV 1.0000
ADB 0.3973 | ADB 0.4607
AYT 0.1745 | AYT 0.2153
isT 0.0732 | iST 0.1024
a=0,5 a=1
H.ALA | Per.Deg. | H.ALA | Per.Deg.
DLM 0.8515 | DLM 1.0000
BJV 0.8515 | BJV 1.0000
ADB 0.3534 | ADB 0.4264
AYT 0.1300 | AYT 0.1788
a=0,5 o=
H.ALA | Per.Deg. | H.ALA | Per.Deg.
ADB 0.4574 | ADB 0.5362
AYT 0.2298 | AYT 0.2845
isT 0.1004 | iST 0.1403
o=0,5 a=1
H.ALA | Per.Deg. | H.ALA | Per.Deg.
AYT 0.3105 | AYT 0.3948
iST 0.1632 | iST 0.2296
a=0,5 a=1
H.ALA [ Per.Deg. | H.ALA | Per.Deg.
DLM 0.7500 | DLM 1.0000
BJV 0.7500 | BJV 1.0000
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o=0
H.ALA | Per.Deg.
DLM 0.8500
BJV 0.8500
ADB 0.5688
AYT 0.3688
isT 0.2200
o=0
H.ALA | Per.Deg.
DLM 0.8500
BJV 0.8500
ADB 0.5688
AYT 0.3688
o=
H.ALA | Per.Deg.
ADB 0.5932
AYT 0.4103
isT 0.2496
o=0
H.ALA | Per.Deg.
AYT 0.4728
iST 0.3121
o=0
H.ALA | Per.Deg.
DLM 0.8500
BJV 0.8500

a=0,5 a=1
H.ALA | Per.Deg. | H.ALA | Per.Deg.
DLM 0.9250 | DLM 1.0000
BJV 0.9250 | BJV 1.0000
ADB 0.6669 | ADB 0.7650
AYT 0.4606 | AYT 0.5525
isT 0.3138 | iST 0.4075
a=0,5 o=1
H.ALA | Per.Deg. | H.ALA | Per.Deg.
DLM 0.9250 | DLM 1.0000
BJV 0.9250 | BJV 1.0000
ADB 0.6669 | ADB 0.7650
AYT 0.4606 | AYT 0.5525
a=0,5 o=
H.ALA | Per.Deg. | H.ALA | Per.Deg.
ADB 0.7084 | ADB 0.8236
AYT 0.5177 | AYT 0.6251
isT 0.3590 | iST 0.4684
a=0,5 o=1
H.ALA | Per.Deg. | H.ALA | Per.Deg.
AYT 0.6349 | AYT 0.7970
iST 0.4762 | iST 0.6402
a=0,5 a=1
H.ALA | Per.Deg. | H.ALA | Per.Deg.
DLM 0.9250 | DLM 1.0000
BJV 0.9250 | BJV 1.0000




EK E. 2 Istanbul- Atatiirk, izmir- Adnan Menderes, Bodrum, Dalaman, Antalya Havalimanlarinin Performans Grafikleri

A) Istanbul Atatiirk- Antalya-izmir-Adnan Menderes-Dalaman-Bodrum Havalimanlarinin Performans Grafikleri (TOPSIS )

Erit Afarhkh Ana Olgiitlere gire Performans Farkh Agmrhikh Ana Olgiitlere Coire
Karpilaghrmasi Performans Kargilaghrmas
5 0,7000 - . 0,7000 -
0,6000 - 2 0,6000 ——
ﬁ 0,5000 - T 0,5000 |
0,4000 - — 0,4000 ——
0,3000 - — E 0,3000 | —
0,2000 - — 0,2000 —
0,1000 1 - E 0,1000 1 -
l],l]l]l]l] T T T T . ! ﬂ,ﬂﬂﬂﬂ T T T T 1
DLM BJY AYT ADB IST DLM BIV AYT IsT ADE
Havalimanlarm Havalimanlarm
Hizmet Olpiitlerine gire Performans Operasyonel ve Telmik Olpiiflerine Gire
Karpilaghrmas: Performans Kargilaghrmas
__ 1,0000 - . 0,2000 -
§ 0,3000 - g 0,6000
0,5000 -
0,4000 |
0,4000 - T — — _ _
E 0,2000 E 0,2000 | | |
l],l]l]l]l] T T T |_| T |_| 1 ﬂ,ﬂﬂﬂﬂ T T T T 1
IST AYT DLM BJY ADE IST BV DLM ADB  AYT
Havalimanlam
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El

:
E
:

Finansal Olgiiflere Core Performans
Karsilaghrmasi

1,2000 -
1,0000
0,5000 |
0,6000 |
0,4000 |
0,2000 |

0,0000 : : L]

AYT isT DIm

El

;
E
]

Epit Afarhkh Ana 61;iiﬂem Gore Performans

Karpilaghrmasi
0,8000 -
0,6000 —
0,4000
0,2000 | _’—
0,0000 . . . !
DLM BJV AYT ADE
Havalimanlar
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1,2000 -
1,0000
0,3000 +—
0,6000 — ___
0,4000 — .
0,2000 —
0,0000 : : :

Karsilaghrmasi

DLM BJV ADB AYT

isT

B) izmir- Adnan Menderes-Antalya-Bodrum-Dalaman Havalimanlarinin Performans Grafikleri

El

E

Farkh Agzrhkh Ana Oleiiflere Core
Performans Kargilaghrmas:

0,7000 -

0,6000 +—
0,5000 +—

0,4000 +—

0,3000 +—
0,2000 +—

0,1000 —|




Hizmet Olpiitlerine Gére Performans

Karpilaghrmas:
10000 -
03000 —
06000 +—
0,4000 +—
0,2000 +— 1
0,0000 T T | | T | |
AYT DLM BJV ADEB
Havalimanlar

Finansal Olgiiflere Core Performans

Kargilaghrmari
1,2000 -
L0000
0,8000 +—
06000 +—
0,4000 +—
0,2000 +— |—|
0,0000 T T T
AYT DLM BJV ADE
Havalimanlan

195

Perfornamns Degeri

Operasyonel ve Tekmik Olgiitlerine Core

Performans Kargilaghrmasz:

L0000 -

0,3000 -— ——

0,6000 —

0,4000 +—

0,2000 +— ’_I—

0,0000 T T T | |
BJV DLM ADE AYT

Havalimanlar

Performans Degeri

Cevre 61giiﬂerine Gire Performans
Karzilaghrmaza

1,2000 -
1,0000
0,8000 +—
0,6000 +—
0,4000 +—
0,2000 +—
0,0000 : : : .




C) istanbul Atatiirk- Antalya- izmir-Adnan Menderes Havalimanlarimin Performans Grafikleri

Esit Agparhlkh Ana Cilguﬂ.em Gore Performans

E
;

0,4000
0,2000

Karpilaghrmari
AYT ADEB isT
Havalimanlamn

El

E
;

Hizmet Olgiitlerine Core Performans

0,6000
0,4000
0,2000
0,0000

Karpilaghrmasi
isT AYT ADEB
Havalimanlar
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:
E
:

Farkh Agzrchkh Ana Oleiitlere Cire
Performans Kargilaghrmasi

0,7000 -
0,6000

0,5000

0,4000

0,3000
0,2000

0,1000

AYT ADB isT

El

E
:

Operasyonel ve Tekmik Olgiitlerine Core
Performans Kargilaghrmas

0,3000 -
0,6000
0,4000
0,2000
0,0000 . . . |_|
isT ADB AYT
Havalimanlar




Finansal Ol¢iitlere Gore Performans
Karzilaghrmasi

. 1,2000 -
2 10000

E 0,5000

0,4000

E 0,2000
0,0000 ' '
AYT isT ADB

Karslaghrmas:

_ 1,2000 -
& 1,0000
0,2000

:
E 0,6000
:

0,4000
0,2000
0,0000

ADB AYT isT

D) istanbul- Atatiirk ve Antalya Havalimanlariin Performans Grafikleri

Epit Aparhiklh Ana Dll;uﬂem Gire Performans

Karsilaghrmazi
. 0,2000 -
§ 0,6000
E 0,4000
0,2000 A—
E 0,0000 .
AYT IsT
Havalimanlarm
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Farkh Ajgrhikh Ana Olgiitlere Gire
Performans Kargilaghrmas:

10,7000 -
0,6000
0,5000

gﬂdﬂﬂﬂ
E y
;

0,3000
0,2000
0,1000
0,0000

AYT isT




Perfornmane Degeri

Hizmet Olpiilerine Gore Performans

0,7000 -

Karpilaghrmasz:

0,6000

0,5000
0,4000

0,3000

0,2000
0,1000

IsT

AYT

Performans Degeri

Finansal Olgiiflere Core Performans

1,2000 -

Kargpilaghrmaz:

1,0000
0,3000

0,5000
0,4000

0,2000

AYT

isT
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Operasyonel ve Telmik Olgiiflere Cire

o
f o
E X

Performans Karpilaghrmas:

isT

AYT

Cevrre 5lgiiﬂ.eri.n.e Gire Performans

. 1,2000
2 1,0000
0,2000
E 0,6000
0,4000
E 0,2000
0,0000

Eargpilaghrmwas:

AYT

isT




E) Bodrum ve Dalaman Havalimanlarinin Performans Grafikleri

Erit Afarhkh Ana Olgiitlere Cre Performans Farkh Agarhkh Ana Oleiitlere Core
Karsilaghrmasi Performans Kargilaghrmas:
.. 1,0000 - . 1,0000 -
ﬁ 0,8000 § 0,3000
0,6000 0,6000
E 0,4000 E 0,4000
j 0,2000 ] E 0,2000 | |
0,0000 . . 0,0000 . |
DLM BJV DLM BJIV
Havalimanlarm Havalimanlarm
Hizmet Olpiitlerine Gore Performans Operasyonel ve Telmik Olgiitlerine Gore
Karzilaghrmasi Performans Kargilaghrmas:
. 0,8000 - . 0,7000 -
0,6000
¥ 10,6000 ! 0,5000
0,4000 ——
E 0,4000 E 0,3000 —
0,2000 — 0,2000 —
E E 0,1000 —
0,0000 _ ! 0,0000 ' |
DLM BV BIV DLM
Havalimanlam Havalimanlam
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Finansal Olgiiflere Cire Performans
Karpilaghrmari

.. 12000
41,0000
0,3000
0,6000
E 0,4000
j 0,2000
0,0000 '

DLM BJV

A) Istanbul- Atatiirk, izmir- Adnan Menderes, Bodrum, Dalaman, Antalya Havalimanlarinin Performans Grafikleri

(BAT Sonuclarina gore)

Egit Afparhikh Ana 6lgiiﬂere gore Performans
Eargilaghrmasz:

ﬁ 1,5000 _
oLwW

= s ™

DLM BJV AYT ADB IsT
Havalimanlam
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Karsilaghrmasi

1,2000

41,0000
0,3000

:
E 0,6000
:

0,4000
0,2000
0,0000 .

DLM BJV

Farkh A#rhikh Ana Oleiitlere Core
Performans Kargilaghrmar

10,3500

40,3000 - —
0,2500 - _

0,2000 O LW
0,1500 - B AKD

L

DLM EJV AYT ADE IsT
Havalimanlam




Hizmet Olpiitlerine gire Performans

Karpilaghrmas:
10,6000
§ 0,5000
0,4000 - = — o
0,3000 1 g
0,2000 1 B AKD
0,1000 - I—
Eu,unnu- ' ' l i
IST AYT DLM BJV ADE
Havalimanlarm
Finansal Olgiiflere Core Performans
Kargpilaghrmaz:
__ 0,T000
g 0,6000 -
0,5000 - =
0,000 -
E 0,3000 - —
0,2000 - —
0,1000 - F
Eu,umm : A T ]
AYT iIsST DLM BJV ADB
Havalimanlarm
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Operasyonel ve Telmik Olgiitlerine Gire
Performans Karslaghrmas

e HEHHE

BJY i5T DLM ADB AYT
Havalimanlarm

Cevrre 6lgiiﬂerine Gore Performans

Karpilaghrmas
1,0000
02000 +— | ™
0,6000
0,4000 —
0,2000 —
0,0000 . . . i . L—

DLM  BJV ADB AYT isT




B) izmir- Adnan Menderes-Antalya-Bodrum-Dalaman Havalimanlarinin Performans Grafikleri

Ezit Afarhkh Ana Oll_;uﬂ.eme Giére Performans

Farkh Agirhikh Ana Oliitlere Gore
Performans Kargilaghrmasz

10,3500
§ 0,3000 | —
0,2500 -
0,2000 - OLW
0,1500 - HAED

E 0,1000 -
§ oo | - IH - o

Karpilaghrmas:
2,0000
& 12000 14—
E 1,0000 [ u B LW
B AKD
il BN
0,0000 ' _ . ' .—
DLM BJV AYT ADB
Havalimanlar
Hizmet Olpiitlerine Core Performans
Karpilaghrmas:
.. 0,000
§ 0,4000 - __
0,3000 - oL
0,2000 - B AKD
0,1000 | r .—
E 0,0000 ' _ . ' .:

AYT DLM BJV ADB
Havalimanlar

Operasyonel ve Tekmik Olgiitlerine Core
Performans Kargilaghrmasz:

10,6000
20,5000 —

0,4000 —

0,3000 B LW

B AKD

0,2000

=i




Finansal Olgiitlere Gire Performans

Karslaghrmas:
_ 0,7000
20,6000 -
0,5000 -
0,4000 - ]
E 0,3000 ] —
0,2000 -
0,1000 - .
E 0,0000 ' _ = ' = .
AYT DLM BJYV ADE
Havalimanlar

Karsilaghrmazi

. L0000
§ 02000 -

0,6000 -
E 0,4000 - _|
E 0,2000 - . —ll

0,0000 T T T

DLM BJV ADB AYT
Havalimanlar

C) istanbul Atatiirk- Antalya- izmir-Adnan Menderes Havalimanlarinin Performans Grafikleri

Epit Afarhkh Ana Ulguﬂem Gore Performans

Karsilaghrmazi
. L4000
§ 1,2000 - — —
1,0000 -
0,2000 - 0L
E 0,6000 - HAED
0,4000 -
E 0,2000 - I l .:
0,0000 ' '
AYT ADE isT
Havalimmanlarm
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Farkh Ajirhikh Ana (lgiitlere Gize
Performans Karpilaghrmas

0,3000
0,2500 - ] —

2

oo
E 0,0500 |

O LW
W AKD




Hizmet Olpiitlerine Gore Performans

Karpilaghrmasi

. 0,5000

§ 0,5000
0,4000 - T —

E 0,3000 B LW
0,2000 1 B AKD
0,1000 - .

£ vaoe ul .

isT AYT ADB
Havalimanlam
Finansal Oleiitlere Gore Performans
Karsilaghrmas:
. 0,7000
§ 0,6000 -
0,5000 - —
0,4000 -

E 0,3000 -

0,2000 | ]

E 0,1000 1 .

0,0000 ' ' | .
AYT isT ADE
Havalimanlan
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Operasyonel ve Tekmik Olgiitlerine Core

Performans Kargilaghrmasi

.. D,5000
sk 0,4000 7

0,3000 - O LW
E 0,2000 - H AKD
fodnl mi mfil §

0,0000 T T

isT ADEB AYT
Havalimanlarn
Cerre 6lgiiﬂerine Gore Performans
Kargsilaghrmari

. 0,000
20,6000

05000 -—

0,4000 — —
E 0,3000 -— —

0,2000 —
E 0,1000 +— .

0,0000 : : o -

ADB AYT isT
Havalimanlar




D) istanbul- Atatiirk ve Antalya Havalimanlarinin Performans Grafikleri

Esit Afmrhikh Ana Ellu;iiﬂ.ere Gore Performans

Kargpilaghrmar:
o 20000
§ L5000 —
o LW
L0000 —
E ’ B AKD
oo || [
E 0,0000 T
AYT isT
Havalimwanlar
Hizmet Olgiitlerine Core Performans
Karpilaghrmasi
. DL.E5000
§ 0,4000 +—
0,3000 —— oL
02000 +— o AKD
fore ] 1
0,0000 T
isT AYT
Havalimanlar
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Farkh Agarhkh Ana Oleiitlere Core
Performans Kargilaghrmas:

.. 0,3000
§ 0,2500 +—

0,2000 +— Iw

0,1500 +—
é 0,1000 1| B AKD
egmi -

0,0000 '

AYT isT
Havalimanlarm
Operasyonel ve Telmik Olgiitlere Cire
Performans Karsilaghrmas

_ 0,6000
& 0,5000

0,4000 +—

0,3000 — BLW
E 0,2000 — B AKD
pos A

0,0000 '

isT AYT
Havalimanlan




E
:

Finansal Olgiitlere Gére Performans
Karslaghrmasi

0,7000

0,5000

0,5000

0,4000

0,3000
0,2000

0,1000

kt

AYT IsT
Havalimanlam

Cevre ﬁlg'iiﬂerine Gore Performans

Karpilaghrmari
. D,5000
260 0,4000
0,3000
E 0,2000 .
0,1000
E 0,0000 T -_
AYT isT
Havalimanlar

E) Bodrum ve Dalaman Havalimanlarinin Performans Grafikleri

2

E
;

Ezit Afmarhkh Ana Ellgiiﬂere Gore Performans

Kargpilaghrmaz:
2.0000
L5000 —
1,0000 - BLW
B AKD
0,0000 T
DLM BJV
Havalimanlar
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Farkh Ajirhikh Ana Olgiitlere Gize
Performans Karpilaghrmas

. D,3500

8 0,3000
0,2500 -

0,2000 -
0,1500 -

0,1000 -

O LW
W AKD

E
E 0,0500 1

DLM BJV
Havalimwanlar




El

:

Hizmet Olpiitlerine Core Performans

Kargsilaghrmari
0,5000
0,4000 —
0,3000 ——
02000 —
0,0000 T

DLM BJV
Havalimanlan

0O LW
W AKD

:
E
:

Finansal Ol¢iiflere Core Performans
Karsilaghrmazi

0,7000

0,6000

0,5000
0,4000

0,3000

el ===

DLM BJV
Havalimanlar
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_ 0,5000
& 0,4000 +—
0,3000 +—
0,2000 +—

e =l

Operasyonel ve Telmik Olgiitlerine Gire
Performans Karslaghrmas

BJV DLM
Havalimanlar

O LW
m AKD

0.8
0.6
0.4
0,2

Performans Degeri

Cevre 61-;iiﬂ.erine Gire Performans
Karzilaghrmasi

DLM BJV




EK E. 3: Performans Verileri

A) HIZMET OLCUTLERINE GORE PERFORMANS VERILERI

C11 ALT OLCUTLERIN PERFORMANS DEGERLERi

DIS HAT
iST AYT ADB DLM BJV
Cl11 07500 0.7500 0.7500 0.7500 0.7500
Cl12 0.7500 0.7500 0.7500 0.7500 0.7500
Cl113 0.7500 0.7500 0.7500 0.7500 0.7500
Cl14 0.7500 0.7500 0.7500 0.7500 0.7500
Cl15 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000
C12 ALT OLCUTLERIN PERFORMANS DEGERLERI
DIS HAT
iST AYT ADB DLM BJV
C121 0.5000 0.7165 0.9090 0.9090 0.9090
Ci122 0.8332 0.8332 0.1668 0.5000 0.1668
C123 0.8332 0.8332 0.1668 0.5000 0.1668
Cl124 0.9090 0.7165 0.0910 0.5000 0.2835
C13 ALT OLCUTLERIN PERFORMANS DEGERLERI
DIS HAT
iST AYT ADB DLM BJV
Ci31 0,9090 0,5000 0,2835 0,2835 0,2835
C132 0,5000 0,2835 0,0910 0,0910 0,0910

208

A) istanbul Atatiirk- Antalya-izmir-Adnan Menderes-Dalaman-Bodrum Havalimanlarinin Performans Verileri

iC HAT
isT AYT ADB DLM BJV
Cl111 0,2252 0,7749 0,7749 0,7045 0,7749
C112 0,4584 0,6250 0,6250 0,6250 0,6250
C113 0,0000 0,0000 0,0000 0,0000 0,0000
C114 0,4584 0,6250 0,6250 0,6250 0,7916
Cl115 0,0000 0,0000 0,0000 0,0000 0,0000
iC HAT
isT AYT ADB DLM BJV
C121 0,3751 0,6250 0,6250 0,7916 0,7916
C122 0,7462 0,7333 0,6250 0,6250 0,7333
C123 0,7045 0,4417 0,3334 0,3334 0,4417
C124 0,7333 0,4205 0,3372 0,5417 0,4334
iC HAT
isT AYT ADB DLM BJV
C131 0,7045 0,5000 0,3918 0,39175 0,2955
C132 0,5000 0,2955 0,1289 0,1289 0,2955




C14 ALT OLCUTLERIN PERFORMANS DEGERLERIi

DIS HAT
iST AYT ADB DLM BJV
Cl41 0,7165 0,7165 0,2835 0,2835 0,0910
C142 0,8332 0,8332 0,1668 0,5000 0,1668
C143 0,7500 0,7500 0,7500 0,7500 0,7500
C15 ALT OLCUTLERIN PERFORMANS DEGERLERI
DIS HAT
iST AYT ADB DLM BJV
Ci51 0,0910 0,2835 0,0910 0,2835 0,0910
C152 0,5000 0,1668 0,1668 0,1668 0,1668
C153 0,1668 0,5000 0,5000 0,5000 0,5000
C16 ALT OLCUTLERIN PERFORMANS DEGERLERi
DIS HAT
iST AYT ADB DLM BJV
C16 0,9090 0,7165 0,7165 0,7165 0,7165
C17 ALT OLCUTLERIN PERFORMANS DEGERLERI
DIS HAT
iST AYT ADB DLM BJV
C171 0,7500 0,7500 0,5833 0,7500 0,5833
C172 0,7500 0,7500 0,7500 0,7500 0,7500
C18 ALT OLCUTLERIN PERFORMANS DEGERLERI
DIS HAT
iST AYT ADB DLM BJV
C18 0,8332 0,5000 0,1668 0,5000 0,1668
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iC HAT
iST AYT ADB DLM BJV
Cl141 0,6666 0,4621 0,2955 0,2252 0,4621
C142 0,6666 0,4621 0,2955 0,2252 0,3918
C143 0,8128 0,4038 0,3918 0,3918 0,3918
iC HAT
iST AYT ADB DLM BJV
C151 0,1289 0,3918 0,3918 0,3918 0,2252
C152 0,1668 0,1668 0,1668 0,1668 0,1668
C153 0 0 0 0 0,0000
iC HAT
iST AYT ADB DLM BJV
C16 0,7045 0,4417 0,6083 0,6083 0,6083
iC HAT
iST AYT ADB DLM BJV
C171 0,8295 0,7333 0,7333 0,6250 0,7333
C172 0,9090 0,7165 0,6083 0,5000 0,8128
iC HAT
iST AYT ADB DLM BJV
C18 0,5000 0,1668 0,1668 0,1668 0,1668




B) OPERASYONEL VE TEKNIiK OLCUTLERE AiT PERFORMANS VERILERIi

C21 KARAR MATRISi

HAVAALANI isT AYT ADB DLM BJV
C211 0,3193 0,4556 0,6355 0,6695 0,6335
C212 0,0000 0,0000 0,0000 0,0000 0,0000
C213 0,9090 0,9090 0,9090 0,9090 0,9090
C2141 0,1154 0,1154 0,7000 0,8847 0,7000
C2142 0,1555 0,2516 0,2555 0,3478 0,3978
C215 2,1100 3,1600 0,8200 1,2400 0,8200
C216 0,9090 0,7085 0,6363 0,5642 0,5642
C23 KARAR MATRISI
HAVAALANI isT AYT ADB DLM BJV
C23 0,9090 0,6684 0,6466 0,6899 0,6299
C25 KARAR MATRISI
HAVAALANI isT AYT ADB DLM BJV
C25 0,6499 0,7333 0,7462 0,7462 0,8295
C) FINANSAL OLCUTLERE AiT PERFORMANS VERILERI
iST AYT ADB DLM BJV
C31 0,5456 0,6364 0,3865 0,5154 0,4560
C32 0,6604 0,7274 0,3927 0,4548 0,4167
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C22 KARAR MATRISI
HAVAALANI isT AYT ADB DLM BJV
C221 0,1668 0,1668 0,1668 0,1668 0,1668
C222 0,5833 0,5833 0,5833 0,5833 0,5833
C223 0,0000 0,0000 0,0000 0,0000 0,0000
C224 0,4205 0,5168 0,6250 0,6250 0,6250
C225 0,5515 0,5900 0,6567 0,6567 0,6567
C24 KARAR MATRISi
HAVAALANI iST AYT ADB DLM BJV
C24 0,5000 0,1668 0,1668 0,1668 0,1668
D) CEVRESEL OLCUTLERE AiT PERFORMANS VERILERI
C41 IST AYT ADB DLM BJV
YAZ 0,8635 0,9545 0,6668 0,5000 0,5000
KIS 0,8635 0,5912 0,5480 0,2275 0,2275
ORT 0,8635 0,7729 0,6074 0,3638 0,3638
Cc42
YAZ 0,6303 0,3697 0,3697 0,1250 0,1250
KIS 0,5833 0,2500 0,2500 0,0833 0,0833
ORT 0,6068 0,3099 0,3099 0,1042 0,1042
C43
YAZ 0,8750 0,7500 0,5000 0,3697 0,3697
KIS 0,6303 0,5000 0,2500 0,1250 0,1250
ORT 0,7527 0,6250 0,3750 0,2474 0,2474




B) izmir- Adnan Menderes-Antalya-Bodrum-Dalaman Havalimanlarinin Performans Verileri

A) HIZMET OLCUTLERINE AiT PERFORMANS

C11 ALT OLCUTLERIN PERFORMANS DEGERLERIi

DIS HAT
ADB AYT BJV DLM
Cl11 0,7500 0,7500 0,7500 0,7500
C112 0,7500 0,7500 0,7500 0,7500
C113 0,7500 0,7500 0,7500 0,7500
C114 0,7500 0,7500 0,7500 0,7500
C115 0,0000 0,0000 0,0000 0,0000
C12 ALT OLCUTLERIN PERFORMANS DEGERLERI
DIS HAT
ADB AYT BJV DLM
C121 0,9090 0,7165 0,9090 0,9090
C122 0,5000 0,8332 0,1668 0,5000
C123 0,2835 0,9090 0,2835 0,5000
C124 0,2835 0,9090 0,5000 0,7165
C13 ALT OLCUTLERIN PERFORMANS DEGERLERI
DIS HAT
ADB AYT BJV DLM
C131 0,1668 0,5000 0,1668 0,1668
C132 0,1668 0,1668 0,1668 0,1668
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iC HAT
ADB AYT BJV DLM
Cl11 0,7333 0,7333 0,7333 0,7462
C112 0,6667 0,6667 0,6667 0,6667
C113 0,0000 0,0000 0,0000 0,0000
C114 0,6667 0,6667 0,6667 0,7500
C115 0,0000 0,0000 0,0000 0,0000
iC HAT
ADB AYT BJV DLM
Ci21 0,6667 0,6667 0,7500 0,7500
C122 0,6667 0,7500 0,7500 0,6667
C123 0,3334 0,5000 0,5000 0,3334
C124 0,3372 0,4205 0,4334 0,5417
iC HAT
ADB AYT BJV DLM
C131 0,4334 0,5168 0,3372 0,4334
C132 0,1289 0,2955 0,2955 0,1289




C14 ALT OLCUTLERIN PERFORMANS DEGERLERI

DIS HAT
ADB AYT BJV DLM
Cc141 0,5000 0,8332 0,1668 0,8332
C142 0,1668 0,8332 0,1668 0,7500
C143 0,7500 0,7500 0,7500 0,7500
C15 ALT OLCUTLERIN PERFORMANS DEGERLERi
DIS HAT
ADB AYT BJV DLM
C151 0,0910 0,2835 0,0910 0,2835
C152 0,1668 0,1668 0,1668 0,1668
C153 0,1668 0,1668 0,1668 0,1668
C16 ALT OLCUTLERIN PERFORMANS DEGERLERI
DIS HAT
ADB AYT BJV DLM
C16 0,7500 0,7500 0,7500 0,7500
C17 ALT OLCUTLERIN PERFORMANS DEGERLERi
DIS HAT
ADB AYT BJV DLM
C171 0,7500 0,7500 0,7500 0,7500
C172 0,7500 0,7500 0,7500 0,7500
C18 ALT OLCUTLERIN PERFORMANS DEGERLERi
DIS HAT
ADB AYT BJV DLM
C18 0,1668 0,5000 0,1668 0,1668
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iC HAT
ADB AYT BJV DLM
Cl41 0,2955 0,4621 0,4621 0,2252
Cl42 0,2955 0,4621 0,3918 0,2252
C143 0,3918 0,4038 0,3918 0,3918
iC HAT
ADB AYT BJV DLM
Ci51 0,3918 0,3918 0,2252 0,3918
C152 0,1668 0,1668 0,1668 0,1668
C153 0,1668 0,1668 0,1668 0,1668
iC HAT
ADB AYT BJV DLM
C16 0,6667 0,4584 0,6667 0,6667
iC HAT
ADB AYT BJV DLM
C171 0,7916 0,7916 0,7916 0,4584
Cl172 0,6667 0,6250 0,8295 0,5417
iC HAT
ADB AYT BJV DLM
C18 0,1668 0,1668 0,1668 0,1668




B) OPERASYONEL VE TEKNIK OLCUTLERINE AiT PERFORMANS VERILERi

C21 KARAR MATRISi

HAVAALANI iST AYT ADB DLM
C211 ADB AYT BJV DLM
C212 0,0000 0,0000 0,0000 0,0000
C213 0,9090 0,9090 0,9090 0,9090
C2141 0,5253 0,0866 0,5253 0,6639
C2142 0,4023 0,4690 0,4750 0,6265
C215 0,8200 3,1600 0,8200 1,2400
C216 0,6641 0,7197 0,5530 0,5530
C23 KARAR MATRISi
HAVAALANI ADB AYT BJV DLM
C23 0,6266 0,6652 0,6985 0,7651
C25 KARAR MATRISi
HAVAALANI ADB AYT BJV DLM
C25 0,7462 0,7333 0,8295 0,7462

C) FINANSAL OLCUTLERE AiT PERFORMANS VERILERI

ADB AYT BJV DLM
C31 0,5456 0,6364 0,3865 0,5154
C32 0,6604 0,7274 0,3927 0,4548

213

C22 KARAR MATRISi

HAVAALANI ADB AYT BJV DLM

c221 0,1668 0,1668 0,1668 0,1668

C222 0,5833 0,5833 0,5833 0,5833

C223 0,0000 0,0000 0,0000 0,0000

C224 0,6250 0,4584 0,6250 0,6250

C225 0,6334 0,5667 0,6334 0,6334

C24 KARAR MATRISi

HAVAALANI ADB AYT BJV DLM
C24 0,1668 0,1668 0,1668 0,1668

D) CEVRESEL OLCUTLERE AiT PERFORMANS VERILERI

Cc41 ADB AYT BJV DLM
YAZ 0,6668 0,9545 0,5000 0,5000
KIS 0,5480 0,5912 0,2275 0,2275
ORT 0,6074 0,7729 0,3638 0,3638
C42
YAZ 0,3697 0,3697 0,2500 0,1250
KIS 0,2835 0,2835 0,0910 0,0910
ORT 0,3266 0,3266 0,1705 0,1080

C43
YAZ 0,5000 0,8847 0,3000 0,3000
KIS 0,2500 0,5000 0,1250 0,1250
ORT 0,3750 0,6924 0,2125 0,2125




C) istanbul Atatiirk, Antalya- Izmir Adnan Menderes Havalimanlarinin Performans Verileri

A) HIZMET OLCUTLERINE AiT PERFORMANS DEGERLERI

C11 ALT OLCUTLERIN PERFORMANS DEGERLERIi

DIS HAT iC HAT
iST AYT ADB iST AYT ADB
Cl11 0,7165 0,9090 0,7165 Cl11 0,4048 0,5952 0,5476
C112 0,7500 0,7500 0,7500 C112 0,5238 0,5238 0,4762
C113 0,7500 0,7500 0,7500 C113 0,4167 0,3445 0,3914
Cl14 0,7500 0,7500 0,5833 Cl14 0,5833 0,6309 0,5595
C115 0,0000 0,0000 0,0000 C115 0,0000 0,0000 0,0000
C12 ALT OLCUTLERIN PERFORMANS DEGERLERi
DIS HAT iC HAT
iST AYT ADB iST AYT ADB
C121 0,5000 0,7165 0,9090 C121 0,3485 0,4917 0,7499
C122 0,8332 0,8332 0,1668 C122 0,7121 0,5381 0,5714
C123 0,8332 0,8332 0,1668 C123 0,6547 0,4297 0,4881
C124 0,7165 0,7165 0,0910 C124 0,7132 0,4736 0,4226
C13 ALT OLCUTLERIN PERFORMANS DEGERLERi
DIS HAT iC HAT
iST AYT ADB iST AYT ADB
C131 0,8332 0,5000 0,1668 C131 0,6536 0,4524 0,4654
C132 0,2835 0,2835 0,0910 C132 0,5000 0,2652 0,2097
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C14 ALT OLCUTLERIN PERFORMANS DEGERLERi

DIS HAT
iST AYT ADB
C141 0,7500 0,7500 0,7500
C142 0,8332 0,8332 0,1668
C143 0,7500 0,7500 0,7500

C15 ALT OLCUTLERIN PERFORMANS DEGERLERI

DIS HAT
iST AYT ADB
C151 0,0910 0,2835 0,2835
C152 0,1668 0,1668 0,1668
C153 0,1668 0,5000 0,5000

C16 ALT OLCUTLERIN PERFORMANS DEGERLERi

DIS HAT
isT AYT ADB
C16 0,9090 0,7165 0,7165

C17 ALT OLCUTLERIN PERFORMANS DEGERLERI

DIS HAT
iST AYT ADB
C171 0,7500 0,7500 0,5833
C172 0,7500 0,7500 0,7500

C18 ALT OLCUTLERIN PERFORMANS DEGERLERI

DIS HAT
iST AYT ADB
C18 0,7500 0,5833 0,5833

215

iC HAT
iST AYT ADB
C141 0,6299 0,4487 0,3773
C142 0,6445 0,4501 0,4457
C143 0,6654 0,5139 0,4500
iC HAT
iST AYT ADB
C151 0,1343 0,1819 0,2094
C152 0,2804 0,2804 0,2804
C153 0,1415 0,2526 0,4278
iC HAT
isT AYT ADB
C16 0,7151 0,6099 0,6000
iC HAT
iST AYT ADB
C171 0,6793 0,6111 0,5556
C172 0,7336 0,5778 0,5972
iC HAT
iST AYT ADB
C18 0,5417 0,5000 0,5000




B) OPERASYONEL VE TEKNIK OLCUTLERINE AIT PERFORMANS VERILERI

C21 KARAR MATRISi

HAVAALANI isT AYT ADB
C211 0,2998 0,4751 0,7431
C212 0,5278 0,5278 0,6111
C213 0,9090 0,9090 0,9090
C2141 0,1606 0,1606 0,9739
C2142 0,3872 0,6850 0,6172
C215 2,1100 3,1600 0,8200
C216 0,9090 0,7586 0,7045
C23 KARAR MATRISi
HAVAALANI isT AYT ADB
C23 0,9090 0,6751 0,5933
C25 KARAR MATRISi
HAVAALANI iST AYT ADB
C25 0,5000 0,1668 0,1668

C) FINANSAL OLCUTLERE AIT PERFORMANS VERILERI

HAVAALANI iST AYT ADB
C31 0,5652 0,6875 0,3334
C32 0,6603 0,7274 0,3927
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C22 KARAR MATRISi

HAVAALANI isT AYT ADB

C221 0,1668 0,1668 0,1668

C222 0,5833 0,5833 0,5833

C223 0,0910 0,0000 0,0000

C224 0,0910 0,2835 0,5000

C225 0,5515 0,5900 0,6567

C24 KARAR MATRISi

HAVAALANI isT AYT ADB
C24 0,5000 0,1668 0,1668

D) CEVRESEL OLCUTLERE AIT PERFORMANS VERILERI

C41 IST AYT ADB
YAZ 0,8635 0,9545 0,6668
KIS 0,8635 0,5912 0,5480
ORT 0,8635 0,7729 0,6074
42
YAZ 0,7000 0,3000 0,3000
KIS 0,7000 0,1154 0,1154
ORT 0,7000 0,2077 0,2077

C43
YAZ 0,8750 0,7500 0,5000
KIS 0,7000 0,5000 0,1154
ORT 0,7875 0,6250 0,3077




A) HIZMET OLCUTLERINE AIT PERFORMANS VERILERI

C11 ALT OLCUTLERIN PERFORMANS DEGERLERI

D) istanbul- Atatiirk ve Antalya Havalimanlarinin Performans Verileri

DIS HAT
iST AYT
C111 0,7165 0,9090
C112 0,7500 0,7500
C113 0,7500 0,7500
C114 0,7500 0,7500
C115 0,0000 0,0000

C12 ALT OLCUTLERIN PERFORMANS DEGERLERi

DIS HAT
iST AYT
C121 0,5833 0,7500
C122 0,7500 0,7500
C123 0,7500 0,7500
C124 0,7500 0,7500

C13 ALT OLCUTLERIN PERFORMANS DEGERLERI

DIS HAT
iST AYT

C131 0,7500 0,5833

C132 0,1668 0,1668

iC HAT
iST AYT
C111 0,4048 0,5714
C112 0,4167 0,4167
C113 0,3016 0,3401
C114 0,5937 0,5938
C115 0,0000 0,0000
iC HAT
iST AYT
C121 0,4524 0,5953
C122 0,7335 0,6469
C123 0,7585 0,4334
C124 0,6865 0,5072
iC HAT
iST AYT
C131 0,7073 0,4063
C132 0,5313 0,3135
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C14 ALT OLCUTLERIN PERFORMANS DEGERLERI

DIS HAT iC HAT
iST AYT iST AYT
C141 0,7500 0,7500 C141 0,6180 0,5082
C142 0,7500 0,7500 C142 0,7142 0,4524
C143 0,7500 0,7500 C143 0,6537 0,5000
C15 ALT OLCUTLERIN PERFORMANS DEGERLERI
DIS HAT iC HAT
iST AYT iST AYT
C151 0,0910 0,2835 Ci51 0,1384 0,2217
C152 0,8332 0,1668 C152 0,2236 0,2918
C153 0,1668 0,5000 C153 0,1479 0,2312
C16 ALT OLCUTLERIN PERFORMANS DEGERLERi
DIS HAT iC HAT
iST AYT iST AYT
C16 0,9090 0,7165 C16 0,6775 0,6536
DIS HAT iC HAT
isT AYT iST AYT
C171 0,5833 0,7500 C171 0,5844 0,6190
C172 0,7500 0,7500 C172 0,7132 0,6619
C18 ALT OLCUTLERIN PERFORMANS DEGERLERi
DIS HAT iC HAT
iST AYT iST AYT
C18 0,7500 0,5833 C18 0,4667 0,3334
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B) OPERASYONEL VE TEKNIK OLCUTLERINE AIT PERFORMANS VERILERI

C21 KARAR MATRISi C22 KARAR MATRISi
HAVAALANI iST AYT HAVAALANI iST AYT
C211 0,2930 0,4639 c221 0,1668 0,1668
C212 0,5278 0,5278 C222 0,5833 0,5833
C213 0,9090 0,9090 C223 0,0910 0,5000
C2141 0,3165 0,9486 C224 0,5290 0,5611
C2142 0,4921 0,8706 C225 0,4748 0,5389
C215 2,1100 3,1600
C216 0,8121 0,6584
C23 KARAR MATRISi C24 KARAR MATRISi
HAVAALANI isT AYT HAVAALANI isT AYT
C23 0,8017 0,6654 C24 0,5000 0,1668
C25 KARAR MATRISi D) CEVRESEL OLCUTLERE AIT
PERFORMANS VERILERI
HAVAALANI iST AYT C41 iST AYT
C25 0,6389 0,6389 YAZ 0,8635 0,9545
KIS 0,9168 0,5833
D) FINANSAL PERFORMANS VERILERI ORT 0,8902 0,7689
C42
HAVAALANI iST AYT YAZ 0,7000 0,3000
C31 0,6068 0,7292 KIS 0,7000 0,1154
C32 0,7115 0,7544 ORT 0,7000 0,2077
C43
YAZ 0,8750 0,7500
KIS 0,7000 0,5000
ORT 0,7875 0,6250
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E) Bodrum ve Dalaman Havalimanlarinin Performans Verileri

A) HIZMET OLCUTLERINE AIT PERFORMANS VERILERI

C11 ALT OLCUTLERIN PERFORMANS DEGERLERi

DIS HAT iC HAT
BJV DLM BJV DLM
Cl111 0,7500 0,7500 Cl11 0,7500 0,7500
C112 0,7500 0,7500 C112 0,6641 0,5444
C113 0,7500 0,7500 C113 0,0000 0,0000
C114 0,7500 0,7500 C114 0,8030 0,7474
C115 0,0000 0,0000 C115 0,0000 0,0000
DIS HAT iC HAT
BJV DLM BJV DLM
C121 0,7500 0,7500 C121 0,8560 0,7918
C122 0,1668 0,5000 C122 0,6944 0,6389
C123 0,1668 0,1668 C123 0,3889 0,1668
C124 0,5833 0,5833 C124 0,2526 0,2057
C13 ALT OLCUTLERIN PERFORMANS DEGERLERI
DIS HAT iC HAT
BJV DLM BJV DLM
C131 0,1668 0,1668 C131 0,2273 0,1163
C132 0,1668 0,1668 C132 0,1415 0,1415
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C14 ALT OLCUTLERIN PERFORMANS DEGERLERI

DIS HAT
BJV DLM
C141 0,1668 0,8332
C142 0,5000 0,1668
C143 0,7500 0,7500

C15 ALT OLCUTLERIN PERFORMANS DEGERLERi

DIS HAT
BJV DLM
C151 0,5748 0,8183
C152 0,7071 0,7071
C153 0,7071 0,7071

C16 ALT OLCUTLERIN PERFORMANS DEGERLERI

DIS HAT

BJV

DLM

Cl16

0,7500

0,7500

C17 ALT OLCUTLERIN PERFORMANS DEGERLERi

DIS HAT
BJV DLM

C171 0,7500 0,7500

C172 0,7500 0,7500

C18 ALT OLCUTLERIN PERFORMANS DEGERLERi

DIS HAT

BJV

DLM

C18

0,1668

0,5000

iC HAT
BJV DLM
C141 0,3751 0,3751
C142 0,5833 0,5833
C143 0,3751 0,3751
iC HAT
BJV DLM
C151 0,0910 0,2835
C152 0,5833 0,5833
C153 0,1668 0,1668
iC HAT
BJV DLM
C16 0,7222 0,4445
iC HAT
BJV DLM
C171 0,6389 0,6389
C172 0,7474 0,6833
iC HAT
BJV DLM
C18 0,1668 0,1668

221




B) OPERASYONEL VE TEKNiIiK OLCUTLERINE AiT PERFORMANS VERILERI

C21 KARAR MATRISi C22 KARAR MATRISi
HAVAALANI BJV DLM HAVAALANI BJV DLM
C211 0,6237 0,7626 C221 0,1668 0,1668
C212 0,0000 0,0000 C222 0,5833 0,5833
C213 0,9090 0,9090 C223 0,0000 0,0000
C2141 0,6205 0,7842 C224 0,5833 0,5833
C2142 0,7108 0,7034 C225 0,6445 0,6445
C215 0,8200 1,2400
C216 0,4565 0,4565
C23 KARAR MATRISi C24 KARAR MATRISI
HAVAALANI BJV DLM HAVAALANI BJV DLM
C23 0,6932 0,7209 C24 0,1668 0,1668
C25 KARAR MATRISi D) CEVRESEL OLCUTLERE AIT PERFORMANS VERILERI
HAVAALANI BJV DLM C41 BJV DLM
C25 0,6667 0,6389 YAZ 0,5833 0,5833
KIS 0,1250 0,1250
C) FINANSAL OLCUTLERE AIT PERFORMANS VERILERI ORT 0,3542 0,3542
Cc42
HAVAALANI BJV DLM YAZ 0,2500 0,1250
C31 3,0700 4,2700 KIS 0,0910 0,0910
C32 0,3494 0,4417 ORT 0,1705 0,1080
C43
YAZ 0,3000 0,3000
KIS 0,1250 0,1250
ORT 0,2125 0,2125
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Performans Verileri ( BAT Yontemine gore)

A) istanbul Atatiirk- Antalya-izmir-Adnan Menderes-Dalaman-Bodrum Havalimanlarinin Performans Verileri

A) HIZMET OLCUTLERINE AiT PERFORMANS VERILERI

] ] iZM- ADNAN
iST- ATATURK ANTALYA MENDERES DALAMAN BODRUM
ci ED MUH EY ED MUH EY ED MUH EY ED MUH EY ED MUH EY
ICHAT | 0,1000 [ 03000 | 0,5000 | 0,5000 [ 0,7000 | 0,9000 | 0,5000 | 0,7000 | 0,9000 | 0,5000 | 0,7500 [ 0,8500 | 0,5000 | 0,7000 [ 0,9000
CI11 | pISHAT | 0,5000 | 0,7000 | 0,9000 | 0,5000 | 0,7000 | 0,9000 | 0,5000 | 0,7000 | 0,9000 | 0,5000 | 0,7000 | 0,9000 | 0,5000 | 0,7000 | 0,9000
ORT. 0,3000 | 0,5000 [ 0,7000 [ 0,5000 | 0,7000 | 0,9000 [ 0,5000 | 0,7000 | 0,9000 | 0,5000 [ 0,7250 | 0,8750 | 0,5000 [ 0,7000 | 0,9000
ICHAT | 0,3000 [ 0,5000 | 0,7000 | 0,4000 [ 0,6000 | 0,8000 | 0,4000 | 0,6000 | 0,8000 | 0,4000 | 0,6000 [ 0,8000 | 0,4000 | 0,6000 [ 0,8000
C112 | prsHAT | 0,5000 | 0,7000 | 0,9000 | 0,5000 | 0,7000 | 0,9000 [ 0,5000 | 0,7000 | 0,9000 | 0,5000 | 0,7000 | 0,9000 [ 0,5000 | 0,7000 | 0,9000
ORT. 0,4000 | 0,6000 [ 08000 | 04500 | 0,6500 | 0,8500 [ 04500 | 0,6500 | 0,8500 | 04500 [ 0,6500 | 0,8500 | 0,4500 [ 0,6500 | 0,8500
iCHAT
C113 | pISHAT | 0,5000 | 0,7000 | 0,9000 | 0,5000 | 0,7000 | 0,9000 | 0,5000 | 0,7000 | 0,9000 | 0,5000 | 0,7000 | 0,9000 | 0,5000 | 0,7000 | 0,9000
ORT. 0,5000 | 0,7000 [ 0,9000 | 0,5000 | 0,7000 | 0,9000 [ 0,5000 | 0,7000 | 0,9000 | 05000 [ 0,7000 | 0,9000 | 0,5000 [ 0,7000 | 09000
ICHAT | 0,5000 [ 0,7000 | 0,9000 | 0,5000 [ 0,7000 | 0,9000 | 0,5000 | 0,7000 | 0,9000 | 0,5000 | 0,7000 [ 0,9000 | 0,5000 | 0,7000 [ 0,9000
C114 | pISHAT | 0,5000 | 0,7000 | 0,9000 | 0,5000 | 0,7000 | 0,9000 | 0,5000 | 0,7000 | 0,9000 | 0,5000 | 0,7000 | 0,9000 | 0,5000 | 0,7000 | 0,9000
ORT. 0,5000 | 0,7000 [ 0,9000 | 0,5000 | 0,7000 | 0,9000 [ 0,5000 | 0,7000 | 0,9000 | 05000 [ 0,7000 | 0,9000 | 0,5000 [ 0,7000 | 0,9000
ICHAT | 0,5000 [ 0,7000 | 0,9000 | 0,5000 [ 0,7000 | 0,9000 | 0,5000 | 0,7000 | 0,9000 | 0,5000 | 0,7000 [ 0,9000 | 0,5000 | 0,7000 [ 0,9000
C121 | pISHAT | 03000 | 0,5000 | 0,7000 | 0,5000 | 0,7000 | 0,9000 | 0,7000 | 1,0000 | 1,0000 | 0,7000 | 1,0000 | 1,0000 | 0,7000 | 1,0000 | 1,0000
ORT. 0,4000 | 0,6000 [ 0,8000 [ 0,5000 | 0,7000 | 0,9000 [ 0,6000 | 0,8500 | 0,9500 | 0,6000 [ 0,8500 | 0,9500 | 0,6000 [ 0.8500 | 0,9500
ICHAT | 0,3500 [ 0,5500 | 0,7500 | 0,5000 [ 0,7000 | 0,9000 | 0,6500 | 0,9250 | 09750 | 0,6500 | 0,9250 [ 0,9750 | 0,6500 | 0,9250 [ 0,9750
C122 | pISHAT | 0,5000 | 0,7000 | 0,9000 | 0,5000 | 0,7000 | 0,9000 | 0,1000 | 0,3000 | 0,5000 | 0,3000 | 0,5000 | 0,7000 [ 0,1000 | 0,3000 | 0,5000
ORT. 0,4250 | 0,6250 | 0,8250 | 0,5000 | 0,7000 | 0,9000 [ 03750 | 06125 | 0,7375 | 04750 [ 0,7125 | 0,8375 | 0,3750 | 0,6125 | 0,7375
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ICHAT | 0,5000 [ 0,7500 | 0,8500 | 0,3000 [ 0,5000 | 0,7000 | 0,2000 | 0,4000 | 0,6000 | 0,2000 | 0,4000 [ 0,6000 | 0,3000 | 0,5000 [ 0,7000
C123 | pISHAT | 0,5000 | 0,7000 | 0,9000 | 0,5000 | 0,7000 | 0,9000 | 0,1000 | 0,3000 | 0,5000 | 0,3000 | 0,5000 | 0,7000 | 0,1000 | 0,3000 | 0,5000
ORT. 0,5000 | 0,7250 [ 0,8750 | 0,4000 | 0,6000 | 0,8000 [ 0,1500 | 0,3500 | 0,5500 | 0,2500 [ 04500 | 0,6500 | 0,2000 [ 0.4000 | 0,6000
ICHAT | 0,5000 [ 0,7000 | 0,9000 | 0,2500 [ 0,3500 | 0,6000 | 0,1500 | 0,2500 | 0,5000 | 0,3000 | 0,5000 [ 0,7000 | 0,2000 | 0,4000 [ 0,6000
C124 | DISHAT | 0,7000 | 1,0000 | 1,0000 | 0,5000 | 0,7000 | 0,9000 | 0,0000 | 0,0000 | 0,3000 | 0,3000 | 0,5000 | 0,7000 | 0,1000 | 0,3000 | 0,5000
ORT. 0,6000 | 0,8500 [ 09500 | 03750 | 0,5250 | 0,7500 [ 0,0750 | 0,1250 | 0,4000 | 0,3000 [ 0,5000 | 0,7000 | 0,1500 [ 03500 | 0,5500
iCHAT | 0,5000 [ 0,7500 | 0,8500 | 0,3000 [ 0,5000 | 0,7000 | 0,2000 | 0,4000 | 0,6000 | 0,2000 | 0,4000 [ 0,6000 | 0,1500 | 0,2500 [ 0,5000
C131 | pISHAT | 0,7000 | 1,0000 | 1,0000 | 0,3000 | 0,5000 | 0,7000 | 0,1000 | 0,3000 | 0,5000 | 0,1000 | 0,3000 | 0,5000 | 0,1000 | 0,3000 | 0,5000
ORT. 0,6000 | 0,8750 | 09250 | 0,3000 | 0,5000 | 0,7000 [ 0,1500 | 0,3500 | 0,5500 | 0,1500 [ 03500 | 0,5500 | 0,1250 [ 0,2750 | 0,5000
ICHAT | 0,3000 [ 0,5000 | 0,7000 | 0,1500 [ 0,2500 | 0,5000 | 0,0500 | 0,1500 | 0,4000 | 0,0500 | 0,1500 [ 0,4000 | 0,1500 | 0,2500 [ 0,5000
C132 | pISHAT | 03000 | 0,5000 | 0,7000 | 0,1000 | 0,3000 | 0,5000 | 0,0000 | 0,0000 | 0,3000 | 0,0000 | 0,0000 | 0,3000 | 0,0000 | 0,0000 | 0,3000
ORT. 0,3000 | 0,5000 [ 0,7000 | 0,1250 | 0,2750 | 0,5000 [ 0,0250 | 0,0750 | 0,3500 | 0,0250 [ 0,0750 | 0,3500 | 0,0750 | 0,1250 | 0,4000
ICHAT | 0,4000 [ 0,6000 | 0,8000 | 0,2500 [ 0,3500 | 0,6000 | 0,1500 | 0,2500 | 0,5000 | 0,1000 | 0,3000 [ 0,5000 | 0,2500 | 0,3500 [ 0,6000
C141 | piSHAT | 0,5000 | 0,7000 | 0,9000 | 0,5000 | 0,7000 | 0,9000 | 0,1000 | 0,3000 | 0,5000 | 0,1000 | 0,3000 | 0,5000 | 0,0000 | 0,0000 | 0,3000
ORT. 0,4500 | 0,6500 [ 0,8500 | 0,3750 | 0,5250 | 0,7500 [ 0,1250 | 0,2750 | 0,5000 | 0,1000 [ 0,3000 | 0,5000 | 0,1250 [ 0,1750 | 0,4500
ICHAT | 0,4000 [ 0,6000 | 0,8000 | 0,2500 [ 0,3500 | 0,6000 | 0,1500 | 0,2500 | 0,5000 | 0,1000 | 0,3000 [ 0,5000 | 0,2000 | 0,4000 [ 0,6000
C142 | pISHAT | 0,5000 | 0,7000 | 0,9000 | 0,5000 | 0,7000 | 0,9000 | 0,1000 | 0,3000 | 0,5000 | 0,3000 | 0,5000 | 0,7000 | 0,1000 | 0,3000 | 0,5000
ORT. 0,4500 | 0,6500 [ 0,8500 | 03750 | 0,5250 | 0,7500 [ 0,1250 | 0,2750 | 0,5000 | 0,2000 [ 04000 | 0,6000 | 0,1500 [ 03500 | 0,5500
ICHAT | 0,6000 [ 0,8500 | 0,9500 | 0,2500 [ 0,3500 | 0,6000 | 0,2000 | 0,4000 | 0,6000 | 0,2000 | 0,4000 [ 0,6000 | 0,2000 | 0,4000 [ 0,6000
C143 | pISHAT | 0,5000 | 0,7000 | 0,9000 | 0,5000 | 0,7000 | 0,9000 | 0,5000 | 0,7000 | 0,9000 | 0,5000 | 0,7000 | 0,9000 | 0,5000 | 0,7000 | 0,9000
ORT. 0,5500 | 0,7750 | 0,9250 | 053750 | 0,5250 | 0,7500 [ 03500 | 0,5500 | 0,7500 | 03500 [ 0,5500 | 0,7500 | 0,3500 [ 0,5500 | 0,7500
ICHAT | 0,0500 [ 0,1500 | 0,4000 | 0,2000 [ 0,4000 | 0,6000 | 0,2000 | 04000 | 0,6000 | 0,2000 | 0,4000 [ 0,6000 | 0,1000 | 0,3000 [ 0,5000
CIS1 | pISHAT | 0,0000 | 0,0000 | 03000 | 0,1000 | 0,3000 | 0,5000 | 0,0000 | 0,0000 | 0,3000 | 0,1000 | 0,3000 | 0,5000 | 0,0000 | 0,0000 | 0,3000
ORT. 0,0250 | 0,0750 | 03500 | 0,1500 | 0,3500 | 0,5500 [ 0,1000 | 0,2000 | 0,4500 | 0,1500 [ 0,3500 | 0,5500 | 0,0500 [ 0,1500 | 0,4000
ICHAT | 0,1000 [ 03000 | 0,5000 | 0,1000 [ 0,3000 | 0,5000 | 0,1000 | 0,3000 | 0,5000 | 0,1000 | 0,3000 [ 0,5000 | 0,1000 | 0,3000 [ 0,5000
C152 | piSHAT | 03000 | 0,5000 | 0,7000 | 0,1000 | 03000 | 0,5000 | 0,1000 | 0,3000 | 0,5000 | 0,1000 | 0,3000 | 0,5000 | 0,1000 | 0,3000 | 0,5000
ORT. 0,2000 | 0,4000 | 0,6000 | 0,1000 | 0,3000 | 0,5000 [ 0,1000 | 0,3000 | 0,5000 | 0,1000 [ 0,3000 | 0,5000 | 0,1000 [ 03000 | 0,5000
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iCHAT

C153 | pISHAT | 0,1000 | 03000 | 0,5000 | 03000 | 0,5000 | 0,7000 | 0,3000 | 0,5000 | 0,7000 | ©0,3000 | 0,5000 | 0,7000 | 0,3000 | 0,5000 | 0,7000
ORT. 0,1000 | 0,3000 | 0,5000 [ 0,3000 | 0,5000 | 0,7000 | 0,3000 [ 0,5000 [ 0,7000 | 0,3000 | 0,5000 | 0,7000 [ 0,3000 | 0,5000 | 0,7000
ICHAT | 0,4000 [ 0,6000 | 0,8000 | 0,3000 | 0,5000 [ 0,7000 | 0,4000 | 0,6000 | 0,8000 [ 0,4000 | 0,6000 | 0,8000 | 0,4000 [ 0,6000 [ 0,8000

C16 DISHAT | 0,7000 | 1,0000 | 1,0000 | 0,5000 | 0,7000 | 0,9000 | 0,5000 | 0,7000 | 0,9000 [ 0,5000 | 0,7000 | 0,9000 | 0,5000 | 0,7000 | 0,9000
ORT. 0,5500 | 0,8000 | 0,9000 [ 0,4000 | 0,6000 | 0,8000 | 0,4500 [ 0,6500 [ 0,8500 | 0,4500 | 0,6500 | 0,8500 [ 0,4500 | 0,6500 | 0,8500
ICHAT | 0,6000 | 0,8500 | 0,9500 | 0,5000 | 0,7000 | 0,9000 [ 0,5000 [ 0,7000 | 0,9000 [ 0,4000 [ 0,6000 [ 0,8000 [ 0,5000 [ 0,7000 [ 0,9000

C171 | DISHAT | 0,5000 | 0,7000 | 0,9000 | 0,5000 | 0,7000 | 0,9000 | 0,3000 | 0,5000 | 0,7000 | 0,5000 | 0,7000 | 0,9000 | 0,3000 | 0,5000 | 0,7000
ORT. 0,5500 | 0,7750 | 0,9250 [ 0,5000 | 0,7000 | 0,9000 | 0,4000 [ 0,6000 [ 0,8000 | 0,4500 | 0,6500 | 0,8500 [ 0,4000 | 0,6000 | 0,8000
iCHAT [ 0,7000 [ 1,0000 | 1,0000 | 0,5000 | 0,7000 [ 0,9000 | 0,4000 | 0,6000 | 0,8000 [ 0,3000 | 0,5000 | 0,7000 | 0,6000 [ 0,8500 [ 0,9500

C172 | pISHAT | 0,5000 | 0,7000 | 0,9000 | 0,5000 | 0,7000 | 0,9000 | 0,5000 | 0,7000 | 0,9000 | 0,5000 | 0,7000 | 0,9000 | 0,5000 | 0,7000 | 0,9000
ORT. 0,6000 | 0,8500 | 0,9500 | 0,5000 | 0,7000 | 0,9000 | 0,4500 | 0,6500 | 0,8500 | 0,4000 | 0,6000 | 0,8000 | 0,5500 | 0,7750 | 0,9250
ICHAT [ 0,3000 [ 0,5000 | 0,7000 | 0,1000 | 0,3000 [ 0,5000 | 0,1000 | 0,3000 | 0,5000 [ 0,1000 | 0,3000 | 0,5000 | 0,1000 [ 0,3000 [ 0,5000

C18 DISHAT | 0,5000 | 0,7000 | 0,9000 | 0,3000 | 0,5000 | 0,7000 [ 0,1000 | 0,3000 | 0,5000 [ 0,3000 | 0,5000 | 0,7000 [ 0,1000 | 0,3000 | 0,5000
ORT. 0,4000 | 0,6000 | 0,8000 [ 0,2000 | 0,4000 | 0,6000 | 0,1000 [ 0,3000 [ 0,5000 | 0,2000 | 0,4000 | 0,6000 [ 0,1000 | 0,3000 | 0,5000

B) OPERASYONEL VE TEKNIK OLCUTLERINE AIT PERFORMANS VERILERI
IST- ATATURK ANTALYA iZM. A. MENDERES DALAMAN BODRUM

C EDD | MUHD | EYD | EDD | MUHD | EYD [ EDD | MUHD | EYD | EDD | MUHD | EYD | EDD | MUHD | EYD

C21

C211 | 0,1333 | 0,2667 | 0,5000 | 0,2333 | 04333 | 0,6333 | 0,4250 | 0,6250 | 0,8000 | 0,4500 | 0,6667 | 0,8333 | 04167 | 0,6333 | 0,8000

C212 | 0,0000 | 0,0000 | 0,0000 | 0,0000 | 0,0000 | 0,0000 | 0,0000 | 0,0000 | 0,0000 [ 0,0000 | 0,0000 | 0,0000 | 0,0000 | 0,0000 | 0,0000

C213 | 0,7000 | 1,0000 | 1,0000 | 0,7000 | 1,0000 | 1,0000 | 0,7000 | 1,0000 | 1,0000 | 0,7000 | 1,0000 | 1,0000 [ 0,7000 | 1,0000 | 1,0000

C214 [ 0,0000 | 0,0000 | 0,0000 | 0,0000 | 0,0000 | 0,0000 | 0,0000 | 0,0000 | 0,0000 | 0,0000 | 0,0000 | 0,0000 [ 0,0000 | 10,0000 | 0,0000

C2141 | 0,1000 | 0,3000 | 0,5000 | 0,1000 | 0,3000 | 0,5000 | 0,4000 | 0,6000 | 0,8000 | 0,5000 | 0,7000 | 0,9000 | 0,4000 | 0,6000 | 0,8000

C2142 [ 90,1000 | 0,2500 | 0,4750 | 0,1750 | 0,3250 | 0,5500 | 0,1500 | 0,3000 | 0,5250 | 0,2000 | 03500 | 0,5750 | 0,2000 | 0,3500 | 0,5750

C215 | 0,0000 | 0,0000 | 0,3886 | 0,0000 | 0,0000 | 0,2595 [ 0,0000 | 0,0000 | 1,0000 [ 0,0000 | 0,0000 | 0,6613 | 0,0000 | 0,0000 | 1,0000
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C22
C221 | 0,1000 | 0,3000 | 0,5000 | 0,1000 | 0,3000 | 0,5000 | 0,1000 | 0,3000 | 0,5000 [ 0,1000 | 0,3000 | 0,5000 | 0,1000 | 0,3000 | 0,5000
C222 | 0,3000 | 0,5000 | 0,7000 | 0,3000 | 0,5000 | 0,7000 | 0,3000 | 0,5000 | 0,7000 [ 0,3000 | 0,5000 | 0,7000 | 0,3000 | 0,5000 | 0,7000
C223 | 0,0000 | 0,0000 | 0,0000 | 0,0000 | 0,0000 | 0,0000 | 0,0000 | 0,0000 | 0,0000 [ 0,0000 | 0,0000 | 0,0000 [ 0,0000 | 0,0000 | 0,0000
C224 | 0,2500 | 0,3500 | 0,6000 | 0,3000 | 0,5000 | 0,7000 | 0,4000 | 0,6000 | 0,8000 | 0,4000 | 0,6000 | 0,8000 [ 0.4000 | 0,6000 | 0,8000
C225 [ 0,3200 | 0,4800 | 0,7000 | 0,3400 | 0,5400 | 0,7400 | 0,4200 | 0,6200 | 0,8200 [ 0,4200 | 0,6200 | 0,8200 | 0,4200 | 0,6200 | 0,8200
C23 0,7000 | 1,0000 | 1,0000 [ 0,4600 | 0,6800 | 0,8400 | 0,3400 | 0,5400 | 0,7400 | 0,4600 | 0,6600 | 0,8600 [ 0,4200 | 0,6200 | 0,8200
C24 0,3000 | 0,5000 | 0,7000 | 0,1000 | 0,3000 | 0,5000 | 0,1000 | 0,3000 | 0,5000 | 0,1000 | 0,3000 | 0,5000 | 0,1000 | 0,3000 | 0,5000
C25 0,4000 | 0,6000 | 0,8000 [ 0,5000 | 0,7000 | 0,9000 | 0,5000 | 0,7500 | 0,8500 | 0,5000 | 0,7500 | 0,8500 [ 0,6000 | 0,8500 | 0,9500

C) FINANSAL OLCUTLERE AiT PERFORMANS VERILERIi

iST- ATATURK ANTALYA iZM- A. MENDERES DALAMAN BODRUM

Ci ED MUH EY ED MUH EY ED MUH EY ED MUH EY ED MUH EY

YAZ 0,5000 | 0,7000 | 0,9000 | 0,7000 | 1,0000 | 1,0000 | 0,3000 | 0,5000 | 0,7000 | 0,5000 | 0,7000 | 0,9000 | 0,3000 | 0,5000 | 0,7000

C31 | KIS 0,3000 | 0,5000 | 0,7000 [ 0,5000 | 0,7000 | 0,9000 | 0,0000 | 0,0000 | 0,3000 | 0,1000 | 0,3000 | 0,5000 [ 0,1000 | 0,3000 | 0,5000

ORT 0,4000 | 0,6000 | 0,8000 [ 0,6000 | 0,8500 | 0,9500 | 0,1500 [ 0,2500 | 0,5000 | 0,3000 | 0,5000 [ 0,7000 [ 0,2000 | 0,4000 | 0,6000

YAZ 0,5000 | 0,7000 | 0,9000 [ 0,7000 | 1,0000 | 1,0000 | 0,3000 | 0,5000 | 0,7000 | 0,3000 | 0,5000 | 0,7000 [ 0,3000 | 0,5000 | 0,7000

C32 | KIS 0,3000 | 0,5000 | 0,7000 [ 0,3000 | 0,5000 | 0,7000 | 0,1000 | 0,3000 | 0,5000 | 0,1000 | 0,3000 | 0,5000 [ 0,1000 | 0,3000 | 0,5000

ORT 0,4000 | 0,6000 | 0,8000 | 0,5000 | 0,7500 | 0,8500 | 0,2000 | 0,4000 | 0,6000 | 0,2000 | 0,4000 | 0,6000 | 0,2000 | 0,4000 | 0,6000
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D) CEVRESEL OLCUTLERE AiT PERFORMANS VERILERI

_ ] iZM- ADNAN
IST- ATATURK ANTALYA MENDERES DALAMAN BODRUM
ci DM ED | MUH | EY ED | MUH | EY ED | MUH | EY ED | MUH | EY ED | MUH | EY
YAZ | 0,0000 | 0,0000 | 0,3000 | 0,0000 | 0,0000 | 0,3000 | 0,3000 | 0,5000 | 0,7000 | 0,7000 | 1,0000 | 1,0000 | 0,7000 | 1,0000 | 1,0000
Cc41 KIS 0,1000 | 0,3000 | 0,5000 | 0,1000 | 0,3000 | 0,5000 | 0,5000 | 0,7000 | 0,9000 | 0,7000 | 1,0000 | 1,0000 | 0,7000 | 1,0000 | 1,0000

ORT 0,0500 | 0,1500 | 0,4000 | 0,0500 | 0,1500 | 0,4000 | 0,4000 | 0,6000 | 0,8000 | 0,7000 | 1,0000 | 1,0000 | 0,7000 | 1,0000 | 1,0000

YAZ 0,3000 | 0,5000 | 0,7000 | 0,5000 | 0,7000 | 0,9000 | 0,5000 | 0,7000 | 0,9000 | 0,7000 | 1,0000 | 1,0000 | 0,7000 | 1,0000 | 1,0000

C42 KIS 0,3000 | 0,5000 | 0,7000 | 0,5000 | 0,7000 | 0,9000 | 0,5000 | 0,7000 | 0,9000 | 0,7000 | 1,0000 | 1,0000 | 0,7000 | 1,0000 | 1,0000

ORT 0,3000 | 0,5000 | 0,7000 | 0,5000 | 0,7000 [ 0,9000 | 0,5000 | 0,7000 | 0,9000 | 0,7000 | 1,0000 | 1,0000 | 0,7000 | 1,0000 | 1,0000

YAZ 0,1000 | 0,3000 | 0,5000 | 0,5000 | 0,7000 | 0,9000 | 0,5000 | 0,7000 | 0,9000 | 0,7000 | 1,0000 | 1,0000 | 0,7000 | 1,0000 | 1,0000

C43 KIS 0,1000 | 0,3000 | 0,5000 | 0,7000 | 1,0000 | 1,0000 | 0,7000 | 1,0000 | 1,0000 | 0,7000 | 1,0000 | 1,0000 | 0,7000 | 1,0000 | 1,0000

ORT 0,1000 | 0,3000 | 0,5000 | 0,6000 | 0,8500 | 0,9500 | 0,6000 | 0,8500 | 09500 | 0,7000 | 1,0000 | 1,0000 | 0,7000 | 1,0000 | 1,0000

B) izmir- Adnan Menderes-Antalya-Bodrum-Dalaman Havalimanlarinin Performans Verileri

A) HIZMET OLCUTLERINE AiT PERFORMANS VERILERI

IZM- ADNAN MENDERES ANTALYA BODRUM DALAMAN
ci ED MUH EY ED MUH EY ED MUH EY ED MUH EY
Cl111 ICHAT 0,5000]  0,7000] 0,9000] 0,5000] 0,7000] 0,9000] 0,5000] 0,7000] 0,9000] 0,5000] 0,7500] 0,8500
DISHAT 0,5000|  0,7000  0,9000] 0,5000{ 0,7000] 0,9000] 0,5000] 0,7000] 0,9000] 0,5000] 0,7000] 0,9000
ORT. 0,5000]  0,7000] 0,9000] 0,5000] 0,7000] 0,9000] 0,5000] 0,7000] 0,9000] 0,5000] 0,7250] 0,8750
C112 ICHAT 0,4000]  0,6000] 0,8000] 0,4000] 0,6000] 0,8000] 04000] 0,6000] 0,8000] 0,4000] 0,6000] 0,8000
DISHAT 0,5000{  0,7000  0,9000] 0,5000{ 0,7000 0,9000] 0,5000{ 0,7000] 0,9000] 0,5000{ 0,7000]  0,9000
ORT. 0,4500]  0,6500] 0,8500] 0,4500] 0,6500] 0,8500] 04500] 0,6500] 0,8500] 0,4500] 0,6500] 0,8500
C113 ICHAT
DISHAT 0,5000(  0,7000(  0,9000] 0,5000| 0,7000| 0,9000] 0,5000( 0,7000( 0,9000] 0,5000| 0,7000| 0,9000
ORT. 0,5000{  0,7000]  0,9000] 0,5000] 0,7000] 0,9000] 0,5000] 0,7000] 0,9000] 0,5000] 0,7000] 0,9000
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C114  [iCHAT 0,4000]  0,6000] 0,8000] 0,4000] 0,6000] 0,8000] 04000 0,6000] 0,8000] 055000 0,7000] 0,9000
DISHAT | 0,5000 0,7000( 09000 0,5000] 0,7000] 0,9000] 055000 0,7000] o0,9000] 055000 0,7000] 0,9000
ORT. 0,4500] 0,6500] 0,8500] 0,4500] 0,6500] 0,8500] 0,4500] 0,6500] 0,8500] 0,5000] 0,7000] 0,9000
c121 ICHAT 0,4000] 0,6000] o0,8000] 0,4000] 0,6000] 0,8000] 0,5000] 0,7000] 0,9000] o0,5000] 0,7000] 0,9000
DISHAT | 0,7000 1,0000 1,0000] 055000/ 0,7000{ 0,9000] 0,7000] 1,0000] 1,0000] 0,7000] 1,0000] 1,0000
ORT. 0,5500] 0,8000] 0,9000] 0,4500] 0,6500] 0,8500] 0,6000] 0,8500] 0,9500] 0,6000] 0,8500] 0,9500
c122 ICHAT 0,4000] 0,6000] o0,8000] 0,5000] 0,7000] 0,9000] o0,5000] 0,7000] 0,9000] o0,4000] 0,6000] 0,8000
DISHAT |  0,3000] 0,5000] 0,7000] 0,5000] 0,7000] 0,9000] o0,1000] 0,3000] 0,5000] 023000 0,5000] 0,7000
ORT. 0,3500] 0,5500] 0,7500] 0,5000] 0,7000] 0,9000] 03000] 0,5000] 0,7000] 03500 0,5500] 0,7500
C123 ICHAT 0,2000]  0,4000] o0,6000] 0,3000] 0,5000] 0,7000] 0,3000] 0,5000] 0,7000] 0,2000] 0,4000] 0,6000
DISHAT | 0,1000] 0,3000( 0,5000] 0,7000] 1,0000 1,0000] o0,1000] 0,3000 0,5000] 03000 0,5000] 0,7000
ORT. 0,1500] 0,3500] 0,5500] 0,5000] 0,7500] 0,8500] 0,2000] 0,4000] 0,6000] 02500 0,4500] 0,6500
C124  [iCHAT 0,1500] 0,2500] o0,5000] 0,2500] 0,3500] 0,6000] 0,2000] 0,4000] 0,6000] 03000] 0,5000] 0,7000
DISHAT [ 0,1000[ 0,3000] o0,5000] 0,7000] 1,0000] 1,0000] 03000 0,5000] 0,7000] o0,5000] 0,7000] 0,9000
ORT. 0,1250] 0,2750] o0,5000] 0,4750] 0,6750] o0,8000] 0,2500] 0,4500] 0,6500] 04000 0,6000] 0,8000
C131 ICHAT 0,2000]  0,4000] o0,6000] 0,3000] 0,5000] 0,7000] o0,1500] 0,2500] 0,5000] 0,2000] 0,4000] 0,6000
DISHAT | 0,1000] 0,3000( 0,5000] 03000/ 0,5000] 0,7000] o0,1000] 0,3000 0,5000] o0,1000] 0,3000] 0,5000
ORT. 0,1500] 0,3500] 0,5500] 0,3000] 0,5000] 0,7000] o0,1250] 0,2750] 0,5000] o0,1500] 0,3500] 0,5500
C132 ICHAT 0,0500]  0,1500] 0,4000] 0,1500] 0,2500] 0,5000] 0,1500] 0,2500] 0,5000] 0,0500] 0,1500] 0,4000
DISHAT | 0,1000 03000 055000] 0,1000] 0,3000( o0,5000] o0,1000] 0,3000 0,5000] o0,1000] 0,3000] 0,5000
ORT. 0,0750] 0,2250] o04500] 0,1250] 0,2750] o0,5000] 0,1250] 0,2750] 0,5000] 0,0750] 0,2250] 0,4500
C141 ICHAT 0,1500] 0,2500] o0,5000] 0,2500] 0,3500] 0,6000] 02500] 0,3500] 0,6000] 0,1000] 0,3000] 0,5000
DISHAT | 0,3000] 0,5000( 0,7000] 0,5000] 0,7000{ 0,9000] o0,1000] 0,3000 0,5000] o0,5000] 0,7000] 0,9000
ORT. 0,2250] 0,3750] o0,6000] 0,3750] 0,5250] 0,7500] 0,1750] 0,3250] 0,5500] 03000 0,5000] 0,7000
Cl142 ICHAT 0,1500] 0,2500] 0,5000] 0,2500] 0,3500] 0,6000] 0,2000] 0,4000] 0,6000] 0,1000] 0,3000] 0,5000
DISHAT | 0,1000] 0,3000( o0,5000] 0,5000] 0,7000] 0,9000] o0,1000] 0,3000] o0,5000] 055000 0,7000] 0,9000
ORT. 0,1250] 0,2750] o0,5000] 0,3750] 0,5250] 0,7500] 0,1500] 0,3500] 0,5500] 0,3000] 0,5000] 0,7000
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C143 ICHAT 0,2000]  0,4000] 0,6000] 0,2500] 0,3500] 0,6000] 0,2000] 0,4000] 0,6000] 0,2000] 0,000 0,6000
DISHAT 0,5000  0,7000| 0,9000] 0,5000| 0,7000| 0,9000] 0,5000( 0,7000| 0,9000] 0,5000( 0,7000| 0,9000
ORT. 0,3500] 0,5500] 0,7500] 0,3750] 0,5250] 0,7500] 023500] 0,5500] 0,7500] 0,3500] 0,5500] 0,7500
C151 ICHAT 0,2000]  0,4000] 0,6000] 0,2000] 0,4000] 0,6000] 0,1000] 0,3000] 0,5000] 0,2000] 04000 0,6000
DISHAT 0,1000[  0,3000] 0,5000] 0,1000] 03000 0,5000] 0,0000] 0,0000] 0,3000] 0,1000] 03000 0,5000
ORT. 0,1500| 0,3500 0,5500 0,1500 0,3500] 0,5500( 0,0500( 0,1500| 0,4000( 0,1500[ 0,3500] 0,5500
C152 ICHAT 0,1000] 0,3000] 0,5000] 0,1000] 0,3000] 0,5000] 0,1000] 0,3000] 0,5000] 0,1000] 0,3000] 0,5000
DISHAT 0,1000(  0,3000( 0,5000] 0,1000 03000 0,5000] 0,1000[ 0,3000( 0,5000] 0,1000] 03000 0,5000
ORT. 0,1000] 0,3000] o0,5000] 0,1000] 0,3000] 0,5000] 0,1000] 0,3000] 0,5000] 0,1000] 033000 0,5000
C153 ICHAT
DISHAT 0,1000(  0,3000( 0,5000] 0,1000] 03000 0,5000] 0,1000( 0,3000( 0,5000] 0,1000] 0,3000] 0,5000
ORT. 0,1000] 0,3000] o0,5000] o0,1000] 0,3000] 0,5000] 0,1000] 0,3000] 0,5000] 0,1000] 0,3000] 0,5000
C16 ICHAT 0,4000] 0,6000] 0,8000] 0,3000] 0,5000] 0,7000] 0,4000] o0,6000] 0,8000] 0,4000] 0,6000] 0,8000
DISHAT 0,5000  0,7000| 0,9000] 0,5000| 0,7000| 0,9000] 0,5000( 0,7000| 0,9000] 0,5000( 0,7000| 0,9000
ORT. 0,4500]  0,6500] 0,8500] 0,4000] 0,6000] 0,8000] 04500 0,6500] 0,8500] 0,4500] 0,6500] 0,8500
c171 ICHAT 0,5000] 0,7000] 0,9000] 0,5000] 0,7000] 0,9000] 0,5000] o0,7000] 0,9000] 0,3000] 0,5000] 0,7000
DISHAT 0,5000(  0,7000(  0,9000] 0,5000] 0,7000] 0,9000] 0,5000{ 0,7000( 0,9000] 0,5000] 0,7000] 0,9000
ORT. 0,5000]  0,7000] 0,9000] 0,5000] 0,7000] o0,9000] o0,5000] 0,7000] 0,9000] 0,4000] 0,6000] 0,8000
C172 ICHAT 0,4000]  0,6000] 0,8000] 0,4000] 0,6000] 08000 0,6000] 0,8500] 0,9500] 0,3000] 0,5000] 0,7000
DISHAT 0,5000(  0,7000(  0,9000] 0,5000] 0,7000] 0,9000] 0,5000[ 0,7000[ 0,9000] 0,5000] 0,7000] 0,9000
ORT. 0,4500] 0,6500] 0,8500] 0,4500] 0,6500] 08500 0,5500] 0,7750] 0,9250] 0,4000] 0,6000] 0,8000
C18 ICHAT 0,1000] 0,3000] o0,5000] 0,3000] 0,5000] o0,7000] o0,1000] 0,3000] 0,5000] 0,1000] 0,3000] 0,5000
DISHAT 0,1000(  0,3000( 0,5000] 0,3000] 0,5000 0,7000] 0,1000( 0,3000( 0,5000] 0,1000] 0,3000] 0,5000
ORT. 0,1000] 0,3000] o0,5000] 0,3000] 0,5000] 0,7000] o0,1000] 0,3000] 0,5000] 0,1000] 0,3000] 0,5000
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B) OPERASYONEL VE TEKNIK OLCUTLERINE AIT PERFORMANS VERILERI

iZM. ADNAN
MENDERES ANTALYA BODRUM DALAMAN
C EDD | MUHD | EYD EDD | MUHD | EYD EDD | MUHD | EYD EDD | MUHD | EYD

C21

C211 | 0,4250 0,6250 | 0,8000 | 0,2333 0,4333 | 0,6333 | 0,3833 0,6000 | 0,7667 | 0,4833 0,7000 | 0,8667

C212 | 90,0000 0,0000 | 0,0000 | 0,0000 0,0000 | 0,0000 | 0,0000 0,0000 | 0,0000 | 0,0000 0,0000 | 0,0000

€213 | 0,7000 | 1,0000 | 1,0000 | 0,7000 | 1,0000 | 1,0000 | 0,7000 | 1,0000 | 1,0000 | 0,7000 | 1,0000 | 1,0000

C214 | 09,0000 0,0000 | 0,0000 | 0,0000 0,0000 | 0,0000 | 0,0000 0,0000 | 0,0000 | 0,0000 0,0000 | 0,0000

C2141 | 0,4000 0,6000 | 0,8000 | 0,1000 0,3000 | 0,5000 | 0,4000 0,6000 | 0,8000 | 0,5000 0,7000 | 0,9000

C2142 | 0,1500 0,3000 | 0,5250 | 0,1750 0,3250 | 0,5500 | 0,2000 0,3500 | 0,5750 | 0,2000 0,3500 | 0,5750

C215 | 0,0000 0,0000 | 1,0000 | 0,0000 0,0000 | 0,2595 | 0,0000 0,0000 | 1,0000 | 0,0000 0,0000 | 0,6613

C22

C221 | 0,0000 0,0000 | 0,0000 | 0,0000 0,0000 | 0,0000 | 0,0000 0,0000 | 0,0000 | 0,0000 0,0000 | 0,0000

€222 | 09,1000 0,3000 | 0,5000 | 0,1000 0,3000 | 0,5000 | 0,1000 0,3000 | 0,5000 | 0,1000 0,3000 | 0,5000

C223 | 0,3000 0,5000 | 0,7000 | 0,3000 0,5000 | 0,7000 | 0,3000 0,5000 | 0,7000 | 0,3000 0,5000 | 0,7000

C224 | 09,0000 0,0000 | 0,0000 | 0,0000 0,0000 | 0,0000 | 0,0000 0,0000 | 0,0000 | 0,0000 0,0000 | 0,0000

C225 | 0,4000 0,6000 | 0,8000 | 0,3000 0,5000 | 0,7000 | 0,4000 0,6000 | 0,8000 | 0,4000 0,6000 | 0,8000

C23 0,4000 0,5600 | 0,7800 | 0,3400 0,5400 | 0,7400 | 0,4200 0,6200 | 0,8200 | 0,4200 0,6200 | 0,8200
C24 0,4600 0,6800 | 0,8400 | 0,4600 0,6800 | 0,8400 | 0,4600 0,6800 | 0,8400 | 0,5000 0,7200 | 0,8800
C25 0,1000 0,3000 | 0,5000 | 0,1000 0,3000 | 0,5000 | 0,1000 0,3000 | 0,5000 | 0,1000 0,3000 | 0,5000
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C) FINANSAL OLCUTLERE AiT PERFORMANS VERILERI

iZM- A. MENDERES ANTALYA BODRUM DALAMAN

ci ED MUH EY ED MUH EY ED MUH EY ED MUH EY
YAZ 0,3000 | 0,5000 | 0,7000 | 0,7000 | 1,0000 | 1,0000 | 0,3000 | 0,5000 | 0,7000 | 0,5000 | 0,7000 | 0,9000
C31 | KIS 0,0000 | 0,0000 | 0,3000 | 0,5000 | 0,7000 | 0,9000 | 0,1000 | 0,3000 | 0,5000 | 0,1000 | 0,3000 | 0,5000
ORT 0,1500 | 0,2500 | 0,5000 | 0,6000 | 0,8500 | 0,9500 | 0,2000 | 0,4000 | 0,6000 | 0,3000 | 0,5000 | 0,7000
YAZ 0,3000 | 0,5000 | 0,7000 | 0,7000 | 1,0000 | 1,0000 | 0,3000 | 0,5000 | 0,7000 | 0,5000 | 0,7000 | 0,9000
C32 | KIS 0,1000 | 0,3000 | 0,5000 | 0,3000 | 0,5000 | 0,7000 | 0,1000 | 0,3000 | 0,5000 [ 0,1000 | 0,3000 | 0,5000
ORT 0,2000 | 0,4000 | 0,6000 | 0,5000 | 0,7500 | 0,8500 | 0,2000 | 0,4000 | 0,6000 | 023000 | 0,5000 | 0,7000

D) CEVRESEL OLCUTLERE AiT PERFORMANS VERILERI
iZM.- A. MENDERES ANTALYA BODRUM DALAMAN

Ci DM ED MUH EY ED MUH EY ED MUH EY ED MUH EY
YAZ 0,3000 | 0,5000 | 0,7000 | 0,0000 | 0,0000 | 0,3000 | 0,7000 | 1,0000 | 1,0000 | 0,7000 | 1,0000 | 1,0000
C41 KIS 0,5000 | 0,7000 | 0,9000 | 0,1000 | 0,3000 | 0,5000 | 0,7000 | 1,0000 | 1,0000 | 0,7000 | 1,0000 | 1,0000
ORT 0,4000 | 0,6000 | 0,8000 | 0,0500 | 0,1500 | 0,4000 | 0,7000 | 1,0000 | 1,0000 | 0,7000 | 1,0000 | 1,0000
YAZ 0,5000 | 0,7000 | 0,9000 | 0,5000 | 0,7000 | 0,9000 | 0,7000 | 1,0000 | 1,0000 | 0,7000 | 1,0000 | 1,0000
C42 KIS 0,5000 | 0,7000 | 0,9000 | 0,5000 | 0,7000 | 0,9000 | 0,7000 | 1,0000 | 1,0000 | 0,7000 | 1,0000 | 1,0000
ORT 0,5000 | 0,7000 | 0,9000 | 0,5000 | 0,7000 | 0,9000 | 0,7000 | 1,0000 | 1,0000 | 0,7000 | 1,0000 | 1,0000
YAZ 0,5000 | 0,7000 | 0,9000 | 0,5000 | 0,7000 | 0,9000 | 0,7000 | 1,0000 | 1,0000 | 0,7000 | 1,0000 | 1,0000
C43 KIS 0,7000 | 1,0000 | 1,0000 | 0,7000 | 1,0000 | 1,0000 | 0,7000 | 1,0000 | 1,0000 | 0,7000 | 1,0000 | 1,0000
ORT 0,6000 | 0,8500 | 0,9500 | 0,6000 | 0,8500 | 0,9500 | 0,7000 | 1,0000 | 1,0000 | 0,7000 | 1,0000 | 1,0000
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C) Istanbul Atatiirk- Antalya- izmir-Adnan Menderes Havalimanlarinin Performans Verileri

A) HIZMET OLCUTLERINE AiT PERFORMANS VERILERI

iZM- ADNAN
IST- ATATURK ANTALYA MENDERES
Ci ED MUH EY ED MUH EY ED MUH EY

iCHAT | 02429 | 04429 | 0,6429 | 03571 | 055571 | 0,7571 | 03286 | 0,5286 | 0,7286
Ci11 | pisHAT | 0,5000 | 0,7000 | 0,9000 [ 0,7000 | 1,0000 | 1,0000 | 0,5000 | 0,7000 | 0,9000
ORT. 0,3714 | 0,5714 [ 0,7714 | 0,5286 | 0,7786 | 0,8786 | 0,4143 | 0,6143 | 0,8143
iCHAT | 03286 | 0,5286 | 0,7286 | 0,3286 | 0,5286 | 0,7286 | 0,3000 | 0,5000 | 0,7000
C112 | DISHAT | 0,5000 | 0,7000 | 0,9000 | 0,5000 | 0,7000 | 0,9000 | 0,5000 | 0,7000 | 0,9000
ORT. 0,4143 | 0,6143 [ 08143 | 04143 | 0,6143 [ 0,8143 [ 0,4000 [ 0,6000 [ 0,8000
iCHAT | 0,2333 | 04333 | 0,6333 | 0,1667 | 0,3667 | 0,5667 | 0,2000 | 0,3333 | 0,5667
C113 | pISHAT | 0,5000 | 0,7000 | 0,9000 | 0,5000 | 0,7000 | 0,9000 | 0,5000 | 0,7000 | 0,9000
ORT. 0,3667 | 0,5667 | 07667 | 0,3333 | 0,5333 | 0,7333 | 0,3500 [ 0,5167 | 0,7333
iCHAT | 03286 | 0,5286 | 0,7286 | 0,3857 | 0,5857 | 0,7857 | 0,3286 | 0,5286 | 0,7286
C114 | pISHAT | 0,5000 | 0,7000 | 0,9000 | 0,5000 | 0,7000 | 0,9000 | 0,3000 | 0,5000 | 0,7000
ORT. 0,4143 | 06143 | 08143 | 0,4429 | 0,6429 | 08429 | 03143 [ 0,5143 | 0,7143
iCHAT | 0,1833 | 03500 | 0,5667 | 0,3000 | 0,5000 | 0,7000 | 04667 | 0,6667 | 0,8667
C121 | pisHAT | 03000 | 0,5000 | 0,7000 | 0,5000 | 0,7000 | 0,9000 | 0,7000 | 1,0000 | 1,0000
ORT. 0,2417 | 0,4250 | 0,6333 | 0,4000 | 0,6000 | 0,8000 | 0,5833 | 0,8333 | 0,9333
iCHAT | 04714 | 0,7000 | 0,8429 | 03571 | 0,5571 | 0,7571 | 03571 | 0,5571 | 0,7571
C122 | DISHAT | 0,5000 | 0,7000 | 0,9000 | 0,5000 | 0,7000 | 0,9000 | 0,1000 | 0,3000 | 0,5000
ORT. 0,4857 | 0,7000 | 0,8714 | 0,4286 | 0,6286 | 0,8286 [ 0,2286 | 0,4286 | 0,6286
iCHAT | 04143 | 0,6143 | 08143 | 0,2571 | 04286 | 0,6429 | 0,2714 | 04714 | 0,6714
C123 | DISHAT | 0,5000 | 0,7000 | 0,9000 | 0,5000 | 0,7000 | 0,9000 | 0,1000 | 0,3000 | 0,5000
ORT. 0,4571 | 0,6571 | 08571 | 03786 | 0,5643 | 0,7714 [ 0,857 [ 03857 [ 0,5857
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iCHAT | 04714 | 0,6857 | 08571 | 02714 | 04143 | 0,6429 | 02286 | 0,4000 | 0,6143
C124 | piSHAT | 0,5000 | 0,7000 | 0,9000 | 0,5000 | 0,7000 | 0,9000 | 0,0000 | 0,0000 | 0,3000
ORT. 0,4857 | 0,6929 | 08786 | 03857 [ 0,5571 | 0,7714 | 0,143 | 0,2000 | 04571
iCHAT | 04143 | 0,6286 | 0,8000 | 02714 | 04714 | 0,6714 | 02571 | 04286 | 0,6429
CI31 | pISHAT [ 0,5000 | 0,7000 | 0,9000 [ 0,3000 | 0,5000 | 0,7000 [ 0,1000 | 0,3000 | 0,5000
ORT. 0,4571 | 0,6643 | 0,8500 | 0,2857 | 0,4857 | 0,6857 | 0,1786 | 0,3643 | 0,5714
iCHAT | 03000 | 0,5000 | 0,7000 | 0,1500 | 03167 | 0,5333 | 0,1167 | 0,2833 | 0,5000
C132 | DISHAT | 0,1000 | 0,3000 | 0,5000 | 0,1000 | 0,3000 | 0,5000 | 0,0000 | 0,0000 | 0,3000
ORT. 0,2000 | 0,4000 | 0,6000 | 0,1250 | 0,3083 | 0,5167 | 0,0583 | 0,1417 | 0,4000
iCHAT | 04143 [ 0,6286 | 08000 | 02571 | 0,4286 | 0,6429 | 02286 | 0,4000 [ 0,6143
C141 | pISHAT | 0,5000 | 0,7000 | 0,9000 | 0,5000 | 0,7000 | 0,9000 | 0,5000 | 0,7000 | 0,9000
ORT. 0,4571 | 0,6643 | 0,8500 | 0,3786 | 0,5643 | 0,7714 | 0,3643 | 0,5500 | 0,7571
iCHAT | 0,4000 | 0,6000 | 0,8000 | 02667 | 04667 | 0,6667 | 02500 | 04167 | 0,6333
C142 | pisHAT | 0,5000 | 0,7000 | 0,9000 [ 0,5000 | 0,7000 | 0,9000 | 0,1000 | 03000 | 0,5000
ORT. 0,4500 | 0,6500 | 0,8500 | 0,3833 | 0,5833 | 0,7833 | 0,1750 | 0,3583 | 0,5667
iCHAT | 04333 | 06500 | 08167 | 03333 | 055333 | 0,7333 | 02333 | 04333 | 0,6333
C143 | DISHAT [ 0,5000 | 0,7000 | 0,9000 [ 0,5000 | 0,7000 | 0,9000 [ 0,5000 | 0,7000 | 0,9000
ORT. 0,4667 | 0,6750 | 0,8583 | 0,4167 | 0,6167 | 0,8167 | 0,3667 | 0,5667 | 0,7667
iCHAT | 0,0571 | 0,1714 | 04143 | 0,0857 | 0,2000 | 0,4429 | 0,1000 | 02429 | 04714
C151 | pISHAT | 0,0000 | 0,0000 | 0,3000 | 0,1000 | 0,3000 | 0,5000 | 0,1000 | 0,3000 | 0,5000
ORT. 0,0286 | 0,0857 | 0,3571 | 0,0929 | 0,2500 | 0,4714 | 0,1000 | 0,2714 | 0,4857
iCHAT | 0,1333 [ 0,2667 | 0,5000 | 0,1333 [ 0,2667 | 0,5000 | 0,1333 [ 0,2667 | 0,5000
C152 | pISHAT | 0,1000 | 0,3000 | 0,5000 | 0,1000 | 0,3000 | 0,5000 | 0,1000 | 0,3000 | 0,5000
ORT. 0,1167 | 0,2833 | 0,5000 | 0,1167 | 0,2833 | 0,5000 | 0,1167 | 0,2833 | 0,5000
iCHAT | 0,0667 | 0,2000 | 04333 | 0,1333 | 02667 | 0,5000 | 02333 | 04333 | 0,6333
C153 | piSHAT | 0,1000 | 0,3000 | 0,5000 [ 03000 | 0,5000 | 0,7000 | 0,3000 | 0,5000 | 0,7000
ORT. 0,0833 | 0,2500 | 04667 | 02167 [ 0,3833 | 0,6000 | 02667 [ 0,4667 | 0,6667
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iCHAT | 04600 [ 0,6800 | 08400 | 03400 [ 0,5400 | 0,7400 | 03400 [ 0,5400 | 0,7400
C16 DISHAT | 0,7000 | 1,0000 | 1,0000 | 0,5000 | 0,7000 | 0,9000 | 0,5000 | 0,7000 | 0,9000
ORT. 0,5800 | 0,8400 | 09200 | 04200 [ 0,6200 | 08200 | 04200 [ 0,6200 | 0,8200
iCHAT | 04333 [ 0,6500 | 08167 | 03667 | 0,5667 | 0,7667 | 03667 | 0,5667 | 0,7667
C171 | DISHAT [ 0,5000 | 0,7000 | 0,9000 [ 0,5000 | 0,7000 | 0,9000 [ 0,3000 | 0,5000 | 0,7000
ORT. 0,4667 | 0,6750 | 08583 | 04333 | 0,6333 | 08333 | 03333 [ 0,5333 | 0,7333
icHAT | 0,5000 | 0,7333 | 08667 | 03667 | 05667 | 0,7667 | 03667 | 0,5667 | 0,7667
C172 | DISHAT | 0,5000 | 0,7000 | 0,9000 | 0,5000 | 0,7000 | 0,9000 | 0,5000 | 0,7000 | 0,9000
ORT. 0,5000 | 0,7167 | 0,8833 | 04333 | 0,6333 | 08333 | 04333 [ 0,6333 | 08333
iCHAT | 03500 [ 0,5500 | 0,7500 | 0,3000 [ 0,5000 | 0,7000 | 0,2500 [ 04500 | 0,6500
C18 DISHAT | 0,5000 | 0,7000 | 0,9000 | 0,3000 | 0,5000 | 0,7000 | 0,3000 | 0,5000 | 0,7000
ORT. 0,4250 | 0,6250 | 0,8250 | 0,3000 | 0,5000 | 0,7000 | 0,2750 | 0,4750 | 0,6750

B) OPERASYONEL VE TEKNIK OLCUTLERINE AIT PERFORMANS VERILERI

] ] iZM. ADNAN
IST- ATATURK ANTALYA MENDERES
C EDD | MUHD | EYD | EDD | MUHD | EYD | EDD | MUHD | EYD
C21
C211 | 0,1333 | 0,2667 | 0,5000 | 0,2333 | 0,4333 | 0,6333 | 0,4250 | 10,6250 | 0,8000
C212 | 0,3333 | 0,5333 | 0,7333 | 0,3333 | 10,5333 | 0,7333 | 03667 | 0,5667 | 0,7667
C213 | 0,7000 | 1,0000 | 1,0000 | 0,7000 | 1,0000 | 1,0000 | 0,7000 | 1,0000 | 1,0000
C214 { 09,0000 | 0,0000 | 0,0000 | 0,0000 | 0,0000 | 0,0000 | 0,0000 | 0,0000 | 0,0000
C2141 | 0,1000 | 0,3000 | 0,5000 | 0,1000 | 0,3000 | 0,5000 | 0,4000 | 0,6000 | 0,8000
C2142 | 0,1000 | 0,2500 | 0,4750 | 0,1750 | 0,3250 | 0,5500 | 0,1500 | 0,3000 | 0,5250
C215 | 0,0000 | 0,0000 | 0,3886 | 0,0000 | 0,0000 | 0,2595 | 0,0000 | 0,0000 | 1,0000
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c22
C221 | 0,0000 | 0,0000 | 0,0000 | 0,0000 | 0,0000 | 0,0000 | 0,0000 | 0,0000 | 0,0000
C222 | 0,1000 | 0,3000 | 0,5000 [ 0,1000 | 0,3000 | 0,5000 | 0,1000 | 0,3000 | 0,5000
C223 | 0,3000 | 0,5000 | 0,7000 | 0,3000 | 0,5000 | 0,7000 | 0,3000 | 0,5000 | 0,7000
C224 [ 0,0000 | 0,0000 | 0,3000 | 0,3000 | 0,5000 | 0,7000 | 0,1000 | 0,3000 | 0,5000
C225 | 0,2500 | 0,3500 | 0,6000 | 0,3000 | 0,5000 | 0,7000 | 0,4000 | 0,6000 | 0,8000
C23 0,3200 | 0,4800 | 0,7000 | 0,3400 | 0,5400 | 0,7400 | 0,4200 | 0,6200 | 0,8200
C24 0,7000 | 1,0000 | 1,0000 | 0,4600 | 0,6800 | 0,8400 | 0,3400 | 0,5400 | 0,7400
C25 0,3000 | 0,5000 | 0,7000 | 0,1000 | 0,3000 | 0,5000 | 0,1000 | 0,3000 | 0,5000
C) FINANSAL OLCUTLERE AiT PERFORMANS VERILERi
_ ] iZM- ADNAN
IST-ATATURK ANTALYA MENDERES
Ci ED MUH EY ED MUH EY ED MUH EY
YAZ 0,5000 | 0,7000 | 0,9000 | 0,7000 | 1,0000 | 1,0000 | 0,3000 | 0,5000 | 0,7000
C31 | KIS 0,3000 | 0,5000 | 0,7000 | 0,5000 | 0,7000 | 0,9000 | 0,0000 | 0,0000 | 0,3000
ORT 0,4000 | 0,6000 | 0,8000 [ 0,6000 | 0,8500 | 0,9500 | 0,1500 [ 0,2500 | 0,5000
YAZ 0,5000 | 0,7000 | 0,9000 | 0,7000 | 1,0000 | 1,0000 | 0,3000 | 0,5000 | 0,7000
C32 | KIS 0,3000 | 0,5000 | 0,7000 | 0,3000 | 0,5000 | 0,7000 | 0,1000 | 0,3000 | 0,5000
ORT 0,4000 | 0,6000 | 0,8000 | 0,5000 | 0,7500 | 0,8500 | 0,2000 | 0,4000 | 0,6000
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D) CEVRESEL OLCUTLERE AiT PERFORMANS VERILERi

] ] 1ZM- ADNAN
iST- ATATURK ANTALYA MENDERES
ci DM ED MUH | EY ED | MUH EY ED MUH | EY
YAZ 0,0000 | 0,0000 | 0,3000 | 0,0000 | 0,0000 | 0,3000 | 0,3000 | 0,5000 | 0,7000
c41 KIS 0,1000 | 0,3000 | 0,5000 | 0,1000 | 0,3000 | 0,5000 | 0,5000 | 0,7000 | 0,9000
ORT 0,0500 | 0,1500 | 0,4000 | 0,0500 | 0,1500 | 0,4000 | 0,4000 | 0,6000 | 0,8000
YAZ 0,3000 | 0,5000 | 0,7000 | 0,5000 | 0,7000 | 0,9000 | 0,5000 | 0,7000 | 0,9000
C42 KIS 0,3000 | 0,5000 | 0,7000 | 0,5000 | 0,7000 | 0,9000 | 0,5000 | 0,7000 | 0,9000
ORT 0,3000 | 0,5000 | 0,7000 | 0,5000 | 0,7000 | 0,9000 | 0,5000 | 0,7000 | 0,9000
YAZ 0,1000 | 0,3000 | 0,5000 | 0,5000 | 0,7000 | 0,9000 | 0,5000 | 0,7000 | 0,9000
c43 KIS 0,1000 | 0,3000 | 0,5000 | 0,7000 | 1,0000 | 1,0000 | 0,0000 | 0,0000 | 0,3000
ORT 0,1000 | 0,3000 | 0,5000 | 0,6000 | 0,8500 | 0,9500 | 0,2500 | 0,3500 | 0,6000
D) istanbul- Atatiirk ve Antalya Havalimanlarinin E) Bodrum- Dalaman Havalimanlarimin
Performans Verileri Performans Verileri
A) HIZMET OLCUTLERINE AiT PERFORMANS VERILERi
iST- ATATURK ANTALYA BODRUM DALAMAN
ci ED MUH | EY ED | MUH | EY ci ED | MUH | EY ED MUH | EY
iCHAT | 02143 | 04143 | 06143 | 03286 | 0,5286 | 0,7286 iCHAT | 0,5000 | 0,7000 | 0,9000 | 0,5000 | 0,7000 | 0,9000
CI11 | pISHAT | 0,5000 | 0,7000 | 0,9000 | 0,7000 | 1,0000 | 1,0000 Ci11 | pISHAT | 0,5000 | 0,7000 | 0,9000 | 0,5000 | 0,7000 | 0,9000
ORT. 0,3571 | 0,5571 | 0,7571 | 0,5143 | 0,7643 | 0,8643 ORT. 0,5000 | 0,7000 | 0,9000 | 0,5000 | 0,7000 | 0,9000
iCHAT | 02500 [ 0,4500 | 0,6500 | 02500 [ 0,4500 | 0,6500 iCHAT | 04333 | 0,6667 | 0,8000 | 03667 | 0,5667 | 0,7667
C112 | prsHAT | 0,5000 | 0,7000 | 0,9000 | 0,5000 | 0,7000 | 0,9000 C112 | piSHAT | 0,5000 | 0,7000 | 0,9000 [ 0,5000 | 0,7000 | 0,9000
ORT. 0,3750 | 0,5750 | 0,7750 | 0,3750 | 0,5750 | 0,7750 ORT. 0,4667 | 0,6833 | 0,8500 | 0,4333 | 0,6333 | 0,8333
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iCHAT | 0,1600 | 0,3200 | 0,5400 | 0,1800 | 0,3800 | 0,5800
C113 | piSHAT | 0,5000 | 0,7000 | 0,9000 [ 0,5000 | 0,7000 | 0,9000
ORT. 0,3300 | 0,5100 | 0,7200 | 0,3400 | 0,5400 | 0,7400
iCHAT | 03500 | 0,5500 | 0,7500 | 0,3750 | 0,5750 | 0,7750
Cl14 | DISHAT | 0,5000 | 0,7000 | 0,9000 | 0,5000 | 0,7000 | 0,9000
ORT. 0,4250 | 0,6250 | 0,8250 | 0,4375 | 0,6375 | 0,8375
iCHAT | 02429 | 04429 | 0,6429 | 03857 | 0,5857 | 0,7857
C121 | pISHAT | 0,3000 | 0,5000 | 0,7000 | 0,5000 | 0,7000 | 0,9000
ORT. 0,2714 | 04714 | 0,6714 | 0,4429 | 0,6429 | 0,8429
iCHAT | 0,5000 | 0,7250 | 0,8750 | 04000 | 0,6125 | 0,7875
C122 | piSHAT | 0,5000 | 0,7000 | 0,9000 [ 0,5000 | 0,7000 | 0,9000
ORT. 0,5000 | 0,7125 | 0,8875 | 0,4500 | 0,6563 | 0,8438
iCHAT | 0,5000 | 0,7250 | 0,8750 | 0,2500 | 0,4500 | 0,6500
C123 | piSHAT | 0,5000 | 0,7000 | 0,9000 [ 0,5000 | 0,7000 | 0,9000
ORT. 0,5000 | 0,7125 | 0,8875 | 0,3750 | 0,5750 | 0,7750
iCHAT | 04500 | 06625 | 08375 | 0,2875 | 04625 | 0,6750
C124 | DISHAT | 0,5000 | 0,7000 | 0,9000 | 0,5000 | 0,7000 | 0,9000
ORT. 0,4750 | 0,6813 | 0,8688 | 0,3938 | 0,5813 | 0,7875
iCHAT | 04500 | 0,6625 | 08375 | 0,2500 | 04500 | 0,6500
C131 | pISHAT | 0,5000 | 0,7000 | 0,9000 | 0,3000 | 0,5000 | 0,7000
ORT. 0,4750 | 0,6813 | 0,8688 | 0,2750 | 0,4750 | 0,6750
iCHAT | 03250 | 05250 | 0,7250 | 0,1625 | 03375 | 0,5500
C132 | piSHAT | 0,1000 | 0,3000 | 0,5000 [ 0,1000 | 0,3000 | 0,5000
ORT. 0,2125 | 0,4125 | 0,6125 | 0,1313 | 0,3188 | 0,5250
iCHAT | 04143 | 0,6286 | 0,8000 | 02571 | 04286 | 0,6429
C141 | pisHAT | 0,5000 | 0,7000 | 0,9000 [ 0,5000 | 0,7000 | 0,9000
ORT. 0,4571 | 0,6643 | 0,8500 | 0,3786 | 0,5643 | 0,7714
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iCHAT
C113 | pisHAT | 0,5000 | 0,7000 | 0,9000 [ 0,5000 | 0,7000 | 0,9000
ORT. 0,5000 | 0,7000 | 0,9000 | 0,5000 | 0,7000 | 0,9000
iCHAT | 0,5667 | 0,8000 | 0,9333 | 0,5000 | 0,7333 | 0,8667
C114 | pISHAT | 0,5000 | 0,7000 | 0,9000 | 0,5000 | 0,7000 | 0,9000
ORT. 0,5333 | 0,7500 | 0,9167 | 0,5000 | 0,7167 [ 0,8833
iCHAT | 0,6333 | 0,9000 | 0,9667 | 0,5667 | 0,8000 | 0,9333
C121 | pISHAT | 0,5000 | 0,7000 | 0,9000 | 0,5000 | 0,7000 | 0,9000
ORT. 0,5667 | 0,8000 | 0,9333 | 0,5333 | 0,7500 | 0,9167
ICHAT | 04333 | 0,6333 | 08333 | 03667 | 05667 | 0,7667
C122 | prsHAT | 0,1000 | 03000 | 0,5000 | 03000 | 0,5000 | 0,7000
ORT. 0,2667 | 04667 | 06667 | 0,3333 | 0,5333 | 0,7333
iCHAT | 0,2333 | 04333 | 0,6333 | 0,1000 | 03000 | 0,5000
C123 | piSHAT | 0,1000 | 0,3000 | 0,5000 [ 0,1000 | 0,3000 | 0,5000
ORT. 0,1667 | 0,3667 | 0,5667 | 0,1000 | 0,3000 | 0,5000
iCHAT | 0,1333 | 0,2667 | 0,5000 | 0,1000 | 0,3000 | 0,5000
C124 | DISHAT | 0,3000 | 0,5000 | 0,7000 | 0,3000 | 0,5000 | 0,7000
ORT. 0,2167 | 0,3833 | 0,6000 | 0,2000 | 0,4000 | 0,6000
iCHAT | 0,1000 | 0,1667 | 04333 | 0,0333 | 0,1000 | 03667
C131 | pISHAT | 0,1000 | 03000 | 0,5000 | 0,1000 | 0,3000 | 0,5000
ORT. 0,1000 | 0,2333 | 0,4667 | 0,0667 | 0,2000 [ 0,4333
iCHAT | 0,0667 [ 0,2000 | 04333 | 0,0667 [ 0,2000 | 04333
C132 | prsHAT | 0,1000 | 03000 | 0,5000 | 0,1000 | 0,3000 | 0,5000
ORT. 0,0833 | 0,2500 | 0,4667 | 0,0833 | 0,2500 | 0,4667
iCHAT | 0,2000 | 0,4000 | 0,6000 | 0,2000 | 0,4000 | 0,6000
C141 | pisHAT | 0,1000 | 0,3000 | 0,5000 [ 0,5000 | 0,7000 | 0,9000
ORT. 0,1500 | 0,3500 | 0,5500 | 0,3500 | 0,5500 | 0,7500




iCHAT | 04429 | 0,6429 | 08429 | 02714 | 04714 | 0,6714
C142 | pisHAT | 0,5000 | 0,7000 | 0,9000 [ 0,5000 | 0,7000 | 0,9000
ORT. 0,4714 | 0,6714 | 0,8714 | 0,3857 | 0,5857 | 0,7857
iCHAT | 04143 | 0,6286 | 0,8000 | 02714 | 04714 | 0,6714
C143 | DISHAT | 0,5000 | 0,7000 | 0,9000 | 0,5000 | 0,7000 | 0,9000
ORT. 0,4571 | 0,6643 | 0,8500 | 0,3857 | 0,5857 | 0,7857
iCHAT | 00625 | 0,1875 | 04250 | 0,1125 | 02375 | 04750
C151 | DISHAT | 0,0000 | 0,0000 | 0,3000 | 0,1000 | 0,3000 | 0,5000
ORT. 0,0313 | 0,0938 | 0,3625 | 0,1063 | 0,2688 | 0,4875
iCHAT | 0,167 | 0,2833 | 0,5000 | 0,1667 | 03667 | 0,5667
C152 | piSHAT | 0,5000 | 0,7000 | 0,9000 [ 0,1000 | 0,3000 | 0,5000
ORT. 0,3083 | 0,4917 | 0,7000 | 0,1333 | 0,3333 | 0,5333
iCHAT | 0,0750 | 0,2250 | 04500 | 0,1250 | 0,2750 | 0,5000
C153 | piSHAT | 0,1000 | 0,3000 | 0,5000 [ 03000 | 0,5000 | 0,7000
ORT. 0,0875 | 0,2625 | 0,4750 | 0,2125 | 0,3875 | 0,6000
iCHAT | 04143 | 0,6286 | 0,8000 | 03857 | 0,6000 | 0,7714
Ci6 DISHAT | 0,7000 | 1,0000 | 1,0000 | 0,5000 | 0,7000 | 0,9000
ORT. 0,5571 | 0,8143 | 0,9000 | 0,4429 | 0,6500 | 0,8357
iCHAT | 03429 | 05143 | 0,7286 | 03571 | 05571 | 0,7571
C171 | DISHAT | 0,3000 | 0,5000 | 0,7000 | 0,5000 | 0,7000 | 0,9000
ORT. 0,3214 | 0,5071 | 0,7143 | 0,4286 | 0,6286 | 0,8286
iCHAT | 04714 | 0,6857 | 08571 | 04429 [ 0,6429 | 0,8429
C172 | pISHAT | 0,5000 | 0,7000 | 0,9000 | 0,5000 | 0,7000 | 0,9000
ORT. 0,4857 | 0,6929 | 0,8786 | 0,4714 | 0,6714 | 0,8714
iCHAT | 0,3000 | 0,5000 | 0,7000 | 0,1800 | 0,3800 | 0,5800
C18 DISHAT | 0,5000 | 0,7000 | 0,9000 | 0,3000 | 0,5000 | 0,7000
ORT. 0,4000 | 0,6000 | 0,8000 | 0,2400 | 0,4400 | 0,6400
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iCHAT | 0,3000 | 0,5000 | 0,7000 | 0,3000 | 0,5000 | 0,7000
C142 | pisHAT | 0,3000 | 0,5000 | 0,7000 [ 0,1000 | 0,3000 | 0,5000
ORT. 0,3000 | 0,5000 | 0,7000 | 0,2000 | 0,4000 | 0,6000
iCHAT | 0,2000 | 0,4000 | 0,6000 | 0,2000 | 0,4000 | 0,6000
C143 | DISHAT | 0,5000 | 0,7000 | 0,9000 | 0,5000 | 0,7000 | 0,9000
ORT. 0,3500 | 0,5500 | 0,7500 | 0,3500 | 0,5500 | 0,7500
iCHAT | 0,1333 | 02667 | 0,5000 | 0,1000 | 03000 | 0,5000
C151 | pISHAT | 0,0000 | 0,0000 | 03000 | 0,1000 | 0,3000 | 0,5000
ORT. 0,0667 | 0,1333 | 0,4000 | 0,1000 | 0,3000 | 0,5000
iCHAT | 0,1000 | 0,3000 | 0,5000 | 0,1000 | 0,3000 | 0,5000
C152 | prsHAT | 0,3000 | 0,5000 | 0,7000 | 03000 | 0,5000 | 0,7000
ORT. 0,2000 | 0,4000 | 0,6000 | 0,2000 | 0,4000 | 0,6000
iCHAT | 0,1000 | 0,3000 | 0,5000 | 0,1000 | 0,3000 | 0,5000
C153 | piSHAT | 0,1000 | 0,3000 | 0,5000 [ 0,1000 | 0,3000 | 0,5000
ORT. 0,1000 | 0,3000 | 0,5000 | 0,1000 | 0,3000 | 0,5000
iCHAT | 04333 | 0,6333 | 0,8333 | 0,2333 | 04333 | 0,6333
C16 DISHAT | 0,5000 | 0,7000 | 0,9000 | 0,5000 | 0,7000 | 0,9000
ORT. 0,4667 | 0,6667 | 0,8667 | 0,3667 | 0,5667 | 0,7667
iCHAT | 03667 | 05667 | 0,7667 | 03667 | 0,5667 | 0,7667
C171 | DISHAT | 0,5000 | 0,7000 | 0,9000 | 0,5000 | 0,7000 | 0,9000
ORT. 0,4333 | 0,6333 | 0,8333 | 04333 | 0,6333 [ 0,8333
ICHAT | 0,5000 | 0,7333 | 0,8667 | 0,4333 | 0,6333 | 0,8333
C172 | pISHAT | 0,5000 | 0,7000 | 0,9000 | 0,5000 | 0,7000 | 0,9000
ORT. 0,5000 | 0,7167 | 0,8833 | 0,4667 | 0,6667 | 0,8667
iCHAT | 0,1000 | 0,3000 | 0,5000 | 0,1000 | 0,3000 | 0,5000
C18 DISHAT | 0,1000 | 0,3000 | 0,5000 | 0,3000 | 0,5000 | 0,7000
ORT. 0,1000 | 0,3000 | 0,5000 | 0,2000 | 0,4000 | 0,6000




B) OPERASYONEL VE TEKNIK OLCUTLERINE AIT PERFORMANS VERILERI

IST- ATATURK ANTALYA BODRUM DALAMAN
C EDD | MUHD | EYD | EDD | MUHD | EYD C EDD | MUHD | EYD | EDD | MUHD | EYD
C21 C21
C211 | 0,1500 | 03167 | 0,5333 | 0,2667 | 04667 | 0,6667 C211 | 0,4000 | 0,6167 | 0,7833 | 0,5000 | 0,7167 | 0,8833
C212 | 0,3333 | 0,5333 | 0,7333 | 0,3333 | 0,5333 | 0,7333 C212 | 0,0000 | 0,0000 | 0,0000 | 0,0000 | 0,0000 | 0,0000
C213 | 0,7000 | 11,0000 | 1,0000 | 0,7000 | 1,0000 | 1,0000 C213 | 0,7000 | 1,0000 | 1,0000 | 0,7000 | 1,0000 | 1,0000
C214 [ 0,0000 | 0,0000 | 0,0000 | 0,0000 | 0,0000 | 0,0000 C214 [ 0,0000 | 0,0000 | 0,0000 | 0,0000 | 0,0000 | 0,0000
C2141 | 09,4000 | 0,6000 | 0,8000 | 0,5000 | 0,7000 | 0,9000 C2141 | 0,4000 | 0,6000 | 0,8000 | 0,5000 | 0,7000 | 0,9000
C2142 { 09,2000 | 0,3500 | 0,5750 | 0,2000 | 0,3500 | 0,5750 C2142 | 02250 | 0,3750 | 0,6000 | 0,2000 | 0,3500 | 0,5750
C215 | 0,0000 | 0,0000 | 1,0000 | 0,0000 | 0,0000 | 0,6677 C215 | 0,0000 | 0,0000 | 1,0000 | 0,0000 | 0,0000 | 0,6613
C22 C22
C221 | 0,0000 | 0,0000 | 0,0000 | 0,0000 | 0,0000 | 0,0000 C221 | 0,0000 | 0,0000 | 0,0000 | 0,0000 | 0,0000 | 0,0000
C222 | 0,1000 | 0,3000 | 0,5000 [ 0,1000 | 0,3000 | 0,5000 C222 | 09,1000 | 0,3000 | 0,5000 | 0,1000 | 0,3000 | 0,5000
€223 | 0,3000 | 0,5000 | 0,7000 | 0,3000 | 0,5000 | 0,7000 €223 | 0,3000 | 0,5000 | 0,7000 | 0,3000 | 0,5000 | 0,7000
C224 [ 0,0000 | 0,0000 | 0,3000 | 0,3000 | 0,5000 | 0,7000 €224 { 0,0000 | 0,0000 | 0,0000 | 0,0000 | 0,0000 | 0,0000
€225 | 0,2500 | 0,3500 | 0,6000 | 0,3000 | 0,5000 | 0,7000 €225 | 03000 | 0,5000 | 0,7000 | 0,3000 | 0,5000 | 0,7000
C23 0,2667 | 0,4000 | 0,6333 | 0,3000 | 0,5000 | 0,7000 C23 0,4000 | 0,6000 | 0,8000 | 0,4000 | 0,6000 | 0,8000
C24 0,5667 | 0,8167 | 0,9167 | 0,4333 | 0,6500 | 0,8167 C24 0,4333 | 0,6500 | 0,8167 | 0,4667 | 0,6833 | 0,8500
C25 0,3000 | 0,5000 | 0,7000 | 0,1000 | 0,3000 | 0,5000 C25 0,1000 | 0,3000 | 0,5000 | 0,1000 | 0,3000 | 0,5000
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C) FINANSAL OLCUTLERE AiT PERFORMANS VERILERI

IST-ATATURK ANTALYA BODRUM DALAMAN
Ci ED MUH EY ED MUH EY Ci ED MUH EY ED MUH EY
YAZ 0,5000 | 0,7000 | 0,9000 | 0,7000 | 1,0000 | 1,0000 YAZ 0,3000 | 0,5000 | 0,7000 | 0,5000 | 0,7000 | 0,9000
C31 | KIS 0,3000 | 0,5000 | 0,7000 | 0,5000 | 0,7000 | 0,9000 C31 | KIS 0,1000 | 0,3000 | 0,5000 [ 0,1000 | 0,3000 | 0,5000
ORT 0,4000 [ 0,6000 | 0,8000 | 0,6000 | 08500 [ 0,9500 ORT 0,0000 | 0,0000 3,07 [ 0,0000 | 0,0000 4,27
YAZ 0,5000 | 0,7000 | 0,9000 | 0,7000 | 1,0000 | 1,0000 YAZ 0,3000 | 0,5000 | 0,7000 | 0,5000 | 0,7000 | 0,9000
C32 | KIS 0,3000 | 0,5000 | 0,7000 | 0,3000 | 0,5000 | 0,7000 C32 | KIS 0,1000 | 0,3000 | 0,5000 [ 0,1000 | 0,3000 | 0,5000
ORT 0,4000 | 0,6000 | 0,8000 | 0,5600 | 0,8100 [ 0,9100 ORT 0,2000 [ 04000 | 0,6000 [ 03000 | 0,5000 | 0,7000

D) CEVRESEL OLCUTLERE AiT PERFORMANS VERILERI

iST- ATATURK ANTALYA BODRUM DALAMAN
Ci DM ED MUH EY ED MUH EY ci DM ED MUH EY ED MUH EY
YAZ 0,0000 | 0,0000 | 0,3000 | 0,0000 | 0,0000 | 0,3000 YAZ 0,7000 | 1,0000 | 1,0000 | 0,7000 | 1,0000 | 1,0000
C41 KIS 0,1000 | 0,3000 | 0,5000 | 0,1000 | 0,3000 | 0,5000 c41 KIS 0,7000 | 1,0000 | 1,0000 | 0,7000 | 1,0000 | 1,0000
ORT 0,0500 | 0,1500 | 0,4000 | 0,0500 | 0,1500 | 0,4000 ORT 0,7000 | 1,0000 | 1,0000 | 0,7000 | 1,0000 | 1,0000
YAZ 0,3000 | 0,5000 | 0,7000 | 0,5000 | 0,7000 | 0,9000 YAZ 0,7000 | 1,0000 | 1,0000 | 0,7000 | 1,0000 | 1,0000
C42 KIS 0,3000 | 0,5000 | 0,7000 | 0,5000 | 0,7000 | 0,9000 C42 KIS 0,7000 | 1,0000 | 1,0000 | 0,7000 | 1,0000 | 1,0000
ORT 0,3000 | 0,5000 | 0,7000 | 0,5000 | 0,7000 | 0,9000 ORT 0,7000 | 1,0000 | 1,0000 | 0,7000 | 1,0000 | 1,0000
YAZ 0,1000 | 0,3000 | 0,5000 | 0,5000 | 0,7000 | 0,9000 YAZ 0,7000 | 1,0000 | 1,0000 | 0,7000 | 1,0000 | 1,0000
C43 KIS 0,1000 | 0,3000 | 0,5000 | 0,7000 | 1,0000 | 1,0000 C43 KIS 0,7000 | 1,0000 | 1,0000 | 0,7000 | 1,0000 | 1,0000
ORT 0,1000 | 0,3000 | 0,5000 | 0,6000 | 0,8500 | 0,9500 ORT 0,7000 | 1,0000 | 1,0000 | 0,7000 | 1,0000 | 1,0000
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EK F: istanbul- Atatiirk, Atina- Venizelos, Miinih, Viyana  Havalimanlarinin
Performanslarinin Karsilastirilmasi
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BULANIK TOPSIS YONTEMINE GORE PERFORMANS

DEGERLERI

Genel Performans

Hizmet Olgiitlerine Gore

Genel Performans

EK F.1: Istanbul- Atatiirk, Atina- Venizelos, Miinih, Viyana Havalimanlarimin Performans Degerlendirmelerinin Sonuclari

Hizmet Olgiitlerine Gore

Karsilastirmasi Performanslar Karsilastirmasi
H.ALANI Per. Deg. H.ALANI Per. Deg. H.ALANI Per. Deg.
ISTANBUL 0,5512 ISTANBUL 0,5665 MUNIH 0,7184
ATINA 0,4488 ATINA 0,4335 VIYANA 0,6834
ISTANBUL 0,2225
Operasyonel ve Teknik Operasyonel ve Teknik

Olgiitlerine Gore Performanslar

H.ALANI Per. Deg.
iSTANBUL 0,4968
ATINA 0,5032

Olgiitlerine Gore Performanslar

Performanslar

H.ALANI Per. Deg.
MUNIH 0,6493
ViYANA 0,6250
iSTANBUL 0,3434

H.ALANI Per. Deg.
MUNIH 0,7553
ViYANA 0,7151
iSTANBUL 0,1236
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BULANIK BASIT AGIRLIKLI TOPLAM YONTEMINE GORE PERFORMANS DEGERLERI

GENEL PERFORMANS KARSILASTIRMALARI

ABDEL-KADER& DUGDALE LiOU VE WANG
H.ALANI a=0 H.ALANI a=0,5 H.ALANI a=1 H.ALANI a=0 H.ALANI a=0,5 H.ALANI a=1
ATH 0.3047 ATH 0.5777 | ATH 0.8507 ATH 0.9855 ATH 1.9421 | ATH 2.8987
iST 0.2989 iST 0.5667 | iST 0.8346 iST 0.9824 iST 1.9205 | iST 2.8586
H.ALANI a=0 H.ALANI a=0,5 H.ALANI a=1 H.ALANI o= H.ALANI a=0,5 H.ALANI a=1
MUNIH 0.3541 MUNIH 0.6220 | MUNIH 0.8899 MUNIH 1.0462 MUNIH 1.9599 | MUNIH 2.8736
VIYANA 0.3400 ViYANA 0.6108 | ViYANA 0.8817 VIYANA 1.0197 ViYANA 1.9669 | VIiYANA 2.9140
iST 0.2294 iST 0.4524 | iST 0.6755 iST 0.8467 iST 1.7037 | iST 2.5657
HIZMET OLCUTLERINE GORE PERFORMANS KARSILASTIRMALARI
ABDEL-KADER& DUGDALE LiOU & WANG
H.ALANI a=0 H.ALANI a=0,5 H.ALANI a=1 H.ALANI | a=0 H.ALANI a=0,5 H.ALANI a=1
isT 0.1383 isT 0.2714 | iST 0.4044 ATH. 0.4606 isT 0.9791 | iST 1,4975
ATH. 0.1377 ATH. 0.2670 | ATH. 0.3964 iST 0.4606 ATH. 0.9589 | ATH. 1,4571
H.ALANI a=0 H.ALANI a=0,5 H.ALANI =1 H.ALANI o= H.ALANI a=0,5 H.ALANI a=1
MUNIH 0.1574 MUNIH 0.2941 | MUNIH 0.4309 MUNIH 0.4848 MUNIH 1.0092 | MUNIH 1.5335
ViYANA 0.1481 ViYANA 0.2817 | ViYANA 0.4709 ViYANA 0.4709 ViYANA 0.9927 | ViYANA 1.5145
iST 0.1233 iST 0.2454 | iST 0.4303 isT 0.4303 iST 0,9309 | iST 1.4314
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OPERASYONEL VE TEKNiK OLCUTLERINE GORE PERFORMANS
KARSILASTIRMALARI

ABDEL-KADER&

DUGDALE

H.ALANI o= H.ALANI a=0,5 H.ALANI =1
ATH. 0,1638 ATH. 0,3048 | ATH. 0,4459
isT 0,1570 isT 0,2831 | iST 0,4193
H.ALANI a=0 H.ALANI a=0,5 H.ALANI a=1
MUNIH 0,1990 MUNIH 0,3279 | MUNIH 0,4568
VIiYANA 0,1945 VIYANA 0,3306 | VIYANA 0,4666
iST 0,1050 iST 0,2045 | iST 0,3039
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LiOU & WANG
H.ALANI o=
ATH. 0,5248
iST 0,5218
H.ALANI a=0
MUNIH 0,5613
ViYANA 0,5489
iST 0,4164

H.ALANI a=0,5 H.ALANI =1

ATH. 0,9832 | ATH. 1,4416
iST 0,9414 | iST 1,3610
H.ALANI a=0,5 H.ALANI a=1

MUNIH 0.9507 | MUNIH 1,3400
VIYANA 0,9741 | VIYANA 1,3994
isT 0,7728 | iST 1,1292




EK F. 2: istanbul- Atatiirk, Atina- Venizelos, Miinih, Viyana Havalimanlarinin Performans Grafikleri

(TOPSIS Sonuclarina gore)

fstanbul- Atatiirk ve Atina- Venizelos
Havalimanlarimin Genel Performanslariman
Karzilaghrilmas:

0,6000 -

£

0,0000 '
ISTANBUL ATINA

Istanbul- Atatiirk ve Atina Venizelos
Havalimanlariman Hizmet Olgiitlerine gore
Performanslarinin Karsilaghrilmas:

0,5000 -
E- 0,4000
Eé 0,2000
0,0000 - . .
ISTANBUL ATINA
Havalimanlan
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Irt- Atatiivk, Miinih ve Viyana

Havalimanlarimin Genel Performanslarinan
Eargilaghrilmas:

0,8000 -
E . 10,6000
§ 0,4000
E = 10,2000 | l_
0,0000 T T |

MUNIH vivaNa  ISTANBUL
Havalimanlam

istanbul- Atatiirk, Miinih ve Viyana
Havalimanlariman Hizmet Olgiitlerine Gore
Performanslarimin Karsilaghrmlmas

0,2000 -
E_ 0,6000
0,4000
j- 0,2000 —
0,0000 — = . .
MIUNIH virana IST
Havalimanlan




fstanbul- Atatiirkve Atina Venizelos
Havalimanlarimin Operasyonel ve Telmik
Olciitlerine Gire Performanslamnan

Earsilaghrlmas
0,5050
E' 0,5000
E% 0,4950
0,4900 - T -
ISTANBUL ATINA
Havalimanlan

Irtanbul- Atatiick, Miinih ve Viyana

Havalimanlariman Operasyonel ve Telmik
Olciitlerine Gire Performanslarinin

Kargilaghmlmasr
0,2000
E- 0,6000
% 0,4000
E. 0,2000
0,0000 ' — |
MINIH VivaNa IsT

Istanbul- Atatiirk, Atina- Venizelos, Miinih, Viyana Havalimanlarinin Performans Grafikleri

(BAT Sonuclarina gore)

fstanbul- Atatiirk ve Atina- Venizelos
Havalimanlarinan Genel Performanslannan

Karsilaghrlmas
L5000
E ¢ 1,0000 OLW
E, 0,5000 +—| B AKD
0,0000 /= B
ATH IsT
Havalimanlam
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iri- Atatiirk, Miinih ve Viyana
Havalimanlarinan Genel Performanslarinin

Earsilaghrlmasy

1,5000

iz

0,5000 -

O LW
m AKD




Istanbul- Atatiirk ve Atina Venizelos
Havalimanlarimin Hizmet Olgiitlerine gore
Performanslarimin Karsilaghrilmasz:

0,5000
0,4000 —|
E 03000 1— OLW
0,2000 +—| B AKD
PomH ]
0,0000 '
isT ATINA
Havalimanlam
Istanbul- Atatiirk ve Atina Venizelos
Hmm]:ma:ﬂanmn“ i Operasyonel ve Telmik
Olgiitlerine Gore Performanslarmn
Karpilaghrilmas
0,6000
E % 0,4000 +— DLW
0,2000 +—| B AKD
g T |
isT ATH.
Havalimanlam
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rtanbul- Atatiirk, Mluu]u.re Viyana
Havalimanlarinin Hirmet Dll;uﬂen.ma Gore
Performanslaninan Karsilaghrlmas:

0,6000
E - 0,4000 - ] oLW
E, 0,2000 | B AKD
0,0000 . i . i ._
MUNIH vivaNa  IsT
Havalimanlar
Irtanbul- Atatiirk, Miinih ve Viyana
Hmralunan]mun Operasyonel ve Telmik
Olgiitlerine Gire Performanslarman
Karzilaghrilmas:
0,6000 _|
E g 0,4000 - — oLW
E' 0,2000 h h B AKD
0,0000 : —

MUNIH vivANA isT
Havalimanlam




EK F.3 : Performans Verileri

ISTANBUL-ATATURK VE ATINA- VENIZELOS HAVALIMANLARINA AiT
HiZMET OLCUTLERININ PERFORMANS VERILERI (TOPSIS)

C11 ALT OLCUTLERIN PERFOR.DEGERLERI

C12 ALT OLCUTLERIN PERFOR.DEGERLERI

C13 ALT OLCUTLERIN PERFOR.DEGERLERI

C15 ALT OLCUTLERIN PERFOR.DEGERLERI

C17 ALT OLCUTLERIN PERFOR.DEGERLERI

C14 ALT OLCUTLERIN PERFOR.DEGERLERI

iSTANBUL ATINA iSTANBUL | ATINA
C111 0,3334 0,1668 C121 0,2955 0,3334
C112 0,4584 0,6250 C122 0,8711 0,7045
C113 0,3372 0,6499 C123 0,3334 0,3334
C114 0,5833 0,5833 C124 0,8711 0,6083
C115 0,0910 0,5000

ISTANBUL | ATINA ISTANBUL | ATINA
C131 0,8711 0,5000 C141 0,7462 0,7462
C132 0,8711 0,5000 C142 0,8711 0,4417
C143 0,7500 0,7500

C16 ALT OLCUTLERIN PERFOR.DEGERLERI

C18 ALT OLCUTLERIN PERFOR.DEGERLERI

ISTANBUL ATINA iSTANBUL ATINA
C151 0,0910 0,1872 C16 0,7333 0,8295
C152 0,6083 0,1289
C153 0,5833 0,5833

iISTANBUL ATINA iISTANBUL ATINA
C171 0,8295 0,6499 C18 0,6499 0,8295
C172 0,7462 0,7462

ISTANBUL-ATATURK VE ATINA- VENiZELOS HAVALIMANLARINA AiT
OPERASYONEL VE TEKNiK OLCUTLERININ PERFORMANS VERILERI

C21 ALT OLCUT KARAR MATRISI

C22 ALT OLCUT KARAR MATRISI

ISTANBUL ATINA iSTANBUL ATINA
C211 0,5250 0,6250 C221 0,7842 0,6611
C212 0,6045 0,6045 C222 0,6778 0,6778
C213 0,7863 0,7222 C223 0,7842 0,6611
C2141 4470 1316 C224 0,7308 0,7282
C2142 0,7000 0,7000 C225 0,7863 0,7837
C215 0,5278 0,7056
C23 KARAR MATRISI iSTANBUL ATINA
C24 0,4949 0,5000
ISTANBUL ATINA
C23 0,7308 0,6560 C25 KARAR MATRISI
iSTANBUL ATINA
C25 0,7227 0,6500
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ISTANBUL-ATATURK, MUNIH, VIYANA HAVALIMANLARINA AiT
HiZMET OLCUTLERININ
PERFORMANS VERILERi

C11 ALT OLCUTLERIN

PERFORMANS DEGERLERI C12 ALT OLCUTLERIN PERFORMANS DEGERLERI

iSTANBUL | MUNIH ViYANA iSTANBUL | MUNIH VIYANA
C111 0,3542 0,6041 0,3542 C121 0,2122 0,4167 | 0,5250
C112 0,4167 0,7499 0,5833 C122 0,7730 0,7795 | 0,6708
C113 0,3353 0,3542 0,4375 C123 0,5125 0,7689 | 0,7208
C114 0,5625 0,4792 0,5625 C124 0,7730 0,7795 | 0,6166
C115 0,3372 0,6499 0,6499
C13 ALT OLCUTLERIN
PERFORMANS DEGERLERI C14 ALT OLCUTLERIN PERFORMANS DEGERLERI

iSTANBUL | MUNIH ViYANA iSTANBUL | MUNIH ViYANA
C131 0,8211 0,7249 0,7189 C141 0,7064 0,7481 0,7000
C132 0,4898 0,6916 0,6856 C142 0,7898 0,6458 0,7000

C143 0,6583 0,7064 0,7064

C15 ALT OLCUTLERIN
PERFORMANS DEGERLERI C16 ALT OLCUTLERIN PERFORMANS DEGERLERI

iSTANBUL | MUNIH ViYANA iSTANBUL | MUNIH ViYANA
C151 0,1100 0,3436 0,3436 C16 0,7000 0,7481 0,7000
C152 0,4723 0,4167 0,4167
C153 0,3334 0,1668 0,1668
C17 ALT (")LCI"JTLE_RiN 5
PERFORMANS DEGERLERIi C18 ALT OLCUTLERIN PERFORMANS DEGERLERI

iSTANBUL MUNIH | VIYANA iSTANBUL | MUNIiH ViYANA
C171 0,7273 0,5000 0,5000 C18 0,5458 0,8503 0,8503
C172 0,6023 0,6023 0,6023

ISTANBUL ATATURK, MUNIH VE VIYANA HAVALIMANLARINA AIiT OPERASYONEL VE TEKNiK
OLCUTLERININ PERFORMANS VERILERI

C21 ALT OLCUT KARAR MATRISI

HAVAALANI IST MUNIH | ViYANA
C211 0,5833 0,8056 0,6389
C212 0,5556 0,8058 0,5434
C213 0,8004 0,6208 0,7087
C2141 4470 3344 2827
C2142 0,5833 0,9168 0,7500
C215 2,1100 1,4000 0,4000

C23 KARAR MATRISi
HAVAALANI IST MUNIH | VIiYANA
C23 0,7308 0,8393 0,7222

(C25 KARAR MATRISI
HAVAALANI IST MUNIH | ViYANA
C25 0,5278 0,7782 0,7782
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C22 ALT OLCUT KARAR MATRISi

HAVAALANI IST MUNIH | VIYANA
C221 0,7167 0,7723 0,6611
C222 0,6250 0,7250 0,7250
C223 0,7924 0,7924 0,7000
C224 0,5000 0,7616 0,7000
C225 0,8847 0,8847 0,7000

C24 KARAR MATRISi

HAVAALANI IST MUNIH | VIYANA

C24 0,4334 0,6949 0,6333




Performans Verileri ( BAT Yontemine gore)

A) Istanbul Atatiirk- Atina Venizelos Havalimanlarinin

Performans Verileri

HiZMET OLCUTLERINE AiT PERFORMANS VERILERI

B) Istanbul Atatiirk- Miinih-Viyana Havalimanlarinin
Performans Verileri

iST- ATATURK ATINA ISTANBUL-ATATURK MUNIH ViYANA
EDD | MUHD | EYD | EDD | MUHD | EYD C EDD | MUHD | EYD | EDD | MUHD | EYD | EDD | MUHD | EYD

Cl1 Cl1

C111 | 0,2000 | 0,4000 | 0,6000 | 0,1000 | 0,3000 | 0,5000 C111 | 0,1667 | 03667 | 0,5667 | 0,3500 | 0,5500 | 0,7500 | 0,2000 | 0,4000 | 0,6000

C112 | 0,3000 | 0,5000 | 0,7000 | 0,4000 | 0,6000 | 0,8000 C112 | 0,2500 | 04500 | 0,6500 | 0,4500 | 0,6500 | 0,8500 | 0,3500 | 0,5500 | 0,7500

C113 | 0,1500 | 0,2500 | 0,5000 | 0,4000 | 0,6000 | 0,8000 C113 | 0,750 | 03250 | 0,5500 | 0,2000 | 0,4000 | 0,6000 | 0,2500 | 0,4500 | 0,6500

C114 | 0,3000 | 0,5000 | 0,7000 | 0,3000 | 0,5000 | 0,7000 C114 | 0,3000 | 0,5000 | 0,7000 | 0,2000 | 0,4000 | 0,6000 | 0,3000 | 0,5000 | 0,7000

C115 | 0,0000 | 0,0000 | 0,3000 | 0,3000 | 0,5000 | 0,7000 C115 | 0,1500 | 0,2500 | 0,5000 | 0,3500 | 0,5500 | 0,7500 | 0,4500 | 0,6500 | 0,8500
C12 C12

C121 | 0,500 | 0,2500 | 0,5000 | 0,2000 | 0,4000 | 0,6000 C121 | 0,1000 | 0,2000 | 0,4500 | 0,2500 | 0,4500 | 0,6500 | 0,3500 | 0,5500 | 0,7500

C122 | 0,6000 | 0,8500 | 0,9500 | 0,5000 | 0,7500 | 0,8500 C122 | 0,5500 | 0,7750 | 0,9250 | 0,5500 | 0,8000 | 0,9000 | 0,4500 | 0,6500 | 0,8500

C123 | 0,2000 | 0,4000 | 0,6000 | 0,2000 | 0,4000 | 0,6000 C123 | 0,3000 | 0,5000 | 0,7000 | 0,5000 | 0,7250 | 0,8750 | 0,4500 | 0,6500 | 0,8500

C124 | 0,6000 | 0,8500 | 0,9500 | 0,4000 | 0,6000 | 0,8000 C124 | 0,5500 | 0,7750 | 0,9250 | 0,5500 | 0,8000 | 0,9000 | 0,4000 | 0,6000 | 0,8000
C13 C13

C131 | 0,6000 | 0,8500 | 0,9500 | 0,3000 | 0,5000 | 0,7000 C131 | 0,6000 | 0,8500 | 0,9500 | 0,5000 | 0,7000 | 0,9000 | 0,5000 | 0,7250 | 0,8750

C132 | 0,6000 | 0,8500 | 0,9500 | 0,3000 | 0,5000 | 0,7000 C132 | 0,3500 | 0,5750 | 0,7250 | 0,4500 | 0,6500 | 0,8500 | 0,4500 | 0,6750 | 0,8250
Cl14 Cl4

C141 | 0,5000 | 0,7500 | 0,8500 | 0,5000 | 0,7500 | 0,8500 C141 | 04500 | 0,6750 | 0,8250 | 0,5000 | 0,7250 | 0,8750 | 0,4500 | 0,6500 | 0,8500

C142 | 0,6000 | 0,8500 | 0,9500 | 0,3000 | 0,5000 | 0,7000 C142 | 0,5500 | 0,7750 | 0,9250 | 0,4000 | 0,6000 | 0,8000 | 0,4500 | 0,6500 | 0,8500

C143 | 0,5000 | 0,7000 | 0,9000 | 0,5000 | 0,7000 | 0,9000 C143 | 0,4000 | 0,6000 | 0,8000 | 0,4500 | 0,6750 | 0,8250 | 0,4500 | 0,6750 | 0,8250
C15 C15

C151 | 0,0000 | 0,0000 | 0,3000 | 0,0500 | 0,1500 | 0,4000 C151 | 0,0250 | 0,0750 | 0,3500 | 0,1750 | 0,3250 | 0,5500 | 0,1750 | 0,3250 | 0,5500

250




C152 | 0,4000 | 0,6000 | 0,8000 | 0,0500 | 0,1500 | 0,4000 C152 | 0,3000 | 0,5000 | 0,7000 | 0,2333 | 04333 | 0,6333 | 0,2333 | 0,4333 | 0,6333
C153 | 0,3000 | 0,5000 | 0,7000 | 0,3000 | 0,5000 | 0,7000 C153 | 0,2000 | 0,4000 | 0,6000 [ 0,1000 | 10,3000 | 0,5000 | 0,1000 | 0,3000 | 0,5000
C16 | 0,5000 | 0,7000 | 0,9000 | 0,6000 | 0,8500 | 0,9500 C16 | 0,4500 | 0,6500 | 0,8500 [ 0,5000 | 0,7250 | 0,8750 | 0,4500 | 0,6500 | 0,8500
Cc17 Cc17
C171 | 0,6000 | 0,8500 | 0,9500 | 0,4000 | 0,6000 | 0,8000 C171 | 0,5000 | 0,7250 | 0,8750 | 0,3000 | 0,5000 | 0,7000 | 0,3000 | 0,5000 | 0,7000
C172 | 0,5000 | 0,7500 | 0,8500 | 0,5000 | 0,7500 | 0,8500 C172 | 04000 | 0,6250 | 0,7750 | 0,4000 | 0,6250 | 0,7750 | 0,4000 | 0,6250 | 0,7750
C18 | 0,4000 | 0,6000 | 0,8000 | 0,6000 | 0,8500 | 0,9500 Cc18 | 0,3500 | 0,5500 | 0,7500 [ 0,6000 | 0,8500 | 0,9500 | 0,6000 | 0,8500 | 0,9500
B) OPERASYONEL VE TEKNIK OLCUTLERINE AIT PERFORMANS VERILERI
ISTANBUL-ATATURK ATINA iIST-ATATURK MUNIH ViYANA
C EDD | MUHD | EYD | EDD | MUHD | EYD C EDD | MUHD | EYD | EDD | MUHD | EYD | EDD | MUHD | EYD
C21 0,0000 | 0,0000 | 0,0000 | 0,0000 | 0,0000 | 0,0000 Cc21
C211 | 0,4000 | 0,6000 | 0,7500 | 0,5000 | 0,7000 | 0,8500 c211 | 04667 | 0,6333 | 0,7667 | 0,7667 | 009333 | 1,0000 | 0,5667 | 0,7667 | 0,9333
C212 | 0,5000 | 0,6500 | 0,7500 | 0,5000 | 0,6500 | 0,7500 C212 | 03667 | 0,5667 | 0,7333 | 0,7667 | 0,9333 | 1,0000 | 0,4000 | 0,5667 | 0,7333
C213 | 0,7000 | 0,8667 | 0,9667 | 0,6333 | 0,8333 | 0,9667 Cc213 | 0,6500 | 0,8250 | 0,9500 | 04500 | 0,6500 | 0,8500 | 0,5500 | 0,7500 | 0,9000
C214 C214
2141 4470 1316 2141 4470 3344 2699
C2142 | 0,5000 | 0,7000 | 0,9000 | 0,5000 | 0,7000 | 0,9000 C2142 | 0,5000 | 0,7000 | 0,9000 | 0,9000 | 1,0000 | 1,0000 | 0,7000 | 0,9000 | 1,0000
C215 | 03667 | 0,5667 | 0,7667 | 0,5667 | 0,7333 | 0,8667 C215 2,1100 1,4000 0,4000
C22 C22
Cc221 | 0,5667 | 0,7667 | 0,9000 | 0,4333 | 0,6333 | 0,8333 Cc221 | 0,5667 | 0,7667 | 0,9333 | 0,6333 | 0,8000 | 0,9333 | 0,5000 | 0,7000 | 0,9000
C222 | 0,5000 | 0,7000 | 0,8667 | 0,5000 | 0,7000 | 0,8667 C222 | 0,5000 | 0,7000 | 0,8500 | 0,6000 | 0,8000 | 0,9500 | 0,6000 | 0,8000 | 0,9500
C223 | 0,5667 | 0,7667 | 0,9000 | 04333 | 0,6333 | 0,8333 C223 | 0,6000 | 0,8000 | 0,9500 | 0,6000 | 0,8000 | 0,9500 | 0,5000 | 0,7000 | 0,9000
C224 | 0,5667 | 10,7333 | 0,8667 | 0,5667 | 0,7667 | 0,9000 C224 | 0,3000 | 0,5000 | 0,7000 | 0,5667 | 0,7667 | 0,9333 | 0,5000 | 0,7000 | 0,9000
C225 | 0,7000 | 0,8667 | 0,9667 | 0,7000 | 0,9000 | 1,0000 c225 | 0,7000 | 0,9000 | 1,0000 | 0,7000 | 0,9000 | 1,0000 | 0,5000 | 0,7000 | 0,9000
C23 0,5667 | 0,7333 | 0,8667 | 0,4333 | 0,6333 | 0,8000 C23 0,6333 | 0,8000 | 0,9333 | 0,7667 | 0,9333 | 1,0000 | 0,6333 | 0,8333 | 0,9667
C24 0,3000 | 0,5000 | 0,6667 | 0,3000 | 0,5000 | 0,7000 C24 0,2667 | 0,4333 | 0,6000 | 0,5000 | 0,7000 | 0,8667 | 0,4333 | 0,6333 | 0,8333
C25 0,5000 | 0,7000 | 0,8667 | 0,5000 | 0,7000 | 0,8667 C25 0,3333 | 0,5000 | 0,6667 | 0,6333 | 0,8333 | 0,9667 | 0,6333 | 0,8333 | 0,9667
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OZGECMIS

1962 yilinda Tokat’ta dogan Meri¢ Hatice Gokdalay, ilkokul Izmir Karsiyaka
Ankara ilk okulunda, ortaokulu izmir Tire Sehit Albay Ibrahim Karaoglanoglu
Lisesi ve liseyi Ankara Gazi Lisesi’nde tamamlamistir. 1986 Ocak doneminde Orta
Dogu Teknik Universitesi Insaat Miihendisligi boliimiinden mezun olup, 1986 subat
aymda Temelsu Insaat Ltd. Sirketinde ise baslamis ve hidrolik ¢alismalarinin
bulundugu béliimde baraj aplikasyon projeleri, sev stabiliteleri, hidrolik ve istinat
duvarlan statik hesaplar {izerine ¢aligmistir.

1987 ocak ayinda Ankara’da Karayollar1 Genel Midiirligii’nde ise baslayan M.
Gokdalay, Koprii Etiit ve Proje Miidiirliiglinde proje miihendisi olarak  koprii
projelerinin havza hidrolojik ve hidrolik hesaplari, koprii tipinin sec¢imi, proje
lizerinden araziye aplikasyonu ve statik hesaplarinin yapimi {izerinde calismis;
Otoyollar Dairesi Yapim Subesinde ise kesin hesap kontrol miihendisi olarak gorev
yapmistir.

Meri¢ Gokdalay, Kasim 1990 yilinda Tiirkiye Kalkinma Bankasi’na ge¢gmis ve Nisan
2006 yilina kadar Turizm yatirimlarinda proje degerlendirme uzmani olarak ¢alismis
olup, su an Teknolojik Arastirmalar Midirliigii’'nde Kidemli uzman olarak
yatirimcilarin  uygun yatirim alanlarina yonlendirilebilmesinde sektor arastirmalari
tizerinde ¢aligmaktadir.

Meri¢ Gokdalay, 1993 yilinda ODTU insaat Miihendisligi Ulastirma Anabilim
dalinda yiiksek lisan ¢alismasini tamamlamistir. Ingilizce bilmektedir.
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