DOGU VE GUNEYDOGU ANADOLU BOLGELERINDEKiI HAVALIMANLARININ
CIRITIC TEMELLI WASPAS YONTEMI iLE SIRALANMASI
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OZET

Ulagimda zaman kaybini en aza indiren hava yolu tasimaciligy, ilkelerin ticari, kiiltiirel faaliyetlerinde biiyiik
onem arz etmektedir. Ozellikle stratejik avantajlarin da bir gostergesi haline gelen havalimani kapasiteleri,
iilkeler arasinda bir rekabet unsuru haline gelmistir. Ulkemizde de &zellikle son yillarda hava yolu tasimaciligina
biiyiik 6nem verilmis, daha dnce havalimani bulunmayan illere bu kapsamda yatirimlar yapilmistir. Bu sayede
bolgeler arasi ticaretin, kiiltiirel faaliyetlerin gelistirilmesi amaglanmistir. Ayrica bdlgeler arast ekonomik
kalkinma esitlenmeye calisilmistir. Bu calismada Dogu ve Gilineydogu bolgelerinde faaliyet gosteren 20
havalimanin1 performanslarina gore siralanmistir. Calismada 20 havalimanina ait 4 kriterin 2020 yil1 verileri
kullamlmistir. {lk olarak ¢ok kriterli karar verme tekniklerinden CIRITIC y&ntemi ile kriterler
agirliklandirilmistir. Bu yontemden elde edilen sonuglara gore kriterlerin dnem diizeyleri birbirine yakin
cikmistir (0,26-0,24). Onem diizeyleri WASPAS yontemine entegre edilerek havalimanlari siralanmistir.
Siralama sonuglarina goére yogun niifusa sahip Gaziantep, Diyarbakir ve Van Ferit Melen havalimanlari ilk
sirada, niifus yogunlugu az ve olumsuz cografi kosullara sahip Hakkari Yiiksekova Selahaddin Eyyubi, Bing6l
gibi havalimanlar1 son sirada yer almigtir.
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RANKING OF AIRPORTS IN THE EAST AND SOUTHEASTERN ANATOLIA
REGIONS WITH THE CIRITIC BASED WASPAS METHOD

ABSTRAC

Air transport, which minimizes the loss of time in transportation, is of great importance in the commercial and
cultural activities of the countries. Airport capacities, which have become an indicator of strategic advantages,
have become an element of competition among countries. Especially in recent years, great importance has been
attached to air transportation in our country, and investments have been made in this context in provinces that
did not have an airport before. In this way, it is aimed to develop trade and cultural activities between the
regions. In addition, the economic development between regions has been tried to be equalized. In this study, 20
airports operating in the East and Southeast regions were ranked according to their performance. In the study,
2020 data of 4 criteria belonging to 20 airports were used. First, the criteria were weighted with the CIRITIC
method, one of the multi-criteria decision making techniques. According to the results obtained from this
method, the importance levels of the criteria are close to each other (0.26-0.24). Airports are listed by integrating
the importance levels into the WASPAS method. According to the ranking results, densely populated Gaziantep,
Diyarbakir and Van Ferit Melen airports ranked first, while Hakkari Yiiksekova Selahaddin Eyyubi and Bing6l
airports with low population density and adverse geographical conditions ranked last.

Keywords: Multi Criteria Decision Making, WASPAS, CIRITIC, Airports.

GIRIS

Uretilen mal ve hizmetlerin, insanlarin ya da canlilarin gesitli araclar kullamlarak bir
yerden baska bir yere tasinmasi faaliyetine ulastirma denilmektedir. Insanlik tarihinin
gelismesine paralel olarak nasil mal ve hizmetler her alanda gelisim gosterdiyse ulagim
faaliyetleri de ayn1 Olgiide gelisim gostermistir. Giiniimiizde de bu faaliyetler olduk¢a genis
alanlara yayilmis ve ¢esitlenmistir. Insanlar da bu cesitlilik igerisinde hizli, glivenilir ve rahat

olana oncelik vermislerdir. Ozellikle uzak mesafelere ulasmada hiz ve rahat acisindan hava
yolu en ¢ok tercih edilen ulagim araci olmustur.

Ulkeler agisinda da hava yolu tasimacilif, basta turizm olmak {izere ekonomi, ticaret
ve kiiltiirel faaliyetler agisindan 6nem arz etmektedir. Havayolu sektdr analizi raporunda
(2019) da belirtildigi gibi, ticaretin gelistirilmesi ve yoksullugun azaltilmasinda temek faktor
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olan havayolu ulagimi, diger ulasim sektdrlerine kiyasla daha gevre dostudur. Ozellikle saglik
hizmetleri alaninda da hiz ve mesafenin 6nemli oldugu g6z oniine alindiginda havayolu
yatirimlarinin énemi artmistir. Dolayisiyla havayolu ulagimi bir iilkenin gelismislik diizeyini
gosterir hale gelmistir. Ozellikle yeni teknolojilerin de gelismesiyle ticari ve askeri alanda
biiylik gelismelere temel olusturmaktadir.

Ulkemizde de bu alanda son 15 yilda biiyiik gelismeler yasanmistir. Yapilan
yatirimlarla 2003 yili 6ncesinde, i¢ hatlarda, 2 merkezden 26 noktaya ugus yapilabilirken,
giinimiizde 7 merkezden 56 noktaya ugus gerceklestirilebilmektedir (Havayolu Sektor
Raporu, 2019). Ozellikle daha 6nce havayolu ulasimima sahip olamayan dogu ve giineydogu
illerine yapilan yatirimlarla, hem ekonomik dengesizlik giderilmeye calisilmis hem de
ticaretin ve turizmin artirilmasi hedeflenmistir (Sarilgan, 2011; Ozdagoglu vd., 2021)). Bu
calismada da Dogu ve Giineydogu Anadolu bdlgelerinde yer alan 20 hava alaninin
karsilastirilmasi yapilmistir. Calismada CIRITIC temelli WASPAS ydntemi kullaniimigtir.

1. LITERATUR

Caligmada kullanilan CIRITIC ve WASPAS yontemleriyle bir ¢cok calisma yapilmistir.
CIRITIIC yontemi ile hem alternatiflerin siralandigi hem de kriterlerin agirliklandirildig:
caligmalar bulunmaktadir. Bu ¢aligmalara iligkin baz1 6rnekler Tablo 1’de sunulmustur.

Tablo 1. Literatiir Calismasi

Yontemler Calisma Yazar

CIRITIC Agirliklandirma Uzerine Bir (Diakoulaki vd.. 1995).
Uygulama

CIRITIC Klima Se¢imi (Vuyjicic vd.. 2017)

CRITIC-MOOSRA Ups Se¢imi (Demircioglu ve Cogkun. 2018)

CRITIC ve EVAMIX Diziistii Bilgisayar Se¢imi (Ulutas ve Cengiz. 2018)

CRITIC-TOPSIS Kriter agirliklandirma (Arslan. 2019)

SWARA - WASPAS Agirliklandirma-Siralama (Cakar vd.. 2018)

CRITIC-WASPAS Siralama (Ghorabaee vd.. 2017)

ENTROPI VE WASPAS Siralama (Ural vd.. 2018)

Bulanik DEMATEL ve MABAC  Siralama (Ozdagoglu vd.. 2021)

Bulanik TOPSIS Siralama (Gokdalay ve Evren. 2009).

Havaalanlarinin performanslarinin degerlendirilmesinde ¢ok kriterli karar verme
tekniklerinin yani sira veri zarflama analizi, toplam faktor verimligi gibi etkinlik ve verimlilik
yontemleri de kullanilmistir (Gokdalay ve Evren, 2009).

Ar (2012) yaptig1 calismada 2007-2011 dénemlerinde devlet havalimanlarina meydana
gelen etkinlik degiskenliklerini incelemistir bu ¢alismasinda ise Malmquist-Toplam Faktor
Verimliligi (TFV) Endeksi yonteminden faydalanmustir.

Kiyild1 ve Karasahin (2009) 32 havaalanin veri zarflama yontemiyle siralamiglar ve
etkinliklerini yorumlamislardir.

Bati1 Avrupa’da bulunan biiyiik kapasiteli havaalanlarinin kalitelerini ve etkinliklerini
Adler ve Berechmen (2001) veri zarflama analizi yontemi ile incelemisgler, bu havalanlarinin
ucus aglarina uyumlarini ve katkilarini ortaya koymusglardir.

Yeh ve Kuo (2003) yaptiklart yolcularin havaalani degerlendirmesi caligmasinda
bulanik karar verme yontemlerinden optimalite yaklagimini kullanmislardir.
2. YONTEM

Cok kriterli karar verme (CKKYV) ise birden fazla ve genellikle birbirleri ile celisen
kriterlerin bulundugu ortamlarda alternatifler arasindan tercih yapmay: ifade eder. Birden



fazla farkli kriterlere sahip alternatifler arasindan yapilacak olan se¢imlerde mevcut kriterlerin
onem diizeyleri karara etki eden en Onemli unsurdur. Karar problemlerinde kriter
agirliklandirma i¢in objektif ve siibjektif yontemler kullanilabilmektedir (Bardake1, 2020).

Arastirmada siralanan 20 havaalanina ait veriler ilk olarak CRITIC yontemi ile
agirliklandirilmig, bu agirlik degerleri WASPAS yontemine entegre edilerek alternatifler
siralanmigtir. Bu yontemlere ait teorik bilgililere kisaca deginilmistir.

2.1. CRITIC Yontemi

Karar probleminde en 6nemli asamalardan biri Kriterlerin 6nem diizeylerinin dogru bir
sekilde atanmasidir (Tervonen ve dig. 2009). Kriterlerin 6nem diizeylerini belirlemedeki
amag, alinacak karardaki etki diizeylerini belirlemektir.

CIRITIC yonteminin en belirgin  &zelligi nesnel bir agirliklandirma temeline
dayanmasidir. Bu yontemi nesnel kilan 6zellik, agirliklandirmada kriterler arasi1 korelasyonu
esas almasidir (Ghorabaee vd., 2018). Bunun yaninda her bir kriterin kendi icerisindeki
standart sapmay1 da agirhiga dahil etmesidir. Kriterler aras1 korelasyon sayesinde kriterlerin
zitliklar tespit edilmekte, standart sapma ile de bu zitliklar agirliklandirilmaktadir. Bu sayede
karar verici ve diger katilimcilarin siibjektif diistincelerine gerek kalmadan kriterler
agirliklandirilmaktadir.

Bu yontemin ¢oziim adimlar1 kisaca su sekilde ifade edilebilir(Diakoulaki ve dig.
1994):

Adim 1: Normalizasyon Islemi

Alternatif sayist m adet ve kriter sayist n adet olan bir karar problemi ele alinsin.
f*ve f~ degerleri j. kriter i¢in sirasiyla en iyi ve en koti degerleri gostermek iizere,
normallestirilmis degerler asagidaki fonksiyon ile hesaplanir;

_ xij _fjmin
Tij = W

( fayda kriterleri i¢in)

maks
T

T = ks i ( maliyet kriterleri i¢in)
J J

Adim 2: Normallestirilmis karar matrisindeki kriter degerleri (siitunlar1) arasindaki
korelasyon katsayisi [; ile gosterilsin. O zaman j. kriter ile kriterler arasindaki zitlik;

i(l_lkj)

Adim 3: Karar problemlerinde karar matrisinin igerdigi bilgi, kriterler arasindaki
zithgin yogunlugu ile ilgilidir. Dolayisiyla, j inci kriterde yayilmis olan bilgi miktar1 C;,
asagidaki ¢arpimsal biitiinlestirme formiilii ile ifade edilir;

G =g Xk=1(1—1y)

Esitliklerden de anlagildig: tizere, ;  degerinin yiiksek olmasi bilgi miktarinin daha
yiiksek oldugunu isaret ettiginden, ilgili kriterin géreceli 6nemi yani agirlik degeri de yiiksek
olur. Dolayisiyla bilgi diizeyindeki ylikseklik temelde iki farkliliktan kaynaklanmaktadir.

Bunlardan biri kriterin kendi igerisindeki varyans degeri (gj), digeri ise kriter ile diger

formiili ile verilir.



kriterler arasindaki korelasyondur (li;). Kriterin kendi igerisindeki varyans degeri arttik¢a
bilgi diizeyi artmaktadir.

Adim 4: Nesnel agirliklar asagidaki normallestirme formiili ile sunulur (Diakoulaki
ve dig. 1994);

w G
T ¥R G

Esitlik 5 ten de anlasilacagi tizere W, degeri her bir kritere ait §; degerlerinin toplam

degerine oranidir. Bu sayede kriter agirliklar toplami 1 olmaktadir. En biiyiik degere sahip
kriter en ¢ok bilgi sunan, dolayisiyla 6nem diizeyi en ¢ok olan 6zelliktir.
2. 2. WASPAS Yontemi

WSM (Weighted Sum Model) ve WPM (Weighted Product Model) adli yontemlerin
kombinasyonu olan WASPAS yontemi, Yontem E. K. Zavadskas, Z. Turskis, J.
Antucheviciene, A. Zakarevicius tarafindan 2012 yilinda literatiire kazandirilmistir. Yontemin
¢oziim asamalari su sekildedir (Zavadskas vd., 2013; Madic vd., 2014):

1. Adim: ilk olarak probleme iliskin karar matrisinin olusturulur.

x}l cee x]:n
£ bl =

m1l " Xmn

x;;: 1. alternatifin j. kriterdeki performansi

2. Adim: Bu adimda asagidaki esitlikler kriterlerin maliyet ve fayda yonleri dikkate

alinarak karar matrisi normalize edilir.

xl-j minxi]-

maks x;;

Fayda kriteri igin: x;; = Maliyet kriteri igin: x;; =

xij

Ayrica bu adimda eger kriterlere iliskin farkli 6nem diizeyleri atanacaksa modele
entegre edilir.

3. Adim: Normalize matris kullanilarak toplam goreceli 6nemin hesaplanir. WSM ve

WPM’ye gore toplam goreceli onem asagidaki esitlik kullanilarak hesaplanir.
WSM: (Ql(l)) =Y xiw

WPM: (@) = [T} %,

4, Adim: Birlesik optimal deger anlamima gelen (Q;) hesaplanir ve alternatifler bu

degerlere gore siralanir.
1 2
Q=20 +(1-1Q”
A: birlesik optimallik katsayisi, genelde 0,5 ve 0 < A < 1 olur.

A = 0 ise WASPAS yontemi, WPM’ye



A = 1ise WASPAS yontemi, WSM’ye dondisiir.

Sonug degeri olarak en biiylik Q; degerlerine sahip alternatif en iyi alternatif olarak

kabul edilir.

3. BULGULAR

Dogu ve Giineydogu Anadolu Bolgelerinde yer alan 20 havaalani bu caligmanin
alternatiflerini olusturmaktadir. Calismada kullanilan alternatifler ve hesaplamalarda yer alan
kisaltmalar1 Tablo 2’de verilmistir.

Tablo 2. Havalimam Kodlari ve Adlar:

Kod Havaalam (il) Kod Havaalam

Al Erzurum All Igdir Sehit Biilent Aydin
A2 Gaziantep Al2 Kahramanmarag
A3 Adryaman Al3 Kars Harakani
A4 Agr1 Ahmed-i Hani Al4 Malatya

A5 Batman Al5 Mardin

A6 Bingol Al6 Mus Sultan Alparslan
A7 Diyarbakir Al7 Siirt

A8 Elaz1g Al8 Sanliurfa Gap

A9 Erzincan Al9 Sirnak Serafettin Elgi
Al10 Hakkari Yiiksekova Selahaddin Eyyubi A20 Van Ferit Melen

Alternatiflerin siralanmasinda 4 ana kriter kullanilmistir. Bu kriterler ve hesaplamada
kullanilan kodlar1 Tablo 3’te sunulmustur.

Tablo 3. Alternatiflere ait kriterler ve kodlari

Kriter Kodu Kriter Yonii Kriter Ad1 Ol¢iim Birimi
K1 Fayda Tiim ugak Inis-kalkis
K2 Fayda Yolcu Kisi sayis1
K3 Fayda Ticari ugak Inis kalkis
K4 Fayda Yik Ton

Tablo 3’te degerlendirmede kullanilan alternatiflerin 6zellikleri yer almaktadir. Bu
ozelliklerin kisa tanimlar1 su sekilde 6zetlenebilir (Ozdagoglu vd., (2021).

Tiim ugak: Havalimanina inen ve kalkan ucak trafiginin toplam sayisidir.
Yolcu: Havalimanindan ugakla seyahat eden, personel harici kisilerdir.

Ticari Ugak: Belli iicret karsiliginda kiralanip seyahat edilen ugaklarin sayisidir.
Yiik: Ugaklar vasitasiyla taginan evrak, yiik gibi esyalarin agirlik miktaridir.

Degerlendirilen alternatiflerin kriter degerleri Tablo 4’te sunulmustur. Hesaplamalarda
bu degerler kullanilmistir.



Tablo 4. Baslangi¢c Karar Matrisi

K1 K2 K3 K4
Al 29755 3555166 23141 33402
A2 94191 9455339 68569 95796
A3 7968 893852 6596 8465
A4 10764 1319585 9256 13150
A5 16470 2309088 15492 20571
A6 7056 821430 6510 8027
AT 50738 7280061 48390 64003
A8 40989 3665983 25076 36686
A9 12076 1515899 11118 13932
Al10 6357 514104 4529 6418
All 11017 866675 5932 9470
Al2 11430 1008504 7970 8807
Al3 18297 2514946 16768 25860
Al4 26910 3232809 22671 29535
Al5 17702 2541262 16699 24776
Al6 12774 1705072 11851 16819
Al7 2542 180634 1886 1931
Al8 29637 2940804 19831 26434
Al9 17961 1369745 9750 15050
A20 82194 6132263 39329 52452

3. 1. CIRITIC Yontemi Bulgular

Tablo 4’te yer alan baslangic matrisi kullanilarak ilk olarak CIRITIC ydntemi ile
kriterler agirliklandirilmistir. Ik olarak baslangic matrisi CIRITIC yontemi kuralina gore
normalize edilmis elde edilen normalize matrisi Tablo 4’te sunulmustur.

Tablo 5. CIRITIC Yéntemi Normalize Matrisi

K1 K2 K3 K4
Al 0.32 0.38 0.34 0.35
A2 1.00 1.00 1.00 1.00
A3 0.08 0.09 0.10 0.09
A4 0.11 0.14 0.13 0.14
A5 0.17 0.24 0.23 0.21
A6 0.07 0.09 0.09 0.08
A7 0.54 0.77 0.71 0.67
A8 0.44 0.39 0.37 0.38
A9 0.13 0.16 0.16 0.15
Al0 0.07 0.05 0.07 0.07
All 0.12 0.09 0.09 0.10
Al2 0.12 0.11 0.12 0.09
Al3 0.19 0.27 0.24 0.27
Al4 0.29 0.34 0.33 0.31
Al5 0.19 0.27 0.24 0.26
Al6 0.14 0.18 0.17 0.18
Al7 0.03 0.02 0.03 0.02
Al8 0.31 0.31 0.29 0.28
Al9 0.19 0.14 0.14 0.16

A20 0.87 0.65 0.57 0.55




fkinci adim olarak normallestirilmis karar matrisindeki kriter degerleri (siitunlari)
arasindaki korelasyon katsayis1 hesaplanmistir. Elde edilen kriterler arasi1 korelasyon matrisi
Tablo 6’da sunulmustur.

Tablo 6. Korelasyon Matrisi

Kriterler K1 K2 K3 K4
K1 1 0.971 0.970 0.982
K2 0.971 1 0.997 0.992
K3 0.970 0.997 1 0.989
K4 0.982 0.992 0.989 1

Adim 3: Bu adimda j inci kriterde yayilmig olan bilgi miktar1 C; hesaplanmustir.
Bunun igin G; = g; X=1(1 — ;) esitligi kullanilir. Bu esitlikte yer alan g; normalize edilmis
her bir kriterin kendi igindeki standart sapmasidir. Normalize matriste yer alan her bir kriterin
standart sapmasi Tablo 7’de verilmistir.

Tablo 7. Kriter Standart Sapmalar:

Kriterler K1 K2 K3 K4
Standart Sapma 0.2624 0.2489 0.2356 0.2323

Adim 4: Standart sapmalar hesaplandiktan sonra Yi_;(1 — ;) esitligi kullanilarak
her bir kriterin korelasyon degeri 1’den ¢ikarilarak toplanmistir. Daha sonra da W, degerini
hesaplamak igin her bir kritere ait C; degerlerinin toplam C; degerine oranlanmustir. Elde
edilen agirlik degerleri Tablo 8’de sunulmustur.

Tablo 8. Kriter Agirhik Degerleri

K1 K2 K3 K4
Wj(Agirhk) 0,26 0,26 0,24 0,24

Tablo 8’de goriildiigii izere kriterlerin 6nem diizeyleri birbirine yakin hesaplanmustir.
Dolaysiyla acikladiklar: bilgi diizeyleri de birbirine yakindir.
3. 2. WASPAS Yontemi Bulgular:

Tablo 8’de elde edilen onem diizeyleri WASPAS yonteminde normalize edilmis
matrise entegre edilmis ve alternatifler siralanmustir.

Bu kapsamda WASPAS yonteminde ilk adim olarak, karar matrisi normalize edilmis
ve Tablo 9°da verilen matris elde edilmistir.



Tablo 9. WASPAS Yoéntemi Normalize Matrisi

K1 K2 K3 K4
Al 0.32 0.38 0.34 0.35
A2 1.00 1.00 1.00 1.00
A3 0.08 0.09 0.10 0.09
A4 0.11 0.14 0.13 0.14
A5 0.17 0.24 0.23 0.21
A6 0.07 0.09 0.09 0.08
AT 0.54 0.77 0.71 0.67
A8 0.44 0.39 0.37 0.38
A9 0.13 0.16 0.16 0.15
Al0 0.07 0.05 0.07 0.07
All 0.12 0.09 0.09 0.10
Al2 0.12 0.11 0.12 0.09
Al3 0.19 0.27 0.24 0.27
Al4 0.29 0.34 0.33 0.31
Al5 0.19 0.27 0.24 0.26
Al6 0.14 0.18 0.17 0.18
Al7 0.03 0.02 0.03 0.02
Al8 0.31 0.31 0.29 0.28
Al9 0.19 0.14 0.14 0.16
A20 0.87 0.65 0.57 0.55

CIRITIC yontemiyle elde edilen kriter agirliklar1 normalize matrise entegre edilerek
goreceli onem degerleri hesaplanmistir. Elde edilen degerler Tablo 10°da verilmistir.

Tablo 10. WASPAS Yontemi Agirhiklandirilmis Normalize Matrisi

K1 K2 K3 K4
Al 0.08 0.10 0.08 0.08
A2 0.26 0.26 0.24 0.24
A3 0.02 0.02 0.02 0.02
A4 0.03 0.04 0.03 0.03
A5 0.05 0.06 0.05 0.05
A6 0.02 0.02 0.02 0.02
AT 0.14 0.20 0.17 0.16
A8 0.11 0.10 0.09 0.09
A9 0.03 0.04 0.04 0.03
Al10 0.02 0.01 0.02 0.02
All 0.03 0.02 0.02 0.02
Al2 0.03 0.03 0.03 0.02
Al3 0.05 0.07 0.06 0.06
Al4 0.08 0.09 0.08 0.07
Al5 0.05 0.07 0.06 0.06
Al6 0.04 0.05 0.04 0.04
Al7 0.01 0.00 0.01 0.00
Al8 0.08 0.08 0.07 0.07
Al9 0.05 0.04 0.03 0.04
A20 0.23 0.17 0.14 0.13

4. adimda ise WASPAS yontemine gore kriterlerin toplam goreceli degerleri
hesaplanmis ve Tablo 11°de verilmistir.



Tablo 11. WASPAS Yoéntemine Dayali Goreceli Onem Degerleri Matrisi

K1 K2 K3 K4
Al 0.74 0.78 0.77 0.78
A2 1.00 1.00 1.00 1.00
A3 0.52 0.55 0.57 0.56
A4 0.57 0.60 0.62 0.62
A5 0.63 0.70 0.70 0.69
A6 0.51 0.54 0.57 0.55
AT 0.85 0.94 0.92 0.91
A8 0.80 0.78 0.78 0.80
A9 0.58 0.63 0.64 0.63
Al0 0.49 0.47 0.52 0.52
All 0.57 0.54 0.55 0.58
Al2 0.57 0.56 0.59 0.57
Al3 0.65 0.71 0.71 0.73
Al4 0.72 0.76 0.76 0.76
Al5 0.64 0.71 0.71 0.72
Al6 0.59 0.65 0.65 0.66
Al7 0.39 0.36 0.42 0.39
Al8 0.74 0.74 0.74 0.74
Al9 0.65 0.61 0.62 0.64
A20 0.96 0.90 0.87 0.87

Son adimda ise alternatiflere ait Qi degerleri hesaplanmis ve biiylikten kiiciige
siralanmistir. Elde edilen Qi degerleri ve siralama sonuglar1 Tablo 12°de verilmistir.

Tablo 12. Alternatiflerin Qi degerleri ve Siralamasi

Alternatifler Havaalani Qi Siralama
Al Erzurum 0.34 5
A2 Gaziantep 1.00 1
A3 Adiyaman 0.09 17
A4 Agr1 Ahmed-i Hani 0.13 14
A5 Batman 0.21 10
A6 Bingol 0.08 18
A7 Diyarbakir 0.67 2
A8 Elaz1g 0.39 4
A9 Erzincan 0.15 13

A10 Hakkari Yiiksekova Selahaddin Eyyubi 0.06 19
All Igdir Sehit Biilent Aydin 0.10 16
Al2 Kahramanmarag 0.11 15
Al3 Kars Harakani 0.24 8
Al4 Malatya 0.32 6
Al5 Mardin 0.24 9
Al6 Mus Sultan Alparslan 0.17 11
Al7 Siirt 0.02 20
Al8 Sanliurfa Gap 0.30 7
Al9 Sirnak Serafettin Elgi 0.16 12
A20 Van Ferit Melen 0.66 3

Tablo 11°’de gorildiigli iizere Qi degeri en yiiksek olan Gaziantep Havalimam ilk
sirada yer almistir. Ayrica Diyarbakir Havalimani ikinci, Van Ferin Melen Havalimani
iciincli ve FElazig Havalimani dordiincii sirada yer almistir. Bunlarim yani sira Siirt
Havalimani yirminci sirada yer almis, dolayisiyla performans olarak en son sirada



bulunmaktadir. Hakkari Yiiksekova Selahaddin Eyyubi havalimani on dokuzuncu, Bingol
Havalimani ise on sekizinci sirada yer almiglardir.

4. SONUC VE DEGERLENDIRME

Hizmet ve iiretim sektoriinde tiim faaliyetlerin ev verimli sekilde yapilabilmesi igin
amag¢ ve hedeflerin net olarak belirlenmesi, bu ama¢ ve hedefler dogrultusunda net olarak
karar ve planlarin olusturulmasi gerekmektedir. Verimliligin devami igin ise yapilan tiim
faaliyetlerin siirekli izlenmesi, degerlendirilmesi ve iyilestirmelerin yapilmasi gerekmektedir.
Hizmet ve iiretim sektorlerinden en biiylik Pazar olan havacilik sektérii de bu ilkelerin
uygulanmasi1 gereken en dnemli faaliyet tiiriidiir. Ulkemizde de son 20 yilda hava tasimacilig
iizerine biiyiik yatirimlar yapilmistir. Ozellikle Dogu ve Giineydogu Bélgeleri’ndeki kalkinma
esitsizligini gidermek, ekonomik ve kiiltiirel kalkinmayr saglamak amaciyla biiylik
havalimanlar1 yatirimlari yapilmstir.

Bu ¢alismada iilkemizde Dogu ve Giineydogu Bolgelerinde faaliyet gosteren 20
havalimanin performans siralamasi yapilmistir. Calismada 2020 yilina ait 12 aylik verilerin
toplam1 kullanilmistir. 20 havalimanina ait toplam ugak sayisi, yolcu sayist, ticari ugak sayisi
ve yilk miktarlar1 kriter olarak alinmistir. Degerlendirmede c¢ok kriterli karar verme
tekniklerinden CIRITIC ve WASPAS yontemleri kullamilmustir. ilk olarak nesnel
agirliklandirma modeli olan CIRITIC yontemi ile kriterler agirliklandirilmistir. Dort kritere ait
onem diizeyleri birbirine yakin ¢ikmig ve karar ¢iktisina benzer katki sagladiklari sonucuna
ulagilmustir. Agirlik degerlert WASPAS yontemine entegre edilmis ve alternatifler WASPAS
yontemi ile siralanmistir. Siralama sonucunda Dogu ve Giineydogu Anadolu Bolgesi’nde
faaliyet gosteren 20 havalimani arasindan Gaziantep Havalimani ilk sirada yer almustir.
Diyarbakir Havalimani ikinci, Van Ferin Melen Havalimani {i¢iincii ve Elazig Havalimani
dordiincii sirada yer almistir. Siirt Havalimani yirminci siwrada yer almis, dolayisiyla
performans olarak en son sirada yer almaktadir. Hakkari Yiiksekova Selahaddin Eyyubi
havaliman1 on dokuzuncu, Bing6l Havalimanmi ise on sekizinci sirada yer almiglardir.
Gaziantep, Diyarbakir ve Van Ferin Melen havalimanlarinin ilk sirada olmalarinda ytiksek
niifusa sahip olmalarmin etkili oldugu soOylenebilir. Benzer sekilde Hakkari Yiiksekova
Selahaddin Eyyubi, Bing6l gibi havalimanlarinin son sirada yer almasinin en 6nemli nedenleri
niifus ve cografi kosullaridir.

Bundan sonraki calismalarda hem daha farkli performans degerlendirme yontemleri,
hem de farkli kriter degerleri kullanilabilir. Daha fazla alternatif havalimani kullanilarak
performans karsilagtirmalari yapilabilir.
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