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oz

Bu calismada, Avrupa’nin yolcu sayisi bakimindan en biiyiik 20 havalimaninin performanslart Cok
Kriterli Karar Verme Yontemleri ile siralanmis ve Veri Zarflama Analizi yontemiyle de etkinlikleri
degerlendirilmigtir. 2010-2015 yllart esas alinarak, 20 havalimamina iliskin kriterlerin dncelikle
ENTROPI yontemi ile agirliklart hesaplanmis, daha sonra COPRAS ve Gri Iliskisel Analiz yontemleri
ile de performans siralamast yapilmistir. Calismada, performans etkileyen kriterler; yolcu sayisi,
terminal sayisi, otopark kapasitesi, pist sayisi, havalimaninin sehir merkezine uzakhgi, ¢ikis kapi
sayisi ve ugak stand sayisi olarak belirlenmistir. Veri Zarflama Analizinde ise terminal sayisi, otopark
kapasitesi, pist sayisi, havalimamnin sehir merkezine uzakligi, ¢ikis kapr sayisi ve ugak stand sayist
girdi degiskeni olarak, yolcu sayisi ¢ikti degiskeni olarak kullanilmigtir.

Calisma sonucunda, COPRAS ydnteminde ilk ti¢ sirada “Madrid Barajas International Airport”,
“Frankfurt am Main International Airport” ve “Charles de Gaulle International Airport”
havalimanlart yer alirken, “Uluslararasi Atatiirk Havalimami” on birinci sirada yer almigtir. Gri
[liskisel Analiz yonteminde ilk ii¢ sirada “Madrid Barajas International Airport”, “Frankfurt am
Main International Airport” ve “London Gatwick Airport” havalimanlar: yer alirken, “Uluslararast
Atatiirk Havalimam” on dordiincii sirada yer almistir. Her iki siralama yonteminde son sirada
“Uluslararasi Sabiha Gok¢en Havalimani” yer almaktadwr. Veri Zarflama Analizinde Charnes,
Cooper ve Rhodes (CCR) modeline gire 10 havalimanimn etkin oldugu sonucuna ulasilmistir.

Anahtar Kelimeler: Cok Kriterli Karar Verme, Gri Iliskisel Analiz, ENTROPI, COPRAS, Veri
Zarflama Analizi, Havaliman.

Jel Kodlari: C30, C61, L93

ABSTRACT

In this study, which deals with the biggest 20 airports in term of the number of passengers in Europe,
the efficiency of airports was evaluated by using Multi Criteria Decision Making Methods and Data
Envelopment Analysis. Based on the years 2010-2015, the criteria related to 20 airports were firstly
weighted by the Entropy method and then the performance ranking was carried out by COPRAS and
Grey Relational Analysis methods. In the study, criteria affecting performance were determined as;
the number of passengers, the number of terminals, the parking capacity, the number of runways, the
distance of the airport to the city center, the number of exit doors and the number of aircraft desks. In
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the Data Envelopment Analysis, the number of terminals, the parking capacity, the number of
runways, the distance of the airport to the city center, the number of exit doors and the number of
aircraft desks were used as input variables; the number of passengers was used as output variable.

As a result of the study, "Atatiirk International Airport” ranks as 11" while "Madrid Barajas
International Airport”, "Frankfurt am Main International Airport" and "Charles de Gaulle
International Airport” were the top three in COPRAS method. The "Atatiirk International Airport”
ranks as 14th while “Madrid Barajas International Airport”, "Frankfurt am Main International
Airport" and "London Gatwick Airport" were the top three in the Gray Relational Analysis method. In
both ranking methods, "International Sabiha Gokgen Airport” is at the last line. According to the
CCR model in the Data Envelopment Analysis 10 airports have been determined as effective.

Keywords: Multi Criteria Decision Making, Grey Relational Analysis, Entropy, COPRAS, Data
Envelopment Analysis, Airport.

Jel Codes: C30, C61, L93

1. GIRIS

Havayolu tasimaciligi, hizli, gilivenli ve
rahat ulagimi sayesinde farkli yerlere gitme
imkan1 saglayarak ticaret, turizm ve sosyal
olarak gelismeye ve farkli kiiltiirlerin bir
araya gelmesine yardimci  olmustur.
Ozellikle son yillarda 6zel havayolu
isletmelerinin diisik maliyetli hizmetleri
havayolu tasimaciliginin daha ¢ok tercih
edilir hale getirmistir. Bu gelismeler hem
havayolu igletmeleri hem de havalimanlari
arasinda  rekabetin  artmasina  neden
olmustur (Gokdalay ve Evren, 2009:159).

Ote yandan Uluslararas1 Hava Tasimaciligi

endiistrisinin 2017'de 29,8 milyar dolar net
kar bekledigini agiklamustir. Bu durum
toplam 736 milyar dolarlik gelir tahmini
tizerine %4,1 kar marjini temsil etmektedir.
2016 ise IATA, kiiresel GSYIH
bliylimesinin yavaslamast ve yliikselen
maliyetler nedeniyle 2016 havayolu sektorii
karliliginin goériiniimiinii hafifce diisiirerek
35,6 milyar dolara (Haziran ay1
projeksiyonu 39,4 milyar dolardan) revize
etmistir. Bu, yine de havayolu endiistrisinin
yarattig1 en yiiksek net kar ve en yiiksek net
kar marji (% 5,1)dir
(http://www.iata.org/pressroom/pr/Pages/20
16-12-08-01.aspx).

Sekil 1: Kiiresel Ekonomik Biiyiime ve Havayolu
Yolcu Tasimacilig1 Sektoriiniin Gelisimi (%)
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Diinya havayolu tasimaciligi sektoriinde
talep son 10 yilda kiiresel ekonominin
bliyime hizina paralel olarak gelismistir.
ki seri arasindaki korelasyon ise %95
seviyesindedir. 2015 yilinda %7,4 artan
yolcu talebi 2016 yilinda %6,2 olarak
gerceklesmistir. Petrol fiyatlarina bagh
olarak ucuzlayan bilet fiyatlar1 yolcu
sayisinin artmasindaki en 6nemli faktordiir.
Bu baglamda IATA tarafindan 2035 yilinda
yolcu sayisinin %50 oraninda artmasi
beklenmektedir (Sarsin Kaya, 2016:8).

Avrupa’da havacilik sektorii hem dogrudan
yarattigi ig imkanlari hem de dolayli olarak
uluslararast ticaret ve turizmi
kolaylasgtirmas1  ile  Onemli  yararlar
saglamaktadir. Oyle ki Avrupa’daki ucus
sayist 2014 yilinda 1990°a gore yaklagik
%80 oraninda artis gostermistir. Buna
ragmen ugus sayist hila olmasi gerekenin
altinda seyir izlemektedir. Ama 2035 yilina
kadar ucus sayisinin %45’lik bir artigla 12,8
milyon olmasi beklenmektedir (European
Auviation Environmental Report, 2016:14).

Havalimanlar1 bulunduklari il ve iilkelerin
ekonomilerinin biiylimesinde her gegen giin
artan bir 6neme sahiptir. Bu calismada da,
2010-2015 yillar esas alinarak, Avrupa’da
bulunan yolcu sayist bakimindan en biiyiik
20 uluslararasi havalimaninin performansi
degerlendirilmeye caligilmustir. Bu
degerlendirme i¢in Cok Kriterli Karar
Verme (CKKV) yontemlerinden Entropi,
COPRAS ve Gri Iliskisel Analiz (GIA)
yontemleri ve parametrik olmayan Veri
Zarflama Analizi (VZA) kullanilmustr.

Cok kriterli biitiin problemlerde birden
fazla kriter dikkate alinmaktadir. Her
problem  setinde ilgili  kriterler ve
alternatifler belirlenmektedir. Karar verici,
ihtiyaglarin karsilanmasinda mevcut
alternatifleri, kriterleri ile karsilastirarak en
uygun olan alternatifi ii¢ asamada ortaya
koymaktadir. Kriterin tespit edilmesi ve
onem  derecelerinin  siwralanmast  ilk
asamadir. Alternatiflerin bu kriterleri ne
oranda tatmin ettiklerine bakilarak bir
degerlendirme yapilmasi ikinci asamadir.
En yiiksek puana sahip alternatifin tercih

Avrupa’nin En Biiylik 20 Havalimaninin Gok Kriterli Karar Verme Yéntemleri

edilmesi de fglincii asamadir (Ersoéz ve
Kabak, 2010: 100).

Calismada havalimanlar;; toplam yolcu
sayisi, toplam terminal sayisi, otopark
kapasitesi, pist sayisi, havalimaninin sehir
merkezine uzaklig1, ¢ikis kap1 sayisi, check-
in sira sayisi, ugak stand sayisi gibi kriterler

dogrultusunda  degerlendirme yapilarak
siralanmigtir.  Cok kriterli karar verme
yontemleri birgok kriter altinda

alternatiflerin secimi veya alternatiflerin
siralanmasinda kullanilmaktadir. Bu
calismada 6ncelikle sekiz kriter i¢in Entropi
yontemi ile agirliklar belirlenmistir. Daha
sonra bu agirliklar kullanilarak CORRAS
ve Gri Iliskisel Analiz (GIA) yontemleri ile
havalimanlart ~ siralanmis ve  sonuglar
karsilagtirtlmistir. VZA yontemi ile de etkin
havalimanlar1 belirlenmeye calisilmistir.

2. LITERATUR ARASTIRMASI

CKKV Yontemleri ve VZA kullanilarak
havalimanlar1 ile ilgili literatiirde birgok
calisma yapilmistir.

Baltazar ve digerleri (2014), 3 iber
havayolunun (Lisbon, Ponta Delgada ve
Barcelona) gelisim performansint  ve
etkinligini Measuring Attractiveness by a
Categorical Based Evaluation Technique
(MACBETH) ve VZA yontemi ile
incelemistir. Calismada 2006-2011 yillarina
iligkin veriler kullanilmis olup MACBETH
icin taginan yolcu sayisi/yolcu terminal
alani, tasman kargo miktar1 (ton)/kargo

terminal alani, ugak hareketi (inis-
kalkis)/ugak park yeri sayisi, ugak
hareketi/pist ~ sayisi,  tasman  yolcu

sayist/binis kapi sayisi, tasman yolcu
sayist/check-in masa sayisi, ucak hareket
sayist/binis kap1 sayist ve ucak hareket
sayisi/bagaj sayisi kriterleri belirlenmistir.
Ote yandan VZA igin pist say1s1, ugak park
yeri, yolcu terminal alani, kargo terminal
alani, binis kapi sayisi, check-in masa
say1s1, bagaj karoseli sayis1 girdi degiskeni
olarak ugak hareket sayisi, taginan yolcu
sayisi ve tasman kargo mitar1 (ton) cikti
degiskeni olarak belirlenmistir. MACBETH
ile kriterlerin agirliklar1 hesaplandiktan
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sonra her bir havalimaninin  yilhk
etkinlikleri VZA yontemi ile
hesaplanmuistir.

Janic (2015) tarafindan yapilan g¢aligmada

Londra’da yer alan bir havalimani
sisteminde  talebe yonelik  kapasiteyi
karsilamak i¢in alternatiflerin CKKV
yontemleri ile degerlendirilmesi yapilmistir.
Arastirmanin  amact yeni bir pistin
alternatifler  (Heathrow, Gatwick ve
Stansted) arasinda hangi havalimaninda
yaptlmasi  gerektiginin  belirlenmesidir.
Havalimanlarinin  siralanmasinda CKKV

yontemlerinden SAW (Simple Additive
Weighting) ve TOPSIS (Technique For
Order Preference By Similarity To Ideal
Solution) yontemleri kullanilmaistr.
Fiziksel, opersyonel, ekonomik, ¢evresel ve
sosyal performans  kriterleri  dikkate
almmistir. Caligsmanin sonucunda yeni bir
pist inga etmek i¢in en iyi havalimam
Heathrow ikinci Gatwick ve {igiincii
Stansted International Airport’dur .

Kuo ve Liang (2011) tarafindan yapilan
calismada bulanik ortamda
havalimanlarinin hizmet kalitesini
degerlendirmek i¢in CKKV yontemlerinden
GIA ve VIKOR kullanilmistir. Caligma
kapsaminda Kuzey-Dogu Asya’da bulunan
yedi uluslararasi havalimani
degerlendirmeye dahil edilmistir. Islem
stiresi maliyeti, imkan, konfor, bilgi
edinme, c¢aliganin nezaketi, giivenlik ve
tepkime kapasitesi kriter olarak
kullanilmistir. Her bir kriterin performans
dereceleri ve agirliklari, miisterilerin
degerlendirmelerine yonelik tercih ve/veya
karar vericilerin tutumlarin1 dahil eden bir
algoritma  ile  ¢Oziilmiistir.  Analiz
sonucunda her iki yontemde de ilk iki
sirada Osaka-Kansai Interational Airport ve

Tokyo-Narita International Airport yer
almastir.
Chang ve digerleri (2015) tarafindan

yapilan g¢alismada CKKV yontemleri ile
Tayvan’daki havalimanlarinin (Taoyuan,
Kaohsiung ve Taipei Songshan) giivenlik
yonetim sistemlerinin performans
degerlendirmesi  yapilmistir.  Giivenlik
politikas1 ve hedefleri, gilivenlik riski

2017

yonetimi, gilivenlik sigortas1 ve giivenlik
tanitimi adi altinda on yedi kriter dikkate
almmistir. Havalimanlarinin kriter
agirliklart icin  CKKV  ydntemlerinden
ANP (Analitik Ag siireci) kullanilmustir.
Alternatifleri siralamak icin de TOPSIS
yontemi kullanilmigtir. Calisma sonucunda
havalimanlar1 performan siralamast;
Taoyuan International Airport, Kaohsiung
International ~ Airport ve  Songshan
International Airport olarak gerceklesmistir

Barros ve Dieke (2007) tarafindan yapilan
calismada VZA ile Italya’da bulunan 31

havalimaninin performans
degerlendirilmesi yapilmigtir. 2001-2003
yillar1 arasinda bulunan veri setleri

kullanilarak havalimanlarinin finansal ve
operasyonel performanslari ele alinmistir.
Ucgak sayisi, yolcu sayisi, kargo, makbuz
islemleri, havacilik ile ilgili satiglar ve ticari
satiglar ¢iktt degiskeni olarak; iscilik
maliyetleri, sermaye  yatirimlart  ve
operasyonel maliyetler ise ¢iktt degiskeni
olarak belirlenmistir. Genel olarak italyan

havalimanlar1  goreli  yiiksek  yOnetim
becerilerine  sahip oldugu  sonucuna
ulagilmugtir. .

Yukarida ayrintili literatiir Ozeti verilen
calismalar diginda;  Martin ve Roman
(2006), Lima ve Belderrain (2016),
Kadzinski ve digerleri (2017), Ulkii (2015),
Omiirbek ve digerleri (2013), Rocha ve
digerleri (2016), Gomes ve digerleri (2014),
Norese ve Carbone (2014) bu sektore
iliskin CKKV ve VZA kullanarak
calismalar yapmustir.

3. YONTEM

Calismada 20  havalimanina  iliskin
kriterlerin oncelikle Entropi yontemi ile
agirliklar1  hesaplanmig, daha  sonra
COPRAS ve Gri Iliskisel Analiz ydntemleri
ile performans siralamast yapilmistir ve
Veri Zarflama Analizi yontemi ile de
etkinlik skorlar1 hesaplanmistir. Asagida bu
yontemler detayl bir sekilde agiklanmustir.
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3.1. ENTROPI Yo6ntemi

Alman Fizik¢i Rudolf Clausius tarafindan
Entropi kavramu ilk olarak 1865 yilinda
termodinamigin ikinci yasasi olarak ortaya
atilmigtir.  Bir sistemdeki belirsizlik ve
diizensizlik 06l¢iisii olarak tanimlanmigtir
(Zhang, 2011: 444). Entropi bilgi ile iliskili
bir hale getirilerek fizik, matematik ve
miihendislikte olduk¢a yaygin bir sekilde
kullanilmustir. Shannon Belirsizligi,
Shannon Entropisi ya da Bilgi Entropisi
olarak da bilinen Entropi 1948 yilinda
Claude Shannon tarafindan enformansyon
entropisine  uyarlanmigtir.  Enformasyon
Entropisine gore eldeki bilginin sayisi ve
kalitesi, bir karar verme probleminde
verilecek  kararin  dogrulugunun  ve
giivenirliginin en 6nemli belirleyicisidir. Bu
baglamda Entropi Agirlik yontemi, eldeki
verilerin  saglandigi  faydali  bilginin
miktarint  6lgmede  kullanmilmistir  (Wu,
2011: 5163). Entropi yonteminin uygulama
adimlari su sekilde gosterilebilir (Karami ve
Joahansson, 2014: 524).

Adim 1: Karar Matrisinin
Olusturulmasi: m sayida alternatifli ve n
sayida kriterli karar matrisi asagidaki gibi
olusturulur.

X11 X12 le Xln
X1 Xo ij Xon
Xil XiZ Xl] Xin ’
Xml XmZ ij an
Adim 2: Normalize Edilmis Karar
Matrisi:  Karar matrisi  Esitlik (1)

yardimiyla normalize edilir.
X j

I Xij

Adimm 3: Entropi Degerinin

Hesaplanmasi: Egsitlik (2) yardimiyla ile
Entropi degeri hesaplanir.

T'Lj = i:l,Z,...,m, j:laza--'an (1)

ej:

21 . .
EZ{-L rj Inr;i=1.2,...m,j=1,2,...,n(2)

Avrupa’nin En Biiylik 20 Havalimaninin Gok Kriterli Karar Verme Yéntemleri

Adim 4: Agirhk
Hesaplanmasi: Esitlik (3) ile Entropi
agirhk degeri hesaplanir. Esitlik (4)’te
gosterildigi gibi kriter agirliklarinin toplamu
“1” olmasi gerekir.

Degerinin

W = # i=1,2,...,m,j=1,2,....n (3)
i1 W=l (4)
3.2. COPRAS Yontemi

Tek bir kriterin  gesitli  kullanmcilar
tarafindan  izlenmekte olan amaglarin

tamamini ifade etmesi mimkiin degildir.
Bu nedenle, ¢ok kriterli karar verme

yontemlerinden COSPAS yontemi
kullanilabilir. COPRAS  yontemi,
Zavadskas ve Kaklauskas tarafindan
bulunmustur. Yontem, o6nem ve fayda

derecesine dayanarak alternatiflerin agamali
siralama ve degerlendirme kuralina gore
kullanilir. Ayrica bu yontem, yapi, emlak,
ekonomi  gibi  ¢esitli  problemlerin
¢oziimiinde uygulanmistir (Zavadskas vd,
2008: 241). COPRAS  yonteminin
uygulama adimlar1 sunlardir (Kaklauskas
vd., 2007: 168-169; Zavadskas vd., 2008:

242-243;  Ozdagoglu, 2013: 235-236;
Aksoy vd., 2015: 12-13):

Yontem adimlari olustururken
kullanilacak degiskenler;

Ai=i. anternatif i=1,2,....,m

Cj=j. degerlendirme 6l¢iitic  j=1,2,...,n
W; = j. degerlendirme Oolgiitiiniin &nem

dizeyi j=1,2,...,n

Xij = j. degerlendirme Ol¢iitii agisindan 1i.
alternatifin degeridir.

Adim 1: Karar matrisinin olusturulmasi:
Asagidaki gibi m sayida alternatif ve n

sayida kriteri gOsteren karar matrisi
olusturulur.

X1 Xz Xin

X21 X2 Xom

Xm 1 sz an
Adim 2: Karar Matrisinin

Normalizasyonu: Esitlik (5) kullanilarak
karar matrisi normalize edilir.
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- _Xij

R i)
Adim 3: Agirhklandirllmis  Karar
Matrisi: Esitlik (6) yardimiyla her bir kriter

icin  belirlenen wj; agirlik  degerleri
kullanilarak djj denklemi olusturulur.

dij = X" Wij (6)

)(i]"r j=1,2,...,n (5)

Adim 4: Faydal ve Faydasiz Olgiitlerin
Hesaplanmasi: Faydali olgiitler hedefe
ulagsmada daha yiiksek degerlerin daha iyi
oldugu durumu gosterirken, faydasiz
Olciitler ise hedefe ulagmada daha diigiik
degerlerin daha iyi oldugu durumu
gostermektedir. Faydali ve faydasiz 6l¢iitler
icin esitlik (7) ve (8) yardimiyla elde edilir.

St = ;?zldij j = 12,...k faydali
oOlgiitler (7)

ST =Y diy ] k+1, k+2,..n
faydasiz dlgiitler (8)

Adim 5: Q; Goreceli Onem Degerinin
Hesaplanmasi: Q; degeri her bir alternatif
i¢in esitlik (9) kullanilarak hesaplanir.
TS

- 9)

. = .+
Qi = S +Si_'Z?=Llsi—
Adim 6: En Yiiksek Goreceli Onem
Degerinin Hesaplanmasi: Esitlik (10)
numarali denklem yardimiyla en yiiksek
goreceli deger hesaplanir.

max — enbuyuk {Q|} v i=1,2,. ..,IM (10)

Adim 7: Alternatifler i¢in Pi Index
Degerinin  Hesaplanmasi:  Her  bir
anternatif i¢in P; index degeri esitlik (11)
kullanilarak hesaplanir.

Pi=-%_ 100 %

Qmax

(11)

Elde edilen P; index degeri 100 olan
alternatif en iyi alternatiftir. Alternatifleri
siralamak  icin Pi index degerlerinin
bliytikten kiigiige dogru siralanmig hali
kulllanilir.

3.3. GRI lliskisel Analiz Y 6ntemi

[k kez Julong Deng tarafindan 1982 yilinda
gelistirilen gri sistem teori, eksik veya
tamamlanmamus bilgiler altinda belirsizlik

2017

problemlerini ¢ozmede kullanilmaya
baslanilmistir. Ayrica gri teori, kesikli veri
setleri arasindaki ¢esitli iligkileri analiz
etmede ve ¢ok nitelikli durumlarda karar
vermede kullanilan popiiler bir yontemdir
(Sofyalioglu, 2011: 159).

Gri Iliskisel Analiz (GIA), kesinlik
icermemesi ve yetersiz bilginin olmasi
durumunda ortaya c¢ikan ve bdyle bir
ortamda isletme yoOneticilerine dogru
kararin verilmesinde yardimeci olan bir karar
verme yontemidir (Sisman ve Eleren, 2013:
413).

Gri Iliskisel Analiz, alt  adimdan
olusmaktadir (Zhai vd., 2009: 7074).

Adim 1: Karar Matrisinin olusturulmasi:
Asagidaki gibi n sayida alternatif ve m

sayida kriteri gosteren karar matrisi
olusturulur.

[X1(1) X12) Xl(m)]

X2y Ko@) Xa(m)

Xna)  Xne2) Xnn(m)

Adim 2: Referans Serisinin
Olusturulmasi: Hayali bir  firma
kullanilarak bu firmaya ait verilerin

eklenmesi ile referans serisi olusturulur.

Adim 3: Kargsilastirma  Serisinin
Olusturulmasi: Bu adimda Esitlik (12),
(13) ve (14) kullanilarak karar matrisi
normalize edilir.

Xi(j)z [xl(]) - min xl(])] / [maX xi(]‘) - min
X)) (12)
Xi(j): [maX xi(j) - .XL(])] / [maX xi(j) - min
xi(j)] (13)
Xi(j): 1- | xi(j) - ui |/ max | xi(]') - ui | (14)
i=1,2,....m, j=1,2,....n

Burada min xi(j) S ui < max xi(j) ifade
etmektedir. Ayrica (12) no’lu formiil fayda,
(13) no’lu formiil maliyet ve (14) no’lu

formiil ise ortalama tip kriter degerlerini
standart degerlere doniistiirmede kullanilir.
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Adim 4: Mutlak Deger Tablosunun
Olusturulmasi: Kriterlerin karakteristikleri
esas alinarak katsay1 farkliliklar1 hesaplanir.
Katsayr farkliligi, sira sayisi ile referans
degeri arasindaki farki gosterir. AX; katsayi

farki  (15) no’lu formil yardimiyla
hesaplanir.

Axip= oy~ Xl | X~ X2
|, ......... ,|x0(m) - xl(m) | (15)

Burada, Xo= xl(l)! xl(z),. ceey xl(m) “dir.

Adimm 5: Farkh Veri Dizilerine Ait Gri
Mliskisel Katsay1 Matrisinin
Hesaplanmasi: Fark veri dizisi igerisinde
Aenb ve Aenk degerleri hesaplanir. (16) no’lu
formiil ile gosterili

Bi: (Aenk+ 8Aenb) / (AXi(j) + SAenb) (16)

Aens = her dizi igerisindeki en biiyiik
degisim degeri

Aenk = her dizi igerisindeki en kiiciik
degisim degeri

d katsayis1 [0,1] araliginda degisir.
Genellikle literatiirde 0,5 olarak alinir.

Adim 6: iliski Matrisini Olusturmak icin

Her Fark Veri Seti licin Gri Iiliski
Derecesinin Hesaplanmasi:

Ti = T, B ()

I'= i. say1 elemanmn gri iligki derecesini
gostermektedir. Eger veri noktalari igin
farkl1 agirliklar sz konusu ise Gri Iliskisel
Derecesi (GID) (18) no’lu formiilii ile
gosterilir.

Ti =X Bi(D-w()

Burada, w(j); j. veri noktasimin agirhigini
gostermektedir.

17)

(18)

3.4. Veri Zarflama Analizi

Veri Zarflama Analizi (VZA), birden fazla
girdi ve ¢iktinin mevcut olmas: durumunda
karar ~ verme  birimlerinin  goreceli
etkinliginin Olgtlilebilmesi i¢in kullanilan

parametrik olmayan matematiksel bir
programlama yaklasgimidir (Charnes ve
digerleri, 1978:429). VZA’da temel

varsayim, tiim isletmelerin benzer hedeflere

Avrupa’nin En Biiylik 20 Havalimaninin Gok Kriterli Karar Verme Yéntemleri

sahip olmasi ve ayni tiir girdi kullanip ayni
tiir ¢ikt1 elde etmeyi amaglamasidir (Bakirct
ve digerleri, 2014:12).

Birden fazla girdili isletmelerle ilgili olarak
ilk etkinlik Ol¢iimii ¢aligmalari Farrell
(1957) tarafindan yapilmistir. Takip eden
yirmi yilda ise Boles (1966), Shephard
(1970) ve Afriat (1972) gibi isimler
Farrell’i takip etmis ve birden fazla girdili
isletmelerin etkinlik Olgtimii i¢cin
matematiksel programlama  yontemleri
gelistirmiglerdir  (Coelli  ve  digerleri,
2005:162).  VZA’nin  ortaya  ¢ikisi
Cooper’in danigmanligini yaptigi, doktara
tez caligmasi ile baglamaktadir. Caligmada,
bir egitim programma katilanlar ve
katilmayanlar acisindan etkinligin
karsilagtirilmast  yapilmistir. Daha sonra
1978 yilinda, Charnes, Cooper ve Rhodes
(CCR) tarafindan “oran modeli”
gelistirilmigtir  (Charnes ve  digerleri,
1993:41).

VZA ilk olarak kamu yararina galisan, kar
amact  gltmeyen kuruluglarin  teknik
etkinligini 6lgmek amaciyla kullanilsa da
glinimiizde bankacilik, saglik, tarim,
ulagim, egitim, enerji, g¢evre ve finans
alanlarinda sik¢a kullanilan bir yontemdir
(Zhu, 2014:5).

VZA modellerini genel olarak girdi ve
ciktrya yonelik olmak iizere iki ana gruba
ayirmak miimkiindiir. Eger ¢iktilar {izerinde
kontrol azsa (ya da yoksa) girdiye yonelik
modeller kullanilmalidir. Girdiye yonelik
modellerde; mevcut ¢iktinin {iretilmesi igin
en az girdinin kullanilmasina
calisilmaktadir. Ciktiya yonelik modeller,
belirli bir girdi bilesimi ile en fazla ¢ikti
bilesimini belirmeye ¢alisan modellerdir
(Ding ve Haynes, 1999:475).

Olgege gore sabit getiri (CRS)
varsayimima dayali olan CCR modeli ile
toplam  etkinlik  hesaplanabilmektedir.
Asagida CRS varsayimia dayanan girdiye
yonelik dual (zarflama) CCR modeli
gosterilmigtir  (Charnes  ve  digerleri,
1993:41).
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S

m
maxh, = 0 — az st — sz s
i=1

r=1

N
Z}\]Y] - S+ = YO
j=1

N
0Xo— Y AY =5~ =0

j=1
A,si,si >0, j=01,..,n, r=
1,2,...,s, i=12,..,m

Modelde (Orug, 2008:25);

0: (0 + s7) KVBy’nin girdilerinin radyal
olarak ne kadar azaltilabilecegini belirleyen
biiziilme katsayisi,

A;:  Girdiye yonelik modeller igin j.
KVB’nin aldigit yogunluk degeri (o.
KVB’nin referans kiimesinin alacagi deger)
s; : KVBy nin i. girdisine ait aylak (atil)
girdi degeri,

s;: KVB, nun r. girdisine ait aylak (atil)
girdi degeri.

CCR Etkinligi:
O i= 1 UrYro ) amag fonksiyonunun degeri

Primal modelde

1’e esitse KVBy etkindir, diger durumlarda
KVB, etkin degildir. Dual modelde; 6=1
ves{, s{=0 icin KVB, etkindir, diger
durumlar i¢in etkin degildir ve 0<6<1’dir
(Yuan ve digerleri, 2004:89).

BCC modeli, 1984 yilinda Banker,
Charnes, ve Cooper tarafindan
gelistirilmigtir. CCR modeli, 6l¢ege gore
sabit getiri varsayimi iizerine kurulu iken
BCC modeli ise dlgege gore artan, azalan
ve degisken getiri varsayimi {izerine
kurulmugtur (Aydemir, 2005:75-77).

Girdiye yonelik dual BCC (zarflama)
modeli asagida gosterilmistir (Banker ve
digerleri, 2004:347):

m S
min6 — s(z si + Z s7)
i=1 r=1

2017

n
Z XijAj =0 Xjo +s; =0, i=12,..,m

j=1

n
Z Y& = Yro — ss =0, r=12,..,5
j=1
n
j=1
Aysisf >0, i=12..,m T
=1,2,..,s, j
=12, ..,n

CCR ile BCC modelleri arasindaki fark

n
) N=1
j=1
konvekslik (digbiikeylik) kisitinin modele
eklenmesidir.

seklinde  gdsterilen

4. UYGULAMA

Bu béliimde arastirmanin amaci, belirlenen
kriterler,  alternatifler ~ ve  girdi-¢ikt1
degiskenleri hakkinda bilgi verilerek elde
edilen bulgular yorumlanmustir.

4.1. Arastirmanin Amaci ve Veriler

Avrupa’da 4649 tane  havalimam
bulunmaktadir
(http://airportdatabase.net/all-airports.html,
14.05.2017). Caligmada Airports Council
International Europe (ACI Europe)’un 2014
yilinda agikladig1 yolcu trafigi bakimindan
en buyik 30  havalimani  listesi
kullanilmgtir (https://www.aci-
europe.org/policy/position-
papers.html?view=group&group=1&id=11,
15.07.2017). Ancak bu listedeki ilk 20
havalimaninin verilerine ulasilabildigi igin
2014 yili  Avrupa’daki yolcu trafigi
bakimindan en biiyilk 20 havalimani

calismanin drneklemini olusturmaktadir

20  havalimaninin  2010-2015  yillan
arasindaki verileri ile CKKV Yontemleri

kullanilarak performans siralamalar1
yapilmistir.  Degerlendirme asamasinda
kriter agirliklart igin Entropi ydntemi

performans siralamalar1 i¢in de COPRAS
ve GIA Yontemleri kullanilmistir. Daha
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sonra VZA yontemi ile de havalimanlarinin
etkinlikleri degerlendirilmistir.

Calismada  kullanilacak  kriterler ig¢in
literatiir  taramasi1 ve uzman gorisi
sonucunda 8 kriter belirlenmistir. Bunlar:
toplam yolcu sayis1 (kisi/Al), toplam
terminal sayis1 (adet/A2), otopark
kapasitesi (parca sayisi/A3), pist sayisi
(adet/A4), havalimanin sehir merkezine
uzakh@ (km%A5), akis kapr saysi
(adet/A6), check-in sira sayis1 (adet/A7)
ve ucak stand sayisi (adet/A8)’dir. Ote
yandan yukaridaki kriterlerin  disinda
“apron sayist (adet), havalimani otel sayisi
(adet), ucak sayisi (adet), kargo sayisi (ton),

Avrupa’nin En Biiylik 20 Havalimaninin Gok Kriterli Karar Verme Yéntemleri

posta sayisi (ton), ucak koprii sayisi (adet)”
kriterleri havalimanlarinin performansi igin
onemli kriterler olmasimna ragmen, her
tilkedeki havalimani igin bu verilere
ulagilamadigindan ¢aligma i¢in kapsam dist
brrakilmastir.

2010-2015 yillar1 arasindaki veriler dikkate
alinarak her bir kriter i¢in aritmetik
ortalama aliarak karar matrisi
olusturulmustur. Calismada kullanilan her
¢ yontemde de ayni karar matrisi
kullanilmis (Tablo 1) ve Entropi, COPRAS
ve GIA yontemlerindeki adimlar
uygulanarak asagidaki ¢6ziim sonuglari
elde edilmistir.

Tablo 1: Karar Matrisi
Sira Havalimanlari Al A2| A3 |A4|A5| A6 | A7 | A8
1 | London Heathrow Airport 709650485 | 5 | 2275 | 2 |32 | 66 | 236|212
2 | Charles de Gaulle International Airport 61323244 | 9 |14375| 4 | 27| 95 |420|212
3 | Frankfurt am Main International Airport | 57600096,5 | 11 | 14000 | 3 | 12 | 147 | 481|187
4 | Atatiirk International Airport 47365784,67| 4 | 7200 | 3 |24 | 41 |268| 90
5 | Amsterdam Airport Schiphol 519177705 | 8 [16000| 6 | 15|105|311 196
6 | Madrid Barajas International Airport 45521176,5 | 5 | 25162 | 4 | 12 | 228|480 | 355
7 | Munich International Airport 38372330,67 | 3 |21192| 2 |28 | 142|202 | 109
8 | Leonardo da Vinci—Fiumicino Airport 37741489,33| 5 {19033 | 4 | 35[119|355(170
9 | London Gatwick Airport 35517082,67 | 3 |27500| 2 | 5 | 94 187|120
10 | Barcelona International Airport 35200381,83| 6 |25000| 3 |12 | 63 |133| 86
11 | Moscow Domodedovo Airport 28414043,83 | 3 | 4691 | 2 | 42| 70 | 140|143
12 | Sheremetyevo International Airport 257791948 | 8 | 2500 | 2 |28 | 73 |237| 85
13 | Paris-Orly Airport 27729506,83 | 4 |17640| 3 | 14 | 72 (220|116
14 | Antalya International Airport 25864639,67 | 4 | 2015 | 3 | 13| 41 | 156 38
15 | Copenhagen Kastrup Airport 22630797,83| 5 | 6170 | 3 90 | 80 | 81
16 | Ziirich Airport 247737655 | 4 | 8200 | 3 52 [110| 60
17 | Oslo Airport Gardermoen 22395666,67 | 3 | 8000 | 2 |35| 39 |64 | 71
18 | Sabiha Gokgen International Airport 18166684,17 | 3 | 4790 | 1 | 35| 36 |136| 25
19 | Palma De Mallorca Airport 22689949 3 (4840 | 2 | 8 | 68 |204]| 85
20 | Vienna International Airport 2170357167 | 4 | 6450 | 2 | 16 | 48 | 128 | 84

(DMHI, ADV, ANNA, AVINOR, CAA, CBS, DST gibi. E.T.: 12.05.2017).

. Entropi yontemindeki adimlar sirasiyla
4.2. ENTROPI Agirhk Yoénteminin  yygulandiginda Tablo 2°de  goriilen
Coziim Sonuclar: sonuglar elde edilmistir.
Tablo 2: Entropi Agirlik Degerlerinin Sonuglari
Al A2 A3 A4 A5 A6 A7 A8
0,07444 0,08485 0,22902 0,06606 0,14039 0,12123 0,12940 | 0,15462
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Tablo 2’de gorildigi tlzere  kriter
agirliklarinin 6nem derecesi A3, A8, AS,
A7, A6, A2, Al ve A4 seklinde siralamak
miimkiindiir. Onem derecesi en yiiksek olan
kriterler sirasiyla otopark kapasitesi (A3)
%22,902, ucak stand sayis1 (A8) %18,058,
cikis kapi sayis1 (A5) %14,039 iken 6nem
derecesi en diisiik olan kriter ise pist sayisi
(A4) %6,606 “dir.

2017

4.3. ENTROPI Agirhklar ile COPRAS
ve Gri lliskisel Aanaliz Yontemlerinin
Coziim Sonuclar

COPRAS ve GIA yontemlerindeki adimlar
sirastyla uygulandiginda Tablo 3’te goriilen
sonuglar elde edilmistir.

Tablo 3: COPRAS Yontemine Gore Havalimanlarinin Siralanmasi

Sira Havalimanlan COPRAS | GRi Havalimanlar:
Madrid Barajas International Madrid Barajas International
! Airport 100 0,80854 Airport
Frankfurt am Main International Frankfurt am Main International
2 Airport 75,81550 | 0,64911 Airport
g | Charlesde C;A""#Sgr't”ter”a“o”a' 71,68302 | 0,62294 London Gatwick Airport
4 Amsterdam Airport Schiphol 70,28671 | 0,57245 Amsterdam Airport Schiphol
Leonardo da Vinci—Fiumicino Charles de Gaulle International
5 Airport 67,19797 | 0,55850 Airport
6 London Gatwick Airport 60,79939 | 0,54451 | Barcelona International Airport
7 Munich International Airport 57,90021 | 0,50506 Leonardo d'ao‘xrl)récrl—Flumlcmo
8 Barcelona International Airport 55,71004 | 0,48413 Munich International Airport
9 Paris-Orly Airport 50,56083 | 0,47945 Paris-Orly Airport
10 London Heathrow Airport 45,19631 | 0,45516 London Heathrow Airport
11 Atatiirk International Airport 38,84447 | 0,44883 Copenhagen Kastrup Airport
12 | Sheremetyevo International Airport | 35,00545 | 0,44292 Palma De Mallorca Airport
13 Moscow Domodedovo Airport 33,58216 | 0,43926 Ziirich Airport
14 Copenhagen Kastrup Airport 33,18142 | 0,42222 Atatiirk International Airport
15 Ziirich Airport 31,14643 | 0,40734 Antalya International Airport
16 Palma De Mallorca Airport 30,99534 | 0,40589 | Sheremetyevo International Airport
17 Vienna International Airport 29,48324 | 0,40536 Vienna International Airport
18 Oslo Airport Gardermoen 26,64995 | 0,37366 Moscow Domodedovo Airport
19 Antalya International Airport 23,68923 | 0,36475 Oslo Airport Gardermoen
20 Sabiha Gok(;_en International 2029653 | 0,35167 Sabiha Gékg_en International
Airport Airport
Tablo 3’te goruldiigi tizere COPRAS  GIA yontemine gore sirasiyla “Madrid
yontemine gore “Madrid  Barajas  Barajas International Airport”, “Frankfurt

International Airport”, “Frankfurt am Main
International  Airport” ve “Charles de
Gaulle International Airport” havalimanlar
ilk ilic swrada yer alirken “Uluslararasi

Atatiirk Havaliman1” on birinci sirada
yerini almistir. Son iki swrada ise
“Uluslararast  Antalya Havalimani” ve

“Uluslararas1 Sabiha Gok¢en Havalimani”
goriilmektedir.

am Main International Airport” ve “London
Gatwick Airport” havalimanlar1 ilk g
sirada yer alirken “Uluslararast Atatiirk
Havaliman1” on dordiincii sirada yerini
almigtir. Son iki sirada ise “Oslo Airport
Gardermoen” ve “Uluslararasi Sabiha
Gokgen Havaliman1” goriilmektedir.

Her iki yontemde de siralamada ilk iki
sirada olan havalimanlarinin  (“Madrid
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Barajas International Airport” ve “Frankfurt
am Main International Airport”)
degismedigi  goriilmektedir.  Ulkemizde
bulunan “Uluslararas1 Sabiha Gokgen
Havaliman1” ise her iki siralama
yonteminde de son sirada yer almaktadir.

4.4. Veri Zarflama Analizi Yontemi ile
Etkinlik Skorlarinin Hesaplanmasi

VZA igin 8 kriterden toplam terminal
sayist (adet), otopark kapasitesi (parca
sayisi), pist sayis1 (adet), havalimanin
sehir merkezine uzakhg (km?), ¢ikis kapi
sayisi (adet), check-in sira sayisi (adet) ve
ucak stand sayis1 (adet) girdi degiskeni

Avrupa’nin En Buyik 20 Havalimaninin Cok Kriterli Karar Verme Yéntemleri

olarak diger taraftan toplam yolcu sayisi
(kisi) ¢cikt1 degiskeni olarak belirlenmistir.

Havalimanlarinin etkinlik analizleri
Measurement System Version 1.3 (EMS
1.3) paket programu ile yapilmistir. Etkinlik
skorlarmin hesaplanmasinda ¢iktiya yonelik
VZA modeli kullanilmigtir. Bu nedenle elde
edilen skorlar 100 ve iizeri sonuglardir.
Ancak bu sonuglar 100 ile oranlanarak
Tablo 4’teki etkinlik degerlerine
ulasilmigtir. Tablo 4’teki etkinlik skoru 100
olan limanlar en 1iyi gozlem kiimesini
olustururken 100’den kiigiikk olan degerler
ise goreceli olarak etkinsiz durumdadir.

Tablo 4: Havalimanlarinin Etkinlik Skorlar

Sira Toplam Teknik Olgek Referans Degerleri
No Havalimanlari Etkinlik Etkinlik Etkinligi CCR BCC
(CCR) (BCC) | (CCR/BCC)
1 London Heathrow %100,00 | %100,00 %100,00 10 5
Airport
2 Charles de Gaulle 1 (0.68) 3 (0.05) 1(0.75) 3(0.25)
International Airport %86,67 %90,69 %095,57 4(0.11) 9(0.41)
3 Frankfurt am Main 5 3
International Airport %100,00 | %100,00 %100,00
4 Atatiirk International 4 2
Airport %100,00 | %100,00 %100,00
5 Amsterdam Airport 1(0.28) 3(0.34) 1(0.28) 3(0.35)
Schiphol %97,46 %97,56 %99,89 9(0.38) 9(0.37)
6 Madrid Barajas 1(0.19) 3(0.14) 1(0.21) 3(0.20)
International Airport %88,91 996,32 %92,31 9(0.83) 9 (0.59)
7 Munich International 1(0.42) 4(0.23) 0
Airport %94,91 | %100,00 %94,91
8 Leonardo da Vinci— 1(0.58) 4 (0.53) 1 (0.66) 4 (0.34)
Fiumicino Airport %57,18 %60,06 %95,21
. . 5 3
9 |London Gatwick Airport 9%100,00 | 9%100,00 96100,00
10 Barcelona_ International 1 0
Airport %100,00 | %100,00 %100,00
1 Moscow Domodedovo 1 (0.59) 17 (0.02) 0
Airport %67,39 | %100,00 %67,39
12 Sheremetyevo 1(0.31) 14 (0.39) 0
International Airport %72,24 | %100,00 %72,24 18 (0.21)
1(0.08) 3(0.01) 1(0.09) 4 (0.34)
13 Paris-Orly Airport %65,41 %65,54 999,80 4 (0.35) 9(0.54) 9(0.53) 16
14(0.00) 16(0.00) (0.04)
14 Antalya International 3 0
Airport %100,00 | %100,00 %100,00
15 Copenhagen Kastrup %100,00 | %100,00 %100,00 0 0
Airport
16 Ziirich Airport %100,00 | %100,00 %100,00 1 1
17 Oslo Airport %100,00 | %100,00 %100,00 1 0
Gardermoen
18 Sabiha Gokgen 1 0
International Airport | %100,00 | %100,00 %100,00
19 Palma De Mallorca 1(0.17) 3(0.17) 0
Airport %91,06 | %100,00 %91,06 9(0.07)
20 Vienna International 1(0.27) 10 (0.21) 0
Airport %66,66 | %100,00 %66,66 14 (0.23)
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Tablo 4’¢ gore 10 havalimani (London
Heathrow Airport, Frankfurt am Main
International Airport, Atatiirk International
Airport, London  Gatwick  Airport,
Barcelona International Airport, Antalya
International Airport, Copenhagen Kastrup
Airport, Zirich Airport, Oslo Airport
Gardermoen ve Sabiha Gokgen
International Airport) CCR modeline gore
etkinken, 10 havalimam (Charles de Gaulle
International Airport, Amsterdam Airport
Schiphol, Madrid Barajas International
Airport, Munich International Airport,
Leonardo da Vinci—Fiumicino Airport,
Moscow Domodedovo Airport,
Sheremetyevo International Airport, Paris-
Orly Airport, Palma De Mallorca Airport ve
Vienna International Airport) etkin degildir.
BCC modeline gore ise 15 havalimam
etkinken 5 havalimani etkin degildir.

BULGULAR

Tiirkiye’de bulunan Atatiirk International
Airport, Antalya International Airport ve
Sabiha Gokgen International — Airport
toplam, teknik ve O6l¢ek olarak etkin olan
havalimanlar1 arasinda yer almaktadir. Adi
gecen bu 3 havalimam da COPRAS ve GIA
yontemlerine gbre {ist siralarda yer
almamasina ragmen VZA’ya gore etkin
durumdadir.

COPRAS ve GIA yontemlerine gore ilk
sirada yer alan Madrid Barajas International
Airport, VZA’ya gore etkin durumda
degildir. Bunun sebebi ise otopark, ¢ikis
kap1, check-in sira ve ugak stand sayisinin
ilk siralarda yer alan havalimanlarina gore
fazla olmasimin getirdigi atil kapasite
durumudur.

COPRAS ve GIA yontemlerine gore
ikinci sirada yer alan Frankfurt am Main
International Airport, VZA’ya gore de etkin
havalimanlar1 arasinda yer almaktadir.
Yolcu sayisi agisindan Avrupa’nin en
biiyilk havalimam olan London Heathrow
Airport COPRAS ve GIA yontemlerinde
10. sirada yer almasina ragmen VZA’ya
gore etkin durumdadir. London Heathrow
Airport’un COPRAS ve GIA yéntemlerine

2017

gore alt swralarda yer almasinin sebebi
ENTROPI yonteminde en yiiksek onem
derecesine sahip kriterin otopark kapasitesi
(%22,902) olmasindan kaynaklanmaktadir.

Yolcu sayist agisindan Avrupa’nin  en
biiyiik havalimani olan London Heathrow
Airport COPRAS ve GIA yéntemlerinde alt
siralarda yer almasina ragmen VZA’ya gore
etkin durumdadir. Bunun sebebi ENTROPI
yonteminde en yiiksek Onem derecesine
sahip kriterin otopark kapasitesi (%22,902)
olmasindan kaynaklanmaktadir. Entropi
yontemi ile hesaplanan agirlik kriterleri,
yolcu sayist bakimindan yapilan siralama
ile COPRAS ve GIA yéntemlerinde ortaya
¢ikan siralama sonuglarim etkilemistir. Ote
yandan bu siralama yontemlerine gore {ist
siralarda yer alan havalimanlarinin bazilar
(Amsterdam Airport Schiphol iki yonteme
gore de 4. Sirada) VZA bakimindan etkin
olmadig1 sonucuna ulasgilmistir. Bu durum

havalimani kaynaklariin etkin
kullanilmadiginmi géstermektedir.

SONUC ve DEGERLENDIRME

Ulasimi biiyiik Ol¢iide etkileyen

havalimanlari giiniimiizde biiyilik bir 6neme
sahiptir. Havalimanlart ulasimin diginda
turizmdeki  turist sayisinin, ekonomik
gelisme ve is olanaklarinin, niifustaki anlik
degismelerin baslica sebeplerinden biridir.
Bu calismada Avrupa’daki yolcu sayisi
bakimindan en biiyilk 20 havalimaninin
CKKV yontemleri ile performans
siralanmasi ve VZA yontemi ile de etkinlik
skorlar1 hesaplanmustir.

Son yillarda ucak biletlerinin ucuzlamas: ile
yolcu sayilar1 giderek artmaktadir. Bu
durum havalimanlarini daha etkin bir
sekilde hizmet vermeye zorlamaktadir.
Calismaya konu 20 havalimanindan yarisi
etkin bir sekilde faaliyet gostermektedir.
Ancak giinlimiiz rekabet kosullarinda etkin
olmayan havalimanlarinin (Charles de
Gaulle International Airport, Amsterdam
Airport  Schiphol, = Madrid  Barajas
International Airport, Munich International
Airport, Leonardo da Vinci—Fiumicino
Airport, Moscow Domodedovo  Airport,
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Sheremetyevo International Airport, Paris-
Orly Airport, Palma De Mallorca Airport ve
Vienna International Airport) da
etkinliklerini artirmalar gerekmektedir.

Calismada elde edilen bulgular, baz alinan
2014 yili, yolcu sayist bakimindan en
biiyiik 20 havalimani, belirlenen kriterler ve
calismada  kullanillan  yontemler igin
gecerlidir. Ancak 2015-2016 yilina iligkin
tablonun degistigi asikardir. Ornegin 2016
yilinda Tiirkiye’nin yasadig1 teroér olaylari
nedeniyle gerek “Uluslararas1 Atatlirk
Havaliman” gerekse ‘“Uluslararasi Sabiha
Gokgen Havalimani’nin yolcu sayisinin
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