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OZET

HAVALIMANLARINDA DIJITAL OLGUNLUK SEVIYELERININ
DEGERLENDIRILMESI: TURKIYE UYGULAMASI

Ummiihan Beste YILDIRIM
Havacilik Yonetimi Anabilim Dali

Eskisehir Teknik Universitesi, Lisansiistii Egitim Enstitiisii, Temmuz 2025

Danisman: Prof. Dr. Vildan DURMAZ

Havacilik sektoriinde dijitallesme; yolcu deneyimi, operasyon yonetimi, giivenlik,
altyapt yonetimi gibi bircok alani etkileyen bir siirectir. Giiniimiiz havalimanlarinda
bir¢cok alana etki eden dijitallesme, ayn1 zamanda havalimani operasyonlarinin etkin,
verimli, hizl1 ve giivenli yonetilmesini saglamaktadir. Dijitallesme ile operasyonlarin
biitiinciil bir sekilde degerlendirildigi dijital olgunluk kavrami énem kazanmaktadir. Bu
baglamda havalimanlarinin dijital olgunluklarinin biitiinsel bir bicimde degerlendirilerek
6l¢iilmesi havalimani yoneticileri ve paydaslar i¢in gereklilik haline gelmektedir.

Calismanin amaci, havalimanlarinin dijital olgunluk seviyelerini degerlendirmeye
yonelik ¢ok kriterli karar verme (CKKYV) cercevesi gelistirerek Tiirkiye’de secilen bes
havalimaninin bu ¢erceve kapsaminda analiz edilmesinin saglanmasidir. Calismada ilk
olarak, literatiir taramas1 ve uzman goriisleri dogrultusunda havalimanlarina 6zgii dijital
olgunluk degerlendirme kriterleri belirlenmistir. Ardindan bu kriterlerin 6nem
derecelerinin hesaplanmasi amaciyla BWM yonteminden faydalanilmistir. Belirlenen
kriter agirliklar1 dogrultusunda Tiirkiye’de faaliyet gosteren bes farkli havalimaninin
operasyon kontrol merkezi yoneticilerinin goriisleri dogrultusunda dijital olgunluk
seviyeleri degerlendirilmistir. Bu degerlendirme sonucunda her birinin dijital olgunluk
seviyesi hesaplanarak GIA, MULTIMOORA ve MABAC y&ntemleriyle siralamasi
yapilmistir.

Elde edilen sonuglara gore, havalimanlarinda dijital olgunluk seviyesi
degerlendirme kriterlerinden en iyi kriterin giivenlik, en kotii kriterin kiiltiir oldugu ortaya
koyulmustur. Alt kriterlere bakildiginda ise siber giivenlik sigortasi yaptirilmasinin ve
dijital dontisiimle ilgili bilgilendirme egitimlerinin alinmasinin énemi ortaya ¢ikmustir.
Son olarak Tiirkiye’deki havalimanlarinin dijitallesme konusunda bulundugu konumu
belirterek karar vericilere dijital doniisiim stratejilerinin gelistirilmesinde yol gosterici
nitelikte Oneriler sunulmustur.

Anahtar Sozciikler: Dijital doniisiim, Dijital olgunluk, Dijital olgunluk seviyesi, Dijital
olgunluk modeli, Havalimani dijital olgunluk seviyesi.
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ABSTRACT

ASSESSMENT OF DIGITAL MATURITY LEVELS IN AIRPORTS: APPLICATION
IN TURKIYE

Ummiihan Beste YILDIRIM
Department of Aviation Management

Eskisehir Technical University, Institute of Graduate Programs, July 2025
Supervisor: Prof. Dr. Vildan DURMAZ

Digitalization in the aviation sector is a process that affects many areas, including
passenger experience, operations management, security, and infrastructure management.
Digitalization, which affects many areas in today's airports, also ensures that airport
operations are managed effectively, efficiently, quickly, and safely. With digitalization,
the concept of digital maturity, which involves a comprehensive assessment of
operations, is gaining importance. In this context, it has become necessary for airport
managers and stakeholders to assess and measure the digital maturity of airports in a
holistic manner.

The aim of this study is to develop a multi-criteria decision-making (MCDM)
framework for assessing the digital maturity levels of airports and to analyze five selected
airports in Turkey within the scope of this framework. First, airport-specific digital
maturity assessment criteria were determined based on literature review and expert
opinions. Then, the BWM method was used to calculate the levels of these criteria. Based
on the determined criteria weights, the digital maturity levels of five different airports
operating in Turkey were evaluated according to the opinions of their operations control
center managers. As a result of this evaluation, the digital maturity level of each airport
was calculated and ranked using the GIA, MULTIMOORA, and MABAC methods.

According to the results obtained, it has been revealed that the best criterion in terms
of digital maturity level assessment criteria at airports is security, while the worst criterion
is culture. Looking at the sub-criteria, the importance of taking out cyber security
insurance and receiving training on digital transformation has emerged. Finally, by
highlighting the status of airports in Turkey in terms of digitalization, recommendations
were provided to decision-makers to guide the development of digital transformation
strategies.

Keywords: Digital transformation, Digital maturity, Digital maturity level, Digital
maturity model, Airport digital maturity level.
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ilgili yaptigim bu beyana aykir1 bir durumun saptanmasi durumunda, ortaya ¢ikacak tiim

ahlaki ve hukuki sonuclar1 kabul ettigimi bildiririm.
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1. GIRIS

Dijital doniisiim, giiniimiiz diinyasinda pek ¢ok sektorii etkileyen onemli bir
kavramdir. Dijital doniisiim kavrami, sektorlerde yalnizca teknolojik bir doniistimii degil;
ayrica is yapis bicimleri, miisteri deneyimi, kurum Kkiiltiirliniin doniisiimii, operasyonel
stireglerin dontisiimii gibi bir¢ok alanda etkisini gosteren bir doniisiimii kapsamaktadir.
Dolay1siyla bu déniisiimiin biitiinsel bir bigimde ele alinmas1 gerekmektedir (http-79). I¢
ve dis dinamikleri sebebiyle havacilik sektoriinde hizmet veren isletmeler diger
sektordeki isletmelerden farklilagsa da dijital doniisiim ile yenilenme konusunda ¢agin
gereklerine ayak uydurmak ve dijital doniisiime ayak uydurmak durumundalardir
(Meydan, 2023). Havalimanlari, havacilik sektorii igerisinde, kiiresel ulagim aglarinin
kritik diigiim noktalar1 olarak dijitallesmenin getirdigi yeniliklere en hizli uyum saglamasi
gereken yapilardan biridir (Tirkay ve Artar, 2021). Havalimanlarinda gelisen
teknolojilerin  kullanim1 ile operasyonel verimliligini artirmak, yolcu isteklerini
kargilayarak memnuniyetlerini ylikseltmek, gelir artis1 saglamak ve rekabet avantaji
olusturmak gibi pek ¢ok fayda elde edilmektedir (Yiiksel, Kalan ve Isik, 2022).
Dijitallesme siirecinin faydalarindan yararlanip siirecin etkin bir sekilde yonetilebilmesi
icin kurumlarin dijital olgunluk seviyelerinin dogru bigcimde degerlendirilmesi
gerekmektedir. Bu degerlendirmenin biitiinsel bir bigimde ele alinarak tiim paydaslar i¢cin
deger yaratacak bicimde degerlendirilmesi ise ancak dijital olgunluk kavramiyla miimkiin
hale gelmektedir (http-79).

Dijital olgunluk, bir isletmenin dijital teknolojileri ne 6l¢iide benimsedigi, stratejik
hedeflerini dijital uygulamalariyla nasil uyumlu hale getirdigi, dijital odakli inovasyona
nasil yaklastigi, calisanlarini dijital teknolojiyle nasil gii¢lendirdigi ve dijital doniisiim
yetkinligini hangi seviyede siirdiirdiigii gibi konular1 ifade eden kapsamli bir kavramdir
(Gill ve VanBoskirk, 2016). Havalimanlar1 6zelinde degerlendirildiginde bu olgunluk,
bilgi teknolojileri altyapisindan veri yonetimine siireclerin ne Olciide dijitallestiginden
siber giivenlige kadar ¢ok boyutlu bir yapiy1 icermektedir (ACI, 2021). Havalimanlariin
dijital olgunluk seviyeleri ise, sektdrdeki rekabet avantajini belirleyen kritik bir faktor
olarak oOne ¢ikmaktadir. Tiirkiye'deki havalimanlarmin dijital olgunluk diizeylerinin
degerlendirilmesi ise, iilkenin havacilik endiistrisinin uluslararasi standartlara ulagmasi
icin gereklidir. Tiim bu faktorler degerlendirilerek bu calismada, dncelikli olarak dijital
doniisiim ve dijital olgunluk kavramlariyla ilgili olarak kapsamli bir literatiir taramasi

yapilmustir. Cesitli sektorlerde dijital olgunluk, dijital olgunluk seviyesi ve dijital



olgunluk modelleriyle ilgili ¢aligmalar yapilmis olsa da havalimanlar1 6zelinde bu
caligmalarin  kisitli sayida oldugu goriilmiistiir. Bu nedenle ¢aligmanin amaci,
havalimanlarinda  dijitallesme  silirecinin  Olgiilebilir ~ bir  sistematik  ig¢inde
degerlendirilmesini saglamak, karar vericilere dijital doniisiim yol haritas1 olusturma
stirecinde bilimsel temelli bir ara¢ sunmak ve Tiirkiye’deki havalimanlarinin mevcut
dijital durumu hakkinda somut bulgular ortaya koymaktir.

Calismada oncelikli olarak havalimani isletmelerinin dijital olgunluk seviyesini
belirlemekte kullanilacak kriterler, literatiir taramasi ve uzman uzlagmasi sonucu ortaya
koyulmustur. Ortaya koyulan bu ana ve alt kriterlerin agirliklandirilmasi, gesitli
havalimanlarinda ayni pozisyonda gorev yapan uzmanlarla goriisiilerek ve Cok Kriterli
Karar Verme (CKKV) yontemlerinden biri olan BWM kullanilarak yapilmistir.
Ardindan, Tirkiye'deki bes havalimani secilerek belirlenen kriterler g¢ercevesinde
havalimanlariin dijital olgunluk seviyeleri analiz edilmis ve bu havalimanlarinin dijital
olgunluk seviyeleri karsilastirmali olarak siralanmistir. Siralama iglemi igin ise yine
CKKV yontemlerinden olan MABAC, MULTIMOORA ve GIA yodntemleri
kullanilmistir. Kullanilan yontemlerin ardindan yapilan degerlendirmeler sayesinde,
yalnizca havalimanlarinin mevcut durum analizi sunulmamakta, ayni zamanda stratejik

gelisim alanlar1 da belirlenerek sektore katki saglanmasi hedeflenmektedir.



2. HAVALIMANLARINDA DiJITAL DONUSUM SURECI

Dijital teknolojilerdeki gelisimin hizli bir bigimde ilerlemesi ve bu teknolojilerin
kurumsal siire¢lere entegrasyonunun kaginilmaz hale gelmesi, isletmelerin dinamik pazar
kosullarina adaptasyon yetkinliklerini derinden etkilemektedir. Bu siireg, literatiirde
siklikla “dijital doniisiim” kavrami gercevesinde ele alinmaktadir. Dijital doniistim siireci,
yalnizca yeni teknolojilerin benimsenmesiyle sinirli kalmayarak, orgiitsel stratejilerin,
kurumsal kiltiiriin, operasyonel siireclerin de biitlinciil bir sekilde yeniden
yapilandirilmasini1 kapsamaktadir (Giines vd., 2025). Giiniimiizde tiim sektorlerde oldugu
gibi havalimanlarinda da dijital doniisiim siirecine 6nem verilmekte, sektoriin oncelikleri
dikkate alinarak havalimanlar1 dijital altyapilarla yenilenmektedir. Bu boliimde oncelikle
dijital donilistim siireci aciklanacak, ardindan havacilik sektdriinde dijital doniisiim
stirecine deginilecek ve son olarak da havalimanlarinda dijital donilisiim siirecine yer

verilecektir.

2.1. Dijital Doniisiim Siireci

Dijital doniisiim, baslangici sanayi devrimine dayanan, giinimiizde igerigi ve
gelisimi giincellenerek degismekte olan olduk¢a kapsamli ve uzun bir siirectir. Teknolojik
gelismelerden Sanayi Devrimi donemi itibariyle s6z edilmesi dolayisiyla siirecin
baslangic1 bu doneme dayanmaktadir. Sanayi Devriminde toplumsal gelisime fayda
saglayan teknolojik ilerlemeler kapsaminda birgok gelismenin 6nii agilmistir. Insanlik
tarihi i¢in o donemden bugiinlere 6nem arz eden siirecler kendi icerisinde dort asamada
incelenmektedir. Birinci Sanayi Devrimi olarak nitelenen asamada, buhar makinesi,
komiir, gelik ve tekstil sektorii on plandadir. Ikinci Sanayi Devrimi olarak bilinen siiregte
ise 19. yiizyilda, elektrik enerjisinin ve petrol, dogalgaz gibi akaryakit kaynaklarmin
kullanimi, elektrikli ve benzinli motorlarin gelistirilmesi, otomobil, ugak vb. araglarin
bulunmasi1 sonucunda yeni bir agamaya gelinmistir (Yankin, 2019). Havacilik sektoriinde
de 1903 yilinda ilk motorlu ugusun gerceklestirilmesi ile modern havaciligin miladi
olarak kabul edilen bir donem baglamistir (Yavas, 2021). Bahsi ge¢gen modern havaciligin
miladi olan donem ikinci sanayi devrimi olarak bilinen siirece denk gelmektedir.

1960’11 yillardan itibaren bilgisayar teknolojisinin gelismesi ile 6zellikle bilgi
teknolojilerinin 1990’1 yillarda ortaya ¢ikmasi itibariyle de Ugiincii Sanayi Devrimi
donemine gelinmistir. Bilisim teknolojileri ile {iretim sistemlerinin otomasyonu

gelistirilmistir ve bu sayede dijitallesme doneminin kapilar1 aralanmistir. 2000’11 yillarla



birlikte robot teknolojisinin gelismesi, yapay zeka, li¢ boyutlu yazicilar, nesnelerin
interneti (IoT- Internet of Things), biiyilk veri analitii, blok zincir ve bilisim
teknolojileri, siiriiciisiiz arabalar gibi gelismelerin meydana gelmesiyle birlikte Dordiincii
Sanayi Devrimi ya da diger adiyla Endiistri 4.0 olarak nitelendirilen donem baslamistir.
Endiistri 4.0 olarak kabul edilen siire¢ ayni zamanda dijital doniisiim siirecini de
baslatmistir (Yankin, 2019). Giiniimiizde dijital doniisiim, birgok farkli sektorde hem
iiretim hem de hizmet siireglerinde is yapis sekillerini dontistiirerek yeni is modellerinin
ortaya ¢cikmasina sebep olmaktadir (Schwab, 2017). Dijital dontisiim siireci artik yalnizca
eski uygulamalarin dijital teknolojilerle degistirilmesini ifade etmemekte; ayn1 zamanda
organizasyonlarin kiiltiirlerini, operasyonlarini, is yapis bigimlerini ve liretim siireclerinin
neredeyse tamamini kokli bir bigimde degistiren stratejik bir siireci ifade etmektedir
(Vial, 2019).

Mergel vd. gore (2010) dijital doniisiim ¢ogunlukla 6nemli is iyilestirmelerini
kolaylastirmak i¢in yeni dijital teknolojilerin uygulanmasi olarak tanimlanir. Miisteri
deneyiminin iyilestirilmesine, operasyonlarin kolaylastirilmasina ya da yeni is
modellerinin gelistirilmesine yol agar. Dijital doniisiim; miisterilere, isletmelere ve diger
kilit paydaglara deger saglamak i¢in dijital teknolojileri kullanarak kurumsal ihtiyaclarin
belirlenmesini, yeni siireglerin tasarlanmasini veya mevcut siireclerin yeniden
tasarlanmasini igerir. Bir isletmenin dijital donilisiimii temel bir organizasyonel degisim
gerektirmektedir. BCG (Boston Consulting Group) uzmanlaria gore, dijital dontistim,
isletmelerin kapsayici stratejisini miimkiin kilarken degisimi destekleyen bir kiiltiiriin
asilanmasini da gerektirir (Hemerling vd., 2018). OECD (Organisation for Economic Co-
Operation and Development- Ekonomik Is birligi ve Kalkinma Orgiitii) tarafindan 2024
yilinda yapilan tanima gore dijital doniisiim, dijitallesme ve dijitallesmenin ekonomik ve
toplumsal etkilerini ifade etmektedir. Dijital doniislim, dijital teknolojilerin ve verilerin
etkisiyle bunlarin mevcut ve yeni faaliyetler lizerinde degisikliklere yol acacak sekilde
siireclerde kullanilmasidir. Dijital doniisiim, iilkeler ve sektorler genelinde insanlari,
firmalar1 ve hiikiimetleri etkilemekle birlikte birgok hizmet alaninda muazzam firsatlar
yaratmaktadir (http-42). Bloomberg’in (2018) tanimina gore ise dijitallesme; analogdan
dijitale gegme silireci olmasinin yaninda bir is modelini degistirmek, yeni gelir ve deger
ireten firsatlar saglamak adina dijital teknolojilerden yararlanilmasi stirecidir. Bu
tanimlara gore dijitallesme ve dijitallestirme esasen teknolojiyle ilgilidir. Dijital doniistim

ise isletmelerin genel olarak degisimle daha iyi basa ¢ikmasini gerektirir. Dijital doniisiim



sayesinde igletme ugtan uca miisteri odakli hale geldik¢e degisimi temel bir yeterlilik
haline getirir. Bu tanimda dijital doniisiim daha c¢ok miisteriyle ilgilidir (http-72).
Schwertner’e gore (2017), dijital donlisim kavrami icinde insan unsuruna (dijital
dontisiimii gergeklestiren veya bu slireci baglatan kisi) ¢ok fazla odaklanilmamaistir.
Ancak dijital doniisiim “motive edilmis ¢alisan katilim1” gerektirmektedir. Ciinkii insan
faktorii teknolojinin kendisinden daha 6nemlidir. Zaouia ve Souissi’ye gore (2020) dijital
doniisiim, isletmeler, isletmelerin paydaslar1 ve miisterileri arasindaki iligkilerin yeniden
tanimlanmasini kapsayan bir siirectir. Bu siirecte, isletmeler ¢cok boyutlu bir doniistim
gecirirken, hizmet ve iirliin sunmaya yonelik onceki yaklasimlarin gézden gecirilmesi de
gerekmektedir.

Dijital doniigiimiin isletmenin tiim seviyelerinde sosyal, teknolojik ve yonetimsel
etkileri oldugu g6z Oniine alindiginda, biitiinciil bir bakis agisiyla yoOnetilmesi
gerekmektedir (Verhoef vd., 2021). Buna ek olarak doniisiim kavrami, yap1 ve stratejiler
acisindan isletmelerde onemli degisikliklerin meydana gelecegini ifade etmektedir
(Rocha, 2018). Bu nedenle dijital doniislim; aktif olarak tasarlanmasi, baslatilmasi ve
uygulanmasi1 gereken bir benimseme siireci olarak goriilebilir. Ayn1 zamanda dijital
doniisiim, isletmelerin bir araya gelerek deger yaratmasini saglayan bir yolculuk olarak
da goriilebilir. Isletmeler, dijital c¢oziimlerle hedeflerine ulasmak icin i¢ ve dis
yeteneklerini gelistirir. Bu yolculukta her kurum kendi vizyonuna ve olgunluguna gore
belirli asamalardan ge¢cmektedir (Berghaus, 2016). Dijital doniisiim siirecinin basarisi
teknolojiye bagli olsa da yalnizca bununla sinirli olmayip ayn1 zamanda is siireglerini
degistirmek i¢in uygulanan stratejilere de baghdir. Farkli sektorlerdeki yoneticiler, dijital
dontisiimiin isletmeyi marjinal verimlilik iyilestirmeleriyle yetinen bir durumdan temel
inovasyon ilkelerini uygulayan ve yikici stratejiler gelistiren bir duruma getirmesi
gerektigi konusunda hemfikirdir (http-60). Gelecek donemlerde ise isletmelerde hali
hazirda var olan yapay zeka, bulut teknolojisi, nesnelerin interneti gibi teknolojik
gelismelerin yaninda dijital ikizler ve simiilasyon teknolojileri gibi gelistirilmekte olan
teknolojilerin kullanimu, isletmelerin karar destek sistemlerinde daha da yayginlasacaktir
(Tao vd., 2019). Siirdiiriilebilirlik hedefleriyle uyumlandirilan dijital teknolojiler ise
karbon ayak izinin azaltilmasini saglayarak enerji verimliligini arttiracak, boylelikle
dijitallesme sayesinde isletmelerin c¢evresel etkilerini minimize etmelerine olanak

saglayacaktir (EU, 2020).



2.1.1. Dijital doniisiim siirecinin boyutlar:

Dijital doniisiim stireci ile ilgili yukarida bahsedildigi lizere birgok aragtirma
yapilmustir. Dijital doniigiim siirecinin boyutlartyla ilgili ise bazen isletmeden isletmeye
gore farklilasan, bazen de benzesen calismalar ortaya koyulmustur. Asagida calismalara
gore bu boyutlara ayr1 ayri yer verilecektir.

Mapingire vd. gore (2021), gliniimiizde bir¢ok isletme, dijital donilisiim olgusunu
ciddi bicimde ele almakta ve bu dogrultuda dijital doniisiim siirecinde kendilerine
rehberlik edecek bir dijital donilisiim stratejisi benimsemektedir. Dijital doniistim
siirecinin boyutlari, miisteri deneyiminin dijitallestirilmesi, iiriin ve hizmetlerin
dijitallestirilmesi, ¢alisanlarin calisma bicimlerinin dijitallestirilmesi ve is siire¢lerinin
dijitallestirilmesini i¢cermelidir. Bunun yani sira, igletmeler dijital donilisiim sayesinde
rekabet etme, yenilik yapma, biiylime ve ig stratejilerini gergeklestirme maksadiyla dijital
teknolojilerden yararlanmalidir. Akmese’ye gore (2020), dijital doniisiim siireclerinde
isletmelerin basarili olmasinin yolu, dijital doniisiimii i yonetimlerinin dnemli bir pargasi
olarak kabul etmekten ge¢mektedir. Bu kabul edisle tasarlanan siire¢lerde isletmeler
dijital donlistimiin boyutu olarak bes bagliga 6nem vermektedir: strateji, inovasyon,
kullanict deneyimi, hizmet sunumu ve giivenlik siire¢leri. Verina ve Titko’ya gore (2019),
dijital donilisiim siirecinin {i¢ 6nemli boyutu bulunmaktadir: teknoloji, yonetim ve
insanlar. Westerman vd. gore (2014), dijital doniisiim siireclerinin basarili bir bigimde
yiirtitiilebilmesi i¢in tizerinde durulan iki 6nemli konu vardir: dijital yetkinliklerin olmasi
ve isletmelerde dijital liderlerin bulunmasi. Ayrica bu iki énemli konuya sahip olan
isletmelerin de dijital doniisiim boyutlarina sahip olmasi gerekmektedir. Bu boyutlar da
misteri deneyiminin 1iyilestirilmesi, operasyonel siireclerin yapilandirilmasi, is
modellerinin dijital dontisiimii, dijital vizyon ve liderligin dijital doniisiimdeki roliidiir.
Vial’e gore (2019), dijital doniisiim siireci sadece isletmenin i¢ dinamikleriyle degil,
dissal faktorlerle de iliskilendirilerek biitlinsel bir bigimde ele alinmahidir. Vial’e gore
dijital doniisiimiin sekiz boyutu bulunmaktadir: ¢evresel faktorler, kurumsal yapi, dijital
teknolojiler, deger yaratma yollari, organizasyonel degisim, stratejik yonelim, i¢
siireclerdeki degisim, organizasyonel ve sosyal sonuglar. Kane vd. gore (2015), dijital
doniislimiin  boyutlar1 strateji, liderlik, kiiltlir, isgiicii ve yetenek gelisiminden
olugmaktadir. Hess vd. gore (2016), dijital doniistimiin dort farkli boyutu bulunmaktadir:
1§ siireclerinin dijitallesmesi, dijital stratejilerin olusturulmasi, dijital liderlik ve bilgi

teknolojisi konusundaki yetkinlikler.



Yapilan aragtirmalar sonucunda gozlendigi tizere farkli arastirmacilar tarafindan
yapilan ¢aligmalarda bazen ayrisan bazen de benzer dijital doniisiim boyutlart vardir.
Calismalarda isletmelerin dijital doniisiimii hususunda 6ne ¢ikan boyutlar olarak; stratejik
yonelim, liderlik, kiiltiir, teknoloji altyapisi, siire¢ dijitallesmesi ve dijital yeteneklerin
gelisimi boyutlar1 sayilabilmektedir. Bu durum tekrar gostermektedir ki dijital doniisiim
isletmeler icin sadece teknolojik bir yatirim degil, isletmenin ¢ok boyutlu bir bi¢cimde

yeniden yapilandirilmas: siirecidir.

2.1.2. Dijital doniisiim siirecinin etkileri

Dijital doniislim siireci, glinlimiiz diinyasinda her alanda etkileri olan kiiresel bir
olgudur. Bu etki bireylerden baslayarak isletmelere, sivil toplum kuruluslarina, kamu
kuruluslarina kadar genis bir alana yayilan; gilincelleme, takip ve olgiim gerektiren bir
etkidir. Dijital doniislim siirecinin etkileri ekonomik, sosyal ve kiiltiirel etkiler olarak {i¢

farkli baglik altinda incelenebilir. Asagida bu etkiler agiklanacaktir.

2.1.2.1. Dijital doniisiim siirecinin ekonomik etkileri

Dijital doniisiim ge¢misten bugiline yasamin ¢ogu alanini etkiler nitelikte uzun
vadeli bir doniisiim siirecidir. Ekonomik baglamda degerlendirildiginde dijital doniisiim
siireci, iiretim siireclerinden baslayarak dis ticaret siireglerine kadar siiregelen olduk¢a
genis bir etki alanina sahiptir. Isletmelerin verimlilik artislarina, biiyiimelerine, gelir elde
etmelerine fayda saglayan dijital doniisiim stiregleri istthdam siireglerini  de
etkilemektedir (Kurt, 2020). Dolayisiyla dijital doniisiimiin ekonomik anlamda etkileri
hem mikro hem de makro diizeyde hissedilen etkiler olabilmektedir.

Dijital doniisiimiin ekonomik etkilerinin basinda is yapis bi¢imini eskiye nazaran
daha verimli hale getirmesi yer almaktadir. Isletmelerde dijital doniisiim siireglerinin
olgunlastirilmasiyla uzmanlagan kisilerin deneyimlerinin artmasi, bilgi ve birikimlerini
bu alanda iyilestirmeleri verimlilik artis nedenlerinin basinda gelmektedir. Ekonomiye
olan etkisi ise daha genis bir perspektifle bakildiginda ortaya c¢ikmaktadir. Sektor
icerisinde artan bilgi birikimi ve deneyimler verimliligi yiiksek ve siirdiiriilebilir bir is
yapis bi¢imi yaratmaktadir. Bu durum da yalnizca ¢alisilan igletmelere fayda saglamakla
kalmamakta igletmenin i¢ ve dis tiim paydaslarini etkilemektedir. Dijitallesen siireclerin,

kaynaklarin, is yapis bicimlerinin paylasilmasi ve desteklenmesi sayesinde orta ve uzun



donemli olarak isletmenin tiim ¢evresini etkilemekte bu durumda genel hatlariyla
ekonominin biiylimesine katki saglamaktadir (Pakdemirli, 2019).

Isletmelere hiz ve kolaylik saglayan dijital doniisiim kavrami ekonomik olarak da
isletmelerin rekabette 6n plana ¢ikmalarina olanak saglamaktadir. Vasif gerektirmeyen
islerin dijital donlisiimii konusunda 6n plana ¢ikan isletmeler iglerinde verimlilik artist
saglayarak maliyetlerini azaltmakta, nitelikli is giicline yatirim yaparak ulusal ve
uluslararas1 pazarda rekabet giiclinii korumaktadir (Celen, 2024). Dijital doniisiim
siireclerinin ekonomik anlamdaki diger etkilerinden biri de yeni is modelleriyle birlikte
pazardaki firsatlar1 artirmis olmasidir. Miisterilere kisisellestirilmis hizmetler sunan
isletmeler, internet, mobil ve ¢ok kanalli iletisim metotlariyla miisteriler i¢in deger
yaratarak farklilagsmakta bu sayede de tercih edilebilirligi artmaktadir. Miisteri
beklentilerini dogru bir bicimde algilayarak dijitallesen, giincellenen ve sonrasinda da
kaynaklarini tiim bu unsurlara cevap verecek sekilde kullanan isletmeler, dijital doniisiim
stireclerinde yeni bir is modelini isletme biinyesine uyarlamaktadir. Gelecege hazir olmak
isletmeler i¢cin miisteri beklentilerine hizli ve giincel bir sekilde cevap vermekle, rekabette
on plana ¢ikmakla miimkiin olacaktir (Ugur ve Ataseven, 2022).

Dijital doniisiimiin isgiicli iizerindeki etkisi, ekonomiye olan etkileri baglaminda
degerlendirilmektedir. Dijital doniisiimiin isgiiciine olan etkileri hususunda farkl goriisler
bulunmaktadir. Goriislerden bazilar1 isgiictinii olumlu etkileyecegini savunurken bazilari
da olumsuz etkileyecegini savunmaktadr. Isgiiciinii olumlu yénde etkileyecegini savunan
kaynaklarin ortak goriisii su sekilde 6zetlenebilir: Kisa vadede issizlige neden olabilecek
olan dijital donilisiim siirecleri, orta ve uzun vadede diisliniildiigiinde yeni is firsatlari
yaratarak ortaya cikan kisa vadeli issizligin oniine gegecek ve istihdami artiran bir etki
meydana getirecektir (Yesiltas ve Artar, 2021). Dijitallesmenin olumlu etkilerinden bir
digeri de gelisen teknolojilerin is yasaminda ve calisma sekillerinde kokli degisimler
yaratmis olmasidir. Calisanlar artik yer ve zaman ayirt etmeksizin uzaktan calisabilme
firsatina kavusurken, isletmeler de tam zamanli, yar1 zamanli, esnek c¢alisma gibi
kavramlarla farkli kategorilerde caligsanlar istihdam edebilme imkani bulmuslardir. Tiim
bunlar sonucu istthdami artiran yukaridaki uygulamalar iilke ekonomisine destek
saglamaktadir (Yurgiden, 2023). Dijital doniistim siireclerinin isgiiciinii olumsuz yonde
etkileyecegini savunan kaynaklarin ortak goriisii 6zetlenecek olursa; isletmelerde artan
otomasyon teknolojilerinin, insana olan ihtiyaci azaltarak istihdami daraltacagi bu

nedenle de isgiicliniin olumsuz yonde etkilenecegi diisliniilmektedir. Tiim unsurlardan



ekonomik baglamda olumlu etkilenmek isteyen isletmelerin de neler yapmasi gerektigi
sorusuna verilen cevap arastirilan kaynaklarda benzer nitelikte olmustur. Ortak goriis,
isletmelerin yenilenen teknolojiyle birlikte kaynaklarii gilincellemesi, isgiiciiniin ise
kullanilan yeteneklerini gelistirerek hizli uyum saglama becerileriyle isletmelerin
dijitallesme siireglerinde motive olarak var olmasi gerektigi yoniindedir (Yesiltas ve
Artar, 2021).

Dijital doniigiim siireci, ekonomik etkiler baglaminda {ilkeleri ve kiiresel
ekonomileri de etkilemektedir. Dijital doniisiim araglariyla tiretim faktorlerinin artmasi,
dijital platformlarda yapilan satiglarla dagitim alanlarinin gelistirilmesi, dig ticarete
sundugu katkilar distintildiigiinde iilkelerin biliylime oranlar1 etkilenmekte bu da iilke
ekonomisine katki saglamaktadir (Yilmaz ve Ozen, 2021). Makro diizeyde olan bu
ekonomik etki, dijital doniisiim siirecleri sayesinde iilke ekonomilerinin biiylimesinde
verimliligin artiginda, yeni istthdam alanlarinin yaratilmasinda ve dis ticaretin
gelismesinde 6nemli bir rol iistlenmektedir (Yumusak ve Ozgiir, 2007). Dijital ekonomik
faaliyetler ile satig, hizmet sunumu, konaklama hizmetleri, ulasim sektorii, bilgi ve
iletisim gibi olduk¢a genis bir alana yayilan faaliyet yiiriitilmekte ve bir¢ok sektor
dijitalleserek iilkelerin iktisadi alanda dijital bicimde doniismelerini zorunlu hale
getirmektedir (Demirbilek, 2023). Ulkelerin iktisadi alanda ortaya koyduklar1 dijital
dontisiim egilimleri ticaret ve kalkinma baglaminda diisiiniildiigiinde ekonomik olarak
tilkelere yeni alanlar yaratarak katki sunmaktadir. Kiiresel pazarlarda dijital ekonomide
daha goriiniir hale gelinen bir ortamda baglantilar daha kolay kurulmakta, karlilik oranlar
artmakta ve rekabet giicii olarak onemli bir giic ortaya ¢ikmaktadir (Yildiz ve Unlii,

2022).

2.1.2.2. Dijital doniigiim siirecinin sosyo-kiiltiirel etkileri

Dijital doniistim siireci, farkli kiiltiirlerin {iretimlerinden sosyal etkilesimlerine
kadar genis bir alanda degisim kivilcimini baglatmistir. Dijitallesen diinyada bireyler
kimlikleriyle, kiiltiirleriyle, yeni iletisim bigimleriyle dontiserek dijital doniisiime ayak
uydurma ¢abasi i¢indedir.

Dijital doniisiim stireclerinin sosyal etkilerine bakildiginda internet, mobil
teknolojiler, yapay zeka teknolojileri, sosyal medya platformlar: gibi giderek artan dijital
etkilesimlerle bireyler birgok farkli sosyal alanlarda dijitallesmenin etkisinde

kalmaktadir. Bireylerin yeni bilgilere erisimini kolaylastirma, kiiresel olanaklardan



faydalanmasini saglama, etkilesimlerini arttirma gibi olumlu etkileri bulunan dijitallesme
stireglerinin ayni zamanda bireyler iizerinde ¢esitli olumsuz etkileri de olabilmektedir.
Bireyleri psikolojik ve bilissel agidan olumsuz sekilde etkileyebilen, zaman zaman yiik
olabilen dijital doniisiim siireci, bireylerin stres ve baski altinda hissetmelerine yol
acabilmektedir (Ddlen ve Sarikaya Tiinalp, 2025). Istanbul Aydin Universitesi tarafindan
gerceklestirilen ‘Dijital Doniisiim ve Toplumsal Etkileri’ ¢alistay raporunda belirtildigi
tizere dijital teknolojiler gliniimiizde bireylerin bir¢ok farkli alandaki davranis ve
tutumlarim1  degistirmektedir. Sosyal alan igerisinde bireylerin katilimini, giinliik
yasantilarint etkileyen dijital teknolojiler bireylerin tiilketim alanindaki tutumlarini,
ekonomik davranislarin1 da etkilemektedir. Aligveriste satin alma davranisi, kullanilan
dijital paralar ile bireylerin tiiketim aliskanliklarini doniistiiriirken; egitim ve 6grenme
alaninda, bilgiye ulasma aliskanliklarinda, bilgiyi ararken, verilerini saklarken ve
paylasirken kullandigr platformlart da doniistirmektedir. Sosyal iligkilerinde
mesajlasirken, iletisim kurarken, paylasim yapip etkilesim alirken bir¢ok farkli mecrada
dijital araclar1 kullanan bireyler bu doniisiimden biiytik 6l¢iide etkilenmektedir. Buradaki
etkilenme de yalnmizca bireysel olarak gergeklesmemekte toplumsal bir bicimde de
etkilenerek doniismektedir (IAU, 2018).

Dijjital doniisiim siireglerinin kiiltiirel etkileri incelendiginde ise teknolojik araglarin
kiltiirel altyapilari etkiledigi sonucuyla karsilagilmaktadir. Dijital doniisiim stiregleriyle
kiiltiirel doniistimiin egilimi de yiikselme ve degisme ivmesi kazanmustir. Kiiltiirel
baglamda dijital doniisiimle birlikte diinyay1r da yeniden ele alma bi¢imi meydana
gelmistir. Dijital kiiltiiriin ortaya ¢ikmasinda teknolojik cihazlarin (akilli telefon, tablet,
bilgisayar gibi), internetin, sosyal medyanin, yapay zekanin ve yeni dijital tabanh
teknolojilerin de onemli bir etkisi olmustur. Insanlar tiim bu teknolojiler araciligiyla
kiiltiirler aras1 etkilesimlerde bulunabilmekte, sanal topluluklar olusturabilmekte ve
kendilerine geleneksel kiiltiir anlayisindan farkli bir ortam olusturabilmektedir. Bilgiye
kolay ulasma, hizl1 bir iletisim ve etkilesim olanaklari sunma gibi faydalarinin yaninda
dijital teknolojiler kiiltiirel alanlarda ¢esitli olumsuz etkilere de neden olabilmektedir.
Dijitallesmenin olumsuz etkileri arasinda kiiltiirel bagimlilik, siber zorbaliga maruz
kalma, kisisel verilerde gizlilik ihlalleri gibi etkiler sayilabilmektedir. Sonu¢ olarak
teknolojinin ilerlemesi ve insanlarin hayatina tesir etmesi ile yeni bir olgu olan dijital

kiiltiir kavram1 ortaya ¢ikmistir. Giin gectikce gelisen ve doniisen dijital teknolojilerle
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birlikte dijital kiiltiir kavrami da degisip doniismekte, insanlarin hayatini 6nemli dl¢lide

etkilemektedir (Nerse, 2023).

2.2. Havacilik Sektoriinde Dijital Doniisiim Siireci

Tiim igletmelerde dijital teknolojilerin kullanim oraninin giin gectik¢e artmasiyla
birlikte isletme faaliyetlerinin planlamasi, organizasyonu, koordinasyonu ve takip
edilmesi gibi siireclerin dijital uygulamalar iizerinden gergeklestirilmesini gerekli
kilmustir. Isletmelerde bu nedenle dijitallesme ve dijital teknolojilere yatirim konulari da
artis gostermektedir (Cukur, 2020). Hizla gelisen ve biiyiiyen sektorlerden biri olan
havacilik sektorii de siireclerini dijital doniisiime adapte etme konusunda kendisini
gelistirmektedir. 20. Yiizyilin ortalarindan baslayarak giliniimiize gelen dijital doniisiim
siireci havacilik alaninda havayolu isletmeleri, yer hizmeti isletmeleri, havalimani
isletmeleri gibi havaciligin tiim paydaglarimi etkilemekte ve kapsamli bir doniisiime
zorlamaktadir (Gollnick, 2020). 1960’larda havacilik sektoriinde dijitallesmenin ilk
adimlar1 atilarak otomatik rezervasyon sistemlerin baglangici niteliginde olan SABRE
sistemine gecilmistir. Bu sistem 1960 yilinda American Airlines’in IBM ile gelistirdigi
ilk otomatik rezervasyon sistemi olarak bilinmektedir. Sistemin gelistirilmesi adeta
havacilik sektdriiniin dijitallesme yolculugundaki ilk adimidir (Copeland, 1988).

Havacilik sektorii i¢in dijital donilisiim siireci baslangicta yonetim zihniyetini, is
stireclerini ve i$ modellerini degistiren yikici bir gii¢ olarak kabul edilmekte olsa da dijital
donilisiim stlirecine hizli bir bigimde devam edilmistir. 1990’larda otomatik bagaj
siiflandirma sistemlerinin ortaya ¢ikmasiyla ve 1994°te ilk e-biletin diizenlenmesiyle
dijital doniisiim ilerlemistir. (Leather, 2018). 1990’1 yillarda bu gelismelere paralel
olarak internet lizerinden bilet satisina baslanarak havayolu isletmelerinin zaman
igerisinde online satislarla daha fazla yolcuya ulagabilme potansiyeli artirilmistir (Ater ve
Orlov, 2015). Dijital doniistime 90’11 yillarda atilan bu adimlarin devami gelmis ve
2000’lerle birlikte e-biletler kagit biletler yerine kullanilmaya baslanmais, binis kartlar da
mobil olarak kullanilmaya baslanmustir (Leopold, 2019). internetin dagitim kanali olarak
ucak bileti satiglarinda kullanilmasiyla havayolu isletmeleri daha fazla yolcuya ulagsmaya
baslamustir. Ilk online satisin basladig1 1997 yilinda ABD i¢ hat ucak biletlerinin yalnizca
%0,5'1 ¢cevrimici olarak satin alinirken, 2007 yilinda biletlerin %50 ila %60 ¢evrimigi
olarak satin alinmistir. Bu da daha fazla yolcunun zaman igerisinde internet lizerinden

bilet satin aldigini1 ve online satiglarin artirildigini1 géstermektedir (Ater ve Orlov, 2015).
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Glintimiizde akilli havaalani, self-servis havaalani, terminal i¢i lokasyon bazli hizmetler
ve yonetim siireci gorsellestirmesi gibi yontemlerle havacilikta dijital doniisiimiin yaygin
olarak kullanildig1 goriilmektedir (Leather, 2018). 2010’larin basinda bagaj takibini
kolaylastiracak RFID (Radio Frequency Identification- Radyo Frekansi ile Tanimlama)
sistemlerinin kullanimina baglanmistir. Bu sistem hem bagaj takibini kolaylastirmakta
hem de isletmelerin hizmet kalitesini artirmaktadir (http-51). Ayni dénemde temassiz
check-in (ucaga kabul) islemi baglatilarak kabin i¢inde yolculara verilecek dijital
teknolojilerin yayginlastirilmasina yonelik uygulamalar baslatilmistir (IATA, 2013).
2010- 2015 yillar arasinda miisteri deneyimini gelistirmeye yonelik dijital uygulamalara
agirhik verildigi; havacilik isletmelerindeki mobil uygulamalar, yolcu sadakat
programlarinin dijitallesmesi, gelismis yer operasyonu yonetimi ve giivenlik alanindaki
dijital altyap1 olanaklarinin 6ne ¢iktig1 goriilmektedir (McKenna, 2016).

Gliniimiize daha yakin donemlere bakildiginda ise artik havacilik igletmelerinde
yapay zeka, makine 6grenmesi, biiyiik veri, blok zincir teknolojileri, dijital asistanlar, [oT
(Nesnelerin Interneti), siber giivenlik sistemleri gibi oldukca gelismis teknolojilerin
kullanim1 goriilmekte ve dijital teknolojilerin kullaniminin giin gegtikce gelistigi
gozlenmektedir (Gollnick, 2020); (http-12); (http-52). Dolayisiyla havacilik isletmeleri,
dijital teknolojileri operasyonel siireclerinin hemen her asamasinda etkin bir sekilde
kullanmaktadir. Ozetlenecek olursa bu siiregler arasinda; kaynak yonetimi, akilli bakim
sistemleri, risk yonetimi, miisteri iliskileri yonetimi, maliyet kontrolii, gelir yonetimi, yiik
kontrolii ve havaliman1 performans yonetimi gibi havacilik isletmeleri agisindan kritik
alanlar yer almaktadir (Cukur, 2020).

Dijital doniisiim siireci, havaciliktaki tiim aktorleri etkilemektedir. Sektor
tarafindan belirlenen standartlara uyum saglama ihtiyacinin zorlamasiyla havaciliktaki
tiim piyasa oyunculari, miisterilere yonelik rekabette kendilerini konumlandirmak i¢in en
yeni bilgi teknolojilerini ve dijital araclar1 kullanmaktadir. Bu baglamda, havalimanlari,
havayollari, yer hizmetleri, hava seyriisefer hizmet saglayicilari ve yeni piyasa oyunculari
dijital rekabette farkli sekilde konumlanmaktadir. Bir havalimanini yonetmek kara
tarafindan hava tarafina kadar havalimani operasyonlarini desteklemek i¢in ¢esitli
araglarin kullanilmasini gerektirir. Bu, ayn1 zamanda kaynaklarin dijital araclarla en iyi
sekilde tahsisi i¢in tiim aktdrlerin yakin is birligini gerektirdigi anlamina gelmektedir
(EUROCONTROL, 2018). Modern havacilik isletmelerinde dijital doniisiimiin bagarili

olmast i¢cin kurum genelinde dijital bir kiiltlir gelistirerek yeni bir ¢alisma ve siireg
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yonetme bicimini tesvik etmek onemlidir. Dijital bir kiiltiir; seffafligi, karar vermeyi
destekleyecek ve tiim piyasa oyuncularinin is birligini gelistirerek onlar1 deneyimlemeye
ve risk almaya tesvik edecektir. Boylece dijital kiiltiir, operasyonlarin etkinligini ve
gelisimini 6nemli Olglide etkileyecek ve 6nemli bir hedef olarak siirdiiriilebilir kalkinmay1
da iceren toplumsal sorumluluk algisini degistirecektir. Bu baglamda yonetim, dijital
dontigiimiinlin tiim ekibin sorumlulugunda oldugunu anlamasini saglamalidir. Bu da
performansi ve gelisimi tesvik eden bir kurum kiiltiirii yaratacak ve kurum dijital

dontisiimii her anlamda destekleyecektir (Zaharia ve Pietreanu, 2018).

2.2.1. Havacilik sektoriinde dijital doniisiimiin boyutlar:

Dijital dontistim siireci, tiim sektorler i¢in teknolojik yeniliklerin benimsenmesinin
yani sira organizasyonel yapinin, siireclerin ve kiiltiiriin de yeniden sekillendirilmesini
gerektiren ve biitiinsel olarak ele alinan bir siiregtir (Westerman, Bonnet ve McAfee,
2014). Dijital doniisiim siirecleri, isletmelerin verimliliklerini etkilerken rekabette 6n
plana ¢ikmalarina da yardimci olmaktadir. Bilgi teknolojilerinin, ¢aligma alanindaki
sireglerin neredeyse tamamina uygulanmasiyla birlikte, hemen hemen tiim sektorlerde
kullanilmaya baslanmistir. Dijital donlisiim ile insan giiciinden daha az faydalanan
sektorler ayn1 zamanda dijitallesen diinyanin hizin1 ve kolayligin1 da giinliik islerine
entegre edebilmektedir (Yiiksel, Kalan ve Isik, 2022). Geleneksel is siireclerinin dijital
teknolojilerle yeniden doniistiiriilmesini iceren dijital doniisiim siirecleri, havacilik
sektorlinii de etkilemektedir. Havacilik sektoriinde dijital doniisiim, operasyonlarin
verimliligini arttirma, yolcularin deneyiminin iyilestirilmesi, siire¢lerin otomasyon
sistemleriyle gilincellenmesi ve rekabet avantajinin elde edilmesi amaglariyla
kullanilmaktadir. Dijital donilisiimiin - boyutlart havacilik  sektdriinde kullanilan
teknolojilerin etrafinda sekillenmekte ve c¢esitlenmektedir. Havacilik sektoriinde dijital
dontisiimiin  boyutlar1 IATA raporlarmma gore (2021), dijital altyapi, teknolojik
modernizasyon, dijital ekosistem ve is birlikleriyle birlikte miimkiin olabilmektedir.
Dijital doniisiim siireclerinin temelini diger sektdrlerde oldugu gibi havacilik sektdriinde
de teknoloji altyapisi olusturmaktadir. Giiglii bir altyapiya sahip olmak, havacilik
isletmeleri i¢in verileri operasyonel ve giivenli bir bigimde yonetebilmeye saglamaktadir.
IATA raporlarima gore havacilik sektorli acisindan 6nemli diger boyutlar da dijital
ekosistem ve is birlikleridir. Sektorde tek basma bir dijitallesme siirecinin baslatilip

devam ettirilebilmesi miimkiin degildir. Dolayisiyla dijital ekosistem, dijital doniisiim
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konusunda en 6nemsenmesi gereken boyutlardandir. Teknoloji saglayicilarla ortakliklar
kurulmasi, kurumlarla yiiriitiilen arastirma gelistirme projeleri gibi dijital ekosistemin
insa edilmesi, stratejik ortakliklar ve is birlikleri kurulmasi olduk¢a dnemlidir (http-12).
ICAO raporlarima gore (2022), boyutlarin basinda ise dijital altyap1 ile havacilik
operasyonlarin optimize edilmesi gelmektedir. Sektorde yeni nesil teknolojilerin
kullanimi, verilerin paydaslarla es zamanli olarak paylasilmasi, yolcu bilgilendirmeleri
gibi amaclar agisindan olduk¢a 6nemlidir. Havacilik sektoriinde dijital boyutlar agisindan
kritik 6neme sahip bir diger unsur ise siber giivenliktir. Giivenlik standartlarinin
korunmasi ayni zamanda yolcu verilerinin de korunmasi ve operasyonel biitiinligiin
saglanmas1 agisindan siber giivenlik boyutu havacilik sektoriinde dijitallesme siiregleri
acisindan temel bir gerekliliktir (http-15). SITA raporlarina gore (2023), havacilik
isletmelerinde dijital doniisiimiin boyutlar1 ele alindiginda yolcu deneyiminin
donistiirilmesi basta yer almaktadir. Kullanilan biyometrik gegis, temassiz gecis
sistemleri gibi sistemlerin tamami yolcu memnuniyetinin artirtlmast i¢in

gelistirilmektedir (http-52).

2.2.2. Havacilik sektoriinde dijital doniisiim uygulamalari

Havacilik sektoriinde; havayolu isletmeleri, havalimanlari, yer hizmetleri
isletmeleri ve destek saglayicilart olmak iizere farkli isletmelerde dijital doniigiim
uygulamalan gergeklestirilmektedir. Sektorde havacilik 4.0 olarak da isimlendirilmekte
olan bu siirecte gerceklestirilen dijital doniisiim uygulamalar1 sayesinde siirdiiriilebilir bir
gelisim saglanmaktadir (Karakus vd., 2022). Asagida havacilik sektoriinde farkl
alanlarda gergeklestirilen dijital doniisiim uygulamalarindan bahsedilecektir.

Havayolu isletmelerinde gercgeklestirilen dijital doniisiim uygulamalart, kullanilan
yeni dijital teknolojiler ve gelistirilen dijital uygulamalar, havayolu isletmelerinin temel
faaliyet alanlarinda degerlendirilmektedir. Dijital dontlisim kapsaminda yapilan
yenilikler, havayolu isletmelerine siirdiiriilebilir bir rekabet avantaji saglamaktadir.
Havayolu isletmelerinde yaygin olarak kullanilan teknolojiler su sekildedir: blok zincir,
artirllmis gerceklik ve sanal gerceklik, yapay zeka, makine dgrenmesi, beacon (isaret)
teknolojisi, robotik, biyometri, biiyiik veri ve analitik, nesnelerin interneti, RFID (Radio
Frequency Identification -Radyo Frekansi ile Tanimlama), GPS (Global Positioning
System (Kiiresel Konumlama Sistemi) ile takip, giyilebilir cihazlar, akilli sensorler.

Havacilik sektoriinde bu teknolojilerin yaygin kullanimi sektorde genel olarak bir dijital
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dontisime yol ac¢maktadir. Bu doniisim de havayolu isletmelerinin farkli
fonksiyonlarinda etkisini gostermektedir. Havayollar1 yeni teknolojileri, temel faaliyet
alanlarinda kullanmakta; satig-pazarlama, operasyon yonetimi, kaynak yonetimi, bakim
yonetimi, misteri iligkileri yonetimi ve is birligi yonetimi sistemlerine de dijital
teknolojileri uyarlamaktadir (Meydan, 2023).

Havayolu isletmeleri temel faaliyet alanlarinda dijitallesme uygulamalariyla
rezervasyon, sadakat programlari, havalimani operasyonlari, ugus operasyonlari, destek
bilgisi ve ileriye dontik planlamalar1 kapsaminda ¢aligsmalar yiiriitmektedir. Yaptiklar1 bu
calismalar agagida basliklar halinde verilmektedir (Cukur, 2020):

e Rezervasyonlar/igslemler kapsaminda bilet fiyatlari, satilan koltuk durumu, bilet
degisimi konusunda esneklikler, rota talebi, bilet satis noktalari, yolculara
yardimct hizmetler ve yolcu satin alimi konusunda yolcuyu daha fazla {iriin
almaya ikna etme,

e Sadakat programlar1 kapsaminda yolcunun demografik bilgileri, seyahat ge¢misi,
yaygin tercihleri, (diger) pazarlama firsatlari,

e Havalimani operasyonlar1 kapsaminda havalimani biinyesinde kullanilan tesisler,
gate (kap1) zamanlamalari, kayith ve kayith olmayan yolcu bagajlari, kanat istii
ve kanat alti hizmet siiregleri, 1s1 haritalari, risk yonetimine iliskin tahminleri,
mobil katilim, i¢ ve dis miisteriler i¢in konum farkindalig1 ve yolcuya yonelik
kisisellestirilmis hizmetler, havalimani erisim profili, glivenlik planlama, bina
yonetimi, bakim ve enerji sistemleri,

e Ucus operasyonlar1 kapsaminda, ugus planlari, yakit yliklemeleri, yiik ve denge
ile ilgili verileri, taksi siireleri, ugusa dayal1 yoriingeler, gergek zamanli ucgak ve
miisteri takibi,

e Destek bilgisi kapsaminda, hava sahasinin miisaitlik durumunu ve yogunlugu
izleme, destek hizmetleri, filo ve gelir takibi, sosyal medya ara yiizleri,

e Ileriye doniik planlama kapsaminda, altyap: gelistirme i¢in gelecekteki kapasite
ve yatirim planlamasi konularini iyilestirmeye ¢alismaktadir (Cukur, 2020).

Havalimani isletmelerinde gergeklestirilen dijital doéniigiim  uygulamalart
kapsaminda havalimanlarinin teknolojik altyapilar1 gilincellenerek bu alana yatirim
yapilmaktadir. Havaliman isletmeleri giincel kalmak adina, siirekli olarak yeni dijital
girisimler baglatmaktadir. Emniyet ve giivenlik havalimanlar: i¢in bir 6ncelik olsa da

mevcut rekabet ortaminda havalimani yonetimleri, havalimani is ve islemlerini daha
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verimli hale getirmenin yollarina odaklanmaktadir. Dijital tabanli havalimani yatirimlari,
operasyonlar1 ve kapasiteyi iyilestirmek ve daha iyi bir miisteri deneyimi saglamak
amaciyla gergeklestirilmektedir (Little, 2015). Havaliman1 operasyonlarina yonelik dijital
cOziimler, ticari ve teknik verimliligi artirmay1 amaglamakta ve sunlar1 icermektedir: akis
izleme ve yonetimi, siire¢ otomasyonu, is birligine dayali karar verme, tahmine dayal1 ve
Onleyici ¢ozlimler ve miisteri katilimi (Gardy ve Canada, 2016).

Havalimanlarinda dijital doniisiim temel olarak mobil araglarla miisteri iliskileri
yonetimi, bulut- blok zinciri teknolojileri, biliyiik veri, nesnelerin interneti (IoT) veya
robotik igeren siire¢ otomasyonu ve yolcu etkilesiminde teknolojilerin kullanimiyla
ilgilidir. Bir diger onemli husus ise, havaalaninin i¢ mekani, cografi konumu, kimlik
yonetimi, akig yonetimi veya radyo frekansi ile tanimlama gibi 6ngoriicii/Onleyici
coziimler uygulayan akis izleme ile ilgilidir. Havalimani1 operasyonlarinin verimliligi
acisindan, farkli aktorler arasinda uyumlu bir yaklasim 6nemlidir. Bu yaklasim, siirecleri
tahmin etmek ve iyilestirmek amaciyla siire¢ monitorlerinden gelen entegre verilerin
analizine dayanan bilissel sistemleri igerir (Zaharia ve Pietreanu, 2018).

Asagida verilen havalimani dijitallesme seviyeleri, operasyonel verimlilik ve yolcu
deneyiminin gelistirilmesine iliskin hedefleri yansitmaktadir (Zaharia ve Pietreanu,
2018):

e Havaliman1 operasyon verimliligi (operations efficiency): Genel havalimani
operasyonlarinin verimliligi, kaynaklar1 optimize etmeyi ve bakim, ellegleme
operasyonlar1, giivenlik hizmetleri ile ilgili siirecleri iyilestirmeyi, bdylece
gecikmeleri veya diger operasyonel riskleri ortadan kaldirmay1 amaglamaktadir.

¢ Yolcularin havalimanindaki yolculugu (passenger journey): Tikaniklig: ele alarak
yolcu algisin1 ve deneyimini iyilestirme hedefleri, siirekli bir akis saglayarak
kuyruklar1 en aza indirir ve yolcularin perakende alisveris alanlarinda gegirdikleri
stireyi en st diizeye ¢ikarir.

e Yan gelirler (retail ancillary revenue): Havacilik dis1 gelirler, perakende
alanlarinin  ¢ekiciligini artirarak, mobil uygulamalar veya dijital duvarlar
araciliiyla ticari bilgi saglayarak ve g¢evrimici siparigleri gergeklestirmek igin
dijital yetenekleri kullanarak artirilabilir.

Havalimanlarinda etkili bir dijital donilisim gergeklestirmenin yolu, en son
teknolojileri uygulamaktan degil; dijital ¢oziimlerin getirdigi potansiyelden yararlanmak

icin kuruluslar1 doniistiirmekten ge¢mektedir. Bu yaklasim yeni is modellerinin
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gelistirilmesini, kuruluglarin siirlarinin dijital araciligiyla yeniden sekillendirilmesini ve
havalimaninin tiim yonetiminin yeniden diisiiniilmesini icermektedir. Ayrica, dijitallesme
siirecinin uygulanmasi i¢in 6nemli bir eylem de insan kaynaklarinin egitimi ve
yetistirilmesidir. Dijitallesmenin hedeflerinin ve faydalarmin her bir calisan tarafindan
anlasilmasi, dijitallesme konusunda bir kurum kiiltiirii olusturulmasi gerekmektedir. Bu
stirecin biiyiik dlctide gelistirilmesi i¢in ihtiya¢ duyulan bilgi ve becerilerin dngoriilmesi
ve yeni disiplinler arasi niteliklerin saglanmasi1 gerekmektedir (Zaharia ve Pietreanu,
2018).

Yer hizmeti isletmelerinde gerceklestirvilen dijital doniisiim wygulamalart,
havaliman1 igletmelerinde gerceklestirilen uygulamalardan ayristirildiginda  yer
operasyonlarinin calisanlar tarafindan kolaylikla ve verimli bir bigimde yonetilmesini
saglayacak nitelikte olan uygulamalarla karsilagilmaktadir. Siireclerdeki kayiplarin
onlenmesi, kolay bir yonetim ve takip saglanabilmesi amaciyla yer hizmeti ¢alisanlari,
yoneticileri ve hatta yolcular i¢in gerceklestirilen dijital sistemlerin basinda otomatik
bagaj takip sistemleri gelmektedir. RFID ve IoT tabanli teknolojilerin kullanildigi bu
sistemler, bagajlarin takibini kolaylastirarak transfer siireglerinin yoOnetilebilmesi
acisindan da 6nem arz etmektedir.

Bagajlarin kaybolmasin1 6nlemek ve transfer siireglerini optimize etmek amaciyla
RFID tabanli sistemler yaygin olarak kullanilmaktadir. Bu sistemler, bagajlarin ucaklara
yiliklenmesinden yolcuya teslimine kadar olan tiim siireci ger¢cek zamanli izlemeye olanak
tanir (Singh vd., 2016). Yer hizmetlerinde ¢alisan personel igin gelistirilen mobil
uygulamalarla ugaklarin park pozisyonlarinin takibi, yiikleme takibi, temizlik islemleri
gibi yer siireclerinin koordinasyonu kolaylastirilmakta; personel arasi haberlesme
hizlanmakta, personel hatalar1 azalmakta ve yonetim agisindan da gorev takibi
gerceklestirilebilmektedir (ICAO, 2021; Celebi, 2021). Yer hizmetlerindeki egitim
siirecleri icin gelistirilmis artirilmig gerceklik ¢ozlimleri ile simiilasyon uygulamalari
yapilmaktadir. Kullanilan simiilasyon uygulamalari; apron gilivenliginin saglanmasi,
bagajlarin ylikleme ve bosaltmasiyla ilgili prosediirlerin uygulanmasi gibi gergek
operasyonun simiille edilmesi sayesinde egitimlerin  verilmesi amaciyla
degerlendirilmektedir (Brown vd., 2021; ICAO, 2021). Yukarida agiklandig1 iizere
havacilik sektoriinde farkli alanlarda yolcu memnuniyetinin tahsis edilmesi, kaynaklarin

verimli kullanilmasi, personelin uluslararasi kural ve prosediirlere uygun bicimde
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egitilmesi, operasyonun etkin ve giivenli bir bicimde yonetilmesi gibi amaglarla dijital

doniisiim uygulamalarina bagvurulmaktadir.

2.2.3. Havacilik sektoriinde dijital doniisiimiin faydalar ve riskleri

Dijital doniisiim, isletmelerde fiziksel sistemlerin sanal kopyalarini olusturmalarina
olanak saglayan sistemler olarak tanimlanmaktadir. Bu kavram isletmelerin
verimliliklerini etkilerken rekabette on plana ¢ikmalarina da yardimci olmaktadir. Bilgi
teknolojilerin calisma alaninda siireclerin neredeyse tamamina uygulanmasiyla birlikte
yapay zeka, siiper bilgisayarlar ve robotlar gibi yenilikler hemen hemen tiim sektorlerde
kullanilmaya baslanmistir. Dijital donilisiim ile insan giiclinden daha az faydalanan
sektorler aym1 zamanda dijitallesen diinyanin hizim1 ve kolayligini da giinliik islerine
entegre edebilmektedir. Havacilik sektorii de dijital doniisiim siireglerinden etkilenmekte
ve sektorii bu kavram dogrultusunda yeniden sekillendirmektedir (Yiiksel, Kalan ve Isik,
2022). Dijital donilisiim uygulamalarindan faydalanan isletmeler, is ortaklarini ve
miisterileri farkl diizeylerde etkilemektedir. Dijitallesme havacilik sektoriinde operasyon
verimliligi, faaliyetlerin otomatiklestirilmesi; siire¢lerin gercek zamanli olarak izlenmesi,
yolculara self-servis, rehberlik ve gercek zamanli seyahat bilgileri saglanmasi gibi
faydalar saglamaktadir (Gardy ve Canada, 2016). Dijital doniisiim alaninda kullanilan
uygulamalar bekleme siirelerinin azaltilmasina ve kuyruklarin en aza indirilmesine
yardimc1 olmakta, boylece stirekli bir akis saglanarak ve yolcu algisi iyilestirilmektedir.
Bekleme siirelerinin azaltilmasi sayesinde yolcularin havalimani i¢indeki restoranlarda,
magazalarda vb. daha fazla zaman gecirmeleri saglanarak havalimaninin havacilik dis1
gelirlerden daha yiiksek kazang elde etmesi miimkiin olmaktadir (Sagbas ve Giilseren,
2019).

Havacilik sektoriinde gerceklestirilen dijital doniisiim uygulamalart isletmeler
acisindan olumlu etkilere sahip olsa da bu uygulamalarin isletme kurulum maliyetleri ve
kurulum sonrasinda gerekecek bakim maliyetleri yiiksektir. Bu nedenle de her igletmenin
dijital doniisiim konusundaki uygulamalarinin ayni olamayacagi belirtilmelidir (Meydan,
2023). Diinya genelinde havalimani bilisim teknolojileri alaninda yapilan yatirimlar 2017
yilinda 8,43 milyar dolara ulasmistir (Garcia, 2017). Bu maliyet rakamlari,
havalimanlarimin akilli teknolojilere olan ilgisini gostermektedir. 2016 yilinda Barselona
El Prat Havalimaninda yeni teknolojilerin kullanilmasina iliskin hazirlanan bir raporda,

Gatwick Havalimani referans alinarak sadece bagaj self servisi i¢in 32-36 milyon dolarlik
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bir baglangi¢ biitcesi ve 5 siir kontrol sisteminin uygulanmasi i¢in 500.000 dolarlik bir
biitge dngoriilmiistiir (Guiu, 2016). Ayn1 zamanda, teknolojik arizalar ve siber giivenlik
sorunlari, bunlarin etkileri ve maliyetleri de yoneticiler tarafindan havalimani dijital
dontisiimii ele alinirken g6z onilinde bulundurulmalidir. Bu konudaki 6rneklerden biri,
kisa silire dnce ugus bilgilerinin gosterilmesinde kaosa neden olan sorunlar giderilene
kadar dort saatten fazla teknoloji arizastyla karsi karsiya kalan Gatwick Havalimani'dir
(http-31). Yiiksel ve arkadaslarinin arastirmasina gore, havacilik sektoriinde dijital
dontistimlerle ilgili riskler degerlendirilirken ¢esitli kriterler ve alt kriterleri listelenmistir.
Bu listeye gore dijital dontisiimle ilgili riskler, drgiitleme fonksiyonundaki riskler, sosyal
ve kiiltiirel riskler, insan kaynaklar1 riskleri, iletisim riskleri, teknoloji riskleri ve tist
yonetim ile ilgili riskler olmak tizere 6 temel kriter baslig1 altinda ele alinmastir:

e Orgiitleme fonksiyonundaki riskler: Uygun olmayan is modelleri, fiziki altyap:
eksikligi, misyon- vizyon eksikligi, ekonomik altyap1 yetersizligi.

e Sosyal ve kiiltiirel riskler: Isteksiz davrams, miisteri giivenligi ve standartlarinin
eksikligi, veri giivenligi, yetersiz miisteri yetkisi.

e Insan kaynaklari riskleri: Kullanic1 egitim eksikligi, kullanicilarn doniisiime
diren¢ gostermesi, kullanicilarin giiven eksikligi, ¢alisanlarin etkisiz kullanimi,
kullanic1 tanimlarindaki problemler.

e Iletisim riskleri: Isbirliklerinin yetersiz kalmasi, multidisipliner calisma eksikligi,
mimari entegrasyon, teknoloji tirin alimi, tirlin gelistirme eksikligi, kullanim
konusundaki nitelik eksikligi.

e Teknoloji riskleri:  Siirdiiriilebilirlik, oryantasyon problemleri, karar
mekanizmasinin gecikmesi.

o Ust yonetim ile ilgili riskler: Strateji eksikligi, lider eksikligi, geri doniis giiven
eksikligi, koordinasyon eksikliginin olmasi, bilgi paylasgiminin yetersizligi veya
gecikmesi.

Yukaridaki riskler alt kriterlerin dnem sirasina bakildiginda en yiiksek 6neme sahip
alt kriter iletisim risklerinden biri olan multidisipliner ¢alisma ortaminin olusturulmasi
olarak belirlenmistir. Onem sirasina goére siralamada ikinci sirada ise Orgiitleme
fonksiyonuna ait risklerden biri olan fiziki altyapr eksikligi alt kriteri yer almaktadir.
Ugiincii ve dordiincii siralarda ise insan kaynaklari risklerinden olan kullanici egitim
eksikligi ve kullanicilarin doniisiime direng gostermesi alt kriterleri belirlenmistir

(Yiiksel, 2022).
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Havacilik sektoriinde dijital doniisiimiin faydalar1 ve riskleri asagidaki tabloda

Ozetlenmistir:

Tablo 2.1. Havacilik Sektoriinde Dijital Déonitisiimiin Faydalar: ve Riskleri (Referans alinan kaynakgalar
kullanilarak aragtirmacinin kendisi tarafindan olugturulmustur)

Faydalar Riskler

Operasyon verimliliginin artmasi Uygun olmayan is modelleri (drgiitleme riski)

Otomasyon sayesinde insan giiciine daha az ihtiyag | Fiziki altyapi eksikligi, ekonomik altyap:

duyulmasi yetersizligi

Gergek zamanli veri takibi ve siire¢ izleme Kullanicilarin egitimsizligi, doniistime direnci
(insan kaynaklar1 riski)

Self-servis sistemlerle yolcu deneyiminin Iletisim eksiklikleri, multidisipliner

artirilmast entegrasyon zayifligi

Bekleme siirelerinin azalmasi, kuyruklarin Teknolojik arizalar, sistem ¢okmesi, siber

Onlenmesi giivenlik tehditleri (teknoloji riski)

Gelir artist: Yolcularin ticari alanlarda daha fazla Strateji eksikligi, liderlik eksikligi, bilgi

zaman gegirmesi paylasimi gecikmesi (list yonetim riski)

Rekabette avantaj kazanma Sosyal/kiiltiirel direng, miisteri giivenligi
endigeleri

2.3. Havalimanlarinda Dijital Uriinler

Dijital teknolojilerin, endiistri devrimleriyle birlikte gelismesiyle iletisim ve ulagim
alanlarinda da insanlarin hayatlarin1 6nemli Slgiide etkileyecek gelismeler olmustur.
Havacilik sektorii teknolojik gelismelerden etkilenen sektorlerin basinda gelmektedir.
Sektoriin - 6nemli paydaslarindan olan havalimanlari; teknolojik gelismelerle
yenilenmekte, iyilesmekte ve zamanla geri doniilemez bigimde degismektedir (Tiirkay ve
Artar, 2021). Havalimanlarinda; analiz, tasarim, danismanlik, destek, bakim vb.
konularinda genis bir iirlin ve hizmet kapasitesi sunarak yeni havalimanlari i¢in ¢ozlimler
uretilmektedir. Sadece yeni havalimanlar i¢in degil mevcut havalimanlarindaki kurulum
ve diizenlemeler i¢in de operasyonu aksatmayacak sekilde hizmet sunan havalimani
isletmelerinin farkli basliklar altinda toplanan ¢esitli tiriinleri bulunmaktadir (http-58).

Havalimanlar1 tarafindan gelistirilen dijital iirlinler, havacilik sektoriindeki dijital
doniisiim siirecinin hem itici giicii hem de vitrini konumunda yer almaktadir. Bu {iriinler
fonksiyonlarina, teknolojik yapilarina ve hedeflenen kullanici gruplarina gore bes ana
baslik altinda toplanabilir. Bu smiflandirma; literatlir taramasi, sektérde havalimani
riinleri ireten isletmelerin raporlari ve uluslararasi-ulusal havacilik otoritelerinin
(IATA, ICAO, ACI, DHMI) yaymladigi belgeler temel alinarak yapilmistir.

Smiflandirmaya ait tablo kaynaklariyla birlikte asagida verilmektedir.
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Tablo 2.2. Havalimam Dijital Uriinlerinin Stmiflandirilmast (Referans alinan kaynaklar kullanilarak
arastirmacwnin kendisi tarafindan olusturulmustur)

Havalimam Uriinleri Smiflandirmasi Amag Ornek Uriinler | Kaynak
1 | Yolcu Deneyimini lyilestirmeye Yolcu konforunu Mobil app, e- (IATA, 2023)
Yonelik Uriinler arttirma, hizli bir gate, yliz tanima | (http-2)
seyahat imkan1 sistemleri vb. (http-25)
sunma, (ISG, 2025)
kisisellestirilmis
yolculuk deneyimi
saglama.
2 | Havaliman1 Operasyonlari igin Havalimaninda Bagaj izleme- (Stizen ve
Gelistirilen Uriinler yiiriitiilen operasyonel | yonlendirme Tasdelen, 2018)
stireglerin sistemleri, apron | (http-3)
iyilestirilmesini kontrol-yonetim | (http-20)
saglama. sistemleri vb. (http-58)

ve Kaynak Yonetimi igin
Gelistirilen Uriinler

kaynaklarin izlenmesi
ve kontrol edilmesini
saglama.

sistemleri,
enerji, altyap1 ve
bakim yonetim
sistemleri vb.

3 | Havalimani i¢in Giivenligi i¢in Giivenlik arttirma ve Otomatik (DHM]I, 2020)
Gelistirilen Uriinler ayn1 zamanda hizli pasaport (Onen, Ciftci ve
gecis olanaklarini kontroli, Kayar, 2021)
tahsis etme. biyometrik gegis | (SITA, 2024)
sistemleri vb. (http-14)
(http-21)
4 | Havaliman Tesisleri i¢in Altyap1 | Tesislerdeki tim Bina otomasyon | (Dagl ve

Rodoplu, 2021)
(DHMLI, 2022)
(IATA, 2022)
(ACI, 2022)
(http-19)
(http-56)
(Kalyoncu, 2023)

5 | Gelir Artiric1 Dijital Uriinler

Havalimant ticari
alanlarindaki gelir
artigini saglama.

Duty-free app,
sadakat
sistemleri,
lokasyon bazli
reklam ve
kampanya
sistemleri vb.

(Alicy, 2017)
(Acar, 2023)
(http-2)
(http-27)
(http-58)
(DHM]I, 2025)

2.3.1. Yolcu deneyimini iyilestirmeye yonelik iuiriinler

Havalimanlarinda gelirleri ¢ogaltmak, gelisen diinyaya ayak uydurmak,
operasyonlarmni daha iyi yoneterek verimli hale getirmek gibi c¢esitli amaclarla
dijitallesmeye egilim vardir (Tiirkay ve Artar, 2021). Havalimani operasyonunu ve
inovasyonu iyilestirmeye odaklanan havalimani isletmeleri, yeni teknolojilerden ve dijital
araclardan siklikla faydalanmaktadir. Bu amagla farkli konseptler kullanmaktadir
(Zaharia ve Pietreanu, 2018). Ancak havalimanlarinda dijitallesmenin en goriiniir oldugu,
hissedilebilir bir iyilesmenin sunuldugu ve belki de yolcu memnuniyetini en ¢ok etkileyen
kisitm yolcu deneyimlerini iyilestirmek i¢in gelistirilen dijital {riinlerdir (http-2).
Havalimanlari, dijital teknolojilerinde yolcu istek ve ihtiyaclarina cevap verebilmek adina
dontigiimlere gitmektedirler. Giiniimiizde miisteri deneyiminin artarak, havalimanlarinin

fark yaratmasini saglayan unsur dijital teknolojilere sahip olmaktan gegmektedir (Cam ve

Durmaz, 2018). Bu nedenle de havalimani isletmeleri, yolcu deneyimini iyilestirmeye
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yonelik dijital iiriin ve hizmetleri, yolcuya yonelik dijital teknolojileri merkeze koymakta

ve bu amaca hizmet edecek sekilde konumlandirmaktadir (IATA, 2023). Yolcu

deneyimine yonelik olarak gelistirilen bazi iiriinler asagida siralanmaktadir:

Havalimani mobil uygulamalari: Yolculara anlik olarak ugus ile ilgili bilgileri,
kap1 degisiklikleri, harita destegiyle yon bulma yardimlar1 gibi pek ¢ok kolayligin
saglandig1 mobil uygulamalardir (http-25). Mobil uygulamalarla, havalimanlarina
ve yolculara saglanan avantajlar su sekildedir: interaktivite ile gelistirilmis yolcu
etkilesimi, gelistirilmis yolcu deneyimi ve katilimi, yolcular i¢in gerekli bilgiler,
gercek zamanli indirimler, promosyonlar ve kuponlar, iist satiglar i¢in yeni
firsatlar, artan misteri sadakati, yakin pazarlama ile ticari ciro ve karlilik artisi,
cok dilli bir ¢6ziim avantaj1 gibi avantajlar (http-58).

Self-Servis Kiosklar, Otomatik Check-in Sistemleri ve Self Bag Drop Noktalari:
Yolcularin kendi kendilerine check-in islemi yapmalarina, binis kart1 basmalarina,
bagaj etiketlerini hazirlamalaria olanak taniyan kiosklar ile yolcular iglemlerini
hizli yapma imkani bulmaktadir (http-24). Self Bag Drop noktalar1 sayesinde ise
yolcular, kayith bagajlarin1 ugus Oncesi kendileri etiketleyerek teslim etme
olanagina sahip olmaktadir (http-33). Bu hizmetlerin tamami yolcularin sira
bekleme siirelerini azaltarak havalimaninda hizli islem yapma oranmi
arttirmaktadir.

Bilgilendirme/ Danisma Kiosklari: Bir bilgi kiosku temel olarak bir katalog,
harita, kampanya listesi veya diger onemli talimatlar1 saglamak i¢in tasarlanmis
etkilesimli bir menii yapisi araciligiyla bilgi goriintiilemektedir. Bilgi kiosklari
bilgisayarlar gibi ¢calismakta, yazilim, donanim ve baglanti 6zelliklerini bir araya
getirmektedir. Bilgi kiosklari, havaalanlarinda, yon bulma hizmetleriyle yardime1
olmak ve belirli iiriin ve hizmetlerle ilgili reklamlar1 paylasmak i¢in yaygin olarak
kullanilmaktadir. Havalimanindaki yolculara ve calisanlara c¢esitli bilgiler
olusturulmasina ve sunulmasina yardimci olan kiosklarda ¢ok dilli bir hizmet
sunulmakta, boylelikle uluslararasi alanlardan olan havalimanlarinda yolculara
kolaylik saglanmaktadir (http-58).

Yiiz Tanima ve Biyometrik Gegis Sistemleri: Yiiz tanima sistemi, yolcularin
kimlik/pasaport gibi resmi evraklarin kontroliinde ve ucaga binis siireclerinde hizli
gecis imkan1 saglanirken havalimaninda giivenligi de artirmaktadir (GM, 2016).

Tiirkiye’de Istanbul Sabiha Gokgen Havalimaninda uygulamaya baslanan bu
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sistem ile yolcularin yiizii, resmi evraklarindaki bilgilerle eslestirilerek yolcuya
hem hizli hem de temassiz gegis kolaylig1 saglanmaktadir (http-32).

Terminal I¢i Yonlendirme Sistemleri: Havaliman igerisinde yolcularin gitmek
istedikleri noktalar1 kolaylikla bulmalarina yardimci olan yonlendirme
sistemleridir (http-70). Mobil uygulama ya da danigma kiosklar1 ile galisan bu
sistemlerde kullanicinin bulundugu noktaya gore en kisa rota olusturularak
yolcularin havalimani igerisinde gecirdigi kisitlh zamani verimli gecirmesi
saglanmaktadir (http-55).

Ucus Bilgi Goriintiileme Sistemi: Havalimanlarinda veri kaynagina bagl olarak
stirekli olarak gorsel icerik olusturarak bu igerigi Ozel kullanici arayiizleri
aracilifiyla aninda yolcu bilgilenmesi i¢in kullanima sunan sistemlerdir. Ugus
Bilgi Goriintiileme Sistemi, 6nemli verileri havalimanindaki tiim paydaslarla
gorsel olarak paylagsmaktadir. Bu sistem, havaalaninda kullanilan tim ekranlar
yoneterek yolculara gercek zamanli bilgi veya ugus verilerini gosterir. Sistem,
check-in kontuarlarinda, binis kapilarinda, bagaj alim alanlarinda ve terminal
genelinde farkli bilgi ekranlarin1 kullanarak genis bir yelpazede yolcu bilgilerini

farkli bir izleyici kitlesi i¢in anlagilir bir formatta sunmaktadir (http-58).

2.3.2. Havalimani operasyonlari icin gelistirilen iiriinler

Havalimani1 operasyonlari, karmasik ve ¢ok katmanl siireglerdir. Operasyonlar

yuriitiiliirken ayn1 zamanda giivenligi saglamak, verimliligi artirmak, yolcu deneyimini

tyilestirmek ve cevresel etkiyi azaltmak gibi bir¢cok hedefi ayni anda gerceklestirmek i¢in

havalimanlarinda stirekli yeni iriinler ve teknolojiler gelistirilmektedir. Bu iiriinler,

operasyonel siireclerin her asamasma dokunarak havalimanlarinin daha akilli, daha

giivenli ve daha siirdiiriilebilir hale gelmesini saglamaktadir. Havalimani1 operasyonunu

gelistirmeye yonelik iiretilen baz tirlinler asagida siralanmaktadir:

Akuly Bagaj Takip Sistemleri: Yolcularin kayith bagajlarinin yer hizmetleri
stireclerinde kaybolmasin1 6nlemek ve takip edilebilirligini artirmak i¢in akilli
bagaj takip sistemleri (RFID- Radio Frequency Identification -Radyo Frekansi ile
Tanimlama) kullanilmaktadir. RFID etiketleme sayesinde yolcularin verileri ile
kayitl bagajlart eslestirilerek bagajlarin kaybolma ihtimalleri en aza indirgenerek
sistem kullanicilarinin bagajlar1 takip edebilmesini saglanmaktadir (Siizen ve

Tasdelen, 2018, s. 14). Istanbul Havalimaninda otomatik bagaj sistemi ile
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biitiinlesik RFID tabanli bagaj izleme altyapisini kullanilmaktadir. Sistem saatte
30.000 bagaj1 isleme kapasitesiyle calismaktadir ve 42 km uzunlugunda bagaj
bandi ile ¢cok sayida yolcuya/kullaniciya hizmet vermektedir (http-20). Gelistirilen
teknolojik bagaj sistemleri ile havalimani ¢alisanlarina bagajlarin kime ait
oldugunu dair kontrol ve onaylama yapabilme imkani tantyan sistemin {istiin
yonlerinden biri de bagaj sahibi ucakta olmadiginda bagaj seyahatinin
yapilmadigini garanti etmektir. Bu yOniiyle sistem, giivenligi artirmaya yonelik
olarak da fayda saglamaktadir (http-58).

Havaliman Isbirligine Dayali Karar Verme Sistemleri: A-CDM olarak bilinen
(Airport Collaborative Decision Making) havalimani is birlikli karar alma
sistemlerinin amaci havalimanlarinin operasyonel siireglerinde karar almayi
tyilestirmek, gecikmeleri azaltmak ve verimliligi artirmak i¢in kullanilan
sistemlerdir. Kullanicilar1 olan havaalani operatorleri, havayollari, yer hizmetleri
gorevlileri ve hava trafik kontroldrleri arasindaki iligkilerin 6nemini analiz eder.
A-CDM' in odak noktasi, tiim havaalan1 paydaslarinin bilgi paylasmasi boylelikle
her kurulusun daha eksiksiz bir operasyonel siirece sahip olmasi ve olas1 sorunlarin
etkili ve zamaninda ¢6ziilmesini saglamaktir (http-3). Havaalani is birligine dayali
karar verme anlamina gelen A-CDM, tiim ortaklarin birlikte calisarak daha dogru
ve giivenilir verilere dayali kararlar alabilecegi bir ortam sunmakta olan bir
platformdur. A-CDM, Avrupa c¢apinda 30'dan fazla havaalaninda tam olarak
uygulanmaktadir. ACDM platformu, EUROCONTROL kriterlerine tam uyumlu
bir sistem tasarlayarak havacilik otoriteleri, havayolu operatorleri, havalimani
operatorleri, yer hizmetleri sirketleri ve hava trafik kontrolorleri gibi havacilik
camiasinin tim paydaglari i¢in giivenilir bir platform olusturmaya ¢aligmaktadir
(http-58).

Gelismis Yer Hareketleri Rehberlik ve Kontrol Sistemi: A-SMGCS olarak bilinen
(Advanced Surface Movement Guidance and Control System) gelismis yer
hareketleri rehberlik ve kontrol sistemi, havalimani operasyonel goriis seviyesi
icinde kalan tiim hava ve yer araclarinin kontroliinii tahsis edebilmek i¢in gézetim
ve kilavuzluk saglayan sistemdir. Kontrol ve rehberlik islevini yerine getirirken
bunu tiim hava kosullarinda, emniyetli bir bigimde ve operasyonun isleyisini
engellemeyecek sekilde ¢alismaktadir (http-64). SMR (Surface Movement Radar)

ve MLAT (Multi-Lateration) sistemlerinin entegrasyonundan olusmakta olan
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sistem gozetim, emniyet, yonlendirme ve kilavuzluk amaciyla kullanilmaktadir.
Tiirkiye’de ise Istanbul Havalimani, Ankara Esenboga Havalimani, Antalya ve
Sabiha Gok¢en Havalimanlarinda aktif bir bicimde kullanilmaktadir (http-5).

Yer Hizmetleri Sistemleri (Ground Handling Systems): Havacilikta "ground
handling- yer hizmetleri" terimi; bir ugusun veya ucagin yerde yeniden
konumlandirilmasii, ugusa hazirlanmasint  ve wugusun tamamlanmasini
kolaylastirmak i¢in saglanan ve hem yolcu hizmeti hem de ramp hizmeti islevlerini
igeren ¢ok cesitli operasyonel hizmetleri ifade etmektedir. Havaalan1 yonetiminin
operasyonel alanlarindan biri olan yer hizmetleri sunlari i¢cermektedir: ramp
hizmetleri, kabin i¢i hizmetler, yolcu hizmetleri, operasyon hizmetleri, ikram
hizmetleri, saha operasyon hizmetleri ve bagaj hizmetleri. Yer hizmeti alaninda
kullanilan dijital sistemler, tim yer hizmeti siire¢lerindeki operasyonlarini ileri
teknolojiyle yiirlitmeyi hedeflemektedir. Sistemler sayesinde yer hizmetleri
operasyonlarinin daha iiretken ve verimli yonetilmektedir (http-58).

Operasyonel Veri Yénetimi ve Dashboard Sistemleri: Havalimani
operasyonlarinin merkezinde yer alan operasyon kontrol merkezlerinde planlama,
izleme ve yonetme iglevleri bir arada yiiriitiilmektedir. Operasyon esnasinda
olusabilecek ariza ya da acil durum gibi aninda miidahale edilmesi gereken
siregler de bu merkezlerden koordine edilmektedir (http-22). Havalimaninda
yiiriitiilen operasyonlarin hem giivenli hem de verimli yiiriitiilmesinden sorumlu
olan bu merkezlerde, hava durumu tahminleri, acil durum planlarinin
gelistirilmesi, gerekmesi halinde ucuslarin yeniden yonlendirilmesi gibi islemler
yuriitiilmektedir. Operasyon kontrol merkezleri havalimanlar1 biinyesinde yer
hizmetleri, glimriik, giivenlik, acenteler, havayollar1 gibi paydaslarla iletisimde
bulunan ve siirecleri koordine eden birimler oldugu i¢in havalimaninin bel kemigi
gorevinde yer almaktadir (http-6). Havaalan1 verileri islenmek ve izlenmek tizere
bu merkezde toplanir. Havaalani operasyon kontrol merkezi (AOCC); hava trafigi,
yer hizmetleri, giivenlik ve tesis yonetimi dahil olmak {izere havaalani
operasyonlarinin tim yonlerini izler ve yonetir. AOCC sistemleri, havalimani
personelinin ve havalimani paydaslarinin koordinasyon, raporlama ve analiz
caligmalar1 i¢in giincel bilgilerle donatilmasi amaciyla veri entegrasyonu
saglamaktadir. Sistem, havaalan1 operasyonlarmin gercek zamanli bir

goriiniimiinii saglamak i¢in hava trafik kontrolii, bagaj tasima ve giivenlik
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kameralar1 gibi c¢esitli havaalan1 sistemleri ve sensorleriyle entegre sekilde
calismaktadir. AOCC sistemi aynit zamanda veri analizi ve performans
raporlamaya yonelik araclar da sunarak havalimani operatdrlerinin zaman iginde
tyilestirilecek alanlar1 belirlemesine ve havalimani operasyonlarini optimize
etmesine olanak tantyan bir sistemdir (http-58).

Havalimani Operasyon Yonetimi Sistemi: Havaalani operasyonlari oldukca
karisik oldugu i¢in gelismis bilisim teknoloji sistemleri ile operasyonlarin sorunsuz
bir sekilde yonetilmesi gerekmektedir. Sistem; ugus yonetimi, havaalan1 kaynak
yonetimi, kapasite planlama, ticari yonetim ve yer hizmetleri i¢in birden fazla
¢Ozlim iiretilen entegre bir platformdur. Kullanilan bu sistem ise verimli kaynak
planlamasi i¢in havalimani yoneticilerinin daha iyi kararlar almasinda fayda
saglamaktadir. Havalimani siireglerinde simiilasyon araglarindan yararlanilarak
reaktif yaklasimdan proaktif is birligine dayali karar vermeye gecis yapilmasi
amagclanmaktadir (http-58). Havalimanindaki operasyonel veri tabani ise,
havaalan1 kontrol sistemlerini, havaalani kaynak tahsisini ve havaalani
faturalandirma sistemlerini entegre etmektedir. Sistem, operasyonel ugus verileri
yonetimine yonelik esnek ve kapsamli bir merkezi veri deposu gorevi
uistlenmektedir. Tiim bunlar1 yaparken sezonluk ve ger¢ek zamanli ugus verilerini
dagitmakta ve yonetmektedir. Ayrica sistem, havacilik ve havacilik dig1 tlim
hizmet wverilerini hizli ve tutarli bir sekilde dogru finansal rakamlara
doniistiirebilmektedir. Bu nedenle verimli, tutarli ve saglam operasyonel
performans vaadi vermektedir (http-58).

Slot Koordine ve Yonetim Sistemi: Havaalanm slotlari, bir u¢agin inmesi veya
kalkmasi icin Ozel olarak ayrilan zaman dilimleridir. Havalimanlari, ugus
programlarinda herhangi bir aksakligin yasanmamasi i¢in slot koordinasyon ve
yonetim sistemi kullanmaktadir. Sistem, havalimani slot koordinatdrlerinin ve
kapasite planlayicilarinin kapasite yonetimi gereksinimlerini IATA standartlariyla
tam uyumlu olarak karsilamay1 saglamaktadir. Sistem sayesinde slotlarin adil ve
verimli bir sekilde tahsis edilmesi, degisiklik ve iptallerin yonetilmesi, slot
isteklerine Oncelik verilmesi ve slot diizenlemelerine uygunlugun saglanmasi
amaclanmaktadir (http-58).

Ucus icin Kapi Planlama Otomasyon Sistemleri: Havalimanlarinda ucuslarin

terminal kapilarina (gate) atanmasi islemi; hizmet verilen ucagin biiyiikligi,
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yolcularin  yogunlugu ve wugus zamanlamasina gore planlanmaktadir.
Ucaklari/uguslart kapilara atama gorevi, kapr atama problemi (GAP-Gate
Assigment Problems) olarak bilinir (Das, Gzara ve Stiitzle, 2020). Ugus i¢in kap1
planlama otomasyon sistemleri, yapay zeka algoritmalariyla ¢alisarak ugaklarin
kapilarda bekleme siiresini en aza indirmektedir. Tiirkiye’de de kullanilan bu
sistemde, ugaklarin terminal kapilarina dijital olarak atanmasini saglayan bir “Kapi
Tahsis Otomasyonu Sistemi” uygulanmakta olup sistem, ugus trafigi yogunluguna
gore dinamik planlama yapabilmektedir (http-69).

Yolcu Analizine Iliskin Uygulamalar: Bu uygulamalar terminal igindeki yolcu
davranigini  degerlendirmek, check-in, siir kontrolii ve kapt masalarinin
performanslarini islemek, ayn1 zamanda havaalan1 operasyonu i¢in ugus, havayolu
ve varig yeri dokiimleriyle sonraki saat ve giinlere iliskin tahminler saglamak tizere
gelistirilmis analitik ¢6ziim uygulamalaridir. Uygulamalar sayesinde havalimani
icindeki yolcu hareketi, yolcunun terminal i¢inde zaman harcadig1 yer/alan bilgisi,
hava tarafi ve kara tarafi sayimlari, check-in islem hizlari, sinir kontrolii, varis
noktasi, ugus veya havayolunun binis masalar1 hakkinda bilgi saglanmaktadir.
Yolcu takibine dayali analizler; check-in bankosu, giivenlik/polis kontrolii ve
(gate) kapilar olmak iizere ¢ farkli is istasyonundaki islemlerinin zamanlamalari
kullanilarak  gergeklestirilmektedir  (http-58). Bu kapsamda kullanilan
uygulamalardan biri de yolcu akis yonetimi (Passenger Flow Management- PFM)
uygulamalaridir. Uygulama; genel yolcu trafigini tespit etmek, takip etmek ve
yonetmek icin kullanilmaktadir. Bu sistemler sayesinde yolculara havalimani
igerisinde kesintisiz akis saglanirken yOnetenlerin de yolcularin havalimaninda
ucus oncesinde hareket ettikleri alanlari nasil degerlendirdikleri, alanlardaki zaman
gecirme siireleri gibi bilgilere erigmelerine imkan saglamis olmaktadir. Sistemler
havaliman1  operasyonundaki yolcu siireglerinin  her adimmin bilgisini

saglamaktadir (http-58).

2.3.3. Havalimam giivenligi icin gelistirilen iiriinler

Havalimanlari, ¢ok paydasi olan yogunlugu ve riski yiiksek alanlardir. Bu nedenle

havalimanlarinda gilivenligin her zaman en st seviyede saglanmasi gerekmektedir.

Giivenli olmanin yan1 sira havalimanlarinin her zaman degisen diizenlemelerde giincel

olmasi, kiiresel pazara uygun hizmet vermesi, zorluklara ve risklere de hazirlikli olmasi
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gerekmektedir (http-14). Havalimanlarinda tiim kullanicilara kaliteli hizmet sunarken
emniyetli ve giivenli bir isleyisi de devam ettirebilmek i¢in teknolojik gelismelerden
faydalanilmaktadir. Teknolojik gelismeler otomasyon sistemlere entegre edilerek
operasyonlar etkili ve verimli yiiriitiiliirken ayn1 zamanda emniyetli ve giivenli olmas1 da
saglanmaktadir. Bu hususta yararlanilan giivenlik otomasyon sistemleri, yiiz tanima veya
parmak izi tarama gibi 6zellikleri kullanarak hem hiz hem giivenlik faydasi saglayan
sistemlerdir (http-40). Asagida havaliman1 glivenligi ig¢in gelistirilen {iriinler
siralanmustir:

- Biyometrik Kimlik Dogrulama Sistemleri: Bu sistemler sayesinde kisiler, fizyolojik
ya da davramigsal Ozellikleriyle kimlik dogrulatmasini yapabilmektedir. Yiiksek
giivenlik gerektiren yerlerde kullanilan sistemlerdir (http-73). Parmak izi, yiiz tanima
gibi biyometrik verilerin pasaporttaki verilerle eslestirilmesine yarayan sistem
Tiirkiye’deki havalimanlarinda genellikle e-pasaport sistemi olarak kullaniliyor.
Pasaportlartyla birlikte gecise gelen yolcularin, ilk olarak pasaportlarini okutmalar
ardindan da yiizlerini tanitmalar1 gerekmektedir. Sonrasinda sistem gerekli eslesmeyi
yaparak yolcularin gecislerinin hem hizli hem de giivenli bir sekilde
gerceklestirmelerine olanak saglamaktadir (http-21). SITA'min 2024 yilinda
yaymladig1 ‘Hava Tasimaciligi Bilisim Teknolojileri I¢gorii Raporu’na gore, hava
tagimaciligr sektorii biyometrik ve dijital kimlik teknolojisini hizla benimsemektedir.
Diinya genelinde gilinlimiiz itibariyle mevcut havalimanlarinin %43'linde biyometrik
ozellikli binis sistemleri kullanilmaktadir. Havalimanlarinin yarisindan fazlasinin ise
t¢ yil i¢inde kapsamli kimlik ¢oziimleri uygulamalar1 beklenmektedir (http-71).
Ayrica IATA 2025 itibariyle Temassiz Seyahat Rehberi yayinlamistir. Rehber;
giivenlik noktalari, check-in iglemleri, boarding islemleri gibi havalimani siireclerinde
biyometrik siireglerin arttirilmasi boylelikle de kagitsiz, stirdiiriilebilir, hizli ve giivenli
bir havalimani hizmeti sunulmasini vaad etmektedir (Tech, 2025).

- Seyahat Belgesi Yetkilendirme Sistemleri: Seyahat belgesi yetkilendirme siirecinde
oncelikle yolcularin seyahat izinleri sorgulanmaktadir. Seyahat izni, yolcularin belirli
bir varig noktasina seyahat etmek i¢in gerekli belgelere sahip oldugunu dogrulamaya
yonelik bir stiregtir. Buna pasaportlar, vizeler ve diger kimlik formlar1 dahil olabilir.
Seyahat Belgesi Yetkilendirme Sistemi, bu siireci yOneterek yolcularin ugusa
binmeden 6nce gerekli belgelere sahip olmalarin1 saglar. Yolcularin havalimani ve

havayolu sistemlerine gecis iznini aninda dogrulamak veya reddetmek icin gergek
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zamanl verileri kullanmakta, kuyruklar1 azaltirken giivenligi giiclendirmekte olan bir
uygulamadir. Sistemin faydalari; gelistirilmis gilivenlik, eksiksiz biitiinlestirme,
havaliman1 optimizasyonu ve yolcu deneyimini iyilestirme olarak sayilabilmektedir
(http-58).

Gelismis Havalimani Giivenlik Tarama Sistemleri: Yolcu ve bagaj taramalarinda
kullanilan ileri seviye giivenlik sistemleridir. Gelistirilmis teknolojiyle iiretilen
bilgisayarli tomografi (Computer Tomography-CT), patlayici tespit sistemi (EDS) ve
X-ray sistemleri ile yolcu beraberindeki bagajlarin olasi bir siiphe durumunda yapay
zeka araciligiyla tespit edilmesi miimkiin hale gelmistir (http-45). Havalimani yolcu
giris noktalarindaki fiziksel giivenligi arttirmak i¢in kurulan giivenlik sistemleri hem
yolcu gegislerinin hizli olmasini saglamakta hem de eskiye nazaran daha giivenli bir
havalimani hizmet sunulmasina yardimei1 olmaktadir. Hizli gecis, akilli x-ray gecisleri,
temassiz gecisler ve gelismis izleme sistemleri olarak gelistirilen giivenlik iirtinleri
yolcularin havalimani deneyimlerini de onemli Olgiide etkilemektedir. Yolcular
acisindan da bu sistemler sayesinde giivenlik siirecleri daha hizli ve verimli hale
gelmistir (http-76).

Goriintii Isleme Sistemleri: Oldukca biiyiik alanlar iizerine kurulan havalimanlarmin,
giiniin her aninda izlenmesi CCTV- kapali devre gilivenlik kamera sistemleriyle
miimkiin olabilmektedir. Havalimaninin her yerine yerlestirilen giivenlik kamerasi
sistemleriyle yiiz tanima miimkiin hale gelirken izinsiz giriglerin, ihlallerin tespiti de
yapilabilmektedir (http-49). CCTV sistemleriyle konuma yonelik ve es zamanli alinan
goriintiiler genellikle giivenlik amaciyla kullanilsa da havalimanlarinda kullaniminda
trafik kontrolii, tehlikeli bolge tespiti gibi izleme amaglar1 da bulunmaktadir (Karakus
vd., 2022, s. 809). Havalimanlar1 i¢in gelistirilen gilivenlik kamera sistemleri,
yolcularin ve havalimani kullanicilarinin kullandig1 tiim terminal i¢i ve dis1 (otopark,
metro girisleri vb.) alanlarda; apron, taksi yolu, pist gibi hava tarafi alanlarinda
yerlestirilmis sistemlerdir. Harekete duyarli, tiim hava kosullarina dayanikli olan ve
yiiksek ¢oziintirliiklii kayit alan bu sistemler genellikle gilivenlik personeline destek
saglamaktadir (http-44). Akilli goriintli isleme sistemleri olarak anilan bu sistemler
7/24 havalimani operasyonunu izleyerek olagan disi1 faaliyetleri tespit ettigi andan
itibaren havalimani1 giivenlik ekiplerine bildirim gondermekte ve duruma aninda

miidahale edilmesini saglamaktadir (http-76).
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Siber Giivenlik ve Kritik Altyapt Koruma Sistemleri: Siber giivenlik, havacilik
sektoriinde glinden giine dnemi artmakta olan bir konudur. Artan dijital tehditler, yolcu
sayilar1 ve ¢esitli dijital riskler sebebiyle havalimani giivenligi denildiginde belki de
ilk akla gelen konulardan biri siber giivenlik konusudur. Bilgi teknolojilerine
bagimliligin giderek arttig1 havalimanlarinda siber giivenlik hususu dikkate alinmadan
gelistirilen havalimani teknolojilerinde emniyet, giivenlik ve ucusa elverigliligin
etkilendigi riskler olusabilmektedir. Bu nedenle de havacilik sektoriiniin paydaslar
siber glivenlik uygulamalarina yonelmektedir (http-13). SITA 2024 raporuna gore,
sektorde diinya ¢apinda hizmet veren havayollariin yarisi ve havalimanlarinin dortte
ticti teknolojik altyapilarini yiikselterek dijital doniisiimlerini siber giivenligi tesis
edecek halde gelistirmektedir. Bu gerekgeyle yalnizca havalimani siber giivenligini
arttirmak i¢in yapilan bilisim teknolojisi yatirimlart 9 milyar dolara yaklasmis
durumdadir. Tiim bunlardan anlasildig1 iizere operasyonel ve bilgi teknolojileri
altyapilartyla donatilmig giiniimiiz havalimanlarinda, siber giivenlik fiziksel giivenlik
kadar 6nemli hale gelmistir. Havalimanlarindaki ugus planlama sistemleri, biletleme
sistemleri, veri izleme sistemleri gibi operasyonel isleyiste cok 6nemli olan sistemler
hem igeriden hem de disaridan gelebilecek siber saldirilara karsi gelistirilen siber

savunma sistemleri ile korunmaktadir (Systems, 2024).

- Giivenlik ve Acil Durum Yoénetim Sistemleri: Havalimanlar1 acil duruma
miidahale konusunda onceden hazirliklarin yapilmasi gereken, kriz yonetimi
politikalara stirekli ve siirdiiriilebilir bir bigimde sahip olmasi gereken
kurumlardir (Onen, Ciftci ve Kayar, 2021, s. 1490) Bu nedenle havalimanlarinin
kars1 karsiya kalabilecegi yangin, dogal afet ya da sabotaj gibi olas1 acil durumlara
miidahale edebilmek amaciyla dijital alarm sistemleri kullanilmaktadir. Acil
durumlardan herhangi birinin gerceklesmesi halinde sistem otomatik olarak
devreye girmekte ve miidahaleye olanak tanimaktadir. Tiirkiye’de Devlet Hava
Meydanlar1 Isletmesi, tiim biiyiik havalimanlarinda dijital hale getirilmis sistemleri
kullanmaktadir. Olas1 bir acil durumda birimlerin hareket usulleri ve protokolleri
otomatik olarak baglatilmaktadir (DHMI, 2020). Acil durumlarda hizli ve dogru
tepkiyi verebilmek, ancak tehlike arz edebilecek durumlari 6nceden tespit edebilen
uyarilarla miimkiin olabilmektedir. Bu sistemler sayesinde olasi riskler en aza
indirgenerek havacilik sektoriinlin  daha giivenli ve verimli yonetilmesi

hedeflenmektedir (Hubek, 2024).
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2.3.4. Havalimaninda altyapi yonetimi icin gelistirilen iiriinler

Havalimani tesisleri biiylik bir alana yayilmis kapsamli bir altyapisi olan, islevi cok
ama ayni zamanda karmagik tesislerdir. Bu nedenle kapsamli havalimani altyapisinin ve
havalimanindaki tim kaynaklarin etkili ve verimli yoOnetilmesi gerekmektedir.
Havalimaninda altyap1 ve kaynak yonetimi asamasinda var olan kaynaklarin kullanimi1 en
ist seviyede tutulurken maliyetlere de ayrica dikkat edilmektedir. Tesis kullanimi
stirdiiriilebilirlik ilkelerine gore yiiriitiilmelidir ve bunun i¢in de teknoloji kullanimina
onem verilmelidir (IATA, 2022). IATA ve ACI gibi havacilik acisindan Snemli
uluslararasi kuruluslar, enerji verimliligi ve iklim dostu havalimani konseptlerin ancak
dijital doniisiimle miimkiin olabilecegini vurgulamaktadir (IATA, 2022; ACI, 2022). Bu
baglamda havalimani tesisleri i¢in altyapt ve kaynak yonetimine yonelik gelistirilen
dijital tirtinler asagida siralanmaktadir:

- Bina Yoénetim Sistemleri (Building Management System): Bina yonetim
sistemleri; havalimani terminal binasi igerisindeki aydinlatma, iklimlendirme,
enerji yonetimi gibi unsurlar1 tek bir merkezden yonetmek ve izlemek {izerine
gelistirilmis sistemlerdir (http-30). Bina aydinlatmasi i¢in giin 1s18ina duyarl
otomatik perdeleme, hareket sensorlii LED aydinlatma sistemleri, bolgesel 1sitma
kontrolii gibi uygulamalar havalimanlarinda tercih edilmektedir. Uygulanan bu
teknolojiler sayesinde enerji tiiketiminde ciddi enerji tasarrufu saglanmaktadir
(DHMI, 2022). HVAC (Heating, Ventilating and Air Conditioning- Isitma,
Havalandirma ve Iklimlendirme) sistemi ekipmanlari ile de 1sitma, havalandirma
ve iklimlendirme uygulamalar1 terminal binasinin tiim alanlarin1 kapsayacak
sekilde kontrol edilerek gerekli hallerde miidahale edilebilmektedir. Bina yonetim
stireglerinde bu parametrelerin izlemesi sayesinde harcanan enerji daha verimli
kullanilarak bina siirdiiriilebilirligine de katkida bulunulmaktadir (IGA, 2020).
Enerji yonetimini takip etmek havalimanlarina karbon ayak izini azaltma imkan1
sunarken yesil bina ve LEED (Leadership in Energy and Environmental Design-
Enerji ve Cevresel Tasarimda Liderlik) sertifikasyonu siire¢lerinde de énem arz
etmektedir. Isletmeler, terminal binasi igine kurduklar1 enerji tiiketimi ve karbon
saliimini izleme sistemleri sayesinde anlik tiiketimlerini izleyerek enerji yogun
alanlardan aldiklar1 otomatik uyarilarla siirece aninda miidahale edebilmektedir
(SGIA, 2023). Bu sayede hem enerji tasarrufu saglanmakta hem de daha yesil

havalimanina donlisme potansiyeli olusmaktadir.
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Su ve Atk Yonetimi Izleme Sistemleri: Havalimanlarinda atik yonetimi,
kaynaklarin siirdiiriilebilir bir bigimde kullanilmasini ve atiklarin yol agabilecegi
cevresel etkileri en aza indirmek i¢in gerceklestirilmelidir. Havalimani gibi biiyiik
alanda hizmet verilen isletmelerde etkili bir sekilde atik yonetimi uygulanabilmesi
icin sistemlerle ilerlenmelidir (Kalyoncu, 2023). Su tiiketimine yonelik izleme ve
kontrol uygulamalari ise aritilmig su kullanimi, yagmur suyunun toplanip yeniden
kullanim1 ya da dijital atik takipleri gibi uygulamalarla gergeklestirilmektedir.
Yonetmelik ve talimatlar dogrultusunda havalimanlarinda ¢evre yonetim
sistemleri  uygulanmaktadir ~(SHGM, 2018). Havaliman1 tesislerinde
gergeklestirilen su ve atik yonetimi izleme sistemleriyle tasarruf edilmesinin
yaninda ¢evresel siirdiiriilebilirlik alaninda da 6nemli adimlar atilmaktadir. Tim
bu cevresel yonetim sistemleri ile havalimani isletmeleri ekonomik, sosyal ve
kamusal alanlarda paydaslarina fayda saglamaktadir (http-53).

Havalimani  Altyapr  Izleme ve Terminal Bakim Yonetim Sistemleri:
Havalimanlarinda tiim altyap1 kaynaklarinin (asansor, yiiriiyen merdiven, elektrik
panolari, jeneratorler gibi) dijital olarak izlenmesi bakim planlarini optimize etme
imkan1 sunmasinin yaninda arizalar olugsmadan Onlem alinmasini da
saglamaktadir. Havalimanlarindaki altyap: sistemlerinin yiiksek performansla
yonetilmesi agisindan 6nem arz etmektedir (http-43). Havalimani terminalinde yer
alan sistemlerin kontrol, bakim ve onarmmiyla ilgili DHMI tarafindan yayinlanan
yonetmelik usul ve esaslarina gore islem yapilmasi gerekmektedir (DHMI, 2023).
Havalimanlarinda bakim yonetim sistemleri ile bakim gerektiren tiim ekipman ve
techizatlarin bakim takvimleri yonetilmekte, bu sayede bakim maliyetlerinde
tasarruf saglanmaktadir (http-54).

Yenilenebilir Enerji Yénetim Sistemi: Havalimanlarinda yenilenebilir enerji
teknolojilerinin kullanimi giin gectikce artmaktadir. Ulkemizde 2024 y1l1 itibariyle
5 havalimaninda kurulan giines enerji santrali (GES) sistemleriyle enerji
verimliligi saglanarak siirdiiriilebilir bir havacilik politikast izlenmektedir. Yer
hizmetleri biinyesinde hizmet veren araglarin da elektrik enerjisi kullanimli
olanlarin tercih edilmesine yonelik tesvik ve uygulamalarin devam etmesiyle iklim
degisikligine yonelik stratejiler gelistirilmektedir (http-74). Havacilik sisteminin
bir altyap1 saglayicist olarak hizmet veren havalimanlarinda c¢evresel etkilerin

yiiksek oldugu diislinlildiiglinde siirdiiriilebilir enerji yOnetimine yonelik
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uygulamalar olduk¢a 6nemlidir. Bu nedenle bir¢ok havalimaninda alternatif ve
gevreci bir enerji kaynagi olan giines enerji sistemlerinden faydalanilmaktadir
(Dagli ve Rodoplu, 2021).

- Verimli kaynak yonetimine iligkin sistemler: IATA tarafindan tanitilan ve ortak
kullanim yolcu isleme sistemi olarak bilinen CUPPS (Common Use Passenger
Processing Systems) sistemi birden fazla havayolunun kullanabildigi; hizmet
saglayicinin veya diger kullanicilarin fiziksel kontrolii paylasmasina olanak
tantyan hizmet yelpazesini, spesifikasyonlar1 ve standartlar1 tanimlayan; diinya
capinda kabul goren bir standarttir. Bu sistem ile check-in kontuarlari, kapilar ve
tim cevre birimleri birden fazla havayolu sirketi arasinda paylasilabilmekte bu
sayede de havalimam1 kaynaklarinin verimli kullanimi en st diizeye
cikarilabilmektedir (http-58).

- Yonetim Bilgi Sistemleri: YoOnetim bilgi sistemleri, karar verme silirecinde
kullanilacak bir format hazirlamak icin ¢esitli kaynaklardan veri toplayan bir dizi
sistem ve prosediirden olusmaktadir. Bu sistemin veriyle ilgili zorluklarin
iistesinden gelmesi amaglanmaktadir. Sistem; kuruluslarin verileri toplamasina,
birlestirmesine ve analiz ederek verileri bilgiye, bilgiyi de eyleme gegirilebilir hale
doniistiirmesine yardimci olmak i¢in kullanilmaktadir. Sistem; kullanicilara anlik
raporlama, terminal analizi, hava tarafi performans, hizmet yonetimi, insan
kaynaklar1, sosyal medya duyarlilig1 analitigi ve IoT ger¢ek zamanli ugus radari

yayi imkan1 vermektedir (http-58).

2.3.5. Havalimaninda gelir arttiric1 dijital iiriinler

Havalimanlariin gelir elde ettigi bir¢ok kaynak bulunsa da havalimani temelde
havacilik geliri ve havacilik dis1 gelir olmak tizere ikiye ayrilmaktadir. Havacilik gelirleri,
havalimani operasyonlarindan elde edilen gelirlerdir. Havacilik dis1 gelirler ise dogrudan
havalimani operasyonuyla bir ilgisi bulunmayan ancak dolayli olarak havalimani
kullanimiyla iliskili gelirler olarak ele alinabilmektedir (Alici, 2017, s. 4-5).
Havalimanlar1 ge¢misten bugiine olan degisimlerinde artik yalnizca ulasimin merkezi
olmastyla degil, ticari gelir yaratan yeni uygulamalar1 hayata geciren alanlar olmasiyla da
dikkat cekmektedir (Copur, Yildirim ve Durmaz, 2023, s. 612). Dijitallesme uygulamasi
sayesinde ise hem havacilik gelirleri hem de havacilik dis1 gelirlerde artis goriilmektedir.

Havalimanlari, dijital teknoloji ve inovasyondan yararlanarak yeni ortakliklar ve gelir
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modelleri elde edebilir. Bu sayede giderek daha rekabetci hale gelen ortamda kendilerini

uzun vadeli olarak basartyla konumlandirabilirler (http-2). Havalimanlarinda gelir artisi

saglayan dijital iirlinlere ise asagida yer verilmistir:

Mobil Uygulamalarla Promosyon Yonetimi: Mobil uygulamalar; yolculara ugus
bilgisi, yonlendirme ve bildirim gibi hizmetlerin yaninda aligveris kuponlari,
kampanyalar ve 0zel indirimler sunarak gelir artirici bir araca doniismiistiir.
Gilinliimiiz havalimanlarinda yolculara mobil uygulamalar araciligiyla bilgi
verilmesinin ve yolculuklarimin kolaylastirilmasinin yani sira ¢esitli {icretli
hizmetler sunulmasi ve paket satiglari, aligveris kampanyalari, indirimlerden
yolcularin haberdar edilmesi gibi gelir elde edici hizmetler de verilmektedir (http-
26). Ornegin Schiphol Havalimani yetkilileri tarafindan yapilan bir agiklamada,
havalimaninin mobil uygulamasi sayesinde yolcular aligveris yapabilmekte, mobil
uygulama kazanimlari sayesinde ucus kagirma vb. streslerini azaltirken havalimani
ticari alanlarinda daha fazla zaman gegirebilme imkanina sahip olmaktadirlar. Bu
durum da havalimanlarina dogrudan gelir kaynagi olabilmektedir (Acar, 2023).
Dijital Havaalam Sistemi: Dijital havaalani sistemi, yolcularin havaalani iginde
ve ¢evresinde gergeklesen kapidan kapiya yolculuklarini tesvik ederek havaalani
operatorlerinin yolculara katma degerli dijital hizmetler sunmasina ve havacilik
dis1 gelirleri artirmasina yardimci olmaktadir. Sistem ile web, mobil uygulama,
bilgilendirme kiosklari, sosyal medya gibi ¢esitli dijital miisteri temas noktalari
dizayn edilebilmektedir. Havalimani biinyesindeki tiim dijital yolcu temas
noktalari, yenilikgi islevlere sahip olabilirken biitiinsel ve merkezi olarak yonetilen
bir hale gelebilmektedir. Sistem sayesinde yolcular, havaliman1 personeli ve
havayolu personeli arasindaki temas azaltilmakta ve havalimani gelirleri de
artirllmaktadir (http-58).

Otopark Hizmetlerinin Dijital Satisi ve Yonetimi: Havaliman kullanicilarina
verilen otopark hizmetleri Tiirkiye’deki havalimanlarinda, DHMI tarafindan
kiraya verilen ya da isletilen otoparklarda gegerli tarifeler her yil belirlenmekte ve
kamuya ilan edilmektedir (DHMI, 2025, s. 49). Havalimanlari giiniimiizde otopark
hizmetleriyle 1ilgili 6demeleri dijital platformlar araciligiyla yonetmektedir.
Odemeler hususunda 6n rezervasyon, hizli gecis, temassiz ddeme gibi imkanlar
sunan isletmeler verdikleri otopark hizmeti ile de satis gelirlerini artirmaktadir

(http-57).
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Terminal Simiilasyon Sistemleri: Simiilasyon, gercek diinyadaki bir ig akisini
veya bir sistemi zaman i¢inde taklit etmek veya temsil etmek igin istatistiksel ve
bilgisayar modellemeyi birlestiren 06zel bir teknik olarak bilinmektedir.
Simiilasyonun nihai amaci ise mevcut bir ortam1 yeniden iireterek olasi sonucu
tahmin etmektir. Gergeklestirilen terminal simiilasyon sistemleri; havaalani
operatorlerinin darbogazlar1 tespit edebilmesine, havaalani kapasitesini ve
kaynaklarini proaktif bir sekilde planlamalarina fayda saglamaktadir. Havalimani
operatorleri, sanal bir ortamda siirecleri analiz edebilmekte ve denemeler
yapabilmektedir. Boylece gergek testlerle iliskili zaman ve maliyet gereksinimleri
azaltilmaktadir (http-58). Maliyetleri azaltmaya yarayan bu simiilasyon sistemleri
ise dolayli olarak havalimani gelirlerini tasarruf yontemiyle artirmaya yonelik
fayda saglamaktadir.

Dijital Reklam Sistemleri: ACI verilerine gore reklam gelirleri havalimanlarinin
havacilik dis1 gelirlerinin %23’iinii olusturmaktadir (Cheglatonyev, 2025). Onemli
bir gelir kaynagi olan reklamlar, giderek dijitallesen havalimanlarinda artik dijital
kanallar aracilifiyla da ulastirilabilmektedir. Havalimani genelindeki dijital
ekranlar ve yolcu verisine dayali hedefli reklam sistemleri, markalara dogrudan
satig firsatlar1 sunarken havalimanlarina da reklam geliri kazandirmaktadir.
Terminal igerisinde lightbox, duvar panolari, 6zel dijital alanlar, dijital projeler,
dijital yansitmalar ve ekranlar ile terminal dis1 alanlar reklam amaciyla
kullanilarak ¢esitli markalarin havalimani biinyesinde tanitim yapmalarina olanak
saglamaktadir (http-39). Ozellikle yolcu trafigi anlaminda yogun olan
havalimanlarinda ciddi bir gelir getirici unsur olmaktadir (http-46).

Wi-Fi Hizmetleriyle Veri Toplama ve Gelir Modellemesi: Havalimanlarinda
yolculara sunulan iicretsiz wi-fi hizmetiyle yolculardan ya da kullanicilardan elde
edilen veriler (konum bilgisi, demografik bilgiler vb.) havalimaninin pazarlama
stratejilerinde  kullanilmaktadir  (http-57). Bunun yaninda reklamcilarla
paylasilmasi sonucunda da gelir getiren bir modele déniisebilmektedir. Ornegin
Londra Heathrow Havalimaninda, Heathrow Perakende Akademisi ile yolcularin
wi-fi kullanimlarindan elde edilen veriler analiz edilerek kisiye 6zel Oneriler
sunulmaktadir. Ayrica yolcunun giivenlik politikalarin1 onaylayarak vermis

oldugu verilerden de gelir elde edilmektedir. Cilinkii yolculara ait veriler, artik
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sadece havalimanlarinda analiz i¢in degil, dogrudan ticari deger iiretmesi amaciyla
da kullanilmaktadir (http-77).

Havalimanlarinda Sadakat Programlari: Havalimanlarinda sadakat programlari
yolcular1 aligverise tesvik ederken bir yandan da farklilagtirilmis ve kisiye 6zel
hizmet sunumuna imkan tanimaktadir. Kisilere tanimlanan puan sistemleri, kisiye
0zel avantajlar ve liye olan kisilere saglanan indirimler gibi uygulamalarla sadakat
programlar1 havalimanlar1 i¢in de wuygulanabilir hale gelmistir (http-23).
Tirkiye’de de pek ¢ok havalimaninda bu programlar uygulanarak
havalimanlariin yolcudan elde ettikleri gelir oranlar1 artmaktadir.
Faturalandrma  Hususunda  Ticari  Yonetim  Sistemleri:  Ozellikle
havalimanlarinin ihtiyaglarina ve is akislarina goére gelistirilen sistemlerdir. Gelir
artirma silirecini destekleyen sistemler, havalimanlarindaki gelir kagaklarinin
azaltilmasma yonelik tasarlanmaktadir. Ticari yonetim sistemleri, havalimani
calisanlarina operasyonel verileri fatura verileriyle iligkilendirerek hem havacilik
hem de havacilik dis1 hizmet kullanimlarini, tiim havalimani gelirlerini dogru bir
sekilde hesaplama imkani sunmaktadir. Havaalan1 yonetiminin dijital olarak bu
islemleri gerceklestirebilmesi, manuel hatalar olmadan dogru faturalar olusmasina
olanak tanimaktadir. Bu da ticari yonetimi ve sistemler arasinda veri tutarliliginin
elde edilebilmesine yardimci olmaktadir. Sistem kullanicilarina esneklik, gelismis
gelir yonetimi, yerel yonetimlerle uyumlu calisma, ¢oklu havaalant yonetimi,
zaman tasarrufu, azalan is yiikii gibi ¢esitli faydalar sunmaktadir (http-58).

On Siparis Yéonetim Sistemleri: On siparis, heniiz piyasaya siiriilmemis veya
hazirlanmamis bir iirlin i¢in verilen siparigleri tanimlamak i¢in kullanilan bir
terimdir. On siparis ydnetim sistemleri yolculara ydnelik web tabanli, gergek
zamanl yiyecek ve igecek, duty free iiriin (parfiim, kozmetik, glines gozliigii vb.)
siparisi imkani sunarken havalimanlarinin havacilik dis1 gelirlerini artirmalarina
yardimci olabilmektedir (http-27). Bu sistem sayesinde havalimani paydaslarinda
insan etkilesiminin azalmasi; perakende satis alanlarinda yolcularin daha az siire
beklemeleri ve bu sayede gelismis yolcu deneyimine sahip olmalart; uygulama igi
promosyonlar ve reklam imkanlari, kolay siparis se¢imi, kolay 6deme, QR kod
eslestirmeyle artirilmis glivenlik hizmetlerinin  saglanmas1 gibi faydalar

sunulmaktadir (http-58).
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3. HAVALIMANLARINDA DiJITAL OLGUNLUK SEVIYESI

Dijital doniisiim stlireglerinin basarili bir sekilde gergeklestirilebilmesi ig¢in
isletmelerin dogru bir yol haritas1 olusturmasi ve siireci etkin bir sekilde yonetmesi
gerekmektedir. Dijital olgunluk, bu noktada devreye girerek isletmelerin mevcut
durumlarin1 degerlendirmeleri ve hedefleriyle uyumlu yol haritalar1 olusturmalar
konusunda isletmelere yardimci olmaktadir (Aras ve Biiyiikozkan, 2023). Dijital
olgunluk kavrami, isletmelerin dijital teknolojileri kendi siireclerine entegre ederek
kullanicilar i¢in deger yarattiklar1 asamadir (Westerman, Bonnet ve McAfee, 2011).
Dijital olgunluk seviyesi, yalnizca igletmelerin teknolojiyi nasil kullandiklartyla ilgili
degildir. Ayn1 zamanda isletmelerin organizasyonel kiiltiir, siiregler, yetkinlikler gibi
unsurlar cergevesinde dijital olgunluklarinin degerlendirilmesidir (Kane vd., 2015).
Havalimanlarinda dijital olgunluk kavrami, havacilik siireglerinde yiiriitiilen
operasyonlarin kapsamli siiregleri ve sektoriin kendi i¢ dinamikleri itibariyle diger
sektorlerden ayristirilmasi gereken bir kavramdir. Havalimanlari; yiiksek giivenlik
standartlarina uyulmast gerekliligi, operasyonun kesintisiz ve aksaksiz yliriitiilmesi
zorunlulugu ve yolcu deneyiminin kritik énemli olusu itibariyle kompleks yapilardir
(IATA, 2022). Bu yoniiyle herhangi bir isletmedeki dijital olgunluk kavrami
havalimanlarinda farklilasacaktir.

Bu boliimde oncelikle dijital olgunluk kavrami, sonra dijital olgunluk seviyesi,
ardindan da havacilik sektoriinde dijital olgunluk seviyesi agiklanacaktir. Akabinde her
iki kavram i¢in de literatiir kaynaklari incelenerek sentezlenmis dijital olgunluk
modellerine, 6l¢ciim boyutlarina yer verilecektir. Boliim sonunda tiim sektorler i¢in ve
havacilik sektorii i¢in kullanilan dijital olgunluk modellerinde tekrar eden boyutlar ortaya
koyulmus olacaktir. Bu kisimdaki amag havalimanlaria 6zgii bir dijital olgunluk seviyesi
6l¢iim modeli sentezlemek ve havalimanlarinda hangi 6l¢lim boyutlarinin daha énemli

olduguna iliskin bir literatiir taramas1 yapmaktir.

3.1. Dijital Olgunluk Kavramm

Dijital olgunluk kavrami, Endiistri 4.0 ile siklikla birlikte anilan bir kavramdir.
Kavramin ortaya ¢ikist ise dijital doniisiimle birlikte baslamistir. Isletmelerin hedeflerine
ulagmak ve iiretimde verimlilik artisina ulasmak i¢in modern teknolojilere bagvurmasiyla
birlikte igletme uygulamalarinda dijital doniistime gidilmeye baglanmistir. Dijital

dontisiim kavramiyla birlikte de dijital olgunluk kavrami glindeme gelmeye baslamistir.
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Dijital olgunlugun alan yazinda birden ¢ok tanimi bulunmaktadir. Dijital
Adaptasyon Platfrormunun (DAP Digital Adoption Platform) tanimina goére dijital
olgunluk; isletmelerin sahip olduklar1 insan sermayesini ve faaliyetlerini, dijital siireclere
uyumlu hale getirmeleridir (Aslanova ve Kulichkina, 2020, s. 443). Gokalp ve Martinez
(2021), tarafindan bir isletmenin dijital teknolojisinin faaliyetlerini, beceri katilimini ve
is cergevelerini doniistiirdiigii durum olarak tanimlanmaktadir. Higg ve Sandhu (2017)
ise dijital olgunlugu, dijital is ortamlariyla ilgili sorunlar1 ¢6zmeyi basaran bir
organizasyonda bir doniisiimiin meydana geldigi bir durum olarak adlandirmaktadir.
Schumacher vd. (2016) dijital olgunlugu, bir sistemin gelisim asamasinin ilerlemesini
ifade eden miikemmel veya eksiksiz olma durumu olarak tanimlamaktadir. Teichert
(2019), dijital doniisiim ve dijital olgunluk arasindaki baglantinin teknolojik ve
yonetimsel bilesenleri kapsadigini belirtmek icin “Dijital Doniisiim Olgunlugu (Digital
Transformation Maturity)” terimini kullanmaktadir. Gartner (2020) dijital olgunlugu, bir
kurumun is performansini artirmak ve dijital donilistimii miimkiin kilmak i¢in dijital
teknolojileri ve siirecleri uyguladigi seviye olarak tanimlamaktadir (http-11). Westerman
vd. gore (2014) dijital olgunluk ise insan sermayesinin ve kurumsal operasyonlarin dijital
stireglere entegrasyonu, tam karsiti olarak diisiiniildiigiinde de dijital siireclerin insan
sermayesine ve organizasyonel operasyonlara entegrasyonu olarak ele alinmistir. Dijital

2

olgunluk anlaminda ‘en 1yi’ olarak tanimladiklar1 isletmelerin, operasyonlarini
doniistiirmek i¢in dijital aktiviteyi giiglii liderlikle birlestiren igletmeler oldugunu ve esas
dijital olgunlugun da bu oldugunu sdéylemektedir. Kane (2017) tarafindan yapilan tanimda
ise dijital olgunluk, isletmelerin dijital degisime istikrarli bir sekilde uyum saglamaya
sistematik acidan nasil hazirlandiklaridir. Dijital olgunluk kavrami igerisindeki olgunluk
terimi ise Kane’e gore psikolojik kokeni olan ve ¢evreye uygun sekilde tepki verme
hususunda &grenilmis bir kabiliyete dayanan bir terimdir. Isletmeler, dijital olgunluk
kavrami ile degisime uyum saglayabilmek hususunda yeteneklerini, operasyonlarini
sistematik bir sekilde tasarlayabilmelidir. Dominguez (2017) ise dijital olgunlugu, dijital
doniisiimiin son asamasi olarak tanimlamaktadir. Dijital olgunluga ulasan isletmelerin
faaliyetlerini Onemli diizeyde gelistirdiklerini ve miisteri memnuniyetlerini de
arttirdiklarin1 savunmaktadir (http-75). Bu tanimlardan yola ¢ikarak dijital olgunluk,
dijital doniisiim adaptasyonunun performansini ortaya koyan kritik bir gosterge olarak
Ozetlenebilir. Dijital olgunluk siirecinde, bir igletmenin operasyonlarini doniistiirmek ve

dijital ¢agda rekabetci kalabilmek icin dijital teknolojileri uygulamadaki yetenekleri,
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hazir olma durumu ve ilerlemesi degerlendirilerek dijital olgunluk seviyesi
belirlenmektedir. Bu siireg, bir isletmenin dijital olgunluk diizeyini 6l¢mek icin g¢esitli
cerceveler, modeller ve araglar kullanarak; strateji, kiiltiir, stiregler, teknoloji ve veri
analitigi gibi temel alanlardaki isletme performansinin analiz edilmesini igermektedir.
Dijital cagda gelismek, rekabette 6ne ¢cikmak ve isletmelerini verimli yonetmek isteyen
isletmeler icin dijital olgunluk siire¢leri cok &nemlidir. Isletmelerin dijital
yeteneklerindeki bosluklar1 tespit etmelerine olanak tanimakta olan dijital olgunluk
siirecleri, onlara rekabetci kalabilmek i¢in gelistirmeleri gereken alanlara dair de

icgoriiler saglamaktadir (Aras ve Bliylikozkan, 2023).

3.1.1. Dijital olgunluk seviyesi

Dijital olgunluk seviyesi; bir isletmenin dijital teknolojileri nasil kullandigini,
teknolojilerin i silireclerine entegrasyonunu ve isletmenin dijital doniigim
yolculugundaki ilerlemesini ifade eder. Dijital olgunluk seviyesi, isletmenin dijital
yetkinliklerinin stratejik hedeflerine ne kadar uyum sagladigini ve rekabet avantaji elde
etmek i¢in dijital teknolojileri ne kadar etkin bir sekilde kullandigini yansitir (Sagbas ve
Giilseren, 2019). Dijital olgunluk isletmelerde adim adim ilerleyen, uzun bir siireci
kapsayan bir gelisim yolculugudur. Bu siiregte isletmeler ilk olarak baslangi¢ kisminda
yer alirlar. Bu adimda isletmelerin dijitallesmeye yonelik sistematik bir yaklagimlar
olmasa da dijital déniisiim yolculuguna atilan ilk adim baslangi¢ adimidir. ikinci adimda
isletmeler gelismekte olan kategorisine girmektedir. Dijital doniisiime yonelik baslangici
atilan uygulamalar artitk denenmeye baslanmistir fakat stratejik  yonelim
gelistirilmemistir. Uglincii adimda dijital stratejilerini benimseyen isletmelerin teknoloji
entegrasyonu sinirli seviyededir. Dordiincii adimda dijital teknolojiler is siireglerine
entegre edilmistir. Son adimda ise isletmeler dijitallesme alaninda siirekli gelisen,
yenilenen ve dijital kiiltiirii benimseyen isletmelere doniiserek seviyelerini en iiste tagimis
olurlar (http-36). Bu seviyeler sayesinde isletmeler; seviye olarak dijital doniisiimde
hangi asamada olduklarin1 degerlendirebilmekte, giiclii ve zayif alanlarmi
belirleyebilmekte ve stratejik hedeflerini de bu dogrultuda sekillendirebilmektedir.
Isletmelerde dijital olgunluk seviyesinin belirlenmesi ile rekabet avantaji elde edilmekte
ve kurumsal ceviklik gelistirilebilmektedir. Dijital olgunluk seviyesi yiiksek olan

isletmeler, degisen miisteri ihtiyaclarina daha hizli yanit verebilirken siireglerini de
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optimize edebilir ve yenilikg¢i is modellerine gecis yapmakta diger isletmelere gére daha
hizli olabilmektedirler (Fitzgerald vd., 2014).

Dijital olgunluk seviyesini belirlemek isletmelere; benzer ve farkli is alanlarinda
kullanilan teknolojiyi takip edebilme, takip ettiklerini 6rnek alma ve kendi dijital
doniisiim yolculuklarinda hedeflerini belirlemeleri itibariyle fayda saglamaktadir.
Hedeflerini netlestiren isletmeler; ihtiyaclarina uygun alanlar1 belirleme, yatirim yapma
ve nihayetinde uygulama stireglerine daha hizli gegebilirler (Eren, 2024). Dijital olgunluk
seviyesini tarafsiz ve niceliksel bir sekilde degerlendirerek 6lgen isletmeler, kaynaklarini
verimli kullanarak dijital doniistim siireglerindeki baslangi¢ adimlarini belirleyebilecek
ve bu yolda nasil ilerleyeceklerini hesaplayacaklardir. Tiim bu nedenlerle de dijital
dontisiimlerini etkin bir sekilde gerceklestirirken kaynak tahsisi ve finansman
yatirimlarini en yiiksek ekonomik faydaya erisecek sekilde planlayabileceklerdir (Sener,
Gokalp ve Eren, 2021).

Dijital olgunluk seviyesi ve ilgili alanlarda (dijital doniisiim, dijitallesme, dijital
olgunluk) daha once yapilmis calismalardan olusan literatlir taramasina asagidaki

tablolarda (Tablo 3.1. ve Tablo 3.2.) yer verilmistir.
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Tablo 3.1. Dijital Olgunluk Seviyesi ve Ilgili Alanlarda Ger¢eklestirilmis Yerli Calismalar (Google
Scholar, Dergipark araciligiyla yazar tarafindan diizenlenmistir.)

(Calismanin Adi Yazarlar Arastirma Veri Toplama Arastirma Sonuclari
Problemine iliskin Araclan ile ilgili Bilgiler
Bilgiler
Bir Imalat Isletmesi (Over Ozgelik, Bu calismanin amaci, Calismada AHP Calisma sonucunda
f¢in Endiistri 4.0 Erkollar ve Cebeci, Sakarya’da makine (Analitik Hiyerarsi firmanin dijital
(Djjital) Olgunluk 2018) tiretimi yapan bir Prosesinden) olgunluk seviyesi li¢
Seviyesi Belirleme igletmenin dijital faydalanilarak olarak belirlenmis;
Uygulamas1 olgunluk diizeyini agirliklandirilma gelistirilmesi gereken
degerlendirmek ve bu yapilmustir. alanlar ise anket
kapsamda isletmenin verileri ve AHP
giiclii yanlari ile yontemiyle elde edilen
gelisime agik agirliklar
alanlarmi ortaya dogrultusunda ortaya
koymaktir. Bu koyulmustur.
dogrultuda, literatiirde
dijitallesme endeksi
kapsaminda sik¢a
kullanilan dokuz temel
Olgiit esas alinarak, bu
Olgiitlerin alt
boyutlarini yansitan
sorular gelistirilmistir.
Endiistri 4.0 (Sagbas ve Giilseren, Bu ¢alismada, Betimsel Aragtirma Calisma sonucuna
Perspektifinde 2019) Endiistri 4.0 gore, Endiistri 4.0
Sanayide Dijital cergevesinde diinya ve kapsaminda dijital ig
Doniistim ve Dijital Tiirkiye'deki modellerinin etkili

Olgunluk Seviyesinin

dijitallesme siireci

sekilde

Degerlendirilmesi incelenmis; sanayide uygulanabilmesi i¢in
dijital doniistimiin, motivasyon, finansal
ekonomik kalkinmay1 kaynaklar, altyap1
destekleyici bir arag yeterliligi ve uygun
olarak potansiyeli calisma ortami temel
degerlendirilmis ve 6n kosullar arasinda
dijital olgunluk diizeyi yer almaktadir.
analiz edilmistir.

Sanayi 4.0 Olgunluk (Baki ve Serdar, 2020) | Bu ¢aligma, IMPULS Calismada CKKV Aragtirma bulgularma

Diizeyinin olgunluk modeli yontemleri gore, en yliksek oneme

Degerlendirilmesine temelinde lojistik kullanilmistir. Bu sahip kriterin strateji

Yonelik Cok Kriterli firmalarinin Sanayi 4.0 | yontemler AHP- ve organizasyon

Bir Yaklasim: Lojistik olgunluk seviyelerini TOPSIS ve VIKOR oldugu belirlenmistir.

Sektorii Uygulamasi degerlendirmeye yontemleridir.
yonelik iki farkli
yontem gelistirmeyi
amaclamaktadir.

Analysis of
Companies’  Digital
Maturity By Hesitant
Fuzzy Linguistic
MCDM Methods
(Sirketlerin dijital
olgunlugunun

tereddiitli bulanik
dilsel MCDM

yontemleriyle analizi)

(Biiyiikozkan ve
Giiler, 2020)

Bu ¢aligmanin amaci,
firmalarin dijital
doniisiim modellerinde
oncelikli kriterleri
belirleyerek,
firmalarin dijitallesme
diizeylerine gore
siralanmasina olanak
tantyacak bilimsel bir
yontem geligtirmektir.

Bu ¢aligmada, HFLTS
(Tereddiitlii bulanik
dilsel terimler kiimesi)
Analitik Hiyerarsi
Siireci (AHP) ve HFL
Toplama Orani
Degerlendirmesi
yontemleri
kullanilmigtir.

Calismada, onerilen
yontemin gegerliligini
test etmek amaciyla
yapilmustir. Sonucta
bankacilik sektori
tizerine bir 6rnek
uygulama yapilmstir.

Endiistri 4.0
Teknolojik Olgunluk
Diizeyinin Analitik
Hiyerarsi Prosesi ile
Modellenmesi: Gida
ve Icecek imalat
Sektorii Ornegi

(Sari, 2020)

Bu calismada, temel
Endiistri 4.0
teknolojilerinin
kullanim diizeyini
Analitik Hiyerarsi
Prosesi (AHP)
yontemiyle analiz
eden, sektore 6zgii bir
dijital olgunluk modeli
gelistirilmesi
amaglanmaktadir.

Analitik Hiyerarsi
Prosesi (AHP)
yontemi

Arastirma bulgularma
gore, gida ve igecek
imalat sektorii
acisindan en kritik
teknolojiler Otonom
Robotlar ve Siber
Giivenliktir. Bunlari
Biiyiik Veri Analitigi
ile Eklemeli imalat
Sistemleri
izlemektedir.
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Tablo 3.1. (Devam) Dijital Olgunluk Seviyesi ve Ilgili Alanlarda Gerceklestirilmis Yerli Calismalar

(Google Scholar, Dergipark araciligiyla yazar tarafindan diizenlenmistir.)

(Calismanin Adi Yazarlar Arastirma Veri Toplama Arastirma Sonuclari
Problemine iliskin Araclan ile ilgili Bilgiler
Bilgiler
Tirkiye’de Dijital (Yilmaz Yalginer ve Bu ¢alisma, Calismada CKKV Calisma sonucunda,
Doniisiime Baglangig Caylak, 2020) Tiirkiye'nin Endiistri yontemlerinden AHP sektorlerin Endiistri
Igin AHP ve TOPSIS 4.0 doniigiim siirecine ve TOPSIS 4.0 dontigiimiindeki
Yontemleri ile hangi sektoérden kullanilmustir. oncelik siralamasi su
Sektorel Siralama baslamasmin daha sekilde belirlenmistir:
uygun olacagi Tekstil, Otomotiv,
sorusuna Gida ve Tarim,
odaklanmakta ve bu Makine Sistemleri,
dogrultuda sektorel Beyaz Esya ve
onceliklendirmeye Kimyasallar.
yonelik bir 6neri
sunmay1
amaglamaktadir.
Kurumlarin Stratejik (Mert, 2020) Bu calismada, stratejik | Literatiir taramasi Caligma sonucunda

Yonetim Siireglerinde
Dijitallesmenin Rolit

yonetim kavrami
kapsaml1 bir literatiir
incelemesiyle
degerlendirilmekte ve
stratejik yonetim ile
dijitallesme arasindaki
iligski kuramsal
gergevede analiz
edilmektedir.

kurumlarin
dijitallesmesinin,
stratejik yonetim
asamalarini ve karar
alma siireglerini
dogrudan etkilemekte
oldugu ortaya
koyulmustur.

Isletmelerde Gelecegin
Vizyonu Olarak Dijital
Déniistimiin
Gergeklestirilmesi ve
Dijital Dontigiim
Olgeginin Tiirkge
Uyarlamast

(Saglam, 2021)

Bu calismada, dijital
doniigiim siirecinin
isletmeler agisindan
nasil
planlanabilecegine
dair bir yol haritasi
sunulmast
amaglanmakta; ayrica,
akademik ¢alismalarda
kullanilmak tizere
dijital doniisiim
6lgeginin Tiirkge
uyarlamasinin
gegerlilik ve
giivenilirligi
incelenmektedir.

Calismada veri
toplamada anket

yontemi kullanilmstir.

Veri analizi igin ise
SPSS 24 ve AMOS 24
programlari
kullanilmustir.

Calisma sonucunda
6lcegin 12 ifadeden
olusan Tiirkge
formunun
kullanilabilir oldugu
belirlenmistir.

Isletmelerde Dijital
Déniistim
Yonetiminde Nihai
Hedef: Dijital
Olgunluk

(Asiltiirk, 2021)

Bu aragtirmanin
amacl, isletmeler
baglaminda dijital
doniisiim ve dijital
olgunluk kavramlarini
irdelemek ve bu
cercevede literatiirde
yer alan baz dijital
doniigiim modellerinin
boyutlarini ve
ozelliklerini
incelemektir.

Aragtirma Makalesi

Aragtirma sonuglarina
gore, isletmelerde
dijital dontisiim
kapsaminda dijital
olgunluk seviyelerinin
belirlenmesine yonelik
model ve arketip
gelistirme cabalari,
2000'l yillarin
bagindan itibaren
artarak devam
etmektedir.

Dijital Olgunluk
Indeksi:
Organizasyonlarin
Dijital Doniisiim
Yolculugunda
Verimliligi Artirmak
[¢in Bir Kantitatif
Yoéntem

(Sener, Gokalp ve
Eren, 2021)

Bu calisma, dijital
doniisiim olgunluk
modellerini literatiir
baglaminda
derinlemesine
incelemeyi ve mevcut
modellerin yetersiz
kaldig1 alanlarda yeni
bir indeks yapisinin
temellerini atmayi
hedeflemektedir.

Literatiir taramasi

Bu ¢aligmanin analizi,
mevcut dijital
olgunluk modellerinin
belirlenen tim
kriterleri eksiksiz
kargilayamadigini ve
bu nedenle
iyilestirilmeleri
gerektigini ortaya
koymustur.
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Tablo 3.1. (Devam) Dijital Olgunluk Seviyesi ve Ilgili Alanlarda Gerceklestirilmis Yerli Calismalar

(Google Scholar, Dergipark araciligiyla yazar tarafindan diizenlenmistir.)

(Calismanin Adi Yazarlar Arastirma Veri Toplama Arastirma Sonuclari

Problemine iliskin Araclan ile ilgili Bilgiler
Bilgiler

Dijital Doniigim (Ayyildiz ve Demir, Bu calisma, pandemi Calisma dokiiman Sonug olarak mevcut

Olgunluk Seviyesinin 2022) sonras1 dénemde incelemesine dayali 6lceklerin genellikle

Olgiilmesine Yonelik kurum ve isletmelerin nitel bir analiz tilke ya da kurum

Modellerinin dijital olgunluk yontemiyle diizeyinde

Incelenmesi diizeylerini saptamaya | ytritilmistiir. tasarlandi8i, anket

doniik bir 6lgme araci
gelistirmek i¢in
yapilmustir.

temelli yaklasimlarin
bireysel algilara
dayandig1
belirlenmistir.

Isletmelerde Dijital
Doniisiimiin Stratejik
Yonetimi: Bir Alan

(Kumru ve Kasimoglu,
2022)

Bu aragtirmanin temel
amaci, isletmelerde
dijital dontisiim

Arastirmada online
anket yontemi ile veri
toplanmustir.

Bu arastirma, dijital is
stratejisinin dijital
doniigtimii anlamli ve

Arastirmasi stirecinin etkin bir pozitif yonde
sekilde yonetilebilmesi etkiledigini, aralarinda
icin stratejik bir guiclii bir iliski
yOnetim gergevesi bulundugunu ortaya
gelistirmektir. koymustur.

Isletmelerde Dijital
Olgunluk Diizeyinin
Yenilik Performansi
Uzerindeki Etkisinde
Biiyiik Veri Analitik
Yeteneginin Aract

(Diizcan ve Fidan,
2023)

Bu aragtirma, Forrester
Dijital Olgunluk
Modeli 5.0
kullanilarak
Tirkiye'deki orta ve
biiyiik dlgekli

Bu ¢aligmada veri
toplama aract, Survey
Monkey platformu
araciligiyla online
olarak dagitilan bir
ankettir. Veri analizi

Calisma, isletmelerin
dijital olgunluk
seviyesinin yenilik
performansi ve biyiik
veri analitik yetenegi
tizerinde etkili

Rolii isletmelerin dijital SPSS 26.0 ve AMOS oldugunu
olgunluk seviyelerini 21.0 programlariyla gostermektedir.
belirlemeyi yapilmustir.
amaglamustir.
Dijital Doniigiim (Dermenci ve Sagbas, Bu ¢alisma, beyaz Calismada ¢ok kriterli Bu ¢alismada,
Ekseninde Cok 2023) esya sektoriindeki bir karar verme Endiistri 4.0
Kriterli Karar Verme isletme 6zelinde, yontemlerinden olan kapsaminda belirlenen
Yontemleri ile Endiistri 4.0'in yeni (CKKV) AHP ve kriterler dogrultusunda
Endiistri 4.0 Olgunluk nesil teknolojilerini TOPSIS kullanilmistir. | isletmenin teknolojik
Modelinin iceren bir dijital olgunluk diizeyi ortaya

Degerlendirilmesi

olgunluk modeli
gelistirmeyi
amaglamaktadir.

konulmustur.

Dijitallesme Siireci
Cercevesinde Kamuda
Stratejik Yonetim

(Tamer ve Ovgiin,
2023)

Bu ¢aligmanin amaci,
kamu yonetimi
perspektifinden
dijitallesmenin,
kamudaki stratejik
yonetim siireglerine ve
kamu Orgiitlerinin
doniigiimiine olan
etkilerini incelemektir.

Calisma nitel bir
literatiir taramasi
yontemiyle
yuritilmustir.

Caligma bulgularina
gore, kamuda stratejik
yonetimin dijitallesme
siireci li¢ temel unsur
etrafinda
sekillenmektedir:
dijital kapasitenin
artirilmasi, kamu
yarart ve degeri
iiretiminin saglanmasi
ile bu doniisiimiin
kalic1 hale getirilmesi.

Tablo 3.1.’deki literatiir taramasinin gergeklestirilmesinin nedeni “Dijital olgunluk

seviyesiyle ilgili gerceklestiren arastirmalar hangi alanlarda yapilmis, alandaki ¢alismalar
giincel mi, hangi sorularla yola ¢ikilmis, calismalarin veri toplama araglar1 ve sonuglari
nelerdir?” gibi sorulara cevap aramaktir.

Literatiir taramas1 sonucunda arastirmalarin dijital doniisiim, dijitallesme stirecleri,
dijital olgunluk seviyesi alanlarinda yapildig1 ve ¢alismalarin yapildigt yillar itibariyle
oldukca giincel olduklar1 goriilmiistiir. Veri toplama araclarinda agirlikli olarak cok

kriterli karar verme yontemlerinin (AHP, TOPSIS, VIKOR vb.) tercih edildigi; geri kalan

43



calismalarin ise literatlir taramasi, betimsel arastirma, nitel arastirma gibi arastirmalar

oldugu goriilmiistiir. Her bir ¢alismanin alaninda 6zgilin sonuglar1 da oldugu ayrica

yapilan arastirmalar sonucunda saptanmis ve tabloda agiklanmustir.

Tablo 3.2. Dijital Olgunluk Seviyesi ve Ilgili Alanlarda Gergeklestirilmis Yabanct Calismalar (Scopus,
Web of Science araciligiyla yazar tarafindan diizenlenmistir.)

innovation, airport

size and ownership
on digital change at
airports

havalimani biiytiklagii
ve sahipliginin etkisini
aragtirmaktadir.

kullanilarak analiz
edilmistir.

Calismanin Ad1 Yazarlar Arastirma Problemine | Veri Toplama Arastirma Sonuclari ile
iliskin Bilgiler Araclar ilgili Bilgiler
Digital (Kovynyov ve Calismada, yer Ornek olay- Calisma, yer
Technologies in Mikut, 2019) hizmetleri Derleme hizmetlerinde dijitallesme
Airport Ground isletmelerinin deger girisimlerinin,
Operations zinciri incelenerek operasyonel
dijital teknolojilerden iyilestirmelere
etkilenen ve odaklandigini ve yer
etkilenmeyen alanlarin hizmetleri igletmelerinin,
belirlenmesi verimliligi artirmak igin
amaglanmaktadir. veri entegrasyonu ve
yonetimine yatirim
yaptigini gostermektedir.
Digital Maturity: (Aslanova ve Bu makale, mevcut Literatiir taramas, Sonuglara gore sirketlerin
Definition and Kulichkina, 2020) tanimlarin analizine Model inceleme daha yiiksek bir dijital
Model dayali olarak dijital olgunluk seviyesine
olgunlugun tanimi ulagmalarina ve
arastirmakta ve dijital performanslarini
olgunluk modellerinin artirmalarina,
karsilastirmasini operasyonel hedeflerine
yapmay1 ulagmalarina vb. yardimei
amaglamaktadir. olmaktadir.
A New Digital (Biiyiikozkan, Havle | Bu calisma, havayolu Kriterlerin 6nem Calismanin sonuglari, en
Service Quality ve Feyzioglu, 2020) isletmelerinde yeni ve dereceleri IVIF AHP onemli boyutun dijital
Model And its 6zgiin bir DSQ modeli (aralik degerli sezgisel giiven oldugunu ve 6nem
Strategic Analysis onermeyi bulanik AHP) siras1 dikkate alindiginda
in Aviation Industry amaglamaktadir. yontemiyle kriterin proaktif miigteri
Using Interval- belirlenmistir. hizmetleri, siber giivenlik
Valued ve miisteri i¢goriisiiniin
Intuitionistic Fuzzy en 6nemli ii¢ kriter
AHP oldugunu gostermistir.
Ready for digital (Halpern vd., 2021) Bu ¢alisma, Veriler, anket Calismanin bulgulari,
transformation? havalimanlarindaki yontemiyle toplanmis organizasyonel hazirligin
The effect of dijital degisime ve kismi en kiigiik basarili bir sekilde
organisational orgiitsel hazirlik, kareler yapisal esitlik gelistirilmesinin,
readiness, yenilikgilik ve modellemesi havalimanlarinda dijital

degisim i¢in ihtiyag
duyulan inovasyon
oranini hizlandirmak igin
kullanilabilecegini
gostermektedir.

An integrated

(Biiyiikdzkan, Havle

Bu ¢alisma, farkli

Calismada, SWOT

Calisma sonuglarina gore,

SWOT Based ve Feyzioglu, 2021) Dijital doniigiim faktorlerinin agirliklar en uygun strateji “is

Fuzzy AHP and stratejilerini (DTS) bulanik AHP yontemi modellerinin fayda

fuzzy MARCOS belirlemeyi ve analiz ile belirlenmektedir. En | saglayacak sekilde dijital

Methodology for etmeyi amaglamaktadir. | uygun DTS'yi segmek doniisiime uyarlanmasiyla

Digital icin bulanikk MARCOS farklilastirilmig dijital

Transformation yaklagimi kullanilir. misteri deneyimine ve

Strategy Analysis in hizmet kalitesine

Airline Industry odaklanmak” olarak elde
edilmistir.

Digital competency

(Biiyiikdzkan, Havle

Calismanin amac1 yeni

Kriter agirliklari, IVIF

Caligsma sonuglari, en

evaluation of low- ve Feyzioglu, 2021) bir dijital yeterlilik AHP (aralik degerli onemli boyutun doniisiim
cost airlines using degerlendirme (DCE) sezgisel bulanik AHP) ve uyum yonetimi

an integrated IVIF modelinin yontemi kullanilarak oldugunu goéstermektedir.
AHP and IVIF tanitilmasidir. hesaplanmustir.

VIKOR

methodology
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Tablo 3.2. (Devam) Dijital Olgunluk Seviyesi ve Ilgili Alanlarda Gergeklestirilmis Yabanci Calismalar
(Scopus, Web of Science araciligiyla yazar tarafindan diizenlenmistir.)

maturity model for
the airline industry
with a
self-assessment tool

1- Dijital doniisiimiin
alt boyutlarmin sivil
havayolu
endiistrisindeki roliini
inceleyerek dijital
déniistimiin 6ziini

Fuzzy AHP (IT2F-
AHP) kullanilarak
havacilik uzmanlarinin
yargilari ile
degerlendirilirken,
ikinci agama bir

Calismanin Ad1 Yazarlar Arastirma Problemine | Veri Toplama Arastirma Sonuclari ile
iligkin Bilgiler Araclan ilgili Bilgiler
Digital (PIsko ve Bu makalenin amaci, Calismada Google Caligma sonuglarma gore,
Transformation Of | Remencova, 2022) ozellikle bolgesel Forms tizerinden bir havalimanlarmin dijital
Regional Airports havalimanlari olan anket olugturulmus ve doniisimiiniin
secilmis bir mevcut dijitallesme dezavantajlarindan ¢ok
havalimanlart grubunda | diizeyini 6grenmek i¢in | avantajlari vardir. Ayrica
dijital dontisiimle segilen bolgesel arastirma sonuglarina
baglantili sorunlar havalimanlarma gore Cek Cumhuriyeti ve
agiklamaktir. elektronik olarak Slovak Cumhuriyeti'ndeki
dagitilmistir. bolgesel havalimanlari
asgari diizeyde
dijitallestirilmistir.
A digital (K1y1lik, Kusake1 ve Calismanin amaci iki Arastirmada ilk agama Sonuglara gore dijital
transformation Mbowe, 2022) yonlidir: olarak, Interval Type-2 strateji ve teknoloji,

onerilen DTM (Dijital
Doniigtim Olgunlugu)
aracinin en one ¢ikan
boyutlar1 olarak 6ne
¢ikmaktadir.

transformation of
airline industry

ucuslaridaki dijital
inovasyon
deneyimlerini
arastirmay1
amaglamaktadir.

kullanilmistir. Veriler
anketler araciligiyla
toplanmustir.

vurgulamak, havayolu sirketinde
2- Havayolu yapilan anket ile
firmalarinmn Dijital gergeklestirilmistir.
doniisiim olgunluk
diizeyini belirlemek
icin bir Dijital
Doniigiim Olgunlugu
(DTM) &z
degerlendirme aract
onermektir.
A multi- (Sandor ve Guban, Calisma, kiigiik ve orta | Caligmada Guilford Calismadaki model, bir
dimensional model 2022) Olgekli bir isletmenin yontemi ile ikili sistem tasariminin
to the digital dijital olgunluk yasam karsilastirma anketi ile hazirlanmasinin artik
maturity life-cycle dongiistindeki birincil aragtirma uzun siirmemesine ve
for SMEs konumunu belirlemeye | yapilmustir. ortaya ¢ikan BT
yardimet olacak bir uygulamasinin da bir arag
metodoloji sunmay1 olarak kolayca
amaglamaktadir. uygulanabilecegine dayali
olarak, bir 6n isleme araci
i¢in teorik bir agiklama
saglamaktadir.
Digital (Heiets vd., 2022) Makale yolcularin Makalede nicel yontem | Makale sonuglarina gore

dijital dontisim hem
havayollarina hem de
yolculara fayda
saglamaktadir.

Identifying and
prioritizing
impediments of
industry 4.0 to
sustainable digital
manufacturing: A
mixed method
approach

(Verma vd., 2022)

Caligmanin amaci,
Endiistri 4.0'in uzun
vadeli siirdiiriilebilirlik
i¢in dijital iiretimin
ilerlemesinin oniindeki
karmasik engellere
bakmaktir.

Ampirik arastirma olan
bu ¢alismada,
sistematik literatiir
taramasi yontemi ve
Analitik Hiyerarsi
Siirecini (AHP) igeren
karma yontem
yaklasimi izlenmistir.

Calisma, Endiistri 4.0
kapsaminda siirdiirtilebilir
dijital {iretimin 6niindeki
en belirgin engelin
organizasyonel faktorler
oldugunu; bunu gevresel,
teknolojik, ekonomik,
toplumsal ve kurumsal
engellerin izledigini
ortaya koymustur.

Digitalization on
Aviation 4.0:
Desingning a
Scikit- Fuzzy
Control System for
In-Flight Catering
Customer
Satisfaction

(Cakir ve Ulukan,
2022)

Bu calismada, ikram
hizmetlerini miisteri
degerlendirmesine
yonelik yeni bir bulanik
kontrol sistemi
onerilmesi
amaglanmustir.

SciKit bulanik mantik
arag kutusu ile Python
ortaminda bir arayiiz
kodlama sistemi ile
calisilmistir.

Bu ¢alismada miisterilere
yonelik ikram hizmeti
degerlendirme sistemi
tasarlanmig ve havacilik
4.0 endiistrisinde
kullanilmak tizere bir
arayliz gelistirilmistir.
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Tablo 3.2. (Devam) Dijital Olgunluk Seviyesi ve Ilgili Alanlarda Gergeklestirilmis Yabanci Calismalar
(Scopus, Web of Science araciligiyla yazar tarafindan diizenlenmistir.)

Calismanin Ad1 Yazarlar Arastirma Problemine | Veri Toplama Arastirma Sonuclari ile
iligkin Bilgiler Araclan ilgili Bilgiler

Digital (Merdin, Ersoz ve Bu ¢alisma, isletmelere | Calismada, onceden Calisma sonucunda,

Transformation: Taskin, 2023) ilgili dijital doniisiim gelistirilen dlgekler gelistirilen dlgekler, elde

Digital Maturity stiregleri hakkinda fikir | Tirkiye'deki isletmelere | edilen bulgular

Model for Turkish vermek, onlari uygulanmus, agiklayict dogrultusunda

Businesses stireglere yonlendirmek | faktor analizi (AFA) ve | giincellenmistir ve
ve bu faaliyetler gegerlilik analizleri 6lgeklerin gegerli ve
baslatildiginda destek yapilmustir. kullanilabilir oldugu
olmak amaciyla belirlenmistir.
yapilmustir.

The Extended (Haryanti, Bu aragtirma, mevcut Bu makale, bir dijital Calisma, DX-SAMM

Digital Maturity Rakhmawati ve bir Olgunluk Modeli' olgunluk modeli modelinin dijital olgunluk

Model Subriadi, 2023) nin gelistirilmesinin bir | sunmakta ve olgunluk diizeylerini belirlemede
bi¢imi olarak Dijital degerlendirmesi etkili oldugunu ve bu
Dontistimiin basarisini kriterlerini diizeyleri gelistirmeye
desteklemeye yonelik karsilamaktadir. yonelik yol haritalari ile
birbiriyle iliskili yedi Calismada vaka pratik uygulamalar
boyutu ortaya ¢alismasi yapilmistir. sundugunu ortaya
koymaktadir. koymustur.

Systematic (Cognet vd., 2023) Bu makalede, dijital Dokiiman incelemesine | Calisma sonucunda

comparison of
digital maturity
assessment models

olgunluk modellerini
¢ok gesitli modellerle
uyumlu niceliksel bir
gergeve araciligiyla
karsilagtirmanin yeni
bir yolunu sunmaktadir.

dayali igerik analizi

Temel kavramlar 12
boyut ve 58 alt boyut
etrafinda yapilandirilmisg
ve diizenlenmistir.

A maturity model
for evaluating the
impact of Industry
4.0 technologies
and principles in
SMEs

(Semeraro,
Alyousuf, Kedir ve
Lail, 2023)

Bu makale Endiistri 4.0
teknolojilerini
KOBI'lerin olgunluk
seviyelerini
degerlendirme
ilkeleriyle karsilastiran
bir olgunluk modeli
araci olusturmay1
amaglamaktadir.

Caligsmada Prisma
kullanilarak arastirma
tasarimi
gergeklestirilmis, Fuzzy
setler ile
agirhiklandirmalar
belirlenmis, olgunluk
diizeyleri hesaplanmis
ve son olarak uygulama
vaka ¢aligmasi ile
dogrulanmusgtir.

Calisma, Endiistri 4.0
teknolojilerini temel
ilkelerle iliskilendiren bir
olgunluk modeli
gelistirmis ve bu model,
bir imalat KOBI’si
iizerinde uygulanarak
dijital olgunluk diizeyi
belirlenmis ve
dijitallesme plam
olusturulmustur.

Digital Maturity
and Digital
Transformation
Strategy among
Greek Small and
Medium
Enterprises

(Kargas vd., 2023)

Caligma, Yunan kiigiik
ve orta 6lgekli
isletmelerinin
(KOBT'ler) dijital
doniistimiini, 6zellikle
dijital olgunluklarina ve
dijital doniisiim
faktorlerine gore
arastirmay1
amaglamaktadir.

Arastirmada veri
toplamak i¢in niceliksel
bir yaklagim segilmistir.
Katilimeilara 3
bolimden olusan bir
anket uygulanmustir.

Calisma, Yunan
KOBI’lerinin dijital
doniigiim siireglerine
odaklanarak mevcut
durumu ortaya koymus ve
bu siireci etkileyen
baslica faktorleri
belirleyerek, politika
yapicilar ve diger
paydaslar igin yeniden
degerlendirme imkani
sunan temel kanitlar
saglamstir.

Tablo 3.2.°de, Tablo 3.1.’de oldugu gibi literatiir taramas1 gerceklestirilmistir.

Tablo 3.1.’de dijjital olgunluk seviyesi ve ilgili alanlarda gergeklestirilmis yerli
calismalara yer verilirken Tablo 3.2.°’de dijital olgunluk seviyesi ve ilgili alanlarda
gerceklestirilmis yabanci ¢aligmalara yer verilmistir. Tabloda sirasiyla “Dijital olgunluk
seviyesiyle ilgili gerceklestiren arastirmalar hangi alanlarda yapilmis, alandaki ¢alismalar
giincel mi, hangi sorularla yola ¢ikilmis, calismalarin veri toplama araglar1 ve sonuglari

nelerdir?” gibi sorulara cevap aranmaktir.

46



Literatiir taramas1 sonucunda arastirmalarin dijital doniisiim, dijitallesme stirecleri,
dijital olgunluk seviyesi alanlarinda yapildig1 ve calismalarin yapildig yillar itibariyle
oldukca giincel olduklar1 goriilmiistiir. Veri toplama araclarinda agirlikli olarak cok
kriterli karar verme yontemlerinin (AHP, FUZZY AHP, IT2F-AHP, IVIF AHP,
MARCOS vb.) tercih edildigi; geri kalan caligmalarin ise literatlir taramasi, nitel
arastirma, nicel arastirma gibi arastirmalar oldugu goriilmiistiir. Her bir ¢alismanin kendi
alan yazininda 0zgiin sonuglar1 oldugu da ayrica yapilan incelemeler sonucunda
saptanmis ve tabloda gosterilmistir.

Yapilan literatiir taramasi sonuglar1 gostermektedir ki dijital doniisiim, dijitallesme,
dijital olgunluk, dijital olgunluk seviyesi konularinda farkli alanlarda c¢ok sayida
arastirma yapilmistir. Bu arastirmalarin bir kismi1 havacilik sektoriinde yapilmakla birlikte
havalimanlar1 6zelinde benzer g¢aligmalarin sayis1 olduk¢a azdir. Yontem acgisindan
irdelendiginde ise yapilan calismalarin ¢ogunda CKKV (¢ok kriterli karar verme)
yontemlerinden faydalanilmaktadir. Bu yontemler; AHP, FUZZY AHP, IT2F-AHP, IVIF
AHP, MARCOS gibi yontemlerden tercih edilmistir. O halde literatiirdeki ilk agik
havalimanlar1 alaninda dijital olgunluk seviyesi belirlemesi alaninda ¢alismalarin ¢ok az
sayida olmasi, ikinci agik ise CKKV yontemlerinden giincel yontemlere aragtirmalarda
yer verilmemesidir. Tiim bu nedenlerle bu doktora tezi, 6zgiin bir ¢alisma olmasi
amaciyla giincel CKKV yontemlerine yonelerek, daha once calisilmayan sektor
paydaslarindan biri olan havalimani isletmelerinde aragtirma yapilmasi amaciyla

yiriitilmistir.

3.1.2. Dijital olgunluk seviyesi 6l¢iim modelleri ve boyutlari

Dijitallesme ve dijital donilistim kavramlari, gliniimiizde her isletme i¢in acil bir
eylem ihtiyac1 yaratmaktadir. Pazarda var olabilmek ve rekabeti siirdiirebilmek adina
isletmeler dijital doniisiimii basarili bir sekilde uygulayabilmeli, belli bir dijital olgunluga
erisebilmelidir. Isletmelerin dijital olgunluk seviyesi, dijital déniisiim siirecinde ne kadar
ilerlediklerini gosteren seviyedir. Riski ongdremeyen, riski dngorerek harekete gegmeyen
ve sektorlerinde kendileri i¢in dogru yolu ¢izemeyen isletmeler birka¢ yil gibi kisa bir
siire zarfinda pazarda varliklarini siirdiiremeyecek duruma geleceklerdir. Bu nedenle
dijital olgunluk seviyesini belirlemek ve bu bilgiyle sektorde olusturacaklar1 yolu ¢izmek

isletmeler i¢in hayati 6nem arz etmektedir (Giirder, 2022).
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Dijital olgunluk seviyesi 6l¢timii ile ilgili modeller, dijital olgunluk &lgeklerinin ve

hedef sektorlerinin farklilig1 agisindan incelenmistir. Asagidaki tabloda literatiirde yer

alan dijital olgunluk seviyesi 6l¢iimii i¢in kullanilan modellere ve modellerin boyutlarina

da kaynaklariyla birlikte yer verilmistir.

Tablo 3.3. Dijital Olgunluk Seviyesi Olgiim Modelleri ve Boyutlari (Ozdemir ve Tan, (2023) kaynagindan
gelistirilerek yazar tarafindan iiretilmistir)

Calismanin Adi

Yazarlar

Boyutlar

Digital Maturity Map

(Mueller, Baer ve Weber, 2006)

Veri Olgunlugu Boyutu,
Dijital Uriin Olgunlugu Boyutu,
Miihendislik Siireci Olgunlugu Boyutu.

Digital Capability Framework

(O’Hea, 2011)

Strateji ve Planlama Boyutu,
Is ve Liderlik Boyutu,

Siire¢ Yo6netimi Boyutu,
Teknik Yeterlilik Boyutu,
Insanlar ve Kiiltiir Boyutu.

IBM Olgunluk Modeli

(http-68)

Is Modeli Inovasyonu Boyutu,
Miisteri ve Toplum Is Birligi Boyutu,
Kanallar arasi Entegrasyon Boyutu,
Analitiklerden Elde Edilen Bilgiler
Boyutu,

Dijital Olarak Etkinlestirilmis Tedarik
Zinciri Boyutu,

Aga Bagli Is Giicii Boyutu.

Digital Mastery

(Westerman, Bonnet ve McAfee, 2014)

Vizyon ve Liderler Boyutu,

Dijital Yonetisim Boyutu,

Adanmislik Boyutu,

Bilgi Teknolojileri Is iliskileri Boyutu,
Miisteri Deneyimi Boyutu,
Operasyonel Siiregler Boyutu,

Is Modelleri Boyutu.

The Connected Enterprise
Maturity Model

(http-48)

Degerlendirme agsamasi,

Giivenli ve yiikseltilmis ag ve kontroller
agamasl,

Tanimlanmis ve diizenlenmis ¢alisma
verisi sermayesi asamasi,

Analitik agamasi.

Neuland Dijital Dontisim Endeksi
Modeli

(Azhari vd., 2014)

Strateji Boyutu,
Liderlik Boyutu,
Insanlar Boyutu,
Kiiltiir Boyutu,
Uriinler Boyutu,
Islemler Boyutu,
Teknoloji Boyutu,
Yonetisim Boyutu.

IMPULS - Industrie 4.0 Readiness

(Lichtblau vd., 2015)

Strateji ve Organizasyon Boyutu,
Akilli Fabrika Boyutu,

Akilli Operasyonlar Boyutu,
Akalli Uriinler Boyutu,

Veriye Dayali Hizmetler Boyutu,
Calisanlar Boyutu,

Aligning The Organization For Its
Digital Future

(Kane vd., 2016)

Strateji Boyutu,
Gorevler Boyutu,
Kiiltiir Boyutu,
Insanlar Boyutu,
Kurum Yapisi1 Boyutu.
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Tablo 3.3. (Devam) Dijital Olgunluk Seviyesi Ol¢iim Modelleri ve Boyutlar: (Ozdemir ve Tan, (2023)
kaynagindan gelistirilerek yazar tarafindan iiretilmigtir)

Calismanin Adi

Yazarlar

Boyutlar

Industry 4.0: Building the Digital
Industrial Enterprise

(http-47)

Dijital i modelleri ve miisteri erigimi,
Uriin ve hizmet tekliflerinin
dijitallestirilmesi,

Dikey ve yatay deger zincirlerinin
dijitallestirilmesi ve entegrasyonu,
Temel yetenek olarak veri ve analitik,
Cevik BT mimarisi, Uyumluluk,
giivenlik, hukuk ve vergi,
Organizasyon, ¢aliganlar ve

Enterprises

Dijital kiiltiir.
The Application of the Maturity (Leyh vd., 2017) Dikey Entegrasyon Boyutu,
Model SIMMI 4.0 in Selected Yatay Entegrasyon Boyutu,

Enlemesine Teknoloji Boyutu.

Three-Stage Maturity Model in
SME’s Towards Industry 4.0

(Ganzarain ve Errasti, 2016)

Tasarim Boyutu,
Etkinlestirme Boyutu, Gergeklestirme
Boyutu.

A maturity model for assessing
Industry 4.0 readiness and maturity
of manufacturing enterprises

(Schumacher, Erol ve Sihn, 2016)

Uriinler Boyutu,
Miisteriler Boyutu,
Operasyonlar Boyutu,
Teknoloji Boyutu,
Strateji Boyutu,
Liderlik Boyutu,
Yonetisim Boyutu,
Kiiltiir Boyutu,
Insanlar Boyutu.

Development of an Assessment
Model for Industry 4.0: Industry
4.0-MM

(Gokalp, Sener ve Eren, 2017)

Varlik Yonetimi Boyutu,
Veri Yonetimi Boyutu,
Uygulama Yo6netimi Boyutu,
Siire¢ Doniisiimii Boyutu,
Orgiitsel Uyum Boyutu.

An Industry 4 Readiness
Assessment Tool

(WMG, 2017)

Uriinler ve Servisler Boyutu,
Uretim ve Operasyonlar, Boyutu,
Strateji ve Organizasyon Boyutu,
Tedarik Zinciri Boyutu,

Is Modeli Boyutu,

Yasal Hususlar Boyutu.

Acatech Industrie 4.0 Maturity
Index- Managing the Digital
Transformation of Companies

(Schuh, Anderl, Gausemeier ve
Wahlster, 2017)

Kaynaklar Boyutu,

Bilgi Sistemleri Boyutu,
Organizasyon Yapist Boyutu,
Kiiltiir Boyutu,

Maturity Levels for Logistics 4.0
Based on Nrw's Industry 4.0
Maturity Model

(Gajsek, Sternad ve Lerher, 2018)

Is Modelleri,

Bt Sistemleri,

Kalite Yonetimi,

Siire¢ Yonetimi,

Uretim Planlamas,

Uretim Kontroli,

Lojistik, Dagitim ve Kamu Alimlarmin
Yonetimi ve

insan-Makine iletisimi.

Contextualizing the Outcome of a
Maturity Assessment for Industry
4.0

(Colli vd., 2018)

Yonetisim Boyutu,
Teknoloji Boyutu,
Baglanabilirlik Boyutu,
Deger Yaratma Boyutu,
Yetkinlik Boyutu.

Maturity and Readiness for
Industry 4.0 strategy

(Akdil, Ustiindag ve Cevikcan, 2018)

Akilli Uriinler ve Hizmetler,
Akilli Is Siiregleri,
Strateji ve Organizasyon.
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Tablo 3.3. (Devam) Dijital Olgunluk Seviyesi Ol¢iim Modelleri ve Boyutlar: (Ozdemir ve Tan, (2023)
kaynagindan gelistirilerek yazar tarafindan iiretilmigtir)

Calismanin Adi Yazarlar Boyutlar

Towards a Smart Manufacturing (Mittal, Romero ve Wuest, 2018) Finans Boyutu,

Maturity Model for SMEs (SM3E) Insanlar Boyutu,
Strateji Boyutu,
Uriin Boyutu,

Siire¢ Boyutu.

Development of an Industry 4.0
Maturity Model for the Delivery
Process in Supply Chains

(Asdecker ve Felch, 2018)

Siparis isleme Boyutu,
Depolama Boyutu,
Nakliye Boyutu.

Defining and assessing industry
4.0 maturity levels — case of the
defence sector

(Bibby ve Dehe, 2018)

Gelecegin Fabrikas: Boyutu,
Insan ve Kiiltiir Boyutu,
Strateji Boyutu.

Smart Factory Implementation and
Process Innovation: A Preliminary
Maturity Model for Leveraging
Digitalization in Manufacturing

(Sjbdin vd., 2018)

Insanlar Boyutu,
Siire¢ Boyutu,
Teknoloji Boyutu.

An Industry 4.0 Maturity Model
Proposal

(Santos ve Martinho, 2019)

Kurulus Stratejisi, Yapisi ve Kiiltiirii
Boyutu,

Is Giicii Boyutu,

Akalli Fabrikalar Boyutu,

Akalli Siiregler Boyutu,

Akalli Uriinler ve Hizmetler Boyutu.

Digital readiness assessment of
Italian SMEs: a case-study research

(Pirola, Cimini ve Pinto, 2019)

Strateji Boyutu,
Insanlar Boyutu,
Stiirecler Boyutu,
Teknoloji Boyutu,
Entegrasyon Boyutu.

The degree of readiness for the
implementation of Industry 4.0

(Pacchini vd., 2019)

Teknolojileri Etkinlestirme Boyutu,
Nesnelerin interneti Boyutu,
Biiyiik Veri Boyutu,

Bulut Bilisim Boyutu,

Siber Fiziksel Sistemler Boyutu,
Isbirlikgi Robotlar Boyutu,
Katmanli Uretim Boyutu,
Arttirilmig Gergeklik Boyutu,
Yapay Zeka Boyutu.

A Maturity Model for Machine
Tool Companies

(Rafael vd., 2020)

Strateji ve Organizasyon Boyutu,
Akilli Fabrika Boyutu,

Akilli Operasyonlar Boyutu,
Akilli Uriinler Boyutu,

Veriye Dayali Hizmetler Boyutu.

To Assess Smart Manufacturing
Readiness by Maturity Model: A
Case Study on Taiwan Enterprises

(Lin, Wang ve Sheng, 2020)

Siire¢ Boyutu,
Teknoloji Boyutu,
Organizasyon Boyutu,

A Maturity Model for Logistics

(Facchini vd., 2020)

Satin Alma Boyutu,

Implementation of Industry 4.0 in
Small and Medium-Sized
Enterprises

4.0: An Empirical Analysis and a Uretim Boyutu,
Roadmap for Future Research Dagitim Boyutu,

Satis Sonrasi Lojistik Boyutu.
A Maturity Level-Based (Rauch vd., 2020) Operasyonlar Boyutu,
Assessment Tool to Enhance the Organizasyon Boyutu,

Sosyo-kiiltiir Boyutu,
Teknoloji Boyutu.
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Tablo 3.3. (Devam) Dijital Olgunluk Seviyesi Ol¢iim Modelleri ve Boyutlar: (Ozdemir ve Tan, (2023)

kaynagindan gelistirilerek yazar tarafindan iiretilmigtir)

Calismanin Adi

Yazarlar

Boyutlar

A Fuzzy Rule-Based Industry 4.0
Maturity Model for Operations and
Supply Chain Management

(Caiado vd., 2021)

Miisteri Boyutu,

Lojistik Boyutu,

Tedarik¢i Boyutu,

Entegrasyon Boyutu,

PPC: Uretim, Planlama ve Kontrol
Boyutu,

Kalite Boyutu,

Bakim Boyutu.

Development of maturity model for
assessing the implementation of
Industry 4.0: learning from theory
and practice

(Wagire vd., 2020)

Insan ve kiiltiir,

Endaistri 4.0 farkindalig1,
Organizasyonel strateji,

Deger zinciri ve siiregler,

Akalli tiretim teknolojisi,

Uriin ve hizmet odakl1 teknoloji,
Endiistri 4.0 tabanli teknoloji

TUBITAK Dijital Olgunluk
Modeli

(TUBITAK, 2020)

Kurumsal Yonetim Boyutu,
Miisteri ve Pazar Yonetimi Boyutu,
Arastirma ve Gelistirme YO6netimi
Boyutu,

Tedarik Yonetimi Boyutu,

Uretim Yo6netimi Boyutu.

[ZK A Dijital Olgunluk Modeli

(http-35)

Strateji Boyutu,
Kiiltiir Boyutu,
Teknoloji Boyutu,
Yonetisim Boyutu ve

Siiregler Boyutu
Tutak ve Brodny Dijital Olgunluk (Tutak ve Brodny, 2022) Yapay Zeka Boyutu,
Modeli 3D Baski Boyutu,
Biiyiik Veri Analizi Boyutu,
Robotik Boyutu,

Bulut Teknolojileri Boyutu,
Yatay Entegrasyon Boyutu,
Dikey Entegrasyon Boyutu,
Siber Giivenlik Boyutu.

Cisco Global Dijital Hazirlik
Indeksi

(http-7)

Temel Thtiyaglar Boyutu,

Is ve Hiikiimet Yatirimlari Boyutu,
Is Yapma Kolaylig1 Boyutu,

Insan Sermayesi Boyutu,

Start-up Ortami Boyutu,
Teknolojinin Benimsenmesi Boyutu,
Teknoloji Altyapisi Boyutu.

IMPULS Endiistri 4.0 Hazirhik
Modeli

(http-29)

Strateji ve Organizasyon Boyutu,
Akilli Operasyon Boyutu,

Akilli Uretim ve Fabrika Boyutu,
Akill Uriinler Boyutu,
Calisanlar Boyutu,

Veri Odakli Hizmetler Boyutu.

KOBI’ler i¢in Dijital Doniisiim
Rehberi

(http-8)

Miisteri Deneyimi Boyutu,

Veri ve Ongérii Boyutu,

Strateji ve Liderlik Boyutu,

Teknoloji Kullanimi Boyutu,

Firma kiiltiirii ve IK Boyutu,

Pazarlama Becerisi ve Kullanilan Dijital
Angajmanlar Boyutu,

Siber Giivenlik Boyutu,

Marka Yonetimi Boyutu,

Operasyonlar Boyutu.
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Tablo 3.3. (Devam) Dijital Olgunluk Seviyesi Ol¢iim Modelleri ve Boyutlar: (Ozdemir ve Tan, (2023)
kaynagindan gelistirilerek yazar tarafindan iiretilmigtir)

Calismanin Adi

Yazarlar

Boyutlar

Orgiitlerin Dijital Olgunluk
Diizeyinin Olgiilmesi —Bir Olgek
Gelistirme Caligmasi

(Kayabas1 ve Kasimoglu, 2023)

Strateji Boyutu,

Orgiit Yapis1 Boyutu,

Orgiit Kiiltiirii ve Yetenek Boyutu,
Calisanlarmn Dijital Yetkinlikleri
Boyutu,

Siirecler Boyutu,

Teknolojik Altyap1 Boyutu.

Dijital Doniigiim Olgunluk Modeli
(DDOM)

(Ozdemir ve Tan, 2023)

Dijital Vizyon ve Strateji Boyutu,
Dijital Yonetisim Boyutu,

Dijital Isgiicii Boyutu,

Dijital Lider Boyutu,

Dijital Kiiltiir Boyutu,

Dijital Miisteri Entegrasyonu Boyutu,
Dijital Uriin, Hizmet ve Siiregler
Boyutu,

Dijital Uretim Boyutu,

Dijital Teknoloji Boyutu,

Dijital Giivenlik Boyutu.

Digital Transformation Journey
Guidance: A Holistic Digital
Maturity Model Based on a
Systematic Literature Review

(Aras ve Biyiikozkan, 2023)

Dijital Strateji Boyutu,

Dijital Deger Boyutu,

Dijital Siirecler Boyutu,

Dijital Teknoloji ve Veri Boyutu,
Dijital Caligma Boyutu,

Dijital Yonetisim Boyutu.

Digital Transformation: Digital
Maturity Model for Turkish
Businesses

(Merdin, Ersoz ve Taskin, 2023)

Strateji Boyutu,

Miisteriler Boyutu,

Calisanlar Boyutu,

Stire¢ Yonetimi Boyutu,
Teknoloji Boyutu,

Veri Yonetimi Boyutu,
Organizasyon Kiiltiirii Boyutu,
inovasyon Boyutu.

Kurumsal Dijital Olgunluk Olgegi
(KUDOM)

(Tutar ve Erdem, 2024)

Dijital Strateji Boyutu,

Dijital Kiiltiir Boyutu,

Kurumsal Dijital inovasyon Boyutu,
Dijital Liderlik Boyutu,

Cevik ve Dijital Orgiitsel Yapilar
Boyutu,

Dijital Beceriler ve Yetenekler Boyutu.

Assessing the Digital
Transformation Landscapes of
Organization: The Digital
Transformation Self-Assessment
Maturity Model (DX-SAMM)

(Haryanti, Rakhmawati ve Subriadi,
2024)

Yapi1 ve Organizasyon Boyutu Teknoloji
Boyutu,

Strateji Boyutu,

Miisteri Boyutu,

Calisan Boyutu,

Kiiltiir Boyutu,

Doniisiim Boyutu,

Siire¢ Boyutu.

The Digital REadiness Assessment
MaturitY (DREAMY) framework
to guide manufacturing companies
towards a digitalisation roadmap

(De Carolis vd., 2025)

Tasarim ve Mithendislik Boyutu,
Uretim Yénetimi Boyutu,

Kalite Yonetimi Boyutu,

Bakim Yonetimi Boyutu,
Lojistik Yonetimi Boyutu.

Tablo 3.3.’te, literatiir taramas1 sonucunda tiim sektorler i¢in gerceklestirilen dijital

olgunluk modellerine ve boyutlarina yer verilmistir. Tabloda sirasiyla dijital olgunluk

modelinin kullanildig1 ¢aligmaya, yazarlarina ve ¢aligmanin ne zaman yapildigina, en son
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siitunda da dijital olgunluk seviyesi 6l¢iimiinde kullanilan boyutlara yer verilmistir. Bu
tablonun yapilma amaci en genel hatlariyla dijital olgunluk seviyesi Ol¢iiliirken hangi
boyutlarin daha sik kullanildigini tespit edebilmektir.

Literatiir taramas1 sonucunda goriilmiistiir ki dijital olgunluk seviyesi Ol¢tiliirken
teknoloji, strateji, kiiltiir, siirecler, iirlin, organizasyon, insanlar, iiretim, operasyonlar,
miisteri gibi boyutlar ¢ogu calismada kullanilmis ve say1 olarak (tekrar etme sikligi)
10°dan fazla tekrar etmistir. Bu nedenle arastirma sorularina erisilebilen modellerde
boyutlarin hangilerinin yapilan ¢alismalarda en ¢ok tercih edildigi de ayr1 arastirma
sorusu olmustur.

Siradaki bolimde “Literatiirdeki dijital olgunluk seviyesi Ol¢iim modellerinde
hangi boyutlarin en ¢ok tekrar ettigi ve en sik kullanildig1?” sorularina yanit aranmasi

amactyla ayr1 bir calisma yapilmastir.

3.1.3. Dijital olgunluk seviyesi oOl¢ciim modellerinin boyut tekrar1 acisindan

incelenmesi

Bu boliimde sorularini kamuyla agik bir bigcimde paylasan dijital olgunluk 6l¢iim
modelleri tekrar eden boyutlar agisindan incelenmistir. Erisilebilen dijital olgunluk
seviyesi 6l¢lim modelleri sirastyla:

Izka Modeli (http-35), Tiibitak (D3A) dijital déniisim degerlendirme araci
(TUBITAK, 2020), Kurumsal dijital olgunluk 6lgegi (KUDOM) (Tutar ve Erdem, 2024),
Dijital olgunluk 6lgegi (Kayabasi ve Kasimoglu, 2023) ve son olarak Dijital doniistim
olgunluk modelidir (DDOM) (Ozdemir ve Tan, 2023). Modellerin sorular1 en ¢ok tekrar
eden 10 boyut acisindan tek tek incelenmis ve ortaya en sik kullanilan boyutlar

cikarilmaya calisilmistir.
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Tablo 3.4. [ZKA Modeli Incelemesi (Yazar tarafindan olusturulmustur)

z ~
: e & g =4 5 E
S = g = z % 5 = 5 =
1. iZKA 2 2 = = - T - O =IO -
MODELI 2| & | = = < g | 2 = =
= - 2 & e * & =
— « < o ~ g —
5 N
X X
= X
25 Y X X
5 s X X
= X X
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X
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~ X X
=iy X X
8 = X X
o= X
S X X
< X
X X
X X
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Tablo 3.4.’te ilk olarak incelenen IZKA Modeline yer verilmistir. Modelde; Strateji,
Yonetisim, Teknoloji, Siiregler ve Kiiltliir olmak iizere 5 ana boyut kullanilmaktadir.
Modelde boyutlarin dijital olgunluk Ol¢limiinde kullanilmasi adina toplam 38 soru
bulunmaktadir. Bu sorularin her biri, literatiirde en ¢ok tekrar eden 10 boyut acisindan
igcerik analizi metoduyla incelenmis ve her bir soruda hangi boyutlarin yer aldigina detayl
olarak tabloda yer verilmistir. Yapilan inceleme sonucunda IZKA Modeli sorulari
kapsaminda; Teknoloji boyutu sorular i¢erisinde 16 kere, Strateji boyutu 16 kere, Siirecler

boyutu 15 kere, Organizasyon boyutu 8 kere, Kiiltiir boyutu 7 kere, Insanlar boyutu 5
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kere, Miisteri boyutu 3 kere, Operasyonlar boyutu 2 kere, Uriin ve Uretim boyutlar1 ise 1

kere kullanilmistir.

Tablo 3.5. TUBITAK D3A Dijital Doéniisiim Degerlendirme Araci Incelemesi(Yazar tarafindan
olusturulmustur)

2.TUBITAK
MODELI

1. TEKNOLOJi

2. STRATEJI

3. KULTUR

4. SURECLER

5. URUN

6. ORGANIZASYON
7. INSANLAR

8. URETIM

9. OPERASYONLAR
10. MUSTERI

eltalle

1.LKURUMSAL YONETIM
(12 Madde)
<

b

2.MUSTERI VE PAZAR
YONETIMI
(12 Madde)
<
IS

> [P
X[

eltd s
>

3. ARASTIRMA-
GELISTIRME YONETIMIl
(10 Madde)
<
<
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Tablo 3.5. (Devam) TUBITAK D3A Dijital Déniisiim Degerlendirme Araci Incelemesi (Yazar tarafindan
olusturulmustur)

g =
o - ; 3
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o=
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Tablo 3.5.’te Ikinci olarak incelenen TUBITAK Modeline yer verilmistir. Modelde;
Kurumsal Yonetim, Miisteri ve Pazar YoOnetimi, Arastirma ve Gelistirme Yonetimi,
Tedarik Yonetimi ve Uretim Yonetimi olmak iizere 5 ana boyut kullanilmaktadir.
Modelde boyutlarin dijital olgunluk Olgiimiinde kullanilmasi adina toplam 58 soru
bulunmaktadir. Bu sorularin her biri, literatiirde en ¢ok tekrar eden 10 boyut agisindan
igerik analizi metoduyla incelenmis ve her bir soruda hangi boyutlarin yer aldig1 detayli
olarak incelenmistir. Yapilan inceleme sonucunda TUBITAK Modeli sorulari
kapsaminda; Organizasyon boyutu 15 kere, Kiiltiir boyutu 15 kere, Uriin boyutu 13 kere,
Uretim boyutu 11 kere, Insanlar boyutu 10 kere, Teknoloji 8 kere, Strateji 7 kere, Miisteri

boyutu 6 kere, Siirecler boyutu 6 kere ve Operasyonlar boyutu da 4 kere kullanilmistir.
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Tablo 3.6. Kurumsal Dijital Olgunluk Ol¢egi (KUDOM) Incelemesi (Yazar tarafindan olusturulmustur)
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Tablo 3.6.’da iiglincii olarak incelenen KUDOM Modeline yer verilmistir.
KUDOM (Kurumsal Dijital Olgunluk Olgegi) Modelinde, Dijital Strateji, Dijital Kiiltiir,
Kurumsal Dijital Inovasyon, Dijital Liderlik, Cevik ve Dijital Orgiitsel Yapilar ve Dijital
Beceriler ve Yetenekler boyutlart olmak iizere 6 boyut bulunmaktadir. Modelde
boyutlarin dijital olgunluk 6l¢iimiinde kullanilmasi adina toplam 25 soru bulunmaktadir.
Bu sorularin her biri, literatiirde en ¢ok tekrar eden 10 boyut acisindan igerik analizi
metoduyla incelenmis ve her bir soruda hangi boyutlarin yer aldigi detayli olarak
incelenmistir. KUDOM Modeli sorular1 kapsaminda; Teknoloji boyutu 24 kere, Insanlar
boyutu 10 kere, Siiregler boyutu 6 kere, Kiiltiir ve Uretim boyutlar1 beser kere, Strateji
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boyutu 3 kere, Miisteri boyutu 1 kere kullanilirken, Uriin boyutu, Organizasyon boyutu

ve Operasyonlar boyutu sorular igerisinde hi¢ kullanilmamastir.

Tablo 3.7. Dijital Olgunluk Olgegi Incelemesi (Yazar tarafindan olusturulmustur)

4.Dijital
Olgunluk
Olcegi

1. TEKNOLOJi

2. STRATEJI

3. KULTUR

4. SURECLER

5. URUN

6. ORGANIZASYON
7. INSANLAR

8. URETIM

9. OPERASYONLAR
10. MUSTERI

1.STRATEJL
(7 Madde)

eltalls

X[

ittt i bl bttt el
=

2.0RGUT
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<<

>
>
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=

il

o

ellaltallel
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4.CALISANLAR
VE
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>
eltalte

5.SURECLER
(6 Madde)

[P DR

6. TEKNOLOIJI
K ALTYAPI
(6 Madde)
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Tablo 3.7.’de dordiincii olarak incelenen Dijital Olgunluk Olgeginin incelemesine
yer verilmistir. Dijital Olgunluk Olgeginde; Strateji Boyutu, Orgiit Yapis1 Boyutu, Orgiit
Kiiltiirii ve Yetenek Boyutu, Calisanlarin Dijital Yetkinlikleri Boyutu, Siire¢ler Boyutu
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ve Teknolojik Altyapr Boyutu olmak {izere 6 boyut bulunmaktadir. Modelde boyutlarin
dijital olgunluk ol¢iimiinde kullanilmasi adma toplam 30 soru bulunmaktadir. Bu
sorularin her biri, literatiirde en ¢ok tekrar eden 10 boyut agisindan igerik analizi
metoduyla incelenmis ve her bir soruda hangi boyutlarin yer aldigi detayli olarak
incelenmistir. Dijital Olgunluk Olgegi sorular1 kapsaminda; Teknoloji boyutu 38 kere,
Insanlar boyutu 14 kere, Siirecler boyutu 13 kere, Kiiltiir boyutu 11 kere, Strateji boyutu
8 kere, Organizasyon boyutu 5 kere, Operasyonlar boyutu 1 kere kullanilirken Uriin,

Uretim ve Miisteri boyutu sorular igerisinde hi¢ kullanilmamistr.

Tablo 3.8. Dijital Déniisiim Olgunluk Modeli (DDOM) Incelemesi (Yazar tarafindan olusturulmustur)
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9. OPERASYONLAR
10. MUSTERI

it E el L e bl B Bl P

1.DIJITAL VIZYON VE STRATEII
(12 Madde)

ltalts
=

> [P

2.DIJITAL YONETISIM
(8 Madde)

eltalle

3.DIJITAL iISGUCU
(9 Madde)

X[ A< 4

> [

4 DIJITAL LIDER
(7 Madde)

D | | [ [ [ [ [ [ [ [ [ [ [ [ | [ [ [ | [ | P [ [ [ [ [ [ [ 3 [ 4 [ 4
=

il ialts

59



Tablo 3.8. (Devam) Dijital Déniisim Olgunluk Modeli (DDOM) Incelemesi (Yazar tarafindan

olusturulmustur)

S B B > > >
THALSOQN 01
<
AVINOASVIHAIO 6
X< <<
INLLAAN '8
= =
AVINVSNI 'L
> | < o
NOASVZINVOIO ‘9
[P P < >
NQAQ S
[ i ke > > > > > >
AATOTANS ¥
P PR P K P K| < > > X
AOLTION €
o < > >
ICALVYLS T
P PR P K< o PP < PR X< PP P PR P K <] < KPP R P K| < X PP <
IFOTONDAL ‘T
dppe
= ooy | o ST sy
m AOLTOA TVLIIA'S NALSON TY.LIFIAY FATOTINS A LANZIH ‘NOQEQ TYIIIA L VL Eo.nw
=
7o)

60



Tablo 3.8. (Devam) Dijital Déniigiim Olgunluk Modeli (DDOM) Incelemesi (Yazar tarafindan
olusturulmustur)

5 c
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Tablo 3.8.°de besinci olarak incelenen DDOM modelinin incelemesine yer
verilmistir. Modelde; Dijital Vizyon ve Strateji, Dijital Yonetisim, Dijital Isgiicii, Dijital
Lider, Dijital Kiiltiir, Dijital Miisteri Entegrasyonu, Dijital Uriin, Hizmet ve Siiregler,
Dijital Uretim, Dijital Teknoloji ve Dijital Giivenlik olmak iizere 10 boyut bulunmaktadur.
Modelde boyutlarin dijital olgunluk O6l¢limiinde kullanilmasi adina toplam 117 soru
bulunmaktadir. Bu sorularin her biri, literatiirde en ¢ok tekrar eden 10 boyut acisindan
igerik analizi metoduyla incelenmis ve her bir soruda hangi boyutlarin yer aldig1 detayli
olarak incelenmistir. Dijital Doniisiim Olgunluk Olgegi sorular1 kapsaminda; Teknoloji
boyutu 110 kere, Kiiltiir boyutu 28 kere, Strateji boyutu 26 kere, Organizasyon boyutu 23
kere, Insanlar boyutu 22 kere, Siiregler boyutu 21 kere, Miisteri boyutu 13 kere, Uriin

boyutu 8 kere, Uretim boyutu 5 kere ve Operasyonlar boyutu 2 kere kullanilmustir.

61



Tablo 3.9. Literatiirde En Cok Tekrar Eden Boyutlarin Tespit Edilmesi (Yazar tarafindan olusturulmustur)

= < 2
) = = 2 & 2
= =3 & = < < S :
MODEL ADI o - = o N é o = E
S |2 |2 |2 |z |2 |2 |E |z |&
=2 |5 |2 |2 |E |2 |2 |B |§ |B
- IS o ~ v <é = * & =
izkA 16 16 7 15 1 8 5 1 2 3
TUBITAK 8 7 15 6 13 15 10 11 4 6
KUDOM 24 3 5 6 0 0 10 0 1
DOM 38 8 11 13 0 5 14 0 1 0
DDOM 110 26 28 21 8 23 22 2 13
TOPLAM 196 60 66 61 51 51 61 22 9 23

Tablo 3.9.da literatiirde en ¢ok tekrar eden boyutlar toplanarak en ¢ok tekrar eden
5 boyutun tespiti saglanmigtir. Bu boyutlarin tamami, tim modeller igerisinde 60’tan
fazla tekrara sahip olmalar1 sebebiyle ilk bes boyut icerisinde yer almakta olup kirmizi
renk ile toplam sayilart ve boyut adlar isaretlenmistir. En sik tekrar eden boyutlar
sirastyla Teknoloji, Kiiltiir, Siirecler, insanlar ve Strateji boyutlar1 olmustur. En kapsamli
ana ve alt boyutu iceren modelin ise DDOM modeli oldugu yapilan igerik incelemesi

sonucunda ortaya koyulmustur.
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Sekil 3.1. Dijital Olgunluk Seviyesi Ol¢iimiinde En Cok Tekrar Eden Boyutlar
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3.2. Havalimanlarinda Dijital Olgunluk Kavram

Dijital olgunluk; is ve organizasyonel faaliyetlerin, silireglerin, yetkinliklerin ve
modellerin kokten bir degisime ugramasi ve dijital teknolojilerin degisim firsatlarinin
stratejik bir sekilde tam olarak kullanilmasidir (Siebel, 2019). Dijital olgunluk kavramiyla
isletmeler, Endiistri 4.0 ile iliskili teknolojileri islerinin tiim alanlarina entegre etmeyi
amaclamaktadir. Bu sayede isletmelerin ¢alisma ve deger sunma sekilleri temelden
degisebilecektir. Bu siirecte siirekli iyilestirmeye odakli bir sekilde siireclerine devam
eden isletmeler, nihai olarak akilli sistemleri tam olarak konuslandirip dijital olgunluga
ulagmaktadirlar (Halpern vd., 2021).

Havacilik sektorii siireglerinde nihai olarak dijital olgunluga erisilmesine en fazla
ihtiyag duyulan sektorler arasinda yer almaktadir. Sektordeki kar marjlarinin diisiik
olmas1 ve bazi maliyetlerin (yakit, personel vb.) yiiksek olmast itibariyle, daha iyi marjlar
icin verimliligi artirmak isletmeler i¢in bir zorunluluktur. Bu nedenle dijital araglarin
hizla benimsenmesi gerekmektedir. Ayrica sektordeki yogun rekabet baskisi, teknolojik
yeterliliklerdeki gelisme ve e-is bilgi birikimi sektorii daha fazla dijitallesmeye dogru
itmistir (Scott, 2007). Sektorde dijitallesmenin kazanimlari yalnizca verimlilik artisi
olarak degerlendirilmemelidir. Ayn1 zamanda isletmeler, miisteri deneyimini ve satin
alma stireclerini yeniden tasarlayarak yeni gelir kaynaklari bulmaktadir. Bu da miisteri
hizmetlerini iyilestirdigi gibi igletmelere yeni deger yaratma firsati da sunmaktadir
(Halpern vd., 2021). Havalimanlarmmin dijitallesmelerindeki en temel amacg ise
operasyonlarla yakindan baglantili olacak bir doniisiim programi gelistirmektir (Holoda
vd., 2019).

Havalimanlarinda dijital olgunluk kavrami 0Ozetlenecek olursa baslangigta
operasyonel verimliligi arttirmak maksadiyla yonelinen; akabinde yolcu deneyimlerini
tyilestirmek, enerjiyi yonetebilmek, giivenligi dijital bir sekilde gii¢clendirerek tahsis
etmek ve siirdiiriilebilirligi miimkiin kilmak itibariyle dijital ¢ézlimlerin ve yeniliklerin
havalimani operasyonuna biitiinciil bir bicimde adapte edilmesidir (Halpern, Graham ve

Dennis, 2021; http-67).

3.2.1. Havalimanlarinda dijital olgunluk seviyesi

Havalimanlarinda dijital olgunluk seviyesi, dijital teknolojilerin havalimanlarinda
benimsenmesi ve kullanilma bigimleriyle iligkilendirilmektedir (Halpern vd., 2021).

Havalimani dijital olgunluguna giden yol, literatiirde ge¢cmisten bugiine olacak sekilde
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ele alinmaktadir. flk asama Havalimani 1.0 ile baslamaktadir. Havalimani 1.0 olarak
bilinen geleneksel havalimanlarinin manuel siireglerle donatildigi soylenebilmektedir. Bu
asamada havalimanlari, minimum altyap1 ve yolcu hizmetleri ile ugak kalkis ve inislerini
kolaylastirmaya odaklanan temel havalimanlaridir. Bir sonraki seviye olan Havalimani
2.0 ise havaliman1 operasyonlarinda dijital teknolojiyi erken benimseyen ve artan ticari
hava tagimaciliginda yolcu taleplerinin karsilanmasini bir sekilde miimkiin kilan kismi
self-servis tesisler olarak bilinmektedir. Havalimani 3.0 asamasina gelindiginde ise
havalimanlari; verimlilik ve siirdiirtilebilirlik i¢in yeni teknolojileri benimsemekte, yolcu
deneyimini iyilestirmeye odaklanmaktadir. Dolayisiyla bir havalimaninda tiim yolcu
hizmetleri seviyeleri tam olarak self-servis saglayacak sekilde donatildiginda agsama
olarak Havalimani 3.0’dan s6z edilmektedir. Havalimani 4.0 asamasinda ise akilli kapilar
(smart gate), check-in (ucusa kabul), bagaj izleme siire¢lerinde neredeyse tamamen
dijitallesmis; yiliz tanima sistemleriyle donatilmis, veri analitigi, yapay zeka gibi
teknolojik ¢oziimlere adapte olunmus havalimanlarindan s6z edilmektedir. Havalimani
4.0 ya da akilli havalimani olarak bilinen bu asamada havalimanlarinin organizasyon
kiiltiirtinde ve is giicii yeteneklerinde de bir degisime gidilmesi gerekmektedir (Rosich

Bertran ve Calvet Linan, 2024, s. 17). Asagidaki sekilde asamalar gosterilmektedir:

HAVALIMANI 1.0 HAVALIMANI 2.0 HAVALIMANI 3.0

Sekil 3.2. Havalimanlarinin Dijital Olgunluga Giden Yolculugu (Rosich Bertran ve Calvet Linan (2024)
calismasindan Tiirkge 'ye ¢evrilerek yazar tarafindan olusturulmugstur)

3.2.2. Havalimam dijital olgunluk seviyesi 6l¢iim modelleri ve boyutlari

Havalimani igletmeleri agisindan dijital olgunluga erismek yalnizca teknolojinin
kullanim1 itibariyle degil siireglerin tam anlamiyla dijitallesmesi, operasyonel

verimliligin artirilmasi, yolcu deneyimlerinin iyilestirilmesi ve kurumsal yetkinliklerin
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artirtlmasi gibi bir¢cok alanda da 6nem arz etmektedir (Kane vd., 2015). Havalimanlarinda
dijital olgunluk seviyesi Ol¢iimiinde kullanilmak tizere cesitli modeller gelistirilmigtir
ancak bu modellerin sayis1 ¢ok fazla degildir. Literatiir taramasi1 yapildiginda gecmisten
bugiine havalimani dijital olgunluk seviyesi 6l¢iimiinde kullanilan ¢alismalardan bazilar
boyutlariyla birlikte asagida 6zetlenecektir.

Rajapaksha ve Jayasuriya’ya gore (2020), havalimani dijital olgunluk seviyesi
Olctimiinde giivenlik kavrami 6ne ¢ikmaktayken bu boyutu sirasiyla yolcu konforu,
operasyonel verimlilik ve siirli kaynaklarin optimize edilmesi boyutlar1 takip
etmektedir. Buradaki tiim boyutlar havalimani operasyon siirecini kolaylastiran hususlar
olarak belirlenmektedir. Ayrica bu boyutlarin yaninda dijital doniisiim kapsaminda
havalimaninda gerceklestirilecek uygulamalarin  maliyetli uygulamalar oldugu
diisiiniildligiinde yatirim getirisine bagli olarak operasyonlarin dijitallestirilmesi
Onerilmektedir.

Mosehlane’ye (2020) gore, havalimani dijital olgunluk seviyesi belirlemede 6nemli
boyutlar; organizasyonel kiiltiir, strateji, organizasyon ve yonetisim, liderlik ve insanlar,
siire¢ yonetimi, miisteri, teknoloji ve veridir. Calismaya gore dijital olgunluk seviyesini
yiikseltmek isteyen havalimanlari i¢in bu boyutlarin ve igeriklerinin gelistirilmesi 6nem
arz etmektedir. Calisma sonucuna gore havalimani dijital olgunlugu ile havalimam
toplam geliri ve yolcu sayisi arasinda pozitif bir iligki bulunmustur. Dolayisiyla
havalimani isletmeleri dijitallesme stratejilerini bu unsurlara dikkat ederek gelistirmeli ve
boylelikle de yolculara farklilastirilmis deneyimler sunarak hizmet vermelidir.

Kovacikova vd. gore (2021), havalimani dijital olgunluk seviyesi Ol¢limiinde
sirastyla dijital doniistim, bilgi ve iletisim teknolojisi ortamindaki degisimler, girisimcilik
kiiltiirti, dijital becerilerin arz ve talebi, yatirimlar ve finansmana erisim ve dijital altyapi
boyutlar1 kullanilmaktadir. Slovak Havalimanlarinda dijital olgunluk seviyelerinin
Olctimiiyle 1ilgili olan bu calisma kapsaminda Havalimani 4.0 teknolojilerinin
uygulanmas1 havalimanlarini dijital olgunluk anlaminda gelistirmekte, stire¢ verimliligini
artirmakta ve havalimanlarinin rekabet edebilirligini giiclendirmektedir.

Halpern vd. gore (2021), belirlenen boyutlar ise dijital strateji, liderlik ve is
vakalarinin netligi, is birligine yatirim yapma, dijital bilgi birikimi, dijital kurum kiltiirti
ve giivenligin insa edildigi ¢éziimlerin {iretilmesidir. Yiiksel vd. gore (2022) boyutlar ise
orgiitleme, sosyal ve kiiltiirel unsurlar, insan kaynaklari, iletisim, teknoloji ve iist yonetim

oldugu goriilmektedir. ICAO’nun raporuna gore (2023), dijital olgunluk seviyesi
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boyutlarina bakildiginda insan ve kiiltiir doniisiimii, ilkeler ve degerlerin doniisiimii,
dijitallesme, bilgi giivenligi, operasyonel donilisiim, finans ydnetimi ve stratejik
organizasyonel reform boyutlarinin 6ne ¢iktig1 goriilmektedir (http-17).

Incelenen her ¢alismada birbirinden bazen ayrisan bazen de tekrarlanan boyutlarin
ortaya ¢iktig1 goriilmektedir. Tezin gelisimi agisindan tekrar eden boyutlarin kullanimi
Onem arz ettigi i¢in havalimani dijital olgunluk seviyesi belirlenirken tekrar eden boyutlar

siradaki boliimde incelenmis ve tez bu duruma gore sekillendirilmistir.

3.2.3. Havalimam dijital olgunluk seviyesi ol¢ciim modellerinin boyut tekrari

acisindan incelenmesi
Havalimani1 dijital olgunluk seviyesi belirleme hususunda kullanilan 6l¢iim
modellerinin incelenmesi islemi yukarida gergeklestirilmistir. Bu baglamda yapilan
calismalara, boyutlarina ve kaynaklarina asagidaki tabloda yer verilmistir;

Tablo 3.10. Havaliman: Dijital Olgunluk Seviyesi Olgiim Modelleri ve Boyutlar: (Referans alinan
kaynakgalar kullanilarak arastirmacinin kendisi tarafindan olusturulmustur)

Model/Calisma Adi

Boyutlan

Kaynak

The Comparison of Digitalization of Slovak
Airports within the Digital Transformation of
European Union Countries

Dijital Doniigiim,

Bilgi ve lletisim Teknolojisi
Ortamindaki Degisimler,
Girigimeilik Kiiltiiri,

Dijital Becerilerin Arz ve
Talebi,

Yatirimlar ve Finansmana
Erigim,

Dijital Altyapi.

(Kovacikovaa, Janoskovaa
ve Kovacikovaa, 2021)

Smart Airport: A Review on Future of the
Airport Operation

Havacilik Giivenligi,

Yolcu Konforu,
Operasyonel Verimlilik,
Sinirlh Kaynaklarin Optimize
Edilmesi

(Rajapaksha ve Jayasuriya,
2020)

An Integrated Airport Digital Maturity Model
(ADMM)

Dijital Strateji, Liderlik ve s
Vakalarinin Netligi,
Isbirligine Yatirrm Yapma
Dijital Bilgi Birikimi,
Dijital Kurum Kiiltiirii,
Giivenligin Insa Edildigi
Coziimlerin Uretilmesi.

(Halpern vd., 2021)

The Digital Maturity Levels of African
Airports: A Departure Point for the Digital
Information Journey

Organizasyonel Kiiltiir,
Strateji,

Organizasyon ve Y 0netigim,
Liderlik ve Insanlar,

Siire¢ Yonetimi,

Miisteri,

Teknoloji ve Veri.

(Mosehlane, 2020)
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Tablo 3.10. (Devam) Havaliman: Dijital Olgunluk Seviyesi Olgiim Modelleri ve Boyutlar: (Referans alinan
kaynakgalar kullanilarak arastirmacinin kendisi tarafindan olusturulmustur)

Model/Calisma Ad1 Boyutlari Kaynak
ICAO- Transformational Objectives Insan ve Kiiltiir Déniistimii (http-17)
Boyutu:
Insan & Kiiltiir,

Ilkeler ve Degerler

Doniistimii Boyutu:

Dijitallesme,

Bilgi Giivenligi

Operasyonel Doniistim Boyutu:
Finans Y06netimi,

Stratejik Organizasyonel Reform.

Havaalanlarinda Dijital Déniisiim Risklerinin | Orgiitleme fonksiyonu, (Yiiksel, Kalan ve Igik,
Degerlendirilmesi Sosyal ve kiiltiirel, 2022)

Insan kaynaklari,

Tletisim,

Teknoloji,

Ust yonetim.

Tablo 3.10.’da havalimani igletmelerinin dijital olgunluk seviyelerinin belirlenmesi
kapsaminda yapilan literatiir taramasinda, model boyutlar1 incelenmistir. Incelemeden
sonra kiiltiir boyutunun 4 kez, teknoloji boyutunun 3 kez, strateji boyutunun 3 kez,
insanlar boyutunun 3 kez, finans boyutunun 2 kez, giivenlik boyutunun 2 kez ve son
olarak siireglerin ise 1 kez kullanildig1 gézlemlenmektedir. Elde edilen bu verilere gore
havalimani isletmelerinde tekrar eden boyutlarla ilgili olusturulan kelime bulutuna

asagidaki sekilde yer verilmistir.

o o=
==
; O
0 E=D 3
o= ]

Finans 3 3 Guvenlik o

Ku Iturx

Insanlar |_

Strate

Sekil 3.3. Havaliman: Dijital Olgunluk Seviyesi Ol¢iimii Boyutlart
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4. YONTEM

Calismanin dordiincii bolimiinde aragtirmanin asamalarinda sirastyla arastirma
amacia, evreni ve Orneklemine, veri toplama araclarina ve yontemlerine iligskin

aciklamalara yer verilmektedir.

4.1. Arastirmanin Amaci

Bu calismanin temel amaci, havalimani isletmelerine 6zgli dijital olgunluk
seviyesini 6lgmeye yonelik kriterleri belirlemek, s6z konusu isletmelerin dijital doniisiim
stireclerini sistematik bir sekilde degerlendirmek ve bu degerlendirmeler dogrultusunda
dijital olgunluk seviyelerini tespit etmektir. Gilinlimiizde havacilik sektdriinde dijital
teknolojilerin hizla gelismesiyle birlikte, havalimanm isletmeleri de operasyonel
verimliliklerini artirmak, miisteri memnuniyetlerini yiikseltmek ve rakiplerine kars
rekabet istiinliigi saglamak adina dijital donilisiim siireclerine yonelmektedirler. Bu
dontisiimiin  etkinliginin ve yayginliginin saglanabilmesi i¢in, sistematik bir dijital
olgunluk degerlendirmesi yapilmali, eksik alanlar tespit edilmeli ve gelisim i¢in adimlar
atilmalhidir. Bu baglamda arastirma, havaliman1 isletmelerinde mevcut dijital
uygulamalarin kapsamin1 ve dijital olgunluk boyutlarini analiz ederek sektére 6zgii
gecerliligi ve giivenilirligi saglanmis bir dijital olgunluk modeli gelistirmeyi
amaglamaktadir. Ayrica dijital olgunluk seviyeleri ile isletme biiytikligi, teknolojik
altyap1 kapasitesi ve kurumsal yOnetim uygulamalar1 arasindaki iligkileri inceleyerek
havalimanlarinin dijital olgunluk stratejilerinin sekillendirilmesine katki sunacak
bulgular elde edilmesi hedeflenmektedir. Nihai olarak, havalimanlariin dijital olgunluk
diizeylerine gore siralanmasi ve bu siralamanin karar vericiler i¢in stratejik bir rehber
niteligi tasimast amaclanmaktadir. Arastirmanin amaci dogrultusunda dort farkh
arastirma sorusu belirlenmistir. Bu sorulara asagida sirasiyla yer verilmektedir:

Aragtirma sorusu 1: Havacilik isletmelerinde dijital olgunluk seviyesi dl¢limiinde
kullanilan en 6nemli kriterler hangileridir?

Arastirma Sorusu 2: Dijital olgunluk seviyesi dlgiiliirken ana kriterlerin (Strateji,
Insanlar, Kiiltiir, Siiregler, Teknoloji, Giivenlik ve Finans) &nem siralamasi nasil
yapilmalidir?

Arastirma Sorusu 3: Dijital olgunluk seviyesi dl¢limiinde kullanilan ana kriterlerin

altindaki alt kriterlerin en 6nemlisi ve en az 6nemlisi hangisidir?
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Arastirma Sorusu 4: Havacilik isletmelerinde dijital olgunluk seviyelerinin

siralamast nasildir?

4.2. Arastirmanin Kapsami

Arastirma, Tirkiye'deki havalimani igletmelerinde dijital olgunluk seviyelerinin
belirlenmesini konu edinmektedir. Calisma kapsaminda, dijital doniisiim siirecinin
havaliman1 baglaminda nasil yapilandirildigi, hangi boyutlarda degerlendirilebilecegi ve
bu boyutlarin énem derecelerinin ne oldugu sorularina odaklanilmaktadir. Arastirmada
havalimanlarinin operasyon kontrol birimi (AOCC) yoneticileriyle goriigmeler
gerceklestirilmistir. AOCC, havalimanlarinin ana merkezi olarak kabul edilir ve burada
havaliman1 operasyonu tiim yonleriyle gelistirilmeye calisilmaktadir. Bir merkezden
havalimani verilerinin islendigi ve izlendigi bu merkezde gercek zamanli bilgilere dayali
karar alma imkani saglanmaktadir. AOCC birimi, havalimaninin tiim kullanicilarina
(yolcu, yer hizmeti isletmeleri, havayolu isletmeleri vb.) havalimaninin genel bir
fotografin1 ¢ekmektedir. Bu nedenle ¢alisma kapsaminda AOCC birimi yoneticileriyle
goriismeler gerceklestirilmistir.

Calismada, Delphi teknigi ile uzman goriisleri alinarak dijital olgunluga iligkin
kriterler belirlenmekte; ardindan bu kriterler ¢ercevesinde ¢ok kriterli karar verme
(CKKYV) yontemleri kullanilarak degerlendirme yapilmaktadir. Arastirma evrenini
Tiirkiye’deki sivil hava tasimaciligina acgik tiim havalimanlar1 olusturmakla birlikte,
orneklem olarak farkli bolgelerden secgilen bes havalimani calisma kapsamina
alinmaktadir. Bu havalimanlari; biiyiikliikleri, dijital uygulama diizeyleri ve isletme
modelleri agisindan ¢esitlilik gostermektedir. Bu durum, farkli dlgek ve yapisal
ozelliklere sahip havalimanlarinda dijital olgunluk uygulamalarinin karsilastirmali olarak
incelenmesine olanak tanimaktadir. Calismada hem nitel (uzman goriisleri) hem de nicel
(CKKYV analizleri) veri toplama yontemleri kullanilmakta; teknoloji, siirecler, kiiltiir,
insanlar, strateji, glivenlik ve finans olmak iizere yedi ana kriter iizerinden
havalimanlarmin dijital olgunluk seviyeleri analiz edilmektedir. Boylece kapsam,
yalnizca teknoloji altyapisini degil; stratejik yonetim, orgiitsel kiiltlir gibi soyut boyutlar
da icerecek sekilde genisletilmektedir.
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4.3. Arastirmanin Siireci
Bu kisimda aragtirma siirecinin agsamalarina (hazirlik, veri toplama, veri analizi ve

raporlama) yer verilmistir. Asagidaki sekilde bu siirec kisaca gorsellestirilmistir.
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Sekil 4.1. Arastirmanin Siireci
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4.4. Arastirmanin Evreni ve Orneklemi

Aragtirmanin evreni, Tiirkiye’de havacilik sektoriinde faaliyet gosteren havalimani
isletmeleridir. Tiirkiye'de havalimanlar1 kamu ve 6zel sektor tarafindan isletilmektedir.
Resmi verilere gore Tiirkiye’de glinlimiizde 57 tanesi sivil hava trafigine agik olmak t{izere
toplamda 62 tane havaliman1 bulunmaktadir (SHGM, 2022); (DHMIi, 2023). Bu
havalimanlarinin dijital doniistim stiregleri ve dijital olgunluk seviyeleri birbirlerinden
farklilk gostermektedir. Arastirma kapsaminda bu havalimanlar icerisinden “DHMI
Havalimani Karsilastirmali Istatistikleri”ne gore 2024/ 2025 yili ocak sonu itibariyle
(kesin olmayan verilere gore) ilk 10 icerisinde yer alan havalimanlarina ulasilmaya
calisiimastir.

Tablo 4.1. Tiirkiye deki Havalimanimn Karsilastirmali Istatistikleri (DHMI resmi sayfasindan alinarak
yazar tarafindan olusturulmugtur)

2024 Ocak Sonu 2025 Ocak Sonu (Kesin
Olmayan Verilere Gore)
Ilk 10°da Yer Alan Ticari Ucak Yolcu Trafigi | Ticari Ucak Yolcu Trafigi
Havalimanlar Trafigi (Gelen-giden) | Trafigi (Gelen-giden)
(Toplam) (Toplam) (Toplam) (Toplam)
Istanbul Havalimani 39.904 6.022.729 42.047 6.434.570
Istanbul ~ Sabiha  Gokgen | 18.811 3.158.210 21.294 3.667.502
Havalimani
Ankara Esenboga Havalimani | 6.651 981.144 7.137 1.091.106
[zmir Adnan  Menderes | 4.680 737.541 5.388 840.145
Havalimani
Antalya Havalimant 6.983 977.773 7.072 1.020.962
Gazipasa Alanya Havaliman1 | 368 41.813 324 42.862
Mugla Dalaman Havalimani | 530 77.526 558 82.092
Mugla Milas-Bodrum | 603 91.298 679 104.585
Havalimani
Adana Havalimani 2.651 418.427 - -
Cukurova Havalimani - - 2.922 460.798

Arastirmanin  Orneklemi belirlenirken yukaridaki tabloda verilen ilk 10
havalimanina ulasabilmek adina goriismeler gerceklestirilmis ancak yalnmizca bu
havalimanlar1 icerisinden 5 havalimanina ulasilabildigi ve goriismeler gerceklestirildigi

icin kolayda ornekleme yonteminden faydalanilmistir. Kolayda ornekleme, ana kiitle
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icerisinden segilecek oOrnek kesimin arastirmacinin yargilarinca belirlendigi tesadiifi
olmayan 6rnekleme yontemidir. Kolayda drneklemede veriler ana kiitleden en hizli, en
kolay ve en ekonomik sekilde toplanir (Malhotra, 2004, s. 321; Aaker, Kumar ve Day,
2007, s. 394; Zikmund, 1997, s. 428). Ornekleme dahil edilen havalimanlar1 dijital
doniigiim stratejilerini uygulamaya koymus, belirli diizeyde dijital altyapiya sahip ve
kurumsal yonetisim yaklagimlarini benimsemis isletmeler arasindan secilmistir. Caligma
icin secilen havalimani isletmeleri; Istanbul Havalimani, Cukurova Havalimani, {zmir
Adnan Menderes Havalimani, Antalya Havalimani ve Dalaman Havalimanlar1 olarak
belirlenmistir. Caligma igerisinde bu havalimanlarindan IATA Kodlariyla bahsedilmis ve
sirastyla IST, COV, ADB, AYT ve DLM seklinde yer verilmistir.

Arastirmada, goriisme gerceklestirilen uzmanlarin her biri “Havalimani Operasyon
Kontrol Merkezi” birimlerinde iist diizey yonetici olarak gorev yapan uzmanlardir. Bu
departman OCC, AOCC ya da APOC gibi kisaltmalarla sektorde bilinmekte olup her
departmanda da benzer bir bicimde havalimani operasyonu merkezi bir birimden kontrol
edilmektedir.  Havaliman1  operasyon  kontrol = merkezlerinde  gdriismelerin
gerceklestirilmesinin  nedeni, havalimanlarinda teknolojik altyapmnin en yogun
kullanildig1 ve yonetildigi merkezler olmasidir. Goriisiilen uzmanlar, sektorde en az 16
yil en fazla 30 y1l deneyime sahip olan, alanlarina ve sektore oldukca hakim uzmanlardir.
Ogrenim seviyesi olarak ise goriisme gergeklestirilen dort uzman lisans mezunu olup, bir
uzman ise yliksek lisans mezunu seviyesindedir. Segilen bes havalimanindaki farkli
uzmanlar ile derinlemesine goriismeler gergeklestirilmis, dijital olgunluk diizeylerinin
belirlenmesine yonelik veriler toplanmistir. Uzmanlardan alinan bilgiler 03.03.2025-
28.04.2025 tarihleri arasinda her bir havalimanina gidilerek yerinde ve yiliz ylize
gorlismelerle elde edilmistir.

S6z konusu bes havalimani, Tirkiye'nin farkli yerlerinde konumlanmakta olup,
isletme modelleri, yolcu kapasiteleri ve dijital uygulama diizeyleri bakimindan cesitlilik
gostermektedir. Bu ¢esitlilik sayesinde, arastirmada elde edilen bulgularin genel gecer
nitelikte olmasa da sektorel egilimleri ortaya koyabilecek nitelikte oldugu

degerlendirilmektedir.
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4.5. Arastirmamin Simirhhiklar

Aragtirmanin siirliliklart agagida maddeler halinde 6zetlenmektedir:

e ilk karsilasilan sinirlilik, havalimani isletmelerinin verilerine erisim zorlugu ve
ozellikle 6zel isletmelerde karsilasilan gizlilik politikalar1 nedeniyle sinirli veri
paylagimidir.

e Ikinci sinirhlik, arastrmanin  Orneklem  smrhihgidir.  Tiirkiye’deki
havalimanlarindan istatistikler anlaminda ilk 10 havalimanina -her bdlgeden ve
farkli biiyiikliikte olacak sekilde- ulasilmaya g¢alisilmis ancak bu havalimanlar
icerisinden yalnizca bes tanesine ulasilip goriismeler yapilabilmistir. Calisma
Tiirkiye’deki havalimani1 isletmelerini evren olarak kapsamasina karsin
orneklemde farkli bolgelerden erisilebilen havalimanlari tercih edilmistir. Diger
bolgelerden, sehirlerden havalimanlarina ulasilmak istenmesine karsilik olumsuz
yanit alinmis ve bu durum da c¢alismanin 6rneklemini daraltmistir. Bu nedenle
caligmanin genellenebilirliginin kisith kaldig1 sdylenebilir.

e Ugiincii smirhlik, calismada kullamlan dijital déniisim olgunluk modelinin
havalimani ya da havacilik sektorii 6zelinde tasarlanmamis olmasi bu nedenle de
havalimani dijital olgunluk seviyesi 6l¢iimiinde sinirl kalmasidir.

e Dordiincii stnirlilik olarak zaman sinirliligr sayilabilmektedir. Dinamik bir siire¢
olan dijital doniisiim siiregleri ile dogrudan ilgili olan ¢aligmada 2025 yilinin Mart
ve Nisan ayinda yapilan goriigmelerden elde edilen verilere gore degerlendirme
yapilmak durumundadir. Oysa dijital olgunluk seviyesi giderek dijitallesmenin
arttig1 diinya standartlarinda degisiklik gosterecektir.

e Son sinirlilik olarak da yontemin kendi dogasindan kaynaklanan siirliliklar
gosterilebilir. Bu kisimda veri toplama yonteminin arastirmacinin yorumuna
dayali olmasi ve Oznellik riski tasimasi gibi ¢esitli sinirliliklardan s6z

edilebilmektedir.

4.6. Veri Toplama Aragclar: ve Yontemleri

Arastirma kapsaminda, havalimani isletmelerinin dijital olgunluk seviyelerini
belirlemeye yonelik olarak c¢ok kriterli karar verme (CKKYV) yontemlerinden
yararlanilmistir. Arastirmanin veri toplama siireci hem nitel hem de nicel verilerin birlikte
kullanildig1 karma yontem yaklasimi ¢er¢evesinde yiiriitiilmiistiir. Veri toplama siireci ii¢

asamal1 olarak yapilandirilmistir:
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1. Asama: Literatiir Taramasi ve Uzman Goriisleri ile Kriterlerin Belirlenmesi:
Arastirmanin ilk agsamasinda, havalimanm isletmelerinde dijital olgunluk seviyesini
belirlemeye yonelik ana ve alt kriterlerin olusturulmasi amaciyla literatiir taramasi
gergeklestirilmistir. Gergeklestirilen literatiir taramasi sonucunda calismada dijital
olgunluk seviyesi 0l¢limiinde kullanilan ana kriterler belirlenmistir. Ana kriterleri i¢eren
dijital olgunluk modelleri incelenerek uzman goriisiine sunulmustur. Calismanin bu
kisminda uzman goriislerine dayali nitel veri toplama yontemi kullanilmistir. Nitel veri
toplama yontemi olarak Delphi teknigine bagvurulmustur. Delphi teknigi, uzman bir grup
tarafindan karar alma, tahmin ve mutabakat teknigi olarak bilinmektedir (Atas ve
Gilndiiz, 2022). Delphi teknigi kapsaminda; havacilik yonetimi, iletisim, sayisal
yontemler ve istatistik alanlarinda uzmanlagmis 4 farkli akademisyen ile havalimani
sektorlinde gorev yapmakta olan 2 farkli profesyonelden olusan uzman bir grup ile yiiz
yiize goriismeler gerceklestirilmistir. Goriismelerde uzmanlara, Ozdemir ve Tan
tarafindan 2023 yilinda gelistirilen ‘Dijital Doniistim Olgunluk Modeli’ne ait yedi ana
kriter etrafinda sekillendirilen ve toplam 90 ifadeden olusan model sunulmustur.
Ifadelerin anlasilirhginim ve dil birliginin saglanmas: acisindan calismada kullanilacak
modelde 90 ifadeden 51 ifadeye diisiiriilen yeni bir model uzmanlarca kurgulanmistir ve
akabinde Delphi teknigi ¢ercevesinde uzman uzlasmasi saglanmistir. Uzman uzlagmasi
saglanmas1 dogrultusunda, dijital olgunluk Ol¢iimiinde kullanilacak kriter seti
olusturulmustur.

2. Asama: Kriterlerin Agiwrliklandirilmasi: Belirlenen kriterlerin 6nem diizeylerini
belirlemek amaciyla BWM (Best-Worst Method- En Iyi En Kétii Yéntemi) kullanilmistir.
Bu asamada, uzmanlara her bir ana ve alt kriterin goreli 6nem derecelerini ifade eden ikili
karsilastirma sorulari1 yoneltilmistir. Uzmanlardan alinan nicel veriler dogrultusunda
kriterlerin agirliklar1 hesaplanmistir.

3. Asama: Havalimanlarimin Degerlendirilmesi ve Siralanmasi: Kriterler ve alt kriterler
kapsaminda uzmanlara y&neltilen arastirma sorular;, Ozdemir ve Tan tarafindan 2023
yilinda gelistirilen DDOM isimli “Dijital Doniistim Olgunluk Modeli”nden alinmuistir.
Modelin ¢alisma igerisinde kullanilabilmesi ve veri toplanabilmesi i¢in 6l¢egi gelistiren
taraflardan e-posta yoluyla model kullanimiyla ilgili izinler alimmistir. Gergeklestirilen
bilimsel arastirmalarda bulgularin gegerlilik ve gilivenirliginin ortaya koyulabilmesi
aragtirmanin degerini vurgulamaktadir. Arastirmada veri toplanabilmesi ve analiz

edilebilmesi i¢in aragtirmanin yontemi ya da fark etmeden sonuglarin giivenilirligi ve
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gecerliligi onem arz etmektedir. Bu nedenle de bilimsel arastirmalarda buna yonelik
adimlarin da vurgulanmasi gerekmektedir (Arslan, 2022, s. 396). Calismanin giivenirlik
ve gecerliligin ortaya koyulmasi agisindan Ozdemir ve Tan tarafindan 2023 yilinda
gelistirilen  DDOM  modeli incelenmistir. Modelin tiim maddelerinin  kapsam
gecerliliginin pozitif ¢iktig1 ve istatistiksel olarak anlamli oldugu goriilmiistir. DDOM
modelinde kapsam gegerlilik analizi sonucunda bir 6n uygulama gergeklestirilmistir.
Uygulamada toplanan veriler boliinerek agimlayici faktér analizi ve dogrulayici faktor
analizi gerceklestirilmistir. Yapilan agimlayic1 faktér analizinin sonucunda modelin
maddelerinin yapiy1 iyi derecede ve anlamli bir bicimde 0Ol¢tiigii ortaya koyulmustur.
Acimlayici faktor analizi sonrasinda dogrulayici faktor analizinin de gerceklestirildigi
calismada tiim maddelerin boyutlar1 iyi ve kuvvetli sekillerde agikladigi ortaya
koyulmustur. Ayrica dijital doniisiim olgunluk modelinin genel Cronbach alpha sayisi
incelendiginde bu saymin 0.995 oldugu ortaya koyulmustur. Cronbach alpha sayisi, bir
madde kiimesinin giivenilirligini 6lgmeye yaramaktadir ve 0.70 degeri bu say1 igin
referans deger olarak kabul edilmektedir (Ozdamar, 1997). Yapilan ¢alismada ortaya
koyulan 0.995 cronbach alpha sonucu ise dijital doniisiim olgunluk modelinin ¢ok iyi
derecede giivenilir bir model oldugunu gostermektedir (Ozdemir ve Tan, 2023)
Gergeklestirilen bu incelemeler sonucunda DDOM modelinin gecerlilik ve giivenilirlik
analizlerinin yapildigt ve kullanima uygun oldugu tespit edilmis, arastirmada
kullanilmasina karar verilmistir.

3. Asamada, ana kriterler ve alt kriterler kapsaminda uzmanlara yoneltilen arastirma
sorularinin cevaplarina gore belirlenen kriter agirliklar1 dogrultusunda, havalimanlarinin
dijital olgunluk seviyeleri analiz edilmistir. Bu asamada Gri Iliskisel Analiz (GIA),
MULTIMOORA ve MABAC gibi ¢ok kriterli karar verme yontemlerinden
yararlanilmistir. Her bir yontemle yapilan analiz sonucunda havalimanlarinin dijital
olgunluk seviyelerine gore siralamalarit elde edilmis, ardindan elde edilen sonuglar

karsilastirmali olarak degerlendirilmistir.

4.6.1. Arastirmanin Kriterlerinin belirlenmesi

Calismanin bu boliimiinde arastirmada havalimani dijital olgunluk seviyesini
belirlemekte kullanilacak olan ana ve alt kriterlerin belirlenmesi islemi
gerceklestirilmektedir. Kriter belirlenmesi hususunda gerceklestirilen ilk adim hem tiim

sektorler i¢in hem de havalimanlar1 6zelinde kapsamli bir literatiir calismasinin yapilmis
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olmasidir. Literatiir taramast esnasinda dijital olgunluk seviyesi Ol¢iim modelleri
incelenmis, her model ayr1 ayr1 kullanilan boyutlarla birlikte ele alinmis ve en ¢ok
kullanilan/tekrar eden boyutlar tespit edilmistir. Bu kapsamda ¢alisma igerisinde yer alan
Tablo 3.9’da literatiirde en ¢ok tekrar eden boyutlar verilmis ve bu tabloda en sik tekrar
eden bes boyut (teknoloji, kiiltiir, siirecler, insanlar ve strateji) calismada kullanilmak
tizere secilmistir. Ardindan Tablo 3.10.’da verilen, havalimanlarinda dijital olgunluk
seviyesi Ol¢limiinde kullanilan modeller incelenmis ve buradan da Tablo 3.9°da olmayan
ancak havalimanlar1 i¢in kullanilan modellerde en ¢ok tekrar eden boyutlardan olan iki
boyut (giivenlik ve finans boyutlari) calismada kullanilmak iizere segilmistir. Dolayisiyla
yapilan literatlir taramasi neticesinde, calismada kullanilmak iizere toplam yedi kriter
belirlenmigtir. Calismanin 6zgiin yonlerinden biri, bu kriterlerin sentezlenerek
havaliman1 dijital olgunlugu O6lgiimiinde kullanilmis olmasidir. Belirlenen kriterlere

asagidaki sekilde yer verilmektedir:

DIiJiTAL OLGUNLUK SEVIYESI
BELIRLEME KRITERLERI

TEKNOLOJI
STRATEDJI
KULTOR
SURECLER
INSANLAR
GUVENLIK
FINANS

Sekil 4.2. Arastirmada Kullanilan Ana Kriterler
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Kriterlerin belirlenmesi amaciyla atilan ikinci adim ise akademisyenler ve
havalimani sektoriinde goérev yapmakta olan profesyonellerden olusan uzman bir grup ile
gerceklestirilen uzman uzlagmasi asamasidir. Bu kisimda uzmanlara belirlenen kriterlerin
havalimani dijital olgunluk seviyesi belirlemede kullanilmasinin dogru olup olmadigina
yonelik yapilan arastirma sunulmus, akabinde uzmanlar tarafindan kriterlerin
uygunluguna onay verilmesi sonucunda calismaya devam edilmistir. Bu hususta
basvurulan uzman uzlagmasi adimi Delphi teknigiyle gerceklestirilmistir. Delphi teknigi,
1950’lerden beri kullanilan, uzman goriislerine basvurulmasi akabinde uzmanlarin
uzlagmast saglanan bir tekniktir. Delphi tekniginde uzman katilimi, uzmanlarin
birbirlerini tanimamasi, geri bildirimde bulunmasi ve ortak goriis belirlenmesi
gerekmektedir (Sahin, 2001). Uzmanlar segilen kriterlerin uygun oldugu yoniinde goriis
bildirmisler ve uzman uzlasmasi adimi tamamlanmistir. Bu sayede arastirmada kullanilan
ana ve alt kriterler belirlenmistir. Asagida Tablo 4.2’de arastirmada kullanilan kriterlere

yer verilmektedir.

Tablo 4.2. Arastirmada Kullanilan Ana ve Alt Kriterler (Ozdemir ve Tan, (2023) tarafindan gelistirilen
DDOM modeli ¢alismaya uyarlanarak sadelestirilmistir)

Kriter 1-Strateji Ana Kriterine Ait Alt Kriterler

Numarasi

K11 Isletmemiz dijital strateji bilincine sahiptir

K12 Isletmemizde diizenli olarak stratejik planlama galismalar1 yapmaktay1z

K13 Son yillarda yiirittiiglimiiz stratejik planlama g¢alismalarinda dijitallesme kavramina
deginmekteyiz

K14 Dijital doniisiim ile ilgili amag ve hedeflerimizi olusturduk

K15 Dijital stratejimiz performans gostergeleri ile iist yonetim tarafindan izlenmektedir

K16 Dijital doniislim stratejimiz performans hedeflerimize gore sekillendirilmektedir
2-Insanlar Ana Kriterine Ait Alt Kriterler

K21 Kritik dijital islevlerimizi destekleyen personele sahibiz

K22 Her ¢alisan, performanslariin kurumsal dijital hedeflerle nasil baglantili oldugunu anlar

K23 Isletmemizin farkli departmanlarinda dijital doniisiimle ilgili calismalar yapan
calisanlarimiz vardir

K24 Calisanlarimiz dijital stratejimizin farkinda ve dijital stratejimiz dogrultusunda islerini
yapmaktadir

K25 Ise alim asamasinda adaylarin dijital yetkinliklerini de géz oniinde bulunduruyoruz

K26 Calisanlarimiza dijital stratejimizle uyumlu olarak kendilerini gelistirebilecekleri dijital

egitim ve gelistirme faaliyetleri yapiyoruz

3-Kiiltiir Ana Kriterine Ait Alt Kriterler

K31 Isletmemizde is siireclerinin dijital doniisiimiine tam destek verilmektedir

K32 Dijital faaliyetlerimizde miisteriler ile kurulan iligkileri 6l¢iit olarak kullanmaktayiz

K33 Isletmemiz is yapma bigimini gelistirmek icin dis paydaslarla olan etkilesimini siirekli
gelistirmektedir
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Tablo 4.2. (Devam) Arastirmada Kullanilan Ana ve Alt Kriterler (Ozdemir ve Tan, (2023) tarafindan

gelistirilen DDOM modeli ¢calismaya uyarlanarak sadelegstirilmistir)

K34 Isletmemizin kurumsal kimligi dijital iletisimde yer almaktadir

K35 Isletmemiz dijital teknolojiler ve dijital doniisiim konusunda rehberlik veya danismanlk
hizmeti almaktadir

K36 Isletmemiz dijital déniisiimle ilgili olarak diizenlenen seminer ve konferanslara
katilmaktadir

K37 Isletmemiz dijital doniisiimle ilgili ulusal ve uluslararasi gelismeleri takip etmektedir

K38 Organizasyon modelimiz departmanlar arasi is birligini tesvik edecek sekildedir

K39 Organizasyon yapimizi dijital doniisiimiin yeniliklerine gore revize etmekteyiz
4-Siirecler Ana Kriterine Ait Alt Kriterler

K41 Isletmemiz siireclerinde dijital icerik ve araglar1 kullanmaktadir

K42 Isletmemizin is siirecleri dijital doniisiim hedefleri ile uyumlu hale getirilmistir

K43 Isletmemiz dijital teknolojileri mevcut ve yeni olusturulacak is siireclerini doniistiirmek
i¢in kullanir

K44 Isletmemizin yetkinlikleri dijital siireglerle tanimlanabilir

K45 Isletmemizde &rgiitsel siiregler ve aralarindaki iliskiler belirlenmistir

K46 Isletmemizin is siireg ve hizmetleri dijital araglarla optimizasyona tabidir

K47 Isletmemiz dijital teknolojilerin orgiitsel etkilerini diisiinmekte ve operasyonel bir
perspektiften bunlari nasil uygulayabilecegini bilmektedir
5-Teknoloji Ana Kriterine Ait Alt Kriterler

K51 Dijital veri toplama teknolojilerini kullanmaktayiz

K52 Dijital is uygulamalarimiz igerisinde sosyal aglar, mobil iletisim ve bulut teknolojileri yer
almaktadir

K53 Isletmemizin bilgi ve iletisim olanaklar1 dijital hizmetlerin sunumu igin siirekli
gelistirilmektedir

K54 Isletmemizin teknoloji tasarimlarina dijital déniisiim hedefleri yon vermektedir

K55 Isletmemizde gomiilii sistemler kullanilmaktadir

K56 Isletmemizde sayisal modelleme teknolojileri kullanilmaktadir

K57 Isletmemizde Internet of Thinks (Nesnelerin Interneti) teknolojileri kullanilmaktadir

K58 Isletmemizde yapay zeka teknolojileri kullaniimaktadir

K59 Isletmemizde biiyiik veri (veri madenciligi) teknolojileri kullanilmaktadir
6-Giivenlik Ana Kriterine Ait Alt Kriterler

K61 Isletmemizde, Bilgi Giivenligi ve KVKK (Kisisel Verilerin Korunmas: Kanunu)
stireclerinde dijital platformlar kullanilmaktadir

K62 Isletmemizde, verilerin giivenligini saglayacak dijital giivenlik platformlari
kullanilmaktadir

K63 Isletmemiz gii¢lii veri koruma yéntemlerini kullanabilmektedir

K64 Dijital riskleri yonetebilecek bilgi birikimine sahibiz

K65 Isletmemizin kars1 karsiya kaldign dijital riskleri yonetebilmek igin veri giivenligi
stratejisine sahibiz

K66 Verilerimizin giivenligi i¢in siber sigortaya sahibiz

K67 Saldirilara maruz kalma riskini minimuma indirmek i¢in dogru bir veri yoOnetim
stratejisine sahibiz

K68 Veri gilivenligi konusunda gerek kamu gerekse de 6zel sektordeki ilgili kuruluslarla is
birligi yapiyoruz

K69 Test edilmis bir veri giivenligi kriz miidahale planimiz vardir
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Tablo 4.2. (Devam) Arastirmada Kullanilan Ana ve Alt Kriterler (Ozdemir ve Tan, (2023) tarafindan
gelistirilen DDOM modeli ¢calismaya uyarlanarak sadelegstirilmistir)

7-Finans Ana Kriterine Ait Alt Kriterler
K71 Isletmemizin teknoloji biitcesi, degisen onceliklere izin verecek sekilde tasarlanmistir
K72 Calisanlarimizin dijital yeteneklerini arttirmak icin siirekli yatirimlar yapmaktayiz
K73 Dijital Doniisiim yatirimlari igin ayri bir biitge tahsis etmekteyiz
K74 Dijital Déniisiim yatirimlarina 6ncelik verdigimiz boliimlere/departmanlara sahibiz
K75 Isletmemizin tiim seviyelerinde hedeflenen dijital egitim ve dgretime yatirim yapiyoruz

Tablo 4.2°de calismada kullanilan yedi ana kriter ve her birine ait alt kriterlere

detayl1 bir bicimde yer verilmistir.

4.6.2. Arastirma Kriterlerinin agirhklandirilmasi

Arastirmanin bu boliimiinde, kullanilacak kriterlerin agirliklandirilmasi adimlarina
yer verilmistir. Cok kriterli karar verme yontemleri ile havalimani siralamasinin
yapilmas1 asamasina gecilmeden Once yapilmasi gereken adim, secilen kriterlerin
agirliklandirilmast  asamasidir. CKKV  yontemlerinde gegen kriter kavrami,
degerlendiricilerin alternatif secimlerinde etkili olan unsurlar1 karsilarken; kriter agirlig
kavrami, ayr1 ayr1 her kriterin 6nem derecelerini ifade etmektedir. Kriter agirliklarinin
dogru bigimde belirlenmesi, CKKV analizinin giivenilirligini ve gecerliligini dogrudan
etkilemektedir (Ersoy, 2022). Kriter agirliklandirma yontemleri {i¢ ana kategori altinda
degerlendirilmektedir. Bu kategoriler: siibjektif, objektif ve biitiinlesik yaklasimlardir.
Stibjektif yontemlerde kriterlerin  agirliklari, uzman ya da karar vericilerin
degerlendirmelerine ve tercih yargilarina dayali olarak belirlenmektedir. Objektif
yontemlerde agirliklandirma islemi, dogrudan karar matrisi elemanlar1 kullanilarak
gerceklestirilmekte olup karar vericinin 6znel yargilarina ihtiya¢ duyulmamaktadir.
Biitlinlesik yontemlerde ise her iki yaklasim bir araya getirilmektedir. Biitlinlesik
yontemlerde hem karar verici degerlendirmeleri hem de karar matrisi verileri es zamanli
olarak dikkate alinmaktadir.

Bu caligmada kriter agirliklandirmasi i¢in kullanilan BWM (Best-Worst Method-
En Iyi En K&tii Metodu), siibjektif yontemler arasinda yer almaktadir. Yontemde karar
vericilerin belirledigi "en iyi" ve "en kotii" kriterlerin diger kriterlere gére Onem
diizeylerinin ikili karsilagtirmalar yoluyla ifade edilmesine ve bu karsilastirmalarin bir
optimizasyon modeliyle tutarlilik analizine tabi tutulmasina olanak taninmaktadir

(Rezaei, 2015). En Iyi En Kotii Yonteminde (BWM), kriterlerin optimum agirliklarini
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elde etmek icin bir optimizasyon modeline girdi olarak g¢iftler halinde karsilastirma
vektorii (en iyiden digerlerine- best to others ve digerlerinden en kotiiye- others to worst)
kullanilmaktadir. Orijinal BWM, bazen birden fazla optimum agirlikla sonuglanan
dogrusal olmayan bir model igerir; bu da her kriterin agirligimin bir aralik olarak

sunuldugu anlamina gelmektedir (Rezaei, 2020).

4.6.3. Arastirmadaki havalimanlarinin degerlendirilmesi ve siralanmasi

Arastirmanin = bu kisminda  kriter agirliklandirma asamasindan  sonra
gerceklestirilecek olan havalimanlariin dijital olgunluk seviyelerinin degerlendirilmesi
ve akabinde bu dijital olgunluk seviyelerine gore havalimanlarinin siralanmasi islemine
yer verilmektedir.

Cok kriterli karar verme (CKKYV) yontemleri, birden fazla sayida kriterin karar
verme asamalarinda kullanilabilmesi amaciyla tercih edilen yontemler biitiinii olarak tarif
edilmektedir. Giiniimiizde karmasik ve ¢ok yonlii olan problemlerin ¢oziimiinde etkin
sonuclara ulasilabilmek i¢in CKKV yontemleri tercih edilmektedir. CKKV yontemleri,
karar vericilere alternatiflerin arasindan se¢im imkani saglamaktadir. Karar verici,
oncelikle birden fazla kriteri birlikte degerlendirir; sonra alternatiflerin arasindan en
iyi/uygun olan alternatifi secebilir. CKKV yontemlerinde siire¢ Oncelikle problemin
tanimlanmasiyla baslar. Sonra bu stireci sirastyla kriterlerin belirlenmesi, karar vericinin
alternatifleri segmesi, uygun yonteme karar verilmesi ve en nihayetinde de sonuglarin
degerlendirilmesi agamalar takip eder (Durak, 2024).

Cok kriterli karar verme (CKKYV), problemleri genellikle problemin ¢6ziim alanina
gore iki smifa ayrilir. Bu simiflar siirekli (continuous) ve ayrik (discrete) olarak
adlandirilmaktadir. Siirekli problemleri ele almak i¢in ¢ok amagli karar verme (MODM-
Multi-Objective Decision Making- Cok Amacl Karar Verme) yontemleri kullanilir.
Ayrik problemler ise ¢ok nitelikli karar verme (MADM- Multi-Attribute Decision
Making- Cok Ozellikli Karar Verme) yéntemleri kullanilarak ¢dziiliir. Ayrik problemler
literatiirde genellikle CKKYV genel adiyla tanimlanmaktadir (Rezaei, 2020). Bu ¢calismada
Hibrit CKKYV yontemleri kullanilmaktadir. Hibrit CKKV yontemleri, farkli tekniklerin
kuvvetli yonlerini bir araya getirerek daha kapsamli bir karar verme siireci ortaya
koymaktadir. Hibrit CKKV yo6ntemleri sayesinde karar verme siireglerinde problemler
daha iyi bir bi¢imde ele alinmakta, belirsizlik ya da 6znellik gibi ortaya cikabilecek
durumlar daha iyi bir bigimde y6netilebilmektedir (Mardani vd., 2015). Calismada Hibrit
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CKKYV yontemlerinin tercih edilmesinin nedeni bu yontemlerin ¢ok sayida avantajinin
bulunmasidir. Avantajlar su sekilde 6zetlenmektedir:

- Hibrit CKKV yontemleri farkli yaklagimlarin 06zelliklerini bir araya
getirmeleri sayesinde slireclerde daha giivenilir ve giiglii karar vermeyi
saglamaktadir,

- Karar verme siireclerinde c¢oklu kriterlerin daha etkin bir bi¢imde ele
alimmasini saglamaktadir,

- Ogznellik ya da belirsizlik gibi siire¢ boyunca ortaya ¢ikabilecek durumlarin
daha iyi bir bicimde yonetilmesine yardimci olmaktadir,

- Farkli tekniklerin ve bakis acilarmin birlestirilmesi ile daha kapsamli
degerlendirme imkani1 sunmaktadir,

- Bireysel yontemlerle kiyaslandiginda sonuclarin daha gecgerli ve tutarh
olmasini saglamaktadir (Mardani vd., 2015; Durak, 2024).

Yukaridaki avantajlar degerlendirilerek hibrit CKKV yéntemlerinden olan GIA,
MABAC ve MULTIMOORA yontemleri ¢alismada tercih edilmektedir. Bu yontemler
havalimanlariin dijital olgunluk seviyelerinin degerlendirilmesi ve siralama islemlerinin
gerceklestirilebilmesi i¢in kullanilmaktadir.

Gri Iliskisel analiz yontemi (GIA); 6zellikle belirsiz, eksik ya da kisitl veriyle karar
verme siireclerinde kullanilan ¢ok kriterli karar verme (CKKV) yontemlerinden biridir.
GIA ilk kez 1982 yilinda Julong Deng tarafindan yayimlanan “Gri Sistemlerin Kontrol
Sorunlar1” adli makalede onerilmistir (Liu vd., 2016 ). Gri Sistem Teorisinin temelinde
‘gri’ olarak ifade edilen kavram sistem igerisindeki bilginin tam olarak bilinmedigi
durumlar i¢in kullanilmaktadir. ‘Beyaz’ olarak ifade edilen renk bilgiye tam anlamiyla
sahip olundugu durumlar1 vurgularken ‘siyah’ renk herhangi bir bilginin bilinmedigi
durumlan ifade etmektedir. Bu noktada gri teorinin amaci yukarida siyah olarak ifade
edilen rengi gri duruma getirmektir. Gri Iliskisel Analiz, CKKV problemlerinde
belirsizliklerin analizi amaciyla kullanilmakta olup diger matematiksel analiz
yontemlerine kiyasla daha kolay ¢6ziim iiretme imkani sunmaktadir (Feng ve Wang,
2000); (Altan ve Candogan, 2014, s. 381). GIA ydntemi, karar problemlerinin az sayida
orneklem ile daha dogru sonuclara ulagilmasini saglar. Dolayisiyla bu yontemde diger
yontemlere gore daha az veri kullanilabilmektedir (Lin, Tong ve Wen, 2007). Calismada
bes havalimanindaki uzmanla goriisiildiigli ve akabinde analizler gergeklestirildigi i¢in

daha dogru sonuglara ulagilmas1 maksadiyla bu yontem tercih edilmistir.
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MABAC (Multi-Attributive Border Approximation Area Comparison - Cok
Nitelikli  Sinir  Yaklasim  Alan1 Kiyaslamasi) yontemi, Belgrad'daki Savunma
Universitesi'nin arastirma merkezinde gelistirilmistir. Pamudar ve Cirovié tarafindan
2015 yilinda gelistirilen bu yontem ilk olarak arastirmacilar tarafindan lojistik
merkezlerindeki kaynak se¢iminde kullanilmistir (Pamuéar ve Cirovié, 2015). MABAC
yonteminde degerlendirilen her alternatif icin kriter fonksiyonlari hesaplanarak sinir
yakinlik alanlar1 olusturulmaktadir. MABAC, bu olusturulan sinir yakinlik alanlarina
problem igerisindeki alternatiflerin uzakliklarin1 belirlemek maksadiyla kullanilan bir
CKKV yéntemidir (Demir, Ozyalgin ve Bircan, 2021, s. 164). Genellikle CKKV
problemlerinde alternatiflerin degerlendirilmesi ve siralanmasi i¢in kullanillan MABAC
yontemi karar vericilere tutarli ve sistematik bir siralama yapmaktadir. Caligmada
yontemlerden biri olarak MABAC sec¢ilmesinin ana nedeni de bu durumdur.

MULTIMOORA yo6ntemi, Brauers ve Zavadskas tarafindan 2010°da 6nerilmis bir
CKKV yontemidir. Yontem, yine ayni yazarlar tarafindan ortaya atilmis MOORA
yaklagiminin gelistirilmesiyle ortaya ¢ikmistir (Tiire, Kocak ve Dogan, 2016, s. 830).
MOORA-Oran yaklasimi, referans noktasi yaklasimi ve tam ¢arpim formunun
birlestirilmis sonuglarindan ortaya c¢ikmaktadir. Bu noktada {i¢ yontemin birbirinin
sonuglarimi kontrol ettigi de soylenebilmektedir. MULTIMOORA, bu sekliyle simdiye
kadar {i¢ veya daha fazla yontemi iceren bir yaklasim olarak bilinmekte ve ¢oklu amaglar
optimizasyonunun en saglam sistemini kurgulamaktadir (Brauers ve Zavadskas, 2011).
MULTIMOORA, kendi i¢indeki farkli tekniklerin sonuglarini birlestirmesi sayesinde
karar vericilere daha saglam ve giivenilir siralamalar sunmakta oldugu i¢in ¢alismanin
ozellikle siralama kisminda giivenilir sonuglara erisebilmek maksadiyla bu yontem tercih

edilmistir.
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5. ANALIZLER VE BULGULAR

Tezin bu boliimiinde gergeklestirilen tiim analizlere, elde edilen bulgulara ve

bulgularin yorumlanarak literatiirle iliskilendirilmesi asamalarina yer verilmektedir.

5.1. Kriter Agirhklarinin Hesaplanmasi

Bu béliimde kriterlerin agirliklarinin hesaplanmasi adina en iyi en kotii yontemi
olarak adlandirilan BWM yontemi tercih edilmektedir. Rezaei (2020) tarafindan
gelistirilen BWM  yonteminin  bes adimi  bulunmaktadir. Kriterlerin  agirliklar
hesaplanirken ilk olarak ana kriterlerin, sonrasinda alt kriterlerin agirliklarinin

hesaplanmasi gerceklestirilecektir.

5.1.1. Ana kriter agirhklarinin hesaplanmasi

Calismanin bu kisminda havalimani dijital olgunluk seviyesini etkileyen ana kriter
agirliklarinin hesaplanmasina yer verilmektedir. Boliim igerisinde sirastyla en iyi en kotii
yonteminin adimlarina ve ¢alismanin bulgularina yer verilmektedir.

Adim 1: Karar kriterlerinin belirlenmesidir (Rezaei, 2020). Bu adimda karar verici,
karar kriterini belirleyebilmek i¢in n kriterini {C1, C2, ...... , Cn} belirlemektedir (Cakir
ve Can, 2019). Birinci adim kapsaminda karar vericinin degerlendirmesine konu olan
karar kriterleri, havalimanlarinda dijital olgunluk seviyesi belirleme kriterleri olarak
adlandirilmaktadir. Havalimanlarinda dijital olgunluk seviyesi 6l¢iimii i¢in belirlenen ana
kriterler yedi adettir. Bu kriterler: strateji, insanlar, kiiltiir, siirecler, teknoloji, giivenlik ve
finans kriterleridir.

Adim 2: En iyi (0rn. en arzu edilen, en 6nemli) ve en kotii (6rn. en az arzu edilen,
en Onemsiz) kriterlerin belirlenmesidir (Rezaei, 2020). Ikinci adim kapsaminda
calismanin O6rnekleminde yer alan her havalimanin operasyon kontrol merkezlerinde
gorev alan yoneticilerle goriisiilmiigtiir. Gorlismelerde uzmanlar havalimani dijital
olgunluk seviyesi belirlemedeki ana kriterlerin en iyisini ve en koétiisiinii gorev yaptiklari
pozisyona, sektor bilgisine ve calistiklar1 havalimanina gore degerlendirmistir. Karar

vericilerin verdikleri yanitlar asagidaki tabloda yer almaktadir:
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Tablo 5.1. Karar Vericilerin En Iyi ve En Kotii Kriter Secimleri

Uzmanlar | Gorev Yaptiklar1 Havalimam En lyi Kriter En Kétii Kriter
Uzman 1 | Cukurova Havalimani (COV) Giivenlik Finans

Uzman 2 | Izmir Adnan Menderes Havalimani (ADB) Giivenlik Kiiltiir

Uzman 3 | Dalaman Havalimani (DLM) Insanlar Strateji

Uzman 4 | Istanbul Havaliman1 (IST) Teknoloji Insanlar

Uzman 5 | Antalya Havalimani1 (AYT) Giivenlik Kiiltiir

Tablo 5.1.’de goriildiigii gibi Cukurova Havalimaninda gérev yapan uzman en iyi
kriter olarak giivenlik kriterini, en kotii kriter olarak finans kriterini se¢mistir. Izmir
Adnan Menderes Havalimaninda gorev yapan uzman en iyi kriter olarak giivenlik
kriterini, en kotii kriter olarak kiiltiir kriterini segmistir. Dalaman Havalimaninda gérev
yapan uzman en iyi kriter olarak insanlar kriterini, en kotii kriter olarak strateji kriterini
se¢mistir. Istanbul Havalimaninda gorev yapan uzman en iyi kriter olarak teknoloji, en
kotii  kriter olarak insanlar kriterini se¢mistir. Son olarak goriisiilen Antalya
Havalimaninda gorev yapan uzman en iyi kriter olarak giivenlik kriterini, en kotii kriter
olarak da kiiltiir kriterini se¢gmistir.

Adim 3: 1 ve 9 arasinda bir rakam kullanarak en iyi kriterin digerlerine gore
tercihinin belirlenmesidir (Rezaei, 2020). Bu adimda uzman en 1iyi kriterin digerlerine
gore (Best to others- En iyiden digerlerine gore- 4s vektoriiniin) numaralandirmasini (1
ile 9 arasindaki numaralandirmanin anlamlarina gore 1: esit derecede 6nemli, 3: orta
derecede daha 6nemli, 5: yiliksek derecede 6nemli, 7: cok daha yiiksek derece 6nemli, 9:
son derece daha onemli) gerceklestirmektedir. Bu vektoriin asagidaki (5.7) formiili ile

gosterilmesi gerekmektedir (Cakir ve Can, 2019).

Ap_(ag1,agy v on oo agn) (5.1)

Calisma kapsaminda uzmanlarin gerceklestirdikleri en iyiden en kotiiye dogru
numaralandirma iglemine asagidaki tabloda yer verilmistir. Tabloda teknoloji (K1),
stirecler (K2), kiiltiir (K3), insanlar (K4), strateji (KS5), giivenlik (K6) ve Finans (K7)

olarak ifade edilmektedir.
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Tablo 5.2. Uzmanlarin En lyiden Digerlerine Gore Kriter Siralamasi

En iyiden
Uzmanlar | digerlerine gore K1 K2 K3 K4 KS K6 K7
puanlama
Uzman 1 Giivenlik 2 4 6 5 3 1 9
(COV)
Uzman 2 . .
(ADB) Giivenlik 2 5 9 6 4 1 3
Uzman 3 :
(DLM) Insanlar 2 5 6 1 8 3 4
Uzman 4 ..
(IST) Teknoloji 1 3 6 9 2 4 5
Uzman 5 . .
(AYT) Giivenlik 3 6 9 5 4 1 2

Tablo 5.2.°de uzmanlarin en iyiden digerlerine gbre yaptig1 siralamalar
verilmektedir. Tabloya gore her uzman segtigi en iyi kriter i¢in 1 puanlamasini yapmaistir.
Akabinde diger kriterleri en iyiden digerlerine olacak sekilde puanlamistir. Buna gore
Uzman 1, Uzman 2 ve Uzman 5 en iyi kriter olarak giivenlik kriterini se¢mislerdir ve
Ké6’ya 1 verip diger kriterleri de buna gére numaralandirmislardir. Uzman 3 en 1iyi kriter
olarak insanlar kriterini se¢mis, buna gére K4’e 1 verip diger kriterleri buna gore
numaralandirmistir. Uzman 4 ise en iyi kriter olarak teknolojiyi se¢mis, K1’e 1 verdikten
sonra diger kriterleri buna gére numaralandirmistir.

Adim 4: 1 ve 9 arasinda bir rakamla tiim kriterlerin en kotii kritere gore tercihinin
belirlenmesidir (Rezaei, 2020). Adim 4 kapsaminda uzmanlar, diger tiim kriterlerin en
kotli kritere gore numaralandirmasini gerceklestirmektedir. En kotli secimden diger
kriterlere dogru verilen puanlama ile ilgili (5.2) formiili (Cakir ve Can, 2019)

kullanilmaktadir.

A= (@, Qo e ven oo A )T (5.2)

Calismada uzmanlarin en kotiiden digerlerine gore verdigi puanlama asagida tablo

5.3.’te verilmektedir.
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Tablo 5.3. Uzmanlarin En Kotiiden Digerlerine Gore Kriter Siralamast

Uzman 1 Uzman 2 Uzman 3 Uzman 4 Uzman 5
Eﬁ‘t’:r';li” (COV) (ADB) (DLM) (IST) (AYT)
Finans Kiltiir Strateji Insanlar Kiltiir
K1 5 6 4 9 3
K2 3 3 2 3 2
K3 2 1 2 2 1
K4 3 2 8 1 3
K5 3 4 1 4 2
Ko 9 9 3 3 9
K7 1 5 2 2 4

Uzmanlar Tablo 5.3.’te en kotii kriteri segerek 1 puan vermislerdir. Akabinde diger
kriterleri en kotiiden digerlerine gore olacak sekilde puanlamislardir. Tabloda teknoloji
(K1), siiregler (K2), kiiltiir (K3), insanlar (K4), strateji (K5), giivenlik (K6) ve finans (K7)
olarak ifade edilmektedir. Bu bilgilere gore Uzman 1 en kétii kriter olarak finans kriterini
secmis ve K7’ye 1 vererek diger kriterleri buna gore puanlamistir. Uzman 2 ve Uzman 5
en koti kriter olarak kiiltiir kriterini se¢mis ve K3’e 1 vererek diger kriterleri buna gore
puanlamiglardir. Uzman 3 en kotii kriter olarak strateji kriterini segmis, K5’e 1 vermis ve
diger kriterleri de buna gore puanlamistir. Uzman 4 ise en kotii kriter olarak insanlar
kriterini segmis, K4’e 1 vererek diger kriterleri buna gore puanlamistir.

Adim 5: Kriterlerin optimum agirliklarinin bulunmasidir (Rezaei, 2020). Son adim
olan besinci adimda kriterlerin optimum agirliklar1 hesaplanirken her kriter i¢in en uygun
agirlik belirlenmektedir ™"~ ") (Cakir ve Can, 2019). Adim 5’te amag kriterlerin
optimal agirliklarint maksimum mutlak farklar saglayacak bigimde belirlemek olmalidir.
Bu farkin minimize olacagi bir j degeri bulunmakta ve sirasiyla asagidaki formiiller

uygulanmaktadir (Cakir ve Can, 2019).

min max {|wy - ag;w;|, |w; — ajuwy |} kisaltuart altinda (5.3)
Xw (5.4)
w; = 0, tiim j’ler i¢in (5.5)

Problemin denklemi asagidaki formiilleri kullanilarak dogrusal programlama

problemine doniistiiriilmelidir (Cakir ve Can, 2019):
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min&t (5.6)

|::—'j —ag;| <&, tiim j’ler i¢in (5.7
wj . .5 o .

o ajy| < &, tiim j’ler igin (5.8)

Z] wy = 1 (5.9)

w; = 0, tiim j’ler igin (5.10)

Modelin tamamlanmasiyla birlikte optimum kriter agirliklar1 ve analizlerin

tutarlilik oranlar1 (Input-Based CR) elde edilmektedir. Tutarlilik oraninin artmasi
karsilastirmalarin daha az giivenilir oldugu anlamina gelirken azalmasi (Associated
Threshold degerinden daha diisiik olmasi) tutarlilik oraninin daha yiiksek oldugu
anlamma gelmektedir (Cakir ve Can, 2019). Yukaridaki formiiller dikkate alinarak
besinci adim gercgeklestirilmistir. Asagidaki tablolarda oncelikle ¢aligma kapsaminda
uzmanlarin numaralandirmasma gore kriterlerin agirliklarina, sonra da tutarlilik

oranlarina yer verilmistir.

Tablo 5.4. Uzmanlarin Cevaplarina Ana Kriter Agirliklarinin Belirlenmesi

Uzmanlar K1 K2 K3 K4 K5 K6 K7
U(ZC“(‘:‘\',‘)I 0,202977 | 0,1014885 | 0,067659 | 0,0811908 | 0,135318 | 0,37347767 | 0,03788904
Uzman 2

(ADB) | »20355355 | 0.08222142 0,03606203 | 0,06851785 | 010277678 | 0,36783267 | 0,1370357
Uzman 3

(LA | 019955654 | 0,07982262 | 0,06651885 | 037694013 | 00443459 | 0,13303769 | 0,09977827
Uﬁg;‘;“ 0,3877551 | 0,13605442 | 0,06802721 | 0,04081633 | 0,18367347 | 0,10204082 | 0,08163265
Uzman 5

(AYT) | »13793103 | 0.06896552 |0,03862069 | 0,08275862 | 0,10344828 | 038068966 | 018758621

Tablo 5.4.’te verildigi iizere uzmanlarin verdigi puanlar neticesinde her kriterin
uzman puanina gore farklilasan kriter agirliklart belirlenmistir. Cukurova Havalimaninda
gorev yapan Uzman 1’e gore en onemli kriterin 0,37347767 kriter agirhigiyla Giivenlik
oldugu, ikinci derecede 6neme sahip kriterin 0,202977 kriter agirligiyla Teknoloji oldugu,
ticiincli derecede onemli kriterin 0,135318 kriter agirligiyla Strateji oldugu, dordiincii
derecede onemli kriterin 0,1014885 kriter agirligiyla Siirecler oldugu, besinci derecede
oneme sahip kriterin 0,0811908 kriter agirligiyla Insanlar oldugu, altinc1 derecede Sneme

sahip kriterin 0,067659 kriter agirhigiyla Kiiltiir oldugu ve yedinci derecede 6neme sahip
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olan kriterin yani en az oneme sahip kriterin ise 0,03788904 kriter agirligiyla Finans
kriteri oldugu goriilmektedir.

Izmir Adnan Menderes Havalimani’nda gérev yapan Uzman 2’ye gdre en 6nemli
kriterin 0,36783267 kriter agirligiyla Giivenlik oldugu, ikinci derecede dneme sahip
kriterin 0,20555355 kriter agirligiyla Teknoloji oldugu, iiciincii derecede dnemli kriterin
0,1370357 kriter agirhigiyla Finans oldugu, dordiincii derecede Onemli kriterin
0,10277678 kriter agirligiyla Strateji oldugu, besinci derecede dneme sahip kriterin
0,08222142 kriter agirhiiyla Siirecler oldugu, altinci derecede oneme sahip kriterin
0,06851785 kriter agirligiyla Insanlar oldugu ve yedinci derecede 6neme sahip olan
kriterin ise 0,03606203 kriter agirligryla Kiiltiir kriteri oldugu tabloda goriilmektedir.

Dalaman Havalimani’nda goérev yapan Uzman 3’e gore en Onemli kriterin
0,37694013 kriter agirhigiyla insanlar oldugu, ikinci derecede dneme sahip kriterin
0,19955654 kriter agirhigiyla Teknoloji oldugu, iiclincli derecede Onemli kriterin
0,13303769 kriter agirhigiyla Giivenlik oldugu, dordiincii derecede Onemli kriterin
0,09977827 kriter agirligiyla Finans oldugu, besinci derecede dneme sahip kriterin
0,07982262 kriter agirligiyla Siirecler oldugu, altinci derecede oneme sahip kriterin
0,0665188S5 kriter agirligryla Kiiltiir oldugu ve yedinci derecede 6neme sahip olan kriterin
i1se 0,0443459 kriter agirligiyla Strateji kriteri oldugu goriilmektedir.

Istanbul Havalimani’nda gérev yapan Uzman 4’e gore en dnemli kriterin 0,3877551
kriter agirligiyla Teknoloji oldugu, ikinci derecede 6neme sahip kriterin 0,18367347
kriter agirhigiyla Strateji oldugu, iiciincii derecede onemli kriterin 0,13605442 kriter
agirhigiyla Stregler oldugu, dordiincii derecede onemli kriterin 0,10204082 kriter
agirhigiyla Giivenlik oldugu, besinci derecede 6neme sahip kriterin 0,08163265 kriter
agirhigiyla Finans oldugu, altincit derecede oneme sahip kriterin 0,06802721 kriter
agirhigiyla Kiiltiir oldugu ve yedinci derecede 6neme sahip olan kriterin ise 0,04081633
kriter agirhigiyla Insanlar kriteri oldugu goriilmektedir.

Antalya Havalimani’nda gorev yapan Uzman 5’e gore ise, en Onemli kriterin
0,38068966 kriter agirligiyla Giivenlik oldugu, ikinci derecede oneme sahip kriterin
0,18758621 kriter agirligiyla Finans oldugu, {igiincii derecede 6nemli kriterin 0,13793103
kriter agirligiyla Teknoloji oldugu, dordiincii derecede 6nemli kriterin 0,10344828 kriter
agirhigiyla Strateji oldugu, besinci derecede Oneme sahip kriterin 0,08275862 kriter
agirh@iyla Insanlar oldugu, altinci derecede dneme sahip kriterin 0,06896552 kriter
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agirligryla Siiregler oldugu ve yedinci derecede 6neme sahip olan kriterin ise 0,03862069
kriter agirhigiyla Kiiltiir kriteri oldugu goriilmektedir.

Adimm 5’in tamamlanmasiyla birlikte yukarida agiklandigi {izere optimum kriter
agirliklarina ulasilmistir.  Arastirmanin  diger sorularinda kullanilmak {izere tiim
kriterlerin uzman yanitlarina gore farklilasmamasi ve tek kriter agirhigi {lizerinden
hesaplanilabilmesi i¢in ortalamasi alinarak asagidaki tabloda verildigi tizere kriter 6nem

agirliklar1 belirlenmistir.

Tablo 5.5. Ana Kriterlerin Onem Agirliklar: Tablosu

E:ivtifma“‘/ K1 K2 K3 K4 K5 K6 K7

CoV 0,203 | 0,101 0,068 0,081 0,135 0,373 0,038
ADB 0,206 | 0,082 0,036 0,069 0,103 0,368 0,137
DLM 0,200 | 0,080 0,067 0,377 0,044 0,133 0,100
IST 0,388 | 0,136 0,068 0,041 0,184 0,102 0,082
AYT 0,138 | 0,069 0,039 0,083 0,103 0,381 0,188
Ort. 0,23 0,09 0,06 0,13 0,11 0,27 0,11

Tablo 5.5.’te ana kriterlerin 6nem agirliklar verilmektedir. Tabloda teknoloji (K1),
stirecler (K2), kiiltlir (K3), insanlar (K4), strateji (K5), gilivenlik (K6) ve finans (K7)
olarak ifade edilmektedir. Bu bilgiye gore teknoloji kriterinin agirligr 0,23, siirecler
kriterinin agirligr 0,09, kiiltiir kriterinin agirligr 0,06, insanlar kriterinin agirligr 0,13,
strateji kriterinin agirlig1 0,11, glivenlik kriterinin agirlig1 0,27 ve finans kriterinin agirligi
ise 0,11 olarak belirlenmistir. Kriterlerin énem agirliklarina ait bilgiler detayl olarak

asagida Sekil 5.1.°de verilmistir.

Dijital Olgunluk Kriterleri Onem
Grafigi
0,5
0,4
0,3
0,2

1
O| Ill il Ll | III “| hl II

Teknoloji Siirecler Kiltir insanlar Strateji Givenlik Finans

0

ECOV mADB DLM IST WAYT B ORTALAMA

Sekil 5.1. Dijital Olgunluk Kriterlerinin Onem Agwliklar: Sekli
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Bu béliimde son olarak adim 5’in son kisminda agiklandig: iizere tutarlilik oranlari
(Input-Based CR) elde edilmesi gerekmektedir. Tutarlililk oraninin artmasi
karsilastirmalarin daha az giivenilir oldugu anlamia gelirken, azalmasi (Associated
Threshold degerinden daha diisiik olmasi) tutarlilik oraninin daha yiiksek oldugu
anlamina gelmektedir (Cakir ve Can, 2019).

Tablo 5.6. Ana Kriter Agwrliklar: Hesaplamaswin Tutarlilik Oranlart

Uzmanlar Input- Based CR Associated Threshold
Uzman 1 (COV) 0,08333333 0,3517
Uzman 2 (ADB) 0,09722222 0,3517
Uzman 3 (DLM) 0,07142857 0,3408
Uzman 4 (IST) 0,04166667 0,3517
Uzman 5 (AYT) 0,08333333 0,3517

Tabloda verildigi lizere uzmanlarin yanitlarina gore hesaplanan Input—Based CR
degerlerinin tamami Associated degerinden daha diisiik oldugu i¢in verilerin yanitlarin

tutarli oldugu goriilmektedir.

5.1.2. Alt kriter agirhklarinin hesaplanmasi

Bu boliimde ana kriterlere ayri alt kriterlerin agirliklarinin hesaplamasina yer
verilmektedir. Hesaplamalar burada da BWM vyani en iyi en koti yoOntemiyle
gerceklestirilmektedir. Boliim icerisinde sirasiyla en 1yi en kotli yonteminin adimlarina
ve ¢alismanin bulgularina yer verilmektedir.

Adim 1: Karar kriterlerinin belirlenmesidir (Rezaei, 2020). Bu adimda karar verici,
karar kriterini belirlenmesinde kullanilan n kriterini {C1, C2, ...... , Cn} belirlemektedir
(Cakir ve Can, 2019). Alt kriterlerin belirlenmesi ve ilgili adimlar ¢alismanin 4.5.1.
boliimiinde detayl: bir bigimde aktarilmaktadir. Alt kriterlere ait bilgiler de Tablo 4.2.’de
verilmektedir. Tablo 4.2.”de verildigi iizere her bir ana kriterin altinda alt kriterler vardir
ve ¢aligmanin toplamda 51 adet alt kriteri bulunmaktadir. Strateji kriterine ait 6 alt kriter,
Insanlar kriterine ait 6 alt kriter, Kiiltiir kriterine ait 9 alt kriter, Siirecler kriterine ait 7 alt
kriter, Teknoloji kriterine ait 9 alt kriter, Giivenlik kriterine ait 9 alt kriter ve Finans
kriterine ait 5 alt kriter bulunmaktadir.

Bu kisimda ana ve alt kriterlerin kodlamasi sorularin dizilisine gore

sekillendirilmektedir. Buna gore strateji ana kriterinin altinda bulunan alt kriterler
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sirastyla K11, K12, K13, K14, K15, K16 seklinde adlandiriimaktadir. Insanlar ana
kriterinin altinda bulunan alt kriterler sirastyla K21, K22, K23, K24, K25, K26 olarak
adlandirilmaktadir. Kultiir ana kriterine ait alt kriterler K31, K32, K33, K34, K35, K36,
K37, K38, K39 olarak adlandirilmaktadir. Siirecler ana kriterine ait alt kriterler K41, K42,
K43, K44, K45, K46, K47 olarak adlandirilmaktadir. Teknoloji ana kriterine ait alt
kriterler K51, K52, K53, K54, K55, K56, K57, K58, K59 olarak adlandirilmaktadir.
Giivenlik ana kriterine ait alt kriterler K61, K62, K63, K64, K65, K66, K67, K68, K69
olarak adlandirilmaktadir. Finans ana kriterine ait alt kriterler K71, K72, K73, K74 ve
K75 olarak adlandirilmaktadir.

Adim 2: En iyi (6rn. en arzu edilen, en 6nemli) ve en kotii (6rn. en az arzu edilen,
en Onemsiz) kriterlerin belirlenmesidir (Rezaei, 2020). Ikinci adim kapsaminda
calismanin 6rnekleminde yer alan her havalimaninda operasyon kontrol merkezlerinde
gorev alan yoneticilerle gorisiilmiistiir. Gorlismelerde uzmanlar havalimani dijital
olgunluk seviyesi belirlemedeki alt kriterlerin en iyisini ve en kotiisiinii gorev yaptiklari
pozisyona, sektor bilgisine ve calistiklart havalimanina gore degerlendirmistir. Karar

vericilerin verdikleri yanitlar agagidaki tablolarda yer almaktadir.

Tablo 5.7. Strateji Alt Kriterlerine gére Uzmanlarin Sectigi En Lyi ve En Kétii Kriterler

Uzmanlar En lyi Kriter En Kotii Kriter
Uzmanl (COV) K11 K13
Uzman2 (ADB) K16 K14
Uzman3 (DLM) K11 K13
Uzman 4 (IST) K11 K12
Uzman 5 (AYT) K12 K11

Strateji kriterine ait 6 alt kriter arasindan uzmanlar gorev yaptiklart havalimanlari
ve uzmanlik bilgilerine gore en iy1 segcenekleri belirlemislerdir. Cukurova Havalimaninda
gdrev yapmakta olan uzman icin en iyi kriter K11, izmir Adnan Menderes Havalimaninda
gdrev yapan uzman igin en iyi kriter K16, Dalaman Havalimaninda gorev yapan uzman
i¢in en iyi kriter K11, Istanbul Havalimaninda gérev yapan uzman igin en iyi kriter K11
ve son olarak Antalya Havalimaninda gérev yapan uzman i¢in en iyi kriter K12 olmustur.
Strateji kriterine ait alt kriterler arasindan en kotii secenek ise Cukurova Havalimaninda
gorev yapmakta olan uzman icin en k&tii kriter K13, Izmir Adnan Menderes
Havalimaninda gorev yapan uzman icin en kotii kriter K14, Dalaman Havalimaninda

gbrev yapan uzman i¢in en kotii kriter K13, Istanbul Havalimaninda gérev yapan uzman
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icin en kotii kriter K12 ve son olarak Antalya Havalimaninda gérev yapan uzman igin en

kotii kriter K11 olmustur.

Tablo 5.8. Insanlar Alt Kriterlerine gore Uzmanlarin Sectigi En Lyi ve En Kétii Kriterler

Uzmanlar En lyi Kriter En Katii Kriter
Uzmanl (COV) K21 K23
Uzman2 (ADB) K22 K25
Uzman3 (DLM) K25 K22
Uzman 4 (IST) K26 K25
Uzman 5 (AYT) K21 K22

Insanlar kriterine ait 6 alt kriter arasindan uzmanlar gérev yaptiklar1 havalimanlart
ve uzmanlik bilgilerine gore en iyi secenekleri belirlemislerdir. Cukurova Havalimaninda
gdrev yapmakta olan uzman i¢in en iyi kriter K21, izmir Adnan Menderes Havalimaninda
gbrev yapan uzman i¢in en iyi kriter K22, Dalaman Havalimaninda gérev yapan uzman
i¢in en iyi kriter K25, Istanbul Havalimaninda gérev yapan uzman igin en iyi kriter K26
ve son olarak Antalya Havalimaninda gorev yapan uzman i¢in en iyi kriter K21 olmustur.
Insanlar kriterine ait alt kriterler arasindan en kotii secenek ise Cukurova Havalimaninda
gorev yapmakta olan uzman icin en k&tii kriter K23, Izmir Adnan Menderes
Havalimaninda gorev yapan uzman i¢in en kotii kriter K25, Dalaman Havalimaninda
gbrev yapan uzman igin en kotii kriter K22, Istanbul Havalimaninda gérev yapan uzman
i¢cin en kotii kriter K25 ve son olarak Antalya Havalimaninda gérev yapan uzman igin en

kotii kriter K22 olmustur.

Tablo 5.9. Kiiltiir Alt Kriterlerine gore Uzmanlarin Sectigi En lyi ve En Kotii Kriterler

Uzmanlar En Iyi Kriter En Kaétii Kriter
Uzman 1 (COV) K31 K39
Uzman 2 (ADB) K31 K39
Uzman 3 (DLM) K39 K36
Uzman 4 (IST) K37 K39
Uzman 5 (AYT) K31 K38

Kiiltiir kriterine ait 6 alt kriter arasindan uzmanlar gorev yaptiklar1 havalimanlari
ve uzmanlik bilgilerine gore en iyi secenekleri belirlemislerdir. Cukurova Havalimaninda
gorev yapmakta olan uzman icin en iyi kriter K31, Izmir Adnan Menderes Havalimaninda
gorev yapan uzman i¢in en iyi kriter K31, Dalaman Havalimaninda gérev yapan uzman

igin en iyi kriter K39, Istanbul Havalimaninda gorev yapan uzman igin en iyi kriter K37
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ve son olarak Antalya Havalimaninda gorev yapan uzman i¢in en iyi kriter K31 olmustur.
Kiiltiir kriterine ait alt kriterler arasindan en kotii segenek ise Cukurova Havalimaninda
gorev yapmakta olan uzman igin en kotii kriter K39, Izmir Adnan Menderes
Havalimaninda gorev yapan uzman icin en kotii kriter K39, Dalaman Havalimaninda
gdrev yapan uzman igin en kotii kriter K36, Istanbul Havalimaninda gérev yapan uzman
icin en kotii kriter K39 ve son olarak Antalya Havalimaninda gérev yapan uzman igin en

koti kriter K38 olmustur.

Tablo 5.10. Siirecler Alt Kriterlerine gore Uzmanlarin Sectigi En Iyi ve En Kotii Kriterler

Uzmanlar En lyi Kriter En Katii Kriter
Uzman 1 (COV) K41 K47
Uzman 2 (ADB) K47 K45
Uzman 3 (DLM) K47 K46
Uzman 4 (IST) K41 K47
Uzman 5 (AYT) K42 K41

Siiregler kriterine ait 6 alt kriter arasindan uzmanlar gérev yaptiklar1 havalimanlari
ve uzmanlik bilgilerine gore en iyi segcenekleri belirlemislerdir. Cukurova Havalimaninda
gdrev yapmakta olan uzman i¢in en iyi kriter K41, izmir Adnan Menderes Havalimaninda
gdrev yapan uzman i¢in en iyi kriter K47, Dalaman Havalimaninda gorev yapan uzman
igin en iyi kriter K47, Istanbul Havalimaninda gorev yapan uzman igin en iyi kriter K41
ve son olarak Antalya Havalimaninda gorev yapan uzman i¢in en 1yi kriter K42 olmustur.
Stiregler kriterine ait alt kriterler arasindan en kot secenek ise Cukurova Havalimaninda
gorev yapmakta olan uzman icin en k&tii kriter K47, Izmir Adnan Menderes
Havalimaninda gorev yapan uzman i¢in en kotii kriter K45, Dalaman Havalimaninda
gbrev yapan uzman igin en kotii kriter K46, Istanbul Havalimaninda gérev yapan uzman
i¢cin en kotii kriter K47 ve son olarak Antalya Havalimaninda gérev yapan uzman igin en

koti kriter K41 olmustur.

Tablo 5.11. Teknoloji Alt Kriterlerine gére Uzmanlarin Sectigi En Lyi ve En Kotii Kriterler

Uzmanlar En Iyi Kriter En Kaétii Kriter
Uzman 1 (COV) K51 K59
Uzman 2 (ADB) K53 K59
Uzman 3 (DLM) K52 K56
Uzman 4 (IST) K53 K59
Uzman 5 (AYT) K54 K57
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Teknoloji kriterine ait 6 alt kriter arasindan uzmanlar gorev yaptiklar
havalimanlar1 ve uzmanlik bilgilerine gore en iyi se¢enekleri belirlemislerdir. Cukurova
Havalimaninda gorev yapmakta olan uzman i¢in en iyi kriter K51, Izmir Adnan Menderes
Havalimaninda gbrev yapan uzman igin en iyi kriter K53, Dalaman Havalimaninda gorev
yapan uzman i¢in en iyi kriter K52, Istanbul Havalimaninda gérev yapan uzman i¢in en
iyi kriter K53 ve son olarak Antalya Havalimaninda gérev yapan uzman i¢in en iyi kriter
K54 olmustur. Teknoloji kriterine ait alt kriterler arasindan en kotii se¢enek ise Cukurova
Havalimaninda gérev yapmakta olan uzman igin en kotii kriter K59, Izmir Adnan
Menderes Havalimaninda gorev yapan uzman i¢in en koti kriter K59, Dalaman
Havalimaninda gérev yapan uzman igin en kotii kriter K56, Istanbul Havalimaninda
gbrev yapan uzman i¢in en kotii kriter K59 ve son olarak Antalya Havalimaninda gorev

yapan uzman i¢in en koti kriter K57 olmustur.

Tablo 5.12. Giivenlik Alt Kriterlerine gore Uzmanlarin Sectigi En Iyi ve En Kotii Kriterler

Uzmanlar En lyi Kriter En Kotii Kriter
Uzman 1 (COYV) Kol K65
Uzman 2 (ADB) Kol K66
Uzman 3 (DLM) K62 K69
Uzman 4 (IST) K63 K68
Uzman 5 (AYT) K64 K66

Giivenlik kriterine ait 6 alt kriter arasindan uzmanlar gorev yaptiklari havalimanlari
ve uzmanlik bilgilerine gore en iy1 segcenekleri belirlemislerdir. Cukurova Havalimaninda
gdrev yapmakta olan uzman icin en iyi kriter K61, izmir Adnan Menderes Havalimaninda
gdrev yapan uzman igin en iyi kriter K61, Dalaman Havalimaninda gorev yapan uzman
i¢in en iyi kriter K62, Istanbul Havalimaninda gérev yapan uzman i¢in en iyi kriter K63
ve son olarak Antalya Havalimaninda gorev yapan uzman i¢in en iyi kriter K64 olmustur.
Giivenlik kriterine ait alt kriterler arasindan en kotii secenek ise Cukurova Havalimaninda
gorev yapmakta olan uzman icin en k&tii kriter K65, Izmir Adnan Menderes
Havalimaninda gdrev yapan uzman i¢in en kotl kriter K66, Dalaman Havalimaninda
gbrev yapan uzman icin en kotii kriter K69, Istanbul Havalimaninda gérev yapan uzman
icin en kotii kriter K68 ve son olarak Antalya Havalimaninda gorev yapan uzman i¢in en

kotii kriter K66 olmustur.
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Tablo 5.13. Finans Alt Kriterlerine gére Uzmanlarin Sectigi En Iyi ve En Kotii Kriterler

Uzmanlar En lyi Kriter En Katii Kriter
Uzman 1 (COV) K71 K75
Uzman 2 (ADB) K71 K75
Uzman 3 (DLM) K75 K71
Uzman 4 (IST) K74 K73
Uzman 5 (AYT) K71 K75

Finans kriterine ait 6 alt kriter arasindan uzmanlar gorev yaptiklari havalimanlar
ve uzmanlik bilgilerine gore en iyi segcenekleri belirlemislerdir. Cukurova Havalimaninda
gbrev yapmakta olan uzman icin en iyi kriter K71, izmir Adnan Menderes Havalimaninda
gbrev yapan uzman igin en iyi kriter K71, Dalaman Havalimaninda gorev yapan uzman
i¢in en iyi kriter K75, Istanbul Havalimaninda gérev yapan uzman igin en iyi kriter K74
ve son olarak Antalya Havalimaninda gérev yapan uzman i¢in en iyi kriter K71 olmustur.
Finans Kkriterine ait alt kriterler arasindan en kotii secenek ise Cukurova Havalimaninda
gorev yapmakta olan uzman icin en kotii kriter K75, Izmir Adnan Menderes
Havalimaninda gorev yapan uzman i¢in en kotii kriter K75, Dalaman Havalimaninda
gdrev yapan uzman i¢in en kotii kriter K71, Istanbul Havalimaninda gérev yapan uzman
icin en koti kriter K73 ve son olarak Antalya Havalimaninda gorev yapan uzman igin en
koti kriter K75 olmustur.

Adim 3: 1 ve 9 arasinda bir rakam kullanarak en iyi kriterin digerlerine gore
tercihinin belirlenmesidir (Rezaei, 2020). Bu adimda uzman en iyi kriterin digerlerine
gore (Best to others- En iyiden digerlerine gore- #s vektoriiniin) numaralandirmasini (1
ile 9 arasindaki numaralandirmanin anlamlarina gore 1: esit derecede 6nemli, 3: orta
derecede daha 6nemli, 5: yiliksek derecede 6nemli, 7: cok daha yiiksek derece 6nemli, 9:
son derece daha dnemli) gergeklestirmektedir. Bu vektoriin asagidaki (5.77) formiili ile

gosterilmesi gerekmektedir (Cakir ve Can, 2019).

Ap-(ag1,agy v won o agn) (5.11)

Calisma kapsaminda uzmanlarin gerceklestirdikleri en iyiden en kotiiye dogru

numaralandirma iglemine asagidaki tablolarda yer verilmektedir.
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Tablo 5.14. Strateji Alt Kriterleri icin En Iyiden Digerlerine gére Uzman Puanlart

Uzmanlar En iyiden K11 K12 K13 K14 K15 K16
Digerlerine

Uzmanl K11 1 5 9 6 4 2

(COV)

Uzman2

(ADB) K16 5 4 3 9 2 1

Uzman3

(DLM) K11 1 2 9 3 4 5

Uzman 4

(IST) K11 1 8 2 3 5 4

Uzman 5

(AYT) K12 9 1 5 3 4 2

Tablo 5.14.’te uzmanlarin strateji alt kriterleri arasindan en iyi kriteri segcmeleri
istenmistir. Ardindan da diger alt kriterlere en iyiye gore puanlama yapmalar1 istemistir.
Buna gore Uzman 1, en iyi segenek olarak KI11’i se¢mis digerlerini buna gore
puanlamistir. Uzman 2, en iyi segcenek olarak K16’y1 se¢mis digerlerini buna gore
puanlamistir. Uzman 3, en iyi segenek olarak KI11’i se¢mis digerlerini buna gore
puanlamistir. Uzman 4, en iyi se¢enek olarak KI11’i se¢mis digerlerini buna gore
puanlamistir. Uzman 5 ise en iyi se¢enek olarak K12’yi se¢mis digerlerini de buna gore

puanlamstir.

Tablo 5.15. Insanlar Alt Kriterleri icin En Lyiden Digerlerine gore Uzman Puanlart

Uzmanlar g?ggi(ei:il:le K21 K22 K23 K24 K25 K26
FCZ(‘;‘:',;‘I K21 1 5 9 6 4 8
K]‘)“];‘)“z K22 5 1 4 2 9 3
3)1114111\1])13 K25 2 9 3 5 1 4
g;‘}‘)"“ 4 K26 3 5 2 4 8 1
}Z;‘{‘;)“ S K21 1 9 3 5 4 2

Tablo 5.15.’te uzmanlarin insanlar alt kriterleri arasindan en iyi kriteri segmeleri
istenmistir. Ardindan da diger alt kriterlere en iyiye gore puanlama yapmalari istemistir.
Buna gore Uzman 1, en iy1 se¢enek olarak K21°1 segmis; uzman 2, en iyi secenek olarak
K22’yi se¢mis; uzman 3, en iyi segenek olarak K25’i segmis; uzman 4, en iyi segcenek
olarak K26’y1 se¢mis; uzman 5 ise en iyi segenek olarak K21°1 segmistir. Tiim uzmanlar

en iyi secenegi sectikten sonra diger kriterleri de buna goére puanlamiglardir.
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Tablo 5.16. Kiiltiir Alt Kriterleri icin En Iyiden Digerlerine gore Uzman Puanlari

Uzmanlar | En iyiden K31 K32 K33 K34 K35 K36 K37 K38 K39
Digerleri
ne
Uzmanl
(COV) K31 1 7 2 3 4 8 5 6 9
Uzman2
(ADB) K31 1 4 3 5 8 6 7 2 9
Uzman3
(DLM) K39 2 4 3 5 7 9 8 6 1
Uzman 4
(IST) K37 5 2 6 4 3 8 1 7 9
Uzman 5
(AYT) K31 1 2 2 3 4 4 4 9 5

Tablo 5.16.da uzmanlarin kiiltlir alt kriterleri arasindan en iyi kriteri segcmeleri
istenmistir. Ardindan da diger alt kriterlere en iyiye gore puanlama yapmalari istemistir.
Buna gore Uzman 1, en iyi secenek olarak K31’i se¢mis digerlerini buna gore
puanlamistir. Uzman 2, en iyi secenek olarak K31’i segmis digerlerini buna gore
puanlamistir. Uzman 3, en iyi segenek olarak K39’u se¢mis digerlerini buna gore
puanlamistir. Uzman 4, en iyi secenek olarak K37’yi se¢mis digerlerini buna gore
puanlamistir. Uzman 5 ise en iyi segenek olarak K31°i segmis digerlerini de buna gore

puanlamustir.

Tablo 5.17. Siirecler Alt Kriterleri icin En Lyiden Digerlerine gore Uzman Puanlar:

Uzmanlar En Iyiden K41 K42 K43 K44 K45 K46 K47
Digerlerine

Uzmanl (COV) | K41
Uzman2 (ADB) | K47
Uzman3 (DLM) | K47
Uzman 4 (IST) | K41
Uzman 5 (AYT) | K42

O [— ([N | & | —
— AW W
Wl Wk [N | W
(SN (ST Ko N (W, T N SN
Ala|h |O|ln
WD | |co [N |

Tablo 5.17.de uzmanlarin siiregler alt kriterleri arasindan en 1iyi kriteri segcmeleri
istenmistir. Ardindan da diger alt kriterlere en iyiye gore puanlama yapmalar1 istemistir.
Buna gore Uzman 1, en iyi secenek olarak K41’i se¢mis digerlerini buna gore
puanlamistir. Uzman 2, en iyi secenek olarak K47’yi se¢cmis digerlerini buna gore
puanlamistir. Uzman 3, en iyi secenek olarak K47’yi se¢mis digerlerini buna gore
puanlamistir. Uzman 4, en iyi segenek olarak K41’i se¢mis digerlerini buna gore
puanlamistir. Uzman 5 ise en iyi se¢enek olarak K42’yi se¢mis digerlerini de buna gore

puanlamistir.
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Tablo 5.18. Teknoloji Alt Kriterleri icin En Iyiden Digerlerine gére Uzman Puanlari

En iyiden K51 K52 K53 K54 K55 K56 K57 K58 K59
Uzmanlar | Digerlerin

(3
Uzmanl
(COV) K51 1 2 3 4 5 7 6 8 9
Uzman2
(ADB) K53 2 3 1 4 5 6 8 7 9
Uzman3
(DLM) K52 3 1 2 5 4 9 7 8 6
Uzman 4
(IST) K53 4 3 1 5 2 6 7 8 9
Uzman 5
(AYT) K54 6 3 2 1 5 5 9 4 6

Tablo 5.18.’de uzmanlarin teknoloji alt kriterleri arasindan en iyi kriteri segmeleri
istenmistir. Ardindan da diger alt kriterlere en iyiye gore puanlama yapmalari istemistir.
Buna goére Uzman 1, en iyi segenek olarak K51°1 se¢mis digerlerini buna gore
puanlamistir. Uzman 2, en iyi segenek olarak K53’ii se¢cmis digerlerini buna gore
puanlamistir. Uzman 3, en iyi segenek olarak K52’yi se¢cmis digerlerini buna gore
puanlamistir. Uzman 4, en iyi segenek olarak K53’ii se¢mis digerlerini buna gore
puanlamistir. Uzman 5 ise en iyi secenek olarak K54’ii se¢mis digerlerini de buna gore

puanlamistir.

Tablo 5.19. Giivenlik Alt Kriterleri icin En lyiden Digerlerine gore Uzman Puanlar

Uzmanlar | En lyiden | K61 K62 K63 Ko4 Ke65 K66 K67 K68 K69
Digerleri
ne
Uzmanl
(COV) K61 1 6 7 5 9 8 4 2 3
Uzman2
(ADB) K61 1 3 2 7 5 9 4 8 6
Uzman3
(DLM) K62 2 1 7 5 3 8 4 6 9
Uzman 4
(IST) K63 7 4 1 6 2 8 3 9 5
Uzman 5
(AYT) K64 7 3 4 1 2 9 2 6 5

Tablo 5.19.’da uzmanlarin gilivenlik alt kriterleri arasindan en iyi kriteri se¢gmeleri
istenmistir. Ardindan da diger alt kriterlere en iyiye gore puanlama yapmalar1 istemistir.
Buna gore Uzman 1, en iyi secenek olarak K61’i se¢cmis digerlerini buna gore
puanlamistir. Uzman 2, en iyi se¢enek olarak K61’1 se¢mis digerlerini buna gore
puanlamistir. Uzman 3, en iyi secenek olarak K62’yi se¢mis digerlerini buna gore

puanlamistir. Uzman 4, en iyi segenek olarak K63’ii secmis digerlerini buna gore
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puanlamistir. Uzman 5 ise en iyi secenek olarak K64’{i segmis digerlerini de buna gore

puanlamustir.

Tablo 5.20. Finans Alt Kriterleri i¢in En Iyiden Digerlerine gére Uzman Puanlar

Uzmanlar En yiden K71 K72 K73 K74 K75
Digerlerine

Uzmanl (COV) K71 1
Uzman2 (ADB) K71 1
Uzman3 (DLM) |K75 9
2
1

Uzman 4 (IST) K74
Uzman 5 (AYT) | K71

AW IN[A~|B
N |O | [W]|w
W [ = W[
N |h|—= 0O

Tablo 5.20.’de uzmanlarin finans alt kriterleri arasindan en iyi kriteri segcmeleri
istenmistir. Ardindan da diger alt kriterlere en iyiye gore puanlama yapmalari istemistir.
Buna gore Uzman 1, en iyi secenek olarak K71°i se¢mis digerlerini buna gore
puanlamistir. Uzman 2, en iyi se¢enek olarak K71’i se¢mis digerlerini buna gore
puanlamistir. Uzman 3, en iyi se¢enek olarak K75’1 se¢mis digerlerini buna gore
puanlamistir. Uzman 4, en iyi segenek olarak K74’li se¢cmis digerlerini buna gore
puanlamistir. Uzman 5 ise en iyi segenek olarak K71°1 segmis digerlerini de buna gore
puanlamastir.

Adim 4: 1 ve 9 arasinda bir rakam kullanarak tiim kriterlerin en kotii kritere gore
tercihinin belirlenmesidir (Rezaei, 2020). Adim 4 kapsaminda uzmanlar, diger tiim
kriterlerin en kotiisiine gére numaralandirmasini gergeklestirmektedir. En kotii secimden
diger kriterlere dogru verilen puanlama ile ilgili (5.7/2) (Cakir ve Can, 2019) formiilii

kullanilmaktadir.

Aw=(a1w, Qo wee wev e a,w)T (5.12)

Uzmanlarm (5.7/2) formiiliine gére verdigi puanlamalara asagidaki tablolarda yer

verilmektedir.
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Tablo 5.21. Strateji Alt Kriterleri icin En Kotiiden Digerlerine gore Uzman Puanlar

Uzmanlar/ | Uzman 1 Uzman 2 Uzman 3 Uzman 4 Uzman 5
Kriterler | (COV) (ADB) (DLM) (IST) (AYT)
K13 K14 K13 K12 K11

K11 9 2 9 8 1

K12 2 3 5 1 9

K13 1 4 1 6 2

K14 2 1 4 4 3

K15 3 5 3 2 2

K16 5 9 2 3 5

Tablo 5.21.’de uzmanlarin strateji alt kriterleri arasindan en kotii kriteri segmeleri
istenmistir. Ardindan da en kotii kriterden digerlerine gore puanlama yapmalari istemistir.
Buna gore Uzman 1, en kotii segenek olarak K13’ segmis digerlerini buna gore
puanlamistir. Uzman 2, en kotli secenek olarak K14’ii se¢mis digerlerini buna gore
puanlamistir. Uzman 3, en kotli secenek olarak K13’i segmis digerlerini buna gore
puanlamistir. Uzman 4, en kotii segenek olarak K12’yi se¢mis digerlerini buna gore
puanlamistir. Uzman 5 ise en kotii segenek olarak K11°1 segmis digerlerini de buna gore

puanlamistir.

Tablo 5.22. Insanlar Alt Kriterleri i¢in En Kotiiden Digerlerine gore Uzman Puanlart

Uzmanlar/ | Uzman 1 Uzman 2 Uzman 3 Uzman 4 Uzman 5
Kriterler | (COYV) (ADB) (DLM) (IST) (AYT)
K23 K25 K22 K25 K22

K21 9 2 5 4 9

K22 2 9 1 2 1

K23 1 3 4 5 3

K24 2 5 2 3 2

K25 3 1 9 1 3

K26 2 4 3 8 5

Tablo 5.22.’de uzmanlarin insanlar alt kriterleri arasindan en kotii kriteri segmeleri
istenmistir. Ardindan da en koti kriterden digerlerine gore puanlama yapmalari istemistir.
Buna goére Uzman 1, en kotii segenek olarak K23’ii se¢mis digerlerini buna gore
puanlamistir. Uzman 2, en kotii secenek olarak K25’i se¢mis digerlerini buna gore
puanlamistir. Uzman 3, en kotii segenek olarak K22’yi se¢mis digerlerini buna gore
puanlamistir. Uzman 4, en kotii secenek olarak K25’1 segmis digerlerini buna gore
puanlamistir. Uzman 5 ise en kotii secenek olarak K22’yi segmis digerlerini de buna gore

puanlamistir.
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Tablo 5.23. Kiiltiir Alt Kriterleri i¢in En Kétiiden Digerlerine gére Uzman Puanlart

Uzmanlar/ | Uzman 1 Uzman 2 Uzman 3 Uzman 4 Uzman 5
Kriterler | (COV) (ADB) (DLM) (IST) (AYT)
K39 K39 K36 K39 K38

K31 9 9 4 2 6

K32 2 3 3 5 8

K33 5 3 3 2 8

K34 3 2 2 3 3

K35 3 2 2 3 2

K36 2 2 1 2 2

K37 3 2 2 9 2

K38 2 5 2 2 1

K39 1 1 9 1 2

Tablo 5.23.te uzmanlarin kiiltiir alt kriterleri arasindan en kotii kriteri segmeleri
istenmistir. Ardindan da en kotii kriterden digerlerine gére puanlama yapmalari istemistir.
Buna gore Uzman 1, en kotlii secenek olarak K39’u se¢mis digerlerini buna gore
puanlamistir. Uzman 2, en kotii secenek olarak K39’u se¢mis digerlerini buna gore
puanlamistir. Uzman 3, en kotii segenek olarak K36’y1 se¢mis digerlerini buna gore
puanlamistir. Uzman 4, en kotli secenek olarak K39’u se¢mis digerlerini buna gore
puanlamistir. Uzman 5 ise en kotii segenek olarak K38’1 segmis digerlerini de buna gore

puanlamistir.

Tablo 5.24. Siiregler Alt Kriterleri i¢in En Kétiiden Digerlerine gére Uzman Puanlar

Uzmanlar/ | Uzman 1 Uzman 2 Uzman 3 Uzman 4 Uzman 5
Kriterler | (COYV) (ADB) (DLM) (IST) (AYT)
K47 K45 K46 K47 K41

K41 9 4 4 9 1

K42 5 5 3 4 9

K43 3 2 2 5 3

K44 3 3 2 6 2

K45 2 1 2 2 2

K46 2 6 1 3 2

K47 1 9 8 1 4

Tablo 5.24.’te uzmanlarin siirecler alt kriterleri arasindan en kotii kriteri segmeleri
istenmistir. Ardindan da en koti kriterden digerlerine gore puanlama yapmalari istemistir.
Buna gore Uzman 1, en kotii segenek olarak K47’yi se¢mis digerlerini buna gore
puanlamistir. Uzman 2, en kotii secenek olarak K45’i se¢mis digerlerini buna gore
puanlamistir. Uzman 3, en kotii segenek olarak K46’y1 secmis digerlerini buna gore

puanlamistir. Uzman 4, en kotii segenek olarak K47’yi secmis digerlerini buna gore
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puanlamistir. Uzman 5 ise en kotii segenek olarak K41°1 segmis digerlerini de buna gore

puanlamustir.

Tablo 5.25. Teknoloji Alt Kriterleri icin En Kotiiden Digerlerine gére Uzman Puanlart

Uzmanlar/ | Uzman 1 Uzman 2 Uzman 3 Uzman 4 Uzman 5
Kriterler | (COV) (ADB) (DLM) (IST) (AYT)
K59 K59 K56 K59 K57

K51 9 5 3 3 2

K52 5 4 9 3 5

K53 3 9 4 9 3

K54 3 3 2 2 9

K55 2 2 3 4 2

K56 2 2 1 2 2

K57 2 2 2 2 1

K58 2 2 2 2 3

K59 1 1 2 1 2

Tablo 5.25.’te uzmanlarin teknoloji alt kriterleri arasindan en kotii kriteri segmeleri
istenmistir. Ardindan da en kotii kriterden digerlerine goére puanlama yapmalari istemistir.
Buna gore Uzman 1, en kotli segenek olarak K59’u se¢mis digerlerini buna gore
puanlamistir. Uzman 2, en kotli secenek olarak K59’u se¢mis digerlerini buna gore
puanlamistir. Uzman 3, en kotii segenek olarak K56’y1 se¢mis digerlerini buna gore
puanlamistir. Uzman 4, en kotii secenek olarak K59’u se¢mis digerlerini buna gore
puanlamistir. Uzman 5 ise en kotii secenek olarak K57°yi se¢mis digerlerini de buna gore

puanlamastir.

Tablo 5.26. Giivenlik Alt Kriterleri icin En Kétiiden Digerlerine gére Uzman Puanlart

Uzmanlar/ | Uzman 1 Uzman 2 Uzman 3 Uzman 4 Uzman 5
Kriterler | (COV) (ADB) (DLM) (IST) (AYT)
K65 K66 K69 K68 K66

Keé1 9 9 5 2 2

K62 2 3 9 3 3

K63 2 5 2 9 2

K64 2 2 2 2 9

K65 1 2 3 5 4

K66 2 1 2 2 1

K67 3 2 3 3 4

K68 5 2 2 1 2

K69 3 2 1 2 2

Tablo 5.26.’da uzmanlarin giivenlik alt kriterleri arasindan en kotii kriteri segmeleri

istenmistir. Ardindan da en koti kriterden digerlerine gore puanlama yapmalari istemistir.
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Buna gore Uzman 1, en kotlii secenek olarak K65’i se¢mis digerlerini buna gore
puanlamistir. Uzman 2, en kotli secenek olarak K66’y1 secmis digerlerini buna gore
puanlamistir. Uzman 3, en kotii secenek olarak K69’u se¢mis digerlerini buna gore
puanlamistir. Uzman 4, en kotii secenek olarak K68’i segmis digerlerini buna gore
puanlamistir. Uzman 5 ise en kot secenek olarak K66’y1 secmis digerlerini de buna gore

puanlamustir.

Tablo 5.27. Finans Alt Kriterleri icin En Kotiiden Digerlerine gére Uzman Puanlart

Uzmanlar/ | Uzman 1 Uzman 2 Uzman 3 Uzman 4 Uzman 5
Kriterler | (COV) (ADB) (DLM) (IST) (AYT)
K75 K75 K71 K73 K75

K71 7 9 1 4 7

K72 2 2 4 3 2

K73 3 3 2 1 4

K74 4 4 3 9 2

K75 1 1 9 2 1

Tablo 5.27.’de uzmanlarin finans alt kriterleri arasindan en kot kriteri segmeleri
istenmistir. Ardindan da en kotii kriterden digerlerine goére puanlama yapmalari istemistir.
Buna gore Uzman 1, en kotii segenek olarak K75°1 se¢mis digerlerini buna gore
puanlamistir. Uzman 2, en kotii segenek olarak K75°1 se¢mis digerlerini buna gore
puanlamistir. Uzman 3, en kotii segenek olarak K71°1 se¢mis digerlerini buna gore
puanlamistir. Uzman 4, en kotii secenek olarak K73’ se¢mis digerlerini buna gore
puanlamistir. Uzman 5 ise en kotii segenek olarak K75°1 segmis digerlerini de buna gore
puanlamastir.

Adim 5: Kriterlerin optimum agirliklarinin bulunmasidir (Rezaei, 2020). Son adim

olan besinci adimda kriterlerin optimum agirliklar1 hesaplanirken her kriter i¢in en uygun

agirlik belirlenmektedir G 90} (Cakir ve Can, 2019).
Adim 5’te amag kriterlerin optimal agirliklarini maksimum mutlak farklar
saglayacak bicimde belirlemek olmalidir. Bu farkin minimize olacag: bir j degeri

bulunmakta ve sirasiyla asagidaki formiiller uygulanmaktadir (Cakir ve Can, 2019).

min m]ax {lwg — aB]w]|, |W] - ajwww|} kisaltilart altinda  (5.13)

Xwy (5.14)

w; = 0, tiim j’ler i¢in (5.15)
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Problemin denklemi asagidaki gibi olacak sekilde dogrusal programlama

problemine doniistiiriilmelidir (Cakir ve Can, 2019):

min&t

|22 — ag;| < &, tiim’ler igin
wj

Wy

Ww

Xywy=1

w; = 0, tiim j’ler i¢in

aj,| < &, tiim j’ler i¢in

(5.16)

(5.17)

(5.18)

(5.19)

(5.20)

Modelin tamamlanmasiyla birlikte optimum kriter agirliklariyla ve analizlerin

tutarlilik oranlar1 (Input-Based CR) elde edilmektedir. Tutarlilik oraninin artmasi

karsilastirmalarin daha az giivenilir oldugu anlamina gelirken, azalmasi (Associated

Threshold degerinden daha diisiik olmasi) tutarlilik oranimnin daha yiiksek oldugu

anlamma gelmektedir (Cakir ve Can, 2019). Yukaridaki formiiller dikkate alinarak

besinci adim gergeklestirilmektedir. Asagidaki tablolarda oncelikle ¢alisma kapsaminda

uzmanlarin numaralandirmasina gore kriterlerin agirliklarina, en son kisimda da tutarlilik

oranlarina yer verilmektedir.

Tablo 5.28. Strateji Alt Kriterlerinin Kriter Agirliklar

Uzmanlar/ | Uzman 1 Uzman 2 Uzman 3 Uzman 4 Uzman 5 ](zﬁfel:ma
Kriterler | (COYV) (ADB) (DLM) (IST) (AYT) Afrhin
K11 0,43846154 [0,08611228 |0,40523428 [0,39416058 |0,04480956 |0,274
K12 0,09230769 |0,10764035 |0,21528071 |0,04379562 |0,41448842 |0,175
K13 0,04615385 [0,14352047 |0,0422119 0,2189781 0,08513816 | 0,107
K14 0,07692308 |0,0422119 0,14352047 |0,1459854 0,14189694 (0,110
K15 0,11538462 |0,21528071 |0,10764035 |0,08759124 |0,10082151 |0,125
K16 0,23076923 |0,40523428 |0,08611228 |[0,10948905 |0,21284541 |0,209

Tablo 5.28’de uzmanlarin verdikleri puanlamalar dikkate alinarak BWM- En iyi en

kotli yontemiyle hesaplanan strateji alt kriterlerinin agirliklarina yer verilmektedir.

Tablodaki siitunlar, her uzman i¢in ayr1 ayr1 K11’den K16’ya kadar kriter agirliklarini

gostermektedir. En son siitunda kriterlerin ortalama agirliklar1 verilmektedir. Calismanin

son adim1 olan siralama hesaplamalarinda bu ortalamalar kullanilmaktadir.
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Tablo 5.28.’e gore K11’in kriter agirlig1 ortalama olarak 0,274, K12’ nin kriter
agirhig1 ortalama olarak 0,175, K13’iin kriter agirlig1 ortalama olarak 0,107, K14’tin kriter
agirhigi ortalama olarak 0,110, K15’in kriter agirligi ortalama olarak 0,125 ve K16’nin
kriter agirlig1 ortalama olarak 0,209°dur.

Tablo 5.29. Insanlar Alt Kriterlerinin Kriter Agwrliklar:

Uzmanlar/ | Uzman 1 Uzman 2 Uzman 3 Uzman 4 Uzman 5 l(;;::lel:ma
Kriterler | (COV) (ADB) (DLM) (IST) (AYT) Agarhin
K21 0,52679218 [0,08611228 |0,21528071 |0,14466546 |0,40714286 |0,276
K22 0,11296162 |0,40523428 |0,0422119 0,08679928 |0,04285714 | 0,138
K23 0,05430847 |0,10764035 |0,14352047 |0,21699819 |0,14285714 |0,133
K24 0,09413469 |0,21528071 |0,08611228 |0,1084991 0,08571429 (0,118
K25 0,14120203 |0,0422119 0,40523428 [0,04520796 |0,10714286 |0,148
K26 0,07060101 |0,14352047 |0,10764035 |0,39783002 |0,21428571 |0,187

Tablo 5.29.’da uzmanlarin verdikleri puanlamalar dikkate alinarak BWM- En 1yi
en kotii yontemiyle hesaplanan insanlar alt kriterlerinin agirliklarina yer verilmektedir.
Tablodaki siitunlar, her uzman icin ayr1 ayr1 K21°den K26’ya kadar kriter agirliklarini
gostermektedir. En son siitunda kriterlerin ortalama agirliklar1 verilmektedir. Calismanin
son adimi olan siralama hesaplamalarinda bu ortalamalar kullanilmaktadir.

Tablo 5.29.’a gore K21’in kriter agirlig1 ortalama olarak 0,276, K22’ nin kriter
agirlig ortalama olarak 0,138, K23’{in kriter agirlig1 ortalama olarak 0,133, K24 {in kriter
agirhigr ortalama olarak 0,118, K25’in kriter agirlig1 ortalama olarak 0,148 ve K26 nin
kriter agirlig1 ortalama olarak 0,187°dir.

Tablo 5.30. Kiiltiir Alt Kriterlerinin Kriter Agwrliklar

Uzmanlar/ | Uzman 1 Uzman 2 Uzman 3 Uzman 4 Uzman § gﬁz::ma
Kriterler | (COYV) (ADB) (DLM) (IST) (AYT) Agrhi
K31 0,33684945 10,33956791 |0,16746411 |0,07281456 |0,26680455 |0,237
K32 0,05230581 |0,0910182 0,09263972 |0,18203641 |0,15511892 | 0,115
K33 0,18307035 |[0,1213576 0,12351963 | 0,0606788 0,15511892 {0,129
K34 0,1220469 0,07281456 | 0,07411178 |0,0910182 0,10341262 | 0,093
K35 0,09153518 |0,0455091 0,05293698 |0,1213576 0,07755946 | 0,078
K36 0,04576759 |0,0606788 0,03563066 |0,0455091 0,07755946 | 0,053
K37 0,07322814 |0,0520104 0,04631986 [0,33956791 |0,07755946 |0,118
K38 0,06102345 |0,18203641 |0,06175982 |0,0520104 0,02481903 | 0,076
K39 0,03417313 | 0,035007 0,34561743 | 0,035007 0,06204757 {0,102
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Tablo 5.30.’da uzmanlarin verdikleri puanlamalar dikkate alinarak BWM- En iyi
en kotli yontemiyle hesaplanan kiiltiir alt kriterlerinin agirliklarina yer verilmektedir.
Tablodaki siitunlar, her uzman i¢in ayr1 ayr1 K31’den K39’ya kadar kriter agirliklarini
gostermektedir. En son siitunda kriterlerin ortalama agirliklar1 verilmektedir. Calismanin
son adimi olan siralama hesaplamalarinda bu ortalamalar kullanilmaktadir.

Tablo 5.30.’a gore K31’in kriter agirlig1 ortalama olarak 0,237, K32’nin kriter
agirhigi ortalama olarak 0,115, K33’iin kriter agirlig1 ortalama olarak 0,129, K34’{in kriter
agirligi ortalama olarak 0,093, K35’in kriter agirlig1 ortalama olarak 0,078, K36 nin kriter
agirhigr ortalama olarak 0,053 olarak verilmektedir. K37 nin kriter agirligi ortalama
olarak 0,118 olarak verilmektedir. K38’in kriter agirligi ortalama olarak 0,1076 olarak
verilmektedir. K39’un kriter agirlig1 ortalama olarak 0,102’dir.

Tablo 5.31. Siiregler Alt Kriterlerinin Kriter Agirliklar:

Uzmanlar/ | Uzman 1 Uzman 2 Uzman 3 Uzman 4 Uzman 5 gﬁ:‘el:ma
Kriterler | (COYV) (ADB) (DLM) (IST) (AYT) Agrhin
K41 0,38782413 [0,10277678 | 0,19955654 |[0,36783267 |0,04376368 |0,220
K42 0,20518602 | 0,1370357 0,13303769 |[0,10277678 |0,38293217 |0,192
K43 0,13679068 |0,06851785 |0,07982262 |0,1370357 0,13129103 (0,111
K44 0,10259301 |0,08222142 |0,06651885 |0,20555355 |0,07877462 |0,107
K45 0,06839534 10,03606203 |0,09977827 |0,06851785 |0,09846827 |0,074
K46 0,05862458 |0,20555355 | 0,0443459 0,08222142 | 0,07877462 | 0,094
K47 0,04058625 [0,36783267 |0,37694013 |0,03606203 |0,18599562 |0,201

Tablo 5.31.’de uzmanlarin verdikleri puanlamalar dikkate alinarak BWM- En 1yi
en kotli yontemiyle hesaplanan siirecler alt kriterlerinin agirliklarina yer verilmektedir.
Tablodaki siitunlar, her uzman i¢in ayr1 ayr1 K41’den K47°ye kadar kriter agirliklarim
gostermektedir. En son siitunda kriterlerin ortalama agirliklar1 verilmektedir. Calismanin
son adimi olan siralama hesaplamalarinda bu ortalamalar kullanilmaktadir.

Tablo 5.31.’e gore K41’in kriter agirlig1 ortalama olarak 0,220, K42’nin kriter
agirlig ortalama olarak 0,192, K43 iin kriter agirlig1 ortalama olarak 0,111, K44 {in kriter
agirlig ortalama olarak 0,107, K45 in kriter agirlig1 ortalama olarak 0,074, K46’ nin kriter
agirhigr ortalama olarak 0,094, K47’ nin kriter agirlig1 ortalama olarak 0,201 dir.
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Tablo 5.32. Teknoloji Alt Kriterlerinin Kriter Agirliklar

Uzmanlar/ | Uzman 1 Uzman 2 Uzman 3 Uzman 4 Uzman 5 l(;;‘::lel:ma
Kriterler | (COV) (ADB) (DLM) (IST) (AYT) Agarhin
K51 0,33956791 [0,18203641 |0,12351963 |0,09263972 |0,06229037 |0,160
K52 0,18203641 |[0,1213576 0,34561743 {0,12351963 | 0,12458074 | 0,179
K53 0,1213576 0,33956791 |0,16746411 |0,34561743 |0,14374701 |0,224
K54 0,0910182 0,0910182 0,07411178 {0,07411178 |0,33061811 | 0,132
K55 0,07281456 [0,07281456 |0,09263972 |(0,16746411 |0,07474844 | 0,096
K56 0,0520104 0,0606788 0,03563066 |0,06175982 |0,07474844 | 0,057
K57 0,0606788 0,0455091 0,05293698 [0,05293698 |0,03354097 | 0,049
K58 0,0455091 0,0520104 0,04631986 |0,04631986 |0,09343555 |0,057
K59 0,035007 0,035007 0,06175982 [0,03563066 |0,06229037 | 0,046

Tablo 5.32.’de uzmanlarin verdikleri puanlamalar dikkate alinarak BWM- En 1yi
en kotii yontemiyle hesaplanan teknoloji alt kriterlerinin agirliklarina yer verilmektedir.
Tablodaki siitunlar, her uzman icin ayr1 ayr1 K51’den K59’a kadar kriter agirliklarini
gostermektedir. En son siitunda kriterlerin ortalama agirliklar1 verilmektedir. Calismanin
son adimi olan siralama hesaplamalarinda bu ortalamalar kullanilmaktadir.

Tablo 5.32.’ye gore K51’in kriter agirhigi ortalama olarak 0,160, K52 nin kriter
agirlig1 ortalama olarak 0,179, K53 iin kriter agirlig1 ortalama olarak 0,224, K54’tin kriter
agirhig1 ortalama olarak 0,132, K55’in kriter agirlig1 ortalama olarak 0,096, K56’ nin kriter
agirhig1 ortalama olarak 0,057, K57 nin kriter agirlig1 ortalama olarak 0,049, K58’in kriter

agirhig1 ortalama olarak 0,057, K59 un kriter agirlig1 ortalama olarak 0,046°dr.

Tablo 5.33. Giivenlik Alt Kriterlerinin Kriter Agirliklar

Uzmanlar/ | Uzman 1 Uzman 2 Uzman 3 Uzman 4 Uzman S g;:?::ma
Kriterler | (COV) (ADB) (DLM) (IST) (AYT) Agirhin
Keé1 0,33956791 [0,33956791 |0,18203641 |0,0520104 0,04702478 {0,192
K62 0,0606788 0,1213576 0,33956791 {0,0910182 0,10972448 | 0,144
K63 0,0520104 0,18203641 | 0,0520104 0,33956791 |0,08229336 | 0,142
K64 0,07281456 | 0,0520104 0,07281456 | 0,0606788 0,311087 0,114
K65 0,035007 0,07281456 | 0,1213576 0,18203641 |0,14830892 |0,112
K66 0,0455091 0,035007 0,0455091 0,0455091 0,03255562 | 0,041
K67 0,0910182 0,0910182 0,0910182 0,1213576 0,14830892 | 0,109
K68 0,18203641 |0,0455091 0,0606788 0,035007 0,05486224 | 0,076
K69 0,1213576 0,0606788 0,035007 0,07281456 | 0,06583469 | 0,071

Tablo 5.33.’te uzmanlarin verdikleri puanlamalar dikkate alinarak BWM- En iyi en

kotli yontemiyle hesaplanan giivenlik alt kriterlerinin agirliklarina yer verilmektedir.
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Tablodaki siitunlar, her uzman i¢in ayr1 ayr1 K61’den K69’a kadar kriter agirliklarini
gostermektedir. En son siitunda kriterlerin ortalama agirliklar1 verilmektedir. Calismanin
son adimi olan siralama hesaplamalarinda bu ortalamalar kullanilmaktadir.

Tablo 5.33.”ye gore K61’in kriter agirligi ortalama olarak 0,192, K62 nin kriter
agirhig1 ortalama olarak 0,144, K63 iin kriter agirlig1 ortalama olarak 0,142, K64’ tin kriter
agirhig1 ortalama olarak 0,114, K65’in kriter agirlig1 ortalama olarak 0,112, K66 nin kriter
agirligi ortalama olarak 0,041, K67 nin kriter agirligi ortalama olarak 0,109, K68’in kriter
agirhigi ortalama olarak 0,076, K69’un kriter agirligi ortalama olarak 0,071 dir.

Tablo 5.34. Finans Alt Kriterlerinin Kriter Agwrliklar

Uzmanlar/ | Uzman 1 Uzman 2 Uzman 3 Uzman 4 Uzman 5 z:;:l::ma
Kriterler | (COV) (ADB) (DLM) (IST) (AYT) Agirhin
K71 0,43916914 |0,45454545 | 0,05194805 |0,22077922 | 0,44642857 |0,323
K72 0,115727 0,11688312 |0,22077922 |0,15584416 |0,11607143 |0,145
K73 0,15430267 |0,15584416 |0,11688312 |0,05194805 |0,23214286 |0,142
K74 0,23145401 [0,22077922 | 0,15584416 |0,45454545 |0,14285714 |0,241
K75 0,05934718 |0,05194805 |0,45454545 |0,11688312 | 0,06250 0,149

Tablo 5.34.’te uzmanlarin verdikleri puanlamalar dikkate alinarak BWM- En iyi en
kotli yontemiyle hesaplanan finans alt kriterlerinin agirliklarma yer verilmektedir.
Tablodaki siitunlar, her uzman i¢in ayr1 ayr1 K71°den K75’e kadar kriter agirliklarim
gostermektedir. En son siitunda kriterlerin ortalama agirliklart verilmektedir. Calismanin
son adimi olan siralama hesaplamalarinda bu ortalamalar kullanilmaktadir. Tablo
5.32.’ye gore K71 in kriter agirlig1 ortalama olarak 0,323, K72’nin kriter agirlig1 ortalama
olarak 0,145, K73’{in kriter agirlig1 ortalama olarak 0,142, K74’{in kriter agirlig1 ortalama
olarak 0,241, K75’in kriter agirlig1 ortalama olarak 0,149°dur.

Son olarak adim 5’in son kisminda aciklandigi iizere tutarlilik oranlari (Input-Based
CR) elde edilmistir. Tutarlilik oraninin artmasi karsilastirmalarin daha az gilivenilir
oldugu anlamina gelirken, azalmasi (Associated Threshold degerinden daha diisiik

olmasi) tutarlilik oraninin daha yiiksek oldugu anlamina gelmektedir (Cakir ve Can,

2019).

Tablo 5.35. Strateji Alt Kriter Puanlamalarimin Tutarlilik Oranlar

Uzmanlar Input- Based CR Associated Threshold
Uzman 1 (COV) 0,04166667 0,3337
Uzman 2 (ADB) 0,04167 0,3337
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Tablo 5.35. (Devam) Strateji Alt Kriter Puanlamalarinin Tutarlilik Oranlart

Uzman 3 (DLM) 0,04166667 0,3337
Uzman 4 (IST) 0,07142857 0,3154
Uzman 5 (AYT) 0,01388889 0,3337

Yukaridaki tabloda uzmanlarin yanitlarina gore strateji kriterinin alt kriterleri i¢in
hesaplanan Input-Based CR degerlerinin tamami Associated degerinden daha diisiik

oldugu i¢in verilerin tutarl oldugu goriilmektedir.

Tablo 5.36. Insanlar Alt Kriter Puanlamalariun Tutarlilik Oranlar

Uzmanlar Input- Based CR Associated Threshold
Uzman 1 (COV) 0,09722222 0,3337
Uzman 2 (ADB) 0,04166667 0,3337
Uzman 3 (DLM) 0,04166667 0,3337
Uzman 4 (IST) 0,07142857 0,3154
Uzman 5 (AYT) 0,04166667 0,3337

Yukaridaki tabloda uzmanlarin yanitlarina gore insanlar kriteri i¢in hesaplanan
Input-Based CR degerlerinin tamami Associated degerinden daha diisiik oldugu i¢in

verilerin tutarli oldugu goriilmektedir.

Tablo 5.37. Kiiltiir Alt Kriter Puanlamalarinin Tutarlilik Oranlar:

Uzmanlar Input- Based CR Associated Threshold
Uzman 1 (COV) 0,09722222 0,3662
Uzman 2 (ADB) 0,09722222 0,3662
Uzman 3 (DLM) 0,09722222 0,3662
Uzman 4 (IST) 0,09722222 0,3662
Uzman 5 (AYT) 0,09722222 0,3662

Yukaridaki tabloda uzmanlarin yanitlarina gore kiiltiir kriteri i¢in hesaplanan Input—
Based CR degerlerinin tamami1 Associated degerinden daha diisiik oldugu i¢in verilerin

tutarl oldugu goriilmektedir.
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Tablo 5.38. Siirecler Alt Kriter Puanlamalarinin Tutarlilik Oranlar

Uzmanlar Input- Based CR Associated Threshold
Uzman 1 (COV) 0,06944444 0,3517
Uzman 2 (ADB) 0,09722222 0,3517
Uzman 3 (DLM) 0,07142857 0,3408
Uzman 4 (IST) 0,09722222 0,3517
Uzman 5 (AYT) 0,01388889 0,3517

Yukaridaki tabloda uzmanlarin yanitlarina gore siirecler kriteri i¢in hesaplanan
Input-Based CR degerlerinin tamami Associated degerinden daha diisiikk oldugu igin

verilerin tutarli oldugu goriilmektedir.

Tablo 5.39. Teknoloji Alt Kriter Puanlamalarinin Tutarliik Oranlar

Uzmanlar Input- Based CR Associated Threshold
Uzman 1 (COV) 0,09722222 0,3662
Uzman 2 (ADB) 0,09722222 0,3662
Uzman 3 (DLM) 0,09722222 0,3662
Uzman 4 (IST) 0,09722222 0,3662
Uzman 5 (AYT) 0,08333333 0,3662

Yukaridaki tabloda uzmanlarin yanitlarina gore teknoloji kriteri i¢in hesaplanan
Input-Based CR degerlerinin tamami Associated degerinden daha diisiik oldugu igin

verilerin tutarl oldugu goriilmektedir.

Tablo 5.40. Giivenlik Alt Kriter Puanlamalarimin Tutarlilik Oranlar:

Uzmanlar Input- Based CR Associated Threshold
Uzman 1 (COV) 0,09722222 0,3662
Uzman 2 (ADB) 0,09722222 0,3662
Uzman 3 (DLM) 0,09722222 0,3662
Uzman 4 (IST) 0,09722222 0,3662
Uzman 5 (AYT) 0,06944444 0,3662

Yukaridaki tabloda uzmanlarin yanitlarina gore giivenlik kriteri i¢in hesaplanan
Input-Based CR degerlerinin tamami Associated degerinden daha diisiik oldugu igin

verilerin tutarli oldugu goriilmektedir.
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Tablo 5.41. Finans Alt Kriter Puanlamalarinin Tutarlilik Oranlar:

Uzmanlar Input- Based CR Associated Threshold
Uzman 1 (COV) 0,047619 0,28190

Uzman 2 (ADB) 0,01388889 0,3062

Uzman 3 (DLM) 0,01388889 0,3062

Uzman 4 (IST) 0,01388889 0,3062

Uzman 5 (AYT) 0,02380952 0,2819

Yukaridaki tabloda uzmanlarin yanitlarina gore finans kriteri i¢in hesaplanan
Input-Based CR degerlerinin tamami Associated degerinden daha diisiik oldugu igin

verilerin tutarli oldugu goriilmektedir.

5.2. Havalimam Seviyelerinin Degerlendirilmesiyle ilgili Analizler

Calismada havalimanlarinin dijital olgunluk seviyelerinin degerlendirilmesi ve
siralanmasi amaciyla CKKV karar verme yontemleri tercih edilmektedir. Bu béliimde

kullanilan yontemlere ait bulgulara ayr1 bagliklar halinde yer verilmektedir.

5.2.1. GIA yontemiyle gerceklestirilen analizler

Gri Iliskisel Analiz yontemi yani GIA ile gergeklestirilen analizlerin islem
basamaklar1 alti adimdan olusmaktadir (Cakir, 2017, s. 84; Ozbek, 2021). Béliimde
adimlarin her birine ve bulgularina yer verilmektedir.

Adim 1: Veri setinin hazirlanmasi ve karar matrisinin olusturulmasidir. Adim 1 i¢in
oncelikli olarak veri setinin hazirlanmasi gerekmektedir. Bu kapsamda 6nceki baglikta
BWM yoéntemiyle agirliklart belirlenen her bir kriter i¢in tiim uzmanlarin goriislerinin
ortalamasi alinmakta ve bdylelikle GIA analizi i¢in tek adimda hesaplama yapilmaktadir.
Aragtirmada ilk olarak GIA analizine konu olan karar problemiyle ilgili karsilagtirma
yapilan m adet faktor serisi ve referans serisi belirlenmektedir. Faktor serisi asagida
tanimlanan (5.2/) formiiliine gore belirlenmektedir (Ozbek, 2021). Bu noktada ilk
yapilmas1 gereken bir kriter i¢in Oncelikle kriter agirliklarinin ortalamalarinin
hesaplanmasidir ve bu adimlar Tablo 5.28., 5.29.,5.30,5.31., 5.32, 5.33. ile Tablo 5.34.’te
hesaplanmistir. Ikinci yapilmasi gereken ise uzmanlarm gérev yaptiklari havalimanlarina
gore vermis olduklari puanlarla 6nceden hesaplanan kriter agirliklarinin ¢arpilmasidir. Bu

islemin ardindan karar matrisi olusturulmaktadir.
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Karar matrisi olusturulurken dikkate alinan formil de (5.22) de belirtilmistir

(Ozbek, 2021).
X; = (xi(j),...,xi(n)), i=12,...m ve j=1.2,..,n (5.21)
x1 (1) x(2) x1(n)
x5 (1 x,(2 x,(n
xm(1)  xn(2)  xp(m)
Tablo 5.42. GIA Karar Matrisi
Kriterler K1 K2 K3 K4 K5 K6 K7
Krlter‘ Yoni/ maks maks maks maks maks maks maks
Havalimanlar:
(6{0)% 4,51 4,19 4,19 4,09 4,66 4,66 4,24
ADB 4,62 4,34 4,65 4,61 4,76 4,73 4,39
DLM 4,23 4,13 4,15 4,00 4,39 4,37 3,62
IST 5,00 4,58 4,65 493 5,00 492 4,85
AYT 4,83 4,46 4,58 4,72 4,78 4,73 4,53

Tablo 5.42.°de strateji kriteri K1, insanlar kriteri K2, kiiltiir kriteri K3, siirecler

kriteri K4, teknoloji kriteri K5, giivenlik kriteri K6 ve finans kriteri K7 olarak

adlandirilmistir. Kriterlerin yonii maksimum olarak belirlenen karar matrisinde yukarida

anlatildig1 lizere uzmanlarin kendi havalimanlarina verdikleri puanlar ile kriter agirliklar

carpilarak yukaridaki tablo elde edilmistir.

Adim 2: Referans serisinin ve karsilastirma matrisinin olusturulmasidir. Adim 2

icin Oncelikli yapilmasi gereken referans serisinin olusturulmasidir. Referans serisinin

olusturulmasi, faktorleri kiyaslama imkani saglamaktadir ve (5.23)’e gore yapilmalidir

(Ozbek, 2021). Referans serisi asagida verilen (5.23)’te belirtildigi sekilde

olusturulmustur ve referans serisinin eklendigi karar matrisi agagidaki tabloda verilmistir.

X0 = (xo())),
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Tablo 5.43. GIA Referans Serinin Eklendigi Karar Matrisi

Kriterler K1 K2 K3 K4 K5 Ké K7
Ha.vallm‘f}nl"arl/ maks maks maks maks maks maks maks
Kriter Yonii

Referans seri 5,00 4,58 4,65 4,93 5,00 4,92 4,85
CcCov 4,51 4,19 4,19 4,09 4,66 4,66 4,24
ADB 4,62 4,34 4,65 4,61 4,76 473 4,39
DLM 423 4,13 4,15 4,00 4,39 4,37 3,62
IST 5,00 4,58 4,65 493 5,00 492 4,85
AYT 4,83 4,46 4,58 4,72 4,78 4,73 4,53

Tablo 5.43.’te adim 2 kapsaminda referans seri eklenmektedir. Referans serisi her
stitundaki en yiiksek degeri ifade etmektedir.

Adim 3: Karar matrisinin normalize edilmesi ve normalizasyon matrisinin
olusturulmasidir. GIA analizinde gri iliski katsayilarmin hesaplanmasi adma farkl
kriterler kullanilmakta oldugu i¢in gostergelerin karsilastirilmast yapilirken karar
matrisinin normalize edilmesi ve akabinde normalizasyon matrisinin olusturulmasi
gerekmektedir. Normalizasyon esnasinda dikkate alinmasi gereken sey ise kriterlerin
yonii olacaktir. Kriterlerin fayda yonli olmast durumunda seri degerleri arasindaki en
biiylik olan secilerek (5.24) formiilii kullanilmaktadir. Kriterlerin maliyet yonlii olmasi
durumunda seri degerleri arasindaki en kiigiikk olan segilerek (5.25) formiilii
kullanilmaktadir. Kriterlerin optimum olmasit durumunda ise (5.26) formili
kullanilmaktadir. Arastirmada kriterlerin her birinin yoniiniin maksimum olmasi
gerektiginden (5.24) kullanilmaktadir. Sonrasinda karar matrisi, (5.27)’de verilen formiil
ile normalize edilerek matrise doniistiiriilmektedir (Ozbek, 2021). Elde edilen normalize

karar matrisine agagida tablo 5.44.’te yer verilmektedir.

xi(J) —mjinxi(j)

(5.24)

" maxx;(j)-min x;())
J J

max x;(j)—x;(J)
x; =—-2 (5.25)

max x;(j)—min x;(j)
J J

« _ _1xi()—xop ()|

2
mj-?lX xi()—x0p(Jj) (526)
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(D x(2) - x(n)

o [BD HB@ - wm 6527
(1) (2 - x(n)
Tablo 5.44. GIA Normalize Karar Matrisi
Kcriterler K1 K2 K3 K4 K5 Ké K7
Havalimanlar/ maks maks maks maks maks maks maks

Kriter Yonii
Referans seri 1,0000 1,0000 1,0000 1,0000 1,0000 1,0000 1,0000

Ccov 0,3636 0,1333 0,0800 0,0968 0,4426 0,5273 0,5041
ADB 0,5065 0,4667 1,0000 0,6559 0,6066 0,6545 0,6260
DLM 0,0000 0,0000 0,0000 0,0000 0,0000 0,0000 0,0000
IST 1,0000 1,0000 1,0000 1,0000 1,0000 1,0000 1,0000
AYT 0,7792 0,7333 0,8600 0,7742 0,6393 0,6545 0,7398

Tablo 5.44.’te GIA analizinin {i¢iincii adim1 kapsaminda normalize karar matrisine
yer verilmektedir.

Adim 4: Mutlak deger tablosunun olusturulmasidir. Dordiincii adimda x; ile x;
arasindaki mutlak degerin farkinin elde edilmesi gerekmektedir. Bu fark Ay;(j) (5.28)
kullanilarak elde edilmektedir. (5.28) formiliiniin kullanilmasi sonras1 (5.29) ile
gosterildigi gibi mutlak deger matrisi olusturulmahdir (Ozbek, 2021). GIA Mutlak deger

matrisi asagidaki tabloda gosterilmistir.

8o () = |x0 () = x; (DI,

i=12,...,mvej=12,..,n (5.28)
Ap1(1) Mg (2) - Ao (M)

Agi() = Aozz(l) AEOZ (2) Aozg(n) (5.29)
AOm(]-) AOm(z) AOm(n)

Tablo 5.45. GIA Mutlak Deger Matrisi

Ha'i;;:f;;‘:ﬂ; K K2 K3 K4 K5 K6 K7
Ccov 0636364 | 0,866667 | 092 | 0,903226 | 0,557377 | 0,472727 | 0,495935
ADB 0,493506 | 0,533333 0 0344086 | 0,393443 | 0,345455 | 0,373984
DLM 1 1 1 1 1 1 1
IST 0 0 0 0 0 0 0
AYT 0220779 | 0266667 | 0,14 | 0,225806 | 0,360656 | 0,345455 | 0,260163
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Tablo 5.45.’te adim 4’te verilen formiiller esas alinarak olusturulan mutlak deger
matrisine yer verilmektedir.

Adim 5: Gri iliski katsayilarinin hesaplanmasi ve gri iliski katsayr matrisinin
olusturulmasidir. Mutlak deger matrisinin olusturulmasindan sonra atilacak adim gri
iliski katsayr matrisinin olusturulmasidir. Besinci adim kapsaminda asagida verilen
formiiller kullanilarak gri iligki katsayilarinin hesaplanmasi gergeklestirilmektedir.
Hesaplarin kolaylikla gergeklestirilebilmesi i¢in Oncelikle mutlak deger tablosunda yer
alan minimum ve maksimum degerler belirlenerek sonrasinda gri iliski katsayr matrisi
olusturulmaktadir. Ayirici katsayinin ({) degeri de 0.5 olarak kabul edilmektedir (Ozbek,
2021).

.~ __ Amin+{Amax
Vo) = 5= eamax (5.30)
Amax = maxmax Ay;(j) ve Amin = min min Ay;(j) (5.31)
i j i j
Tablo 5.46. Min, Max ve { Degerleri

Min, Max ve { Degerleri
Amax 1,0000
Amin 0,0000
4 0,5

Yukaridaki Tablo 5.46’da min, max ve ayirici katsay1 degerlerine yer verilmektedir.

Tablo 5.47. Gri lliski Katsay: Matrisi

Kriterler K1 K2 K3 K4 KS Keé K7

cov 0,4400 0,3659 0,3521 0,3563 0,4729 0,5140 0,5020
ADB 0,5033 0,4839 1,0000 0,5924 0,5596 0,5914 0,5721
DLM 0,3333 0,3333 0,3333 0,3333 0,3333 0,3333 0,3333
IST 1,0000 1,0000 1,0000 1,0000 1,0000 1,0000 1,0000
AYT 0,6937 0,6522 0,7812 0,6889 0,5810 0,5914 0,6578

Tablo 5.47.’de GIA yonteminin besinci adimi kapsaminda hesaplanan gri iligki
katsay1 matrisine yer verilmektedir.

Adim 6: Gri iliski derecelerinin belirlenmesidir. Altinct adim olarak yapilmasi
gereken gri iligki derecelerinin belirlenmesi ve tablolastirilmasidir. Gri belirlemesi
durumunu kriterlerin 6nem derecelerine gore farklilik gostermektedir. Bu durumda kriter

onem agirliklarinin esit alinmasi durumunda yapilacak siralama (5.32)’e gore, kriter
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onem agirliklarinin farkli alinmasi durumunda yapilacak siralama ise (5.33)’e gore

gerceklestirilmektedir (Ozbek, 2021).
1 N s
Ioi =-Yjz1ve(), i=1..m (5.32)
Lo = Xjalwi(Dyvo(D], i=1,..,m (5.33)
a) Kiriter onem derecelerinin esit oldugu durum:

Tablo 5.48. Esit Onem Diizeyine Gore GIA Katsayr Matrisi

Gri lliskisel Katsay1 Matrisi Esit Onem Diizeyi

Kriterler | K1 K2 K3 K4 K5 K6 K7 roi Siralama

Cov 0,4400 |0,3659 |0,3521 [0,3563 |0,4729 0,5140 |0,5020 |0,4290 |4
ADB 0,5033 | 0,4839 |1,0000 |0,5924 |0,5596 0,5914 10,5721 |0,6147 |3
DLM 0,3333 | 0,3333 |0,3333 |0,3333 |0,3333 0,3333 10,3333 |0,3333 |5
1
2

IST 1,0000 | 1,0000 |1,0000 |1,0000 |1,0000 1,0000 1,0000 | 1,0000
AYT 0,6937 |0,6522 [0,7812 |0,6889 |0,5810 0,5914 |0,6578 |0,6637

Tablo 5.48. de (5.32) formiiliine gore hesaplamalar gergeklestirilmis olup esit

onem diizeyine gore havalimani siralamasina yer verilmektedir.

GIA Yontemiyle Esit Onem Diizeyi Siralamasi

6,0000
5,0000
4,0000
3,0000
2,0000 /
1,0000
0,0000
Strateji insanlar Kiiltiir Siirecler TeknolojiGiivenlik Finans F0i  Siralama
K1 K2 K3 K4 K5 K6 K7

Esit Onem Diizeyi

e COV ADB DLM IST e AYT

Sekil 5.2. GI4 Esit Onem Diizeyi Siralamast

Sekil 5.2.°de Gri Iliskisel Analiz kapsaminda esit onem diizeyine gore

havalimanlariin siralamasi grafigine yer verilmektedir.
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b) Kriter 6nem derecelerinin farkh oldugu durum: Bu kosulda (5.33) formiiliine

gore hesaplamalar ger¢eklestirilmektedir.

Tablo 5.49. GIA Farkli Kriter Agirliklar

Kriterler

K1

K2

K3

K4

KS

K6

K7

Kriter Onem Agirhklar: Ortalamasi

0,23

0,09

0,06

0,13

0,11

0,27

0,11

Tablo 5.49.’da 6nceki boliimlerde BWM-En iyi en kotii yontemiyle hesaplanmig

olan kriterlere gore farklilasan kriter 6nem agirliklar1 ortalamalar1 kullanilmakta olup

farkli 6nem diizeyi siralamasinda hesaplamaya dahil edilmektedir.

Tablo 5.50. Farkli Onem Diizeyine gire GIA Katsay: Matrisi

Gri Iliskisel Katsay1 Matrisi Farklh Onem Diizeyi

Kriterler | K1 K2 K3 K4 KS Ko K7 roi Siralama
COV | 0,4400 | 0,3659 | 0,3521 | 0,3563 | 0,4729 | 0,5140 | 0,5020 | 0,4476 4
ADB 0,5033 | 0,4839 | 1,0000 | 0,5924 | 0,5596 | 0,5914 | 0,5721 | 0,5805 3
DLM | 0,3333 | 0,3333 | 0,3333 | 0,3333 | 0,3333 | 0,3333 | 0,3333 | 0,3333 5
IST 1,0000 | 1,0000 | 1,0000 | 1,0000 | 1,0000 | 1,0000 | 1,0000 | 1,0000 1
AYT 0,6937 | 0,6522 | 0,7812 | 0,6889 | 0,5810 | 0,5914 | 0,6578 | 0,6506 2

Tablo 5.50.’de (5.33) formiiliine gore hesaplamalar gerceklestirilmis olup esit onem

diizeyine gore havalimani siralamasina yer verilmektedir.

GIA Yontemiyle Farkli Onem Diizeyi Siralamasi

6,0000
5,0000
4,0000
3,0000
2,0000

1,0000

[

0,0000

Strateji K1

insanlar K2

—— COV

Kultur K3

ADB

Stirecler K4 i

Teknoloji K5

DLM

k

‘-
X (%]
= £ T
() =
3 [ <
G)
Farkli Onem
Duzeyi
IST e AYT

Sekil 5.3. GI4 Farkli Onem Diizeyi Siralamasi
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Sekil 5.3.te Gri Iliskisel Analiz kapsaminda farkli 6nem diizeyine gore

havalimanlarinin siralamasi grafigine yer verilmektedir.

5.2.2. MULTIMOORA yontemiyle gerceklestirilen analizler

MULTIMOORA yontemiyle gerceklestirilen analizler toplamda alti adimdan
olusmaktadir (Brauers ve Zavadskas, 2011, s. 176).

SV
Karar Matrisi Y;kj:
—j
) o MOORA i
= Reeferans =
g . Amac 1 Amac? Amacn Moktas: a
£ Alternatif 1 x X ... X Yaklagumy =
[l Alternatif 2 x X ..o X L
= L it ot =
Alternatif j x X o X =
Alternatif m x X ... X E:rr[;:ums.ai
_
Form

Sekil 5.4. MULTIMOORA Yontemi Akis Semast

Sekil 5.4.’te MULTIMOORA analizleri kapsaminda gergeklestirilen adimlar
gorsellestirilmektedir. Sekle gore yontemin islem adimlarindan 6nce ilk yapilmasi
gerekenler arasinda karar seceneklerinin formiile edilmesi yer almaktadir ve bu
secenekler (5.34)’e gore elde edilmektedir. Kriterler, (5.35)’te gosterildigi sekilde
formiile edilmektedir. Burada her iki formiilde ayr1 ayri yer almakta olan m karar
secenekleri sayisini gdstermekte, n ise kriter sayisini gostermektedir (Ozbek, 2021).

Aragtirma kapsaminda (5.34)’e gore olusturulmus karar segeneklerinin sayis1 5 adet
olup uzmanlarin kendi havalimanlar1 6zelinde verdigi cevaplara gore olusturulmustur ve
tablolarda yerini almistir. Bu karar secenekleri sirasiyla Cukurova Havalimani (COV),
[zmir Adnan Menderes Havalimani (ADB), Dalaman Havalimani (DLM), Istanbul
Havalimani (IST) ve son olarak Antalya Havalimani (AYT) segeneklerinden

olusmaktadir.
A=ay,ayas,..,0, (5.34)

Arastirmada (5.35)’e gore olusturulan kisim ise kriter sayilarmin yer aldigi

kisimdir. Tezde ana kriter olarak toplamda 7 adet kriter yer almaktadir. Bu kriterler de
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tablolarda Strateji K1, Insanlar K2, Kiiltiir K3, Siiregler K4, Teknoloji K5, Giivenlik K6

ve son olarak Finans K7 seklinde gosterilmektedir.
K = kl’ kz,k3,...,kn (535)

Adim 1: Baslangi¢ matrisinin olusturulmasidir. Birinci adim kapsaminda baslangi¢
matrisi olusturulurken, satirlar karar segeneklerini, stitunlar kriterleri gostermektedir. x;;
[fadesi i. segenegin j. kritere gdre performans degerini gostermekte, m karar segenekleri
sayisin1 gostermekte, n ise kriter sayisim1 gostermektedir. Baslangi¢ matrisi (5.36)’da
gosterildigi gibi elde edilmelidir (Ozbek, 2021). Buna gore olusturulan baslangic
matrisine agagidaki tabloda yer verilmistir. Yontem igerisinde ilerideki adimlarda
kriterlerin minimum yonlii olanlarina da ihtiya¢ olacagi i¢in kriter agirligi en az olan
kiiltiir ve insanlar kriterleri 1’e béliinerek minimize edilmektedir. Yontemin ilerleyen
adimlarinda bu iki kriterin yonii elde edilen yeni halleriyle minimum olarak alinmaktadir.

Asagidaki tabloda birinci adima gore olusturulan karar matrisine yer verilmektedir.

X11  X12 X1n
X21 X2 v Xon

X="7 o (5.36)
Xm1 Xm2 Xmn

Tablo 5.51. MULTIMOORA Baslangi¢ Karar Matrisi

Kriter 0,23 0,09 0,06 0,13 0,11 0,27 0,11
agirhklan

Kriterler K1 K2 K3 K4 K5 Ko K7
Kriter Yonleri | maks min min maks maks maks maks
_|cov 4,51 0,24 0,24 4,09 4,66 4,66 4,24
:j ADB 4,62 0,23 0,22 4,61 4,76 4,73 4,39
£ |DLM 4,23 0,24 0,24 4,00 4,39 4,37 3,62
E IST 5,00 0,22 0,22 4,93 5,00 4,92 4,85
E AYT 4,83 0,22 0,22 4,72 4,78 4,73 4,53

Tablo 5.51.’de MULTIMOORA yo&ntemi birinci adiminin iglem basamaklarina
gore olusturulan baslangi¢ karar matrisine yer verilmektedir.

Adim 2: Matrisin normalize edilmesidir. Bu kisimda normalize karar matrisi
olusturulacaktir. Dikkat edilmesi gereken normalizasyon esnasinda kriterlerin maksimum

ya da minimum yonlii olup olmamasina bakilmadan (5.37)’nin kullanilarak iglemlerin

gerceklestirilmesidir (Ozbek, 2021).
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xi]-

m 2
i=1%ij

(5.37)

Arastirmada (5.37) dikkate alinarak olusturulan normalize edilmis karar matrisine

asagidaki tabloda yer verilmistir.

Tablo 5.52. MULTIMOORA Normalize Karar Matrisi

Kriterler K1 K2 K3 K4 K5 K6 K7
Kriter Yonleri | maks min min maks maks maks maks
_|coVv 0,4342 0,4622 0,4724 0,4079 0,4413 0,4448 0,4364
li ADB 0,4448 0,4462 0,4257 0,4597 0,4508 0,4515 0,4518
E DLM 0,4072 0,4689 0,4770 0,3989 0,4158 0,4171 0,3726
—g' IST 0,4813 0,4228 0,4257 0,4916 0,4735 0,4696 0,4992
£ AYT 0,4650 0,4342 0,4322 0,4707 0,4527 0,4515 0,4662

Tablo 5.52’de MULTIMOORA yontemi ikinci adiminin islem basamaklarina goére
olusturulan normalize edilmis karar matrisine yer verilmektedir.

Adim 3: Karar segeneklerinin performansinin hesaplanmasidir. Bu adimda
MOORA-Oran yaklasimina gére hesaplamalar gerceklestirilmektedir. Yukarida Adim
2’deki tabloda verilmis olan normalize edilmis maksimum yonli degerler toplamindan
minimum yonlii degerlerin ¢ikarilmasi iglemi, (5.38)’deki formiilde gosterildigi sekilde
gerceklestirilmelidir (Ozbek, 2021).

* g *

n *
Vi = Lj=1Xij ~ Lj=g+1%ij (5.38)

Yukaridaki (5.38) formiiliinde verilen g degeri maksimize edilecek, (n - g)
minimize edilecek kriterlerin sayisini ifade etmektedir. y; Ifadesi ise i. segenegin tiim
kriterlere gore normalize edilmis seklini belirtmektedir. Siralama esnasinda y;" ifadesi en
biiylik olan deger birinci sirada kabul edilirken diger secenekler biiyilikten kiigiige gore
siralandirilmaktadir (Ozbek, 2021). Arastirma kapsaminda (5.38) formiiliine gore elde

edilen tablo asagida verilmektedir.
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Tablo 5.53. MOORA-Oran Yaklasimina gore Siralama

MOORA-Oran Yaklasimina Gore Siralama
y; Siralama
COoVv 1,2299 4
& | ADB 1,3866 3
5 [pLMm 1,0656 5
’TE IST 1,5667 1
= | AYT 1,4396 2

Tablo 5.53.’te tigiincli adimin basamaklarina gore olusturulmus olan MOORA -

Oran yaklagimina gore havalimanlarinin siralamasina yer verilmektedir.

MOORA-Oran Yaklagimina Gore Siralama

6,0000
4,0000
2,0000
0,0000

cov ADB DLM IST AYT

Havalimanlari

— Siralama

Sekil 5.5. MOORA-Oran Yaklasimina gore Swralama Grafigi

Sekil 5.5.te ise MOORA-Oran yaklagimina gore olusturulan siralama grafigi
verilmektedir.

Adim 4: MOORA-Onem katsayis1 yaklasimi ile hesaplamalarm yapilmasidir. Bu
adimda MOORA-Oran yaklasimiyla elde edilen normalize hale getirilmis veriler, dnem
katsayis1 denilen bir oranla (w;) carpilmaktadir. Hesaplamalar (5.39)’a gore

gerceklestirilmektedir (Ozbek, 2021).

jol— g * *

n
Vi = Lo WiXi; — Xj=ge1 WiXi (5.39)

Onem katsayisi (w;) olarak verilen degerler, ¢alisma kapsaminda Onceden
hesaplanan kriter agirliklar1 hesaplamasiyla ayni olacak sekilde alinip asagidaki tabloda
verilmektedir. MOORA- Onem Katsayisi yaklasimina gore adim 4 kapsaminda (5.39)
formiiliine gore hesaplamalar gerceklestirilmekte olup 6nem katsayisi ile hazirlanan

tabloya asagida yer verilmektedir.
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Tablo 5.54. MOORA-Onem Katsayisi ile Agirliklandirilmis Matris

Kriterler K1 K2 K3 K4 KS Ké6 K7
Kriter Yonleri | maks min min maks maks maks maks
Onem
Katsayist (;) 0,23 0,09 0,06 0,13 0,11 0,27 0,11
_ |COoV 0,0999 0,0416 0,0283 0,0530 0,0485 0,1201 0,0480
% ADB 0,1023 0,0402 0,0255 0,0598 0,0496 0,1219 0,0497
g DLM 0,0937 0,0422 0,0286 0,0519 0,0457 0,1126 0,0410
E IST 0,1107 0,0381 0,0255 0,0639 0,0521 0,1268 0,0549
E AYT 0,1069 0,0391 0,0259 0,0612 0,0498 0,1219 0,0513

Tablo 5.54.’te 6nem katsayist ile agirliklandirilmis matrise yer verilmektedir.

Tablo 5.54.’iin hesaplanmasinin ardindan, (5.39) igerisinde yer alan y; degerleri
biiylikten kiigiige dogru siralanmaktadir.

Tablo 5.55.’te dordiincii adimin basamaklarina gore olusturulmus olan MOORA-

Onem katsayis1 yaklasimina gore havalimanlarinin siralamasina yer verilmektedir.

Tablo 5.55. MOORA-Onem Katsayisi Yaklasimina gore Siralama

MOORA-Onem Katsayis1 Yaklasimia Gore Siralama
Y Siralama
Ccov 0,2996 4
& | ADB 0,3175 3
=
£ | DLM 0,2740 5
'—5 IST 0,3448 1
= | AYT 0,3261 2

Tablo 5.55.’te Onem katsayis1 yaklasimma gore siralama islemi yeniden

yapilmakta ve benzer bir siralamanin oldugu dogrulanmaktadir.
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Sekil 5.6.°da MOORA-Onem Kkatsayis1 yaklasimina gore olusturulan siralama

6,0000
4,0000
2,0000
0,0000

grafigi verilmektedir.

Adim 5: MOORA-Referans noktasi1 yaklasimina gore siralama yapilmasidir. Bu

adimda oncelikle yapilacak olan (5.40) formiilii yardimiyla seceneklerin her bir kritere

MOORA-Onem Katsayisi Yaklasimina Gore
Siralama

cov

ADB

— |

DLM

Havalimanlari

Siralama

IST

AYT

Sekil 5.6. MOORA-Onem Katsayis: Yaklasimina gére Siralama Grafigi

gore referans noktasina olan uzakliklarin hesaplanmasidir (Ozbek, 2021).

Formiil (5.40)’a gore gerceklestirilen hesaplamalar sonucu asagidaki referans

= |r; — x3;l

noktalara olan uzakliklarin gosterildigi tablo elde edilmektedir.

Tablo 5.56. MOORA-Referans Noktalara Olan Uzakliklar

(5.40)

Kriterler K1 K2 K3 K4 K5 K6 K7
Kriter Yonleri | maks min min maks maks maks maks
rj Degerleri 0,4813 0,4228 0,4257 0,4916 0,4735 0,4696 0,4992
_ |CoV 0,0472 0,0394 0,0467 0,0838 0,0322 0,0248 0,0628
Li ADB 0,0366 0,0234 0,0000 0,0319 0,0227 0,0181 0,0473
g DLM 0,0741 0,0461 0,0513 0,0927 0,0578 0,0525 0,1266
E IST 0,0000 0,0000 0,0000 0,0000 0,0000 0,0000 0,0000
E AYT 0,0164 0,0114 0,0065 0,0209 0,0208 0,0181 0,0329

Tablo 5.56.’da besinci adim kapsaminda hesaplamalar yapildiktan sonra elde edilen
referans noktalara olan uzakliklarin verilerine yer verilmektedir. Besinci adimin bir
sonraki islemi ise (5.47) formiilii kullanilarak karar seceneklerinin siralamasinin elde

edilmesi olmalidir (Ozbek, 2021).
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P; = min(maxd;;) (5.41)
i J

(5.41) formiiliinde verilen P;, degeri her segene8in en yiiksek degerinin
hesaplanmasiyla elde edilecektir. Segenekler kiiciikten biiylige olacak sekilde siralanip
birinci sirada bulunan segenek en iyi olarak belirlenmektedir. Ayrica (5.42) formiilii ile
her kriterin Onem katsayis1 hesaba katilarak referans noktasi yaklasiminda

uygulanabilmektedir (Ozbek, 2021).

Calisma kapsaminda dncelikle (5.40) formilii kullanilarak referans noktalara olan
uzakliklar hesaplanmakta, (5.4/) formiilii kullanilarak da MOORA- Referans noktasi
yaklasimina gore elde edilen siralama yapilmaktadir (Ozbek, 2021). Asagidaki tabloda

bu siralamaya yer verilmektedir.

Tablo 5.57. MOORA-Referans Noktasi Yaklagimina gére Swralama

MOORA-Referans Noktas1 Yaklasimina Gore Siralama
y; Siralama
Cov 0,0838 4
& | ADB 0,0473 3
=
g DLM 0,1266 5
’TE IST 0,0000 1
= | AYT 0,0329 2

Tablo 5.57.°de MOORA-Referans noktas1 yaklasimina gore siralama islemi

yeniden yapilmakta ve benzer bir siralamanin oldugu dogrulanmaktadir.

MOORA-Referans Noktasi Yaklasimina Gore

Siralama
6,0000
4,0000
2,0000
0,0000
cov ADB DLM IST AYT

Havalimanlari

— | Siralama

Sekil 5.7. MOORA-Referans Noktasina gore Siralama Grafigi
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Sekil 5.7."de MOORA-Referans noktas1 yaklagimma gore olusturulan siralama
grafigi verilmektedir.

Adim 6: MOORA-Tam ¢arpim formu ile hesaplamalarin yapilmasidir. Bu adimda
her segenegin ayr1 ayr1 skorlarin1 hesaplayabilmek i¢in baslangi¢ matrisinde verilen
maksimizasyon yonlii veriler ¢arpilarak (4;) minimizasyon yonlii verilerin carpimina(B;)
boliinmektedir ve elde edilen deger U; olarak sonuglandirilmaktadir. Bu hesaplama
(5.43)’te formiile edilmektedir. (5.44)’te A; degerinin hesaplanmasi, (5.45)’te de B;

degerinin hesaplanmasi formiile edilmistir (Ozbek, 2021).

Aj
U, = 5 (5.43)
A =Tloyxg;, i=12,..,m (5.44)
Bi = Tlie=ju1 Xk (5.45)

Adim 6 kapsaminda yukaridaki formiilleri kullanilarak gergeklestirilen
hesaplamalar MOORA-Tam carpim formu yaklasimiyla elde edilmistir. Elde edilen

siralama tablosu ise asagidaki tabloda verilmektedir.

Tablo 5.58. MOORA-Tam Carpim Formu Yaklagimina gére Siralama

MOORA-Tam Carpim Formu Yaklasimina Goére Siralama
Ai Bi Ui Siralama
CoVv 1698.,4 0,06 29817,11 4
S | ADB 2105,1 0,05 42483,30 3
=
E DLM 1175,0 0,06 20139,70 5
E IST 2941,0 0,05 62634,30 1
E AYT 23349 0,05 47695,42 2

Tablo 5.58.°de MOORA-Tam ¢arpim formu yaklasimina gore siralama islemi
yeniden yapilmakta ve benzer bir siralamanin oldugu dogrulanmaktadir. Nihai olarak IST
siralamasi 1, AYT siralamasi 2, ADB siralamasi 3, COV siralamasi 4 ve son olarak DLM

siralamasi 5 olarak tabloda gosterilmektedir.
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MOORA- Tam Carpim Formu Yaklasimina Gore
Siralama

70000,0
60000,0
50000,0
40000,0
30000,0
20000,0
10000,0

0,0

cov ADB DLM IST AYT

Havalimanlari

— A\ Bi Ui Siralama

Sekil 5.8. MOORA-Tam Carpum Formu Yaklasimina gére Siralama Grafigi

Calismanin bu kisminda, elde edilen tiim bu hesaplamalarin 6zetlenmesi niteliginde
kullanilan yaklasim MULTIMOORA yaklagimidir.  MULTIMOORA  yaklasimi;
MOORA-Oran, Referans Noktas1 ve MOORA-Tam Carpim Formu yaklasimlarinin bir
arada ele alinmasiyla meydana gelmektedir. Bu yaklasimda temel olarak alinan ii¢
yontemde karar vericiler karar seceneklerinin skorunu da belirlemektedirler. Her {i¢
yaklasimda karar seceneklerinin ayni sirayr almasiyla elde edilen durum Mutlak
Baskinlik durumu olarak adlandirilmakta olup (1-1-1) olarak ifade edilmektedir (Ozbek,
2021).

Calismada MOORA-Oran yaklasimina gore siralama, MOORA -Referans noktasi
yaklasimina gore siralama ve son olarak MOORA-Tam ¢arpim formu yaklagimina gore
siralama sonuglarina bakildiginda birbiriyle ayni sonucglar vermektedir. Bu da ¢alismanin

Mutlak Baskinlik skoruna sahip oldugunu gostermektedir.

5.2.3. MABAC yontemiyle gerceklestirilen analizler

MABAC Yonteminin yedi adimi bulunmaktadir. Bu adimlar asagida sirasiyla ve
formiilleriyle agiklanacaktir (Demir, Ozyalgin ve Bircan, 2021, s. 165).

Adim 1: Karar matrisinin olusturulmasidir. Bu adim (5.46)’da formiile edildigi
sekilde gerceklestirilmektedir. Formiildeki m alternatif adedini, n ise kriterleri
gostermektedir. x;; Terimi ise i. alternatifin j. kriterdeki performansini géstermektedir

(Demir, Ozyalgin ve Bircan, 2021).
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X711 "t Xin
X = [Xij]mxn = :

]i =12,..m j=12,..,n (546)
Xm1 " Xmn

Asagidaki tabloda ¢alismanin (5.46)’daki formiile gére hazirlanmig karar matrisi

verilmistir.

Tablo 5.59. MABAC-Karar Matrisi

Havalimany/

Kriter K1 K2 K3 K4 KS Ko K7
Cov 4,51 4,19 4,19 4,09 4,66 4,66 4,24
ADB 4,62 4,34 4,65 4,61 4,76 4,73 4,39
DLM 4,23 4,13 4,15 4,00 4,39 4,37 3,62
IST 5,00 4,58 4,65 4,93 5,00 4,92 4,85
AYT 4,83 4,46 4,58 4,72 4,78 4,73 4,53

Tablo 5.59.°da MABAC yontemine gore olusturulmakta olan karar matrisine yer
verilmektedir.

Adim 2: Normalize karar matrisinin elde edilmesidir. Bu adimda farkl kriterlerin
karsilastirilmaya uygun hale getirilmesi i¢in (5.47)’de verilen formiile gore normalize

karar matrisi elde edilecektir (Demir, Ozyal¢in ve Bircan, 2021).

nyp 0 Myp
N = : ) : (5.47)
Mm1 " Nmn
_ xl-j—xi_
ngj = —xl-+—xl-_ (5.48)
+
_ XijTXy
ngj = xl-_—xi+ (5.49)

Normalize karar matrisi elde edilitken x;"ve x; degerlerinden de
faydalanilmaktadir. Bu degerlerden x;* siitunda yer alan maksimum degeri sembolize
ederken, x; ise siitunda yer alan minimum degeri sembolize etmektedir. Kriterin yoniine
gore de (5.48) ve (5.49)’da yer alan formiiller kullanilmaktadir. Kriterin yonii
maksimizasyon seklinde ise (3.48), minimizasyon seklinde ise (5.49) formiilii
kullanilmaktadir (Demir, Ozyalgin ve Bircan, 2021). Calismaya ait x; ve x; degerleri de

asagidaki tabloda verilmektedir.

127



Tablo 5.60. MABAC Yéntemi x;j ve x; Degerleri

Kriter K1 K2 K3 Kd K5 K6 K7
x} 5,00 4,58 4,65 4,93 5,00 4,92 4,85
X7 423 4,13 4,15 4,00 4,39 4,37 3,62

Tablo 5.60."ta MABAC Yo6nteminde kullanilmakta olan x; ve x;” degerlerine yer
verilmektedir. Yukarida verilen formiillere uyularak elde edilen normalize karar matrisi

asagidaki tabloda verilmektedir.

Tablo 5.61. MABAC-Normalize Karar Matrisi

Havalimany/

Kriter K1 K2 K3 K4 K5 Ko6 K7
Cov 0,364 0,133 0,080 0,097 0,443 0,527 0,504
ADB 0,506 0,467 1,000 0,656 0,607 0,655 0,626
DLM 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000
IST 1,000 1,000 1,000 1,000 1,000 1,000 1,000
AYT 0,779 0,733 0,860 0,774 0,639 0,655 0,740

Adim 3: Karar matrisinin agirliklandirilmast islemidir. Bu islem adimi i¢in agagida

verilen (5.50) formiilii kullanilmaktadir (Demir, Ozyalgin ve Bircan, 2021).
Vij = W;j. (ni]- + 1) (5.50)

Formiil (5.50) kullanilarak elde edilen agirliklandirilmis normalize karar matrisine
asagidaki tabloda yer verilmektedir. Bu tabloda farkli kriter agirliklarina gore

hesaplanmis karar matrisi yer almaktadir.

Tablo 5.62. MABAC-Agiwrliklandirilmis Normalize Karar Matrisi

Farkh

Kriter 0,23 0,09 0,06 0,13 0,11 0,27 0,11
Agirhiklar

Havalimany/

Kriter K1 K2 K3 K4 K5 Ko K7
Ccov 0,314 0,102 0,065 0,143 0,159 0,412 0,165
ADB 0,346 0,132 0,120 0,215 0,177 0,447 0,179
DLM 0,230 0,090 0,060 0,130 0,110 0,270 0,110
IST 0,460 0,180 0,120 0,260 0,220 0,540 0,220
AYT 0,409 0,156 0,112 0,231 0,180 0,447 0,191

Tablo 5.62.’de MABAC yontemine gore agirliklandirilmis normalize karar matrisi

degerlerine yer verilmektedir.
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Adim 4: Sinir yakinlik alan1 matrisinin elde edilmesi islemidir. Sinir yakinlik alan
degeri olarak hesaplanan g; degeri formiilizasyonu asagida (5.57/)’de verilmektedir

(Demir, Ozyalgin ve Bircan, 2021).

m
9i = (1—[. vij)l/m
j=1

m: alternatif sayisi (5.51)

G=(9192 " 9n)

Adim 4 kapsaminda hesaplanan g; degeri ile elde edilen matrise asagidaki tabloda

yer verilmektedir.

Tablo 5.63. MABAC-Sinir Yakinlik Alant Matrisi

Kriter K1 K2 K3 K4 KS K6 K7

gi 0,3424 0,1278 0,0910 0,1887 0,1650 0,4129 0,1688

Tablo 5.63.’te dordiincii adima gore hesaplanan sinir yakinlik alan matrisi
degerlerine yer verilmektedir.

Adim 5: Sinir yakinlik alanlarina uzakliklarin hesaplanmasi islemidir. Sinir
yakinlik alanina olan uzaklik (Q) asagidaki (5.52)’ye gore hesaplanmaktadir (Demir,
Ozyalgin ve Bircan, 2021).

Viin—=91 = Vin = Gn
Q=V-G= ; :

911 " Gin
=I : : I (5.52)

T I P,

Adim 6: Karar alternatiflerinin sinir yakinlik alanina gére durumlarinin saptanmasi
islemidir. Bu adimda her karar alternatifi yani A; sinir yakinlik alaninda (@) st yakinlikta
ya da alt yakinlikta bulunabilmektedir. Asagida (5.53) formiiliinde verildigi tizere q;; >
0 ifadesi verilmigse bu 4; alternatifinin ideal alternatife yakinligini belirtmekteyken g;; <

0 ifadesi ise alternatifin negatif alternatife yakinligini gostermektedir (Demir, Ozyalgin
ve Bircan, 2021).
G*egerq;; > 0

Al' €E<XG eger qij = 0 (5.53)
G~ egerq;; <0
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Yukaridaki (5.52) ve (5.53) formiillerinde gosterildigi sekilde sinir yakinlik alanina
olan uzakliklar hesaplanmaktadir (Demir, Ozyalgin ve Bircan, 2021). Asagidaki tabloda

calismaya ait sinir yakinlik alanina olan uzakliklar matrisi verilmektedir.

Tablo 5.64. MABAC-Sinwr Yakinlik Alamina Uzakliklar Matrisi

Havalimany/

Kriter K1 K2 K3 K4 KS Ke6 K7
Cov -0,0287 -0,0258 -0,0262 -0,0461 -0,0063 -0,0005 -0,0034
ADB 0,0041 0,0042 0,0290 0,0266 0,0117 0,0338 0,0101
DLM -0,1124 -0,0378 -0,0310 -0,0587 -0,0550 -0,1429 -0,0588
IST 0,1176 0,0522 0,0290 0,0713 0,0550 0,1271 0,0512
AYT 0,0668 0,0282 0,0206 0,0419 0,0153 0,0338 0,0226

Tablo 5.64.’te MABAC yo6nteminin besinci adimina gore hesaplanan sinir yakinlik
alanina uzakliklar matrisine yer verilmektedir.

Adim 7: Karar alternatiflerinin siralanmasi islemidir. Bu islem i¢in asagida verilen
(5.54) formiilii kullanilmaktadir. Yedinci adim kapsaminda 6nce S; degeri hesaplanmakta
daha sonra da siralamasi gergeklestirilmektedir (Demir, Ozyal¢in ve Bircan, 2021).

Formiile gore hazirlanan siralama tablosuna asagida yer verilmektedir.

S; = 2?:1 qj j=12,..,nvei=12,..,m (5.54)

Tablo 5.65. MABAC-Farkl Kriter Agirliklarina gére Siralama

Farkh Kriter Agirhi@ina gore Siralama
Havalimam S; Siralama
cov -0,1370 4
ADB 0,1195 3
DLM -0,4966 5
IST 0,5034 1
AYT 0,2293 2

Tablo 5.65.te MABAC yontemi farkli kriter agirliklarina goére havalimani

siralamalaria yer verilmektedir.
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MABAC- Farkli Kriter Agirliklarina Gore Siralama

e COV ADB DLM IST e AYT

Sekil 5.9. MABAC-Farkli Kriter Agwrliklarina gére Siralama Grafigi

Sekil 5.9.°da MABAC- Farkli kriter agirliklarina gore hesaplanan siralama
grafigine yer verilmektedir. Yukaridaki siire¢lerde adim 3’ten itibaren farkh Kkriter
agirliklarina gore MABAC yontemiyle havalimani siralanmasi islemlerine yer
verilmektedir. Asagidaki siire¢lerde ise adim 3’ten itibaren esit kriter agirliklarina gore
MABAC yo6ntemiyle havalimani siralanmasi iglemlerine yer verilmektedir.

Adim 3: Karar matrisinin agirliklandirilmasi islemidir. Bu islem adimi i¢in agsagida

verilen (5.55) formiilii kullamlmaktadir (Demir, Ozyalgin ve Bircan, 2021).
Vij = Wj. (ni]- + 1) (5.55)

Formiil (5.55) kullanilarak elde edilen agirliklandirilmis normalize karar matrisine
asagidaki tabloda yer verilmistir. Bu tabloda esit kriter agirliklarina gore hesaplanmis
karar matrisi yer almaktadir. Esit kriter agirliklar: 1/7 formiilii ile her bir kriterin esit deger

almasi saglanarak elde edilmistir.

Tablo 5.66. MABAC-Eysit Kriter Agirligina gére Agwrliklandirilmig Normalize Karar Matrisi

Esit Kriter | | 1857 |0,142857 [0,142857 |0,142857 |0,142857 |0,142857 |0,142857
Agirhiklar

Havalimany/ |, K2 K3 K4 K5 K6 K7
Kriter

cov 0,195 0,162 0,154 0,157 0,206 0,218 0,215
ADB 0,215 0,210 0,286 0,237 0,230 0,236 0,232
DLM 0,143 0,143 0,143 0,143 0,143 0,143 0,143
IST 0,286 0,286 0,286 0,286 0,286 0,286 0,286
AYT 0,254 0,248 0,266 0,253 0,234 0,236 0,249

131



Tablo 5.66.°da MABAC yonteminde esit kriter agirliklarina gére hesaplanan
agirliklandirilmis normalize karar matrisine yer verilmektedir.

Adim 4: Sinir yakinlik alan1 matrisinin elde edilmesi islemidir. Sinir yakinlik alan
degeri olarak hesaplanan g; degeri formiilizasyonu asagida (5.56)’da verilmektedir

(Demir, Ozyalgin ve Bircan, 2021).

m
gi = (1_[_ vi)Hm
j=1

m: alternatif sayisi (5.56)

G=(9192 " 9n)

Adim 4 kapsaminda hesaplanan g; degeri ile elde edilen matrise asagidaki tabloda

yer verilmektedir.

Tablo 5.67. Esit Kriter Agwrliklarina gére Hesaplanan Sinwr Yakinlik Alanmi Matrisi

Kriter K1 K2 K3 K4 KS Keé K7

gdi 0,2127 0,2028 0,2167 0,2074 0,2143 0,2185 0,2192

Tablo 5.67.’de dordiinci adima gore esit kriter agirliklariyla hesaplanan sinir
yakinlik alan matrisi degerlerine yer verilmektedir.

Adimm 5: Sinir yakinhik alanlarina uzakliklarin hesaplanmasi islemidir. Sinir
yakinlik alanina olan uzaklik (Q) asagidaki (5.57)’ye gore hesaplanmaktadir (Demir,
Ozyalgin ve Bircan, 2021).

Vi1 =91 = Vin—YGn

Q=V-G= (5.57)

[Chl  Qin

T L P,
Adim 6: Karar alternatiflerinin sinir yakinlik alanina gore durumlariin saptanmasi
islemidir. Bu adimda her karar alternatifi yani A;, sinir yakinlik alaninda (G) st
yakinlikta ya da alt yakinlikta bulunabilmektedir. Asagida (5.58) formiiliinde verildigi
lizere q;; > 0 ifadesi verilmigse bu A; alternatifinin ideal alternatife yakinligini
belirtmekteyken ¢q;; < 0 ifadesi ise alternatifin negatif alternatife yakinligini
gostermektedir (Demir, Ozyalgin ve Bircan, 2021).
G*egerq;; > 0
Aje{Gegerq;;=0 (5.58)
G~ egerq;; <0
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Yukarida verilen formiillerde gosterildigi sekilde smir yakinlik alanina olan
uzakliklar hesaplanmaktadir (Demir, Ozyal¢in ve Bircan, 2021). Asagidaki tabloda

caligmaya ait sinir yakinlik alanina olan uzakliklar matrisi verilmektedir.

Tablo 5.68. MABAC- Esit Kriter Agwrliklarina gére Hesaplanan Sinwr Yakinlik Alanina Uzakliklar Matrisi

Havalimany/

Kriter K1 K2 K3 K4 KS Ke6 K7
Cov -0,0179 -0,0409 -0,0624 -0,0507 -0,0082 -0,0003 -0,0044
ADB 0,0026 0,0067 0,0690 0,0292 0,0152 0,0179 0,0131
DLM -0,0698 -0,0599 -0,0739 -0,0645 -0,0715 -0,0756 -0,0764
IST 0,0731 0,0829 0,0690 0,0783 0,0714 0,0673 0,0665
AYT 0,0415 0,0448 0,0490 0,0461 0,0199 0,0179 0,0293

Adim 7: Karar alternatiflerinin siralanmasi islemidir. Bu islem i¢in asagida verilen
(5.59) formiili kullanilmaktadir. Yedinci adim kapsaminda dnce S; degeri hesaplanmakta
daha sonra da siralamasi gergeklestirilmektedir. Hesaplamalar igin (5.59) kullanilmalidir
(Demir, Ozyalgin ve Bircan, 2021). Formiil (5.59)’a gére hazirlanan siralama tablosuna

asagida yer verilmektedir.

S; = Z;-lzl qj j=12,..,nvei=12,...,m (5.59)

Tablo 5.69. MABAC-Eyit Kriter Agirligina gore Hesaplanan Siralama

Esit Kriter Agirh@ina gore Siralama

Havalimam S; Siralama
cov -0,1847 4

ADB 0,1536 3

DLM -0,4915 5

IST 0,5085 1

AYT 0,2485 2

Tablo 5.69.°da MABAC-Esit kriter agirligina gore hesaplanan siralamaya yer

verilmektedir.
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MABAC- Esit Kriter Agirliklarina Gore Siralama
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Sekil 5.10. MABAC-Esit Kriter Agirligina gore Swralama Grafigi

Sekil 5.10.’da da goriildigii tizere MABAC yoOntemine gore gerceklestirilen
siralamalarin  esit kriter agirhginda da farkli kriter agirhginda da ayni oldugu
dogrulanmaktadir.

Yukaridaki  verilen tiim bulgulara goére farkli yontemlerin  (GIA-
MULTIMOOARA- MABAC) karsilastirilmasindan olusan havalimani dijital olgunluk

seviyelerinin gosterildigi 1s1 haritas1 grafigine ise asagida yer verilmektedir.

Havalimani Dijital Clgunluk Seviyesi - En Yiksekten En DUsude Siral -

Gri Egit Adirhk - 1 0.664 0615 0.429 0.333
Gri Farkh Adirhk 1 0.651 058 0.445 0.333 0.8
MOORA-Oran - 1567 144 1387 123 1.066
0.6
N MOORA-AGirik - a3 0.326 nate 03 07
5
E
£
2
2 MOORA-Referans - 1) 0.033 0047 0.084 0.127

MOORA-Tam Carpim

MABAC-Esit 0.508 0.248 0.154 0.185 0.492

MABAC-Farkli - 0.503 0.229 212 -0.137 -0.497
S i L > ) o0

$ 3 & & &
& & & & &
& ¥ o s 2
5 S & & &
¢ ¢ ¢ ) #
& &

Havalimanlari

Sekil 5.11. Is: Haritas: Grafigi

Sekil 5.11.°de yukarida gergeklestiren tiim yontemlere gore siralamalarin
bulundugu 1s1 haritas1 verilmektedir. Bu haritaya yer verilmesinin nedeni duyarlilik

analizi (sensitivity analysis) adimin1 ortaya koymaktir.
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5.3. Bulgularin Yorumlanmasi

Bu boliimde analizleri tamamlanan ve yukarida adim adim aktarilan bulgularin
literatiirle iligkilendirilerek yorumlanmasina yer verilmektedir. B6liim icinde sirastyla
ana kriterler, alt kriterler, en sonda da havalimani siralamalarinin yorumlarina yer

verilmektedir.

5.3.1. Ana kriterlere ait bulgularin yorumlanmasi

En iyi en koti yontemi (BWM) kapsaminda ilk adim, karar kriterlerini
belirleyebilmek i¢in kullanilacak olan n sayida kriterden olusan kriter setinin
belirlenmesidir. Buradaki karar kriterleri, havalimanlarinda dijital olgunluk seviyesi
belirleme kriterleri olarak adlandirilmigtir. Havalimaninda dijital olgunluk seviyesi 6l¢iim
kriterleri icin belirlenmis ana kriterler: strateji, insanlar, kiiltiir, siirecler, teknoloji,
giivenlik ve finans kriterleridir. Bulgularin degerlendirilmesi konusu adim adim ele alinip
bu serinin en sonunda Cukurova, izmir Adnan Menderes, Dalaman, Istanbul ve Antalya
Havalimanlarinin AOCC birimlerinde yonetici olarak gérev yapmakta olan uzmanlarin
cevaplarna gore yorumlara yer verilmistir. Ikinci adim kapsaminda c¢alismanin
ornekleminde yer alan her havalimaninda operasyon kontrol merkezlerinde gorev alan
yoneticilerle goriislilmiis; ana kriterlerin en 1iyisini ve en kotiisiinii gorev yaptiklari
pozisyona, sektor bilgisine ve calistiklari havalimanina goére degerlendirmeleri
istenmistir.

Cukurova Havalimaninda, Izmir Adnan Menderes Havalimaninda ve Antalya
Havalimaninda gorev yapan uzmanlar ortak goriisle en iyi kriter olarak Giivenlik kriterini
belirlemistir. Burada bahsi gecen giivenlik kavrami dijital giivenlik kavramim
olusturmakla birlikte literatiirde siber giivenlik olarak da anilmaktadir. Literatiirde benzer
onceliklere dikkat ¢ceken caligmalarin taramasi yapildiginda, siber giivenlik kavraminin
ulagtirma alaninda ve Ozellikle havacilik sektoriindeki onemine dikkat ¢eken iki
uluslararas1 Orgiitlin alanda calismalar yaptigi gozlenmistir. Bu orgiitlerden biri
ICAO’dur. ICAO (International Civil Aviation Organization- Uluslararasi Sivil Havacilik
Teskilat1), uluslararasi baglamda sivil havacilik faaliyetlerinin hem emniyetten hem de
giivenlikten taviz verilmeden yiiriitiilerek siirdiiriilebilir sekilde havacilik faaliyetlerinin
gelismesini  desteklemekten sorumlu olan birlesmis milletler ajansi olarak gorev
yapmaktadir (http-50). ICAO’nun kendi sitesinde siber giivenlikle ilgili olarak, tiim

havacilik sektoriinde havacilik siber giivenligini ele almak adina ¢abalarin arttirilmasi

135



gereklilikleri ve bu konuda sektor paydaslariyla da is birligi igerisinde olunmasi
gerekliligi 6zellikle vurgulanmaktadir. Uluslararas: sivil hava tagimaciligi hususunda
ayn1 zamanda ¢ok Onemli bir otorite olan ICAO, havacilik alaninda siber giivenlik
alaninda c¢aligmalarina 2000°’1i yillarin baginda baslamis ve o giinlerden giiniimiize tiim
hava tasimaciligi sektoriinii kapsayacak sekilde geliserek devam etmektedir. Siber
giivenlik konusunda stardart ve uygulamalar gelistirerek Annex 17 bilinyesinde konuya
ayrica yer verilmektedir. Annex 17, Chicago sézlesmesinin (Uluslararas1 Sivil Havacilik
Sozlesmesi) eklerinden olup havacilik gilivenligindeki standardi ve uygulamalar
icermektedir. ICAO ayrica su alanlarda da siber giivenlikle ilgili c¢aligmalar
yiriitmektedir:

- Siber giivenlik alaninda prosediirlerin ve rehberlik materyalinin gelistirilmesi,

- Uluslararasi hava hukuku ¢ercevesinin, sivil havaciliga yonelik siber saldirilara

kars1 yeterli olmasinin saglanmasi,

- Sivil havacilikta siber giivenligin ele alinmasinin 6nemi konusunda farkli

forumlarda farkindalik yaratilmast,

- -Ulusal, bolgesel ve kiiresel diizeylerde havacilik siber giivenligi

tartismalarinin desteklenmesi,

- Devletler ve daha genis havacilik topluluklar1 i¢in havacilik siber giivenligi

kapasite olusturma ve uygulama destek girisimlerinin gelistirilmesidir (http-
16).

Siber giivenlik alaninda ¢alismalar yapan bir diger uluslararasi 6rgiit ise ENISA’dir.
ENISA (European Union Agency for Cybersecurity-Avrupa Birligi Siber Giivenlik
Ajansi), Avrupa sahasi genelinde ortak ve yiiksek seviyede siber giivenligin
saglanmasimin amaglandigi1 bir Avrupa Birligi kurulugsudur. 2004 yilindan beri hizmet
vermekte olan kurulus; havacilik, deniz, demir yolu ve karayolu tasimaciligindaki kritik
altyapilart korumak icin ulastirma sektoriinde siber gilivenligin giiglendirilmesinin
onemini vurgulamaktadir. ENISA ayrica, 2010'dan beri havacilik siber giivenligi
tizerinde caligmakta olup tiim ilgili kilit paydaslar ve sektorel ajanslarla (6rn. EASA,
EUROCONTROL) birlikte Avrupa'daki hava tasimaciligmin giivenligini ve
dayanikliligini artirmayr hedeflemektedir. Tasimacilik alaninda siber giivenligin
arttirllmasina yonelik NIS2 adini1 verdikleri bir direktif yaymlamakta olan kurulusg
havacilik ozelinde direktif kapsamina hava tasiyicilarini, havalimani isletmelerini,

cekirdek havalimanlarini, havalimanlari i¢inde bulunan yardimci tesisleri isleten
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kuruluslar1 ve hava trafik kontrolii (ATC) hizmetleri saglayan trafik yonetimi kontrol
operatorlerini paydaslar olarak dahil etmektedir. Bu baglamda ENISA, havacilik
sektoriiniin siber glivenligini ve genel siber dayanikliligini artirmak i¢in aktif olarak su
konularda ¢alismaktadir:

o EASA ve diger sektorel paydaslarla yapilandirilmis is birligine girmek,

e Avrupa Stratejik Is birligi Platformuna katilim saglamak,

e Diizenleyici konularda teknik tavsiyelerde bulunmak,

e Ulusal yetkili makamlara durumsal farkindaligin arttirilmasina katki saglamak

(http-9).

Ozetle, dijital giivenlik kriteri yani literatiirde gectigi sekliyle siber giivenlik
kavrami1 havacilik sektdriinde 2000’11 yillarin basindan beri 6nemine dikkat ¢ekilen bir
kriterdir. Yillar gectikce hava tasimaciligina olan talebin siirekli biiyiimesiyle uyumlu
olarak sivil havacilik sektorii, sektoriin verimliligini ve kapasitesini artirmak icin
teknolojinin giiclinden yararlanmay1 amaclayan cesitli dijital doniisiimlerden ge¢mistir.
Dijital doniistimler ve teknolojiler, havacilik sektoriiniin giivenli ve emniyetli kalirken
hizl1 biiylime oranlarini siirdiirmesini saglamistir. Diger bir yandan da havacilik sektorii
tim paydaslariyla siber giivenlik tehditlerine maruz kalan bir sektor haline gelmistir.
Basarili bir siber saldir1 havacilik isletmelerinde finansal, isletme itibar1 gibi hususlari
olumsuz etkilemesinin yaninda hizmetlerin siirekliliginin saglanamamasi gibi sonuglara
da neden olmaktadir. Tiim bu nedenlerle siber giivenlik konusu havacilik sektoriinde
giderek 6nemi artan ve havalimani isletmelerinde de iizerine 6zellikle egilinmesi gereken
bir konu olmustur.

Arastirma kapsaminda Dalaman Havalimaninda ¢alisan uzman, yedi kriter arasinda
en 1yl olan kriterin insanlar oldugunu belirtmistir. World Economy Forum (WEF)
tarafindan 2021 yilinda yaymlanan I¢gérii (Insight) Raporunda, teknolojik ilerlemelerle
birlikte uluslararasi baglamda ekonomiye katki saglamak i¢in devletlerin, isletmelerin ve
cesitli orgiitlerin ¢alisanlarinin bilgi, beceri, yeteneklerini gelistirmeleri hususuna dikkat
cekilmektedir. Raporda kiiresel ekonominin gelecekteki basarisi i¢in insan kaynaginin
faydali olacagi vurgulanarak belirli insan becerilerinin gelistirilmesine de dikkat
cekilmektedir. Bu noktada insanlara verilen egitimlerin, gelistirilen beseri yeteneklerin
ve bilginin ¢ok biiyiik 6nem arz ettigi de rapor da vurgulanmaktadir (http-61). Kane vd.
(2016) tarafindan yapilan bir arastirmada da kuruluslarin dijital gelecekleri ile

uyumlastirilmasi siireglerinde beseri yeteneklerin, yani insan faktoriiniin 6nemine dikkat
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cekilmektedir. Yayinlanan inceleme raporunda birgok sirketin giderek daha dijital hale
gelen pazar ortamina, mevcut ¢alisanlarina dijital odakli roller ekleyerek veya geleneksel
rolleri dijital yonelime sahip olacak sekilde degistirerek yanit verdigi ortaya koyulmustur.
Ayrica Dalaman Havalimaninin web sitesi incelendiginde havalimani misyonunun ilk
climlesinde havalimaninin uluslararas: standartlarda isleyisini, teknoloji alaninda uzman
personelin yeteneklerini ve yaraticiliklarin1 ortaya koymasi yoniiniin vurgulandigi
goriilmektedir. Havalimaninin temel degerleri kisminda ise i¢ miisteri odaklilik, takim
bilinci, arastirmaci deger katan ¢alisanlar olmak i¢in gerekli beseri yeteneklere sahip
olmak, iyi iletisim ve hizmet kalitesinde insani sorumluluklar gibi degerlere 6nem
verildigi havaliman1 baglaminda da ortaya koyulmustur (http-63).

Istanbul Havalimaninda calisan uzman ise kendi tecriibelerine ve Istanbul
Havalimani verilerine dayanarak, en énemli (en iyi) kriterin teknoloji kriteri oldugunu
belirtmistir. Literatiirde yer alan benzer ¢aligmalar ele alindiginda genel olarak tim
sektorlerde dijital olgunluk seviyesi ile ilgili yapilan ¢alismalarda teknoloji kriterinin
onemine dikkat ¢ekilmektedir. Ciinkii dijital doniisiimiin temelinde dijital teknolojilerin
bir igletmenin tiim alanlarma entegre edilmesi yer almaktadir. Sektorlerin neredeyse
tamaminda artan teknolojik gelismelerle kars1 karsiya kalan sirketler verimliligi artirmak,
yeniligi tesvik etmek ve gelisen miisteri beklentilerini karsilamak i¢in dijital teknolojileri
benimsemek zorunda kalmislardir (Almohamad, 2024, s. 230). Teknoloji ve mevcut
dijital teknolojiye isletmelerin sahip olmasi, igletmelere bir¢ok avantaji da beraberinde
getirmektedir. Bu avantajlar; maliyet diisiirme, artan verimlilik ve optimize edilmis
kaynak tahsisi gibi unsurlardir. Sirketler dijital doniisimii benimseyerek miisteri
gereksinimlerini daha 1iyi karsilayabilir, genel miisteri deneyimini iyilestirebilir ve
bdylece rekabet avantajlarini da artirabilirler (Feng ve Abbas Ali, 2024). Bharadwaj vd.
tarafindan (2013) yilinda yapilan ¢alismaya gore, dijital doniisiim i¢in ilk kritik gereklilik
saglam teknolojik altyapidir. Sirketler dijital girisimleri desteklemek i¢in gerekli
donanim, yazilim ve ag yeteneklerine sahip olmak durumundadir. Buna bulut bilisim,
biiylik veri analitigi, yapay zeka, makine 6grenimi ve siber giivenlik sistemleri dahildir.
Giivenilir bir altyapi olmadan sirketlerin yeni dijital araglardan yararlanmasi veya
operasyonlarini etkili bir sekilde ol¢eklemesi miimkiin olamamaktadir. Bu nedenle
teknoloji ve dijital teknolojik altyapiya sahip olmak tiim sektordeki isletmeler agisindan
onceliklendirilmelidir. Havacilik sektoriinde ise havalimanlart hava tasimaciligi deger

zincirinin temel bir pargasidir. Havalimanlari, gelistirilen yeni teknolojilere stirekli uyum
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saglamak ve kendi blinyelerine modern teknolojiyi uyarlamak zorunda olan isletmelerdir.
Yolcu transferlerini iyilestirmek, havalimani kullanicilarina ytiksek kaliteli deneyimler
sunmak ve artan memnuniyeti tahsis i¢in havaalanlarini modernize etmek esastir.
Havalimanlarinin kullandig1 teknoloji, yolcu deneyimini artirarak hizmet algisini
tyilestirmektedir (Rubio-Andrada vd., 2023). Tiim bu avantajlar diislintildiigiinde bir¢ok
hizmet alaninda 6diil ve sertifikalar alan Istanbul Havalimaninda teknolojinin neden ilk
siralarda yer aldig1 anlagilmaktadir.

“En kotii kriter hangisidir?” sorusunun cevabi aranirken Izmir Adnan Menderes
Havalimaninda ve Antalya Havalimaninda gérev yapan uzmanlar, en kotii kriterin kiiltiir
oldugunu belirtmislerdir. Bu konuda yapilan ¢alismalara bakildiginda dijital doniisiimiin
zorluklarini inceleyen ¢alismalarla karsilagilmis ve kiiltiir kavraminin dijital doniisiimiin
orgiitsel zorluklar1 altinda deginilen kriterlerden oldugu gdzlenmistir. Isletmelerin
kiiltiirii, organizasyonel hazir olma durumu, havalimani dijital doniisiimii konusunda
olmazsa olmazlardandir. Dijital dontisiim siireglerinde Orgiitiin  stratejik netligi,
teknolojileri c¢alisanlarin 6grenmesi, teknolojilerin ne kadar kullanildigi/ uygulandigi
dijital olgunluk kavraminda 6nemli olmakla birlikte ¢esitli uygulama zorluklar1 ya da
risklerini de biinyesinde barindirmaktadir. Halpern vd. tarafindan (2021), yapilan
calismada bahsi gecen kavramlar dijital donilisiimiin Orgiitsel zorluklarindan olsa da
asilamayacak engeller olmadigi da vurgulanmaktadir. Havalimanlari blinyesinde yerine
getirilecek oOrgiitsel hazirliklar ile dijital doniisiim konusunda karsilasilan zorluklari
avantaja ¢cevirmek miimkiin olabilmektedir.

Calisma kapsaminda Cukurova Havalimanindaki uzman en kotii kriter olarak
finans kriterini segmistir. Uzman en kotii kriter olarak finansi tercih etmesinin nedenini
su sekilde agiklamistir: Havalimani isletmelerinin finansal olarak giiglii isletmeler oldugu,
zaten mevcut finansal kaynagi olan isletmelerin havalimani yonetimine goniillii oldugu,
tiim bu nedenlere dayanarak dijital olgunluk seviyesi belirlenirken en az 6énemli kriterin
finans kriteri oldugudur. Literatiire bakildiginda ise finans kavrami, isletmelerin dijital
doniisiim konusunda karsilastiklar: risklerin neredeyse basinda gelmektedir. Ozellikle
havacilik sektoriinde yapilacak dijital doniisiim siiregleri, isletmelerin yiiksek biitcelere
sahip olmasini gerektirmektedir (Yiiksel, 2022). Dijital doniisiim projeleri uzun vadede
kar getirici olmalarina karsin genellikle yiiksek maliyetli altyap: yatirimlari, ileri teknoloji
uygulamalari ve siirekli bakim-giincelleme finansmani gerektiren sistemleri icermektedir

(Bughin, LaBerge ve Mellbye, 2017). Ancak bir¢cok havalimani igletmesi World Bank
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Grup (WBG) kaynaklarina gore ozellikle gelismekte olan iilkelerde yer alanlar olmak
tizere sinirh biitgeleri ve kamu finansmanina bagimliliklar: nedeniyle bu tiir yatirimlar
gerceklestirmekte zorlanmaktadir (WBG, 2019).

Dalaman Havalimaninda gorev yapan uzman en kétii kriter olarak strateji kriterini
tercih etmistir. Dijital doniisiim kurumsal diizeyde stratejik bir vizyon ve liderlikle
yonlendirilmelidir. Ancak bir¢ok havalimani isletmesi, dijitallesmeyi operasyonel
tyilestirme aract olarak gormekte ve stratejik bir doniisim perspektifinden
bakmamaktadir. MIT Sloan Management Review tarafindan yapilan bir arastirmaya gore,
isletmelerin biiyiik cogunlugu dijitallesmenin 6nemini kabul etmekte ancak sadece kiigiik
bir boliimii bu siireci stratejik oncelik haline getirmektedir (Kane vd., 2016). Bu da neden
stratejinin en kotii kriter olarak secildigini agiklamaktadir. istanbul Havalimaninda gérev
yapmakta olan uzman ise kendi havalimanlar1 6zelinde dijital olgunluk seviyesi
Ol¢iimiinde en az onemli kriterin insanlar kriteri oldugunu belirtmistir. Bu durumun
sebebi olarak Istanbul Havalimaninda bircok dnemli isin teknolojik altyap: tarafindan
istlenmis olmast durumu izah etse de literatiir kaynaklarma bakildiginda
havalimanlarinda dijital doniisiimle ilgili riskler dikkat cekmektedir. Yiiksel tarafindan
2022 yilinda yapilan ¢aligmada havalimanlarinda dijital dontigiimle ilgili riskler arasinda
orgiitleme fonksiyonundaki riskler, sosyal ve kiiltiirel riskler, insan kaynaklarindaki
riskler ve iletisim riskleri de dikkat ¢eken risklerden olmustur. Calismada bahsi gecen
risklerin neredeyse tamamui beseri faktorlerle ilgili oldugundan insan faktoriiniin neden en
kotii kriter olarak tercih edildigi anlamlanmaktadir.

Bulgular degerlendirilirken dikkate alinacak diger adimlar sirasiyla adim 3, adim 4
ve adim 5 kisimlar1 olacaktir. Adim 3 kapsaminda uzmanlar kriterleri en iyiden en kétiiye,
Adim 4 kapsaminda ise uzmanlar kriterleri en kdtiiden en iyiye dogru siralamasini yapip
BWM yontemiyle 1-9 arasinda puanlar vermislerdir. Verilen bu puanlar kapsaminda
yontem, adim 5°te kriterlerin 6nem agirliklarini ve uzmanin verdigi yanitlarin tutarli olup
olmadig1 hesaplamistir. Calismada elde edilen bulgulara gore en 6nemli kriter olarak 0.27
kriter agirhigiyla giivenlik kriteri olurken, ikinci 6nemli kriter olarak 0.23 kriter agirligiyla
teknoloji kriteri dikkat ¢ekmektedir. Ugiincii onemli kriter olarak Insanlar kriteri 0.13
kriter agirligindadir. Yukaridaki kisimda giivenlik, teknoloji ve insanlar kriterlerinin
konuyla ilgili literatiir kaynaklarinda da 6nemli kriterlerden oldugu ortaya koyulmustur.
Dordiincii seviyede onemli kriterlerden olan 0.11 kriter agirhigina sahip iki kriter

bulunmaktadir. Bu kriterler finans ve strateji kriterleridir. Her iki kriter de aslinda benzer
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caligmalarda dijital doniisiim konusundaki riskler arasinda sayilmaktadir. Kriter agirlig
olarak dordiincii sirada g¢ikmalarinin sebebi ise dijital doniisiim konusunda uygun
stratejilerin  gelistirilmesinin de dijital doniisiim i¢in yeterli finansman kaynagimin
ayrilmasinin da havalimanlar1 agisindan olduk¢a 6nemli olmasindan kaynaklanmaktadir.
0,09 kriter agirhigina sahip olan Siirecler kavrami, uzmanlar agisinda besinci derecede
oneme sahip kriter olarak belirlenmistir. Havalimanlari gibi yiliksek operasyonel
karmasiklia sahip kurumlarda siireglerin dijitallesmesi hem hizmet kalitesini artirmakta
hem de operasyonel verimliligi dogrudan etkilemektedir. SITA (2023) tarafindan
hazirlanan i¢gérii raporunda dijitallesmis siireclere sahip havalimanlarinin yolcu
memnuniyetinde ve operasyonel siireklilikte belirgin sekilde daha basarili olduklari
belirtilmektedir. Bu baglamda siireclerin standardize edilmesi ve dijital araglarla
desteklenmesi, dijital doniisiimiin  siirdiiriilebilirligini  ve basarisin1  belirleyen
faktorlerden biri olarak degerlendirilmektedir (http-52). Son olarak en az Onem
derecesine sahip kriter olarak yani havalimanlarinda dijital olgunluk seviyesinin
belirlenmesinde en kotii kriter olarak belirlenmis kriter 0.06 kriter agirhigiyla kiiltiir
olmustur. Bu durumun nedenleri de benzer literatlir kaynaklariyla birlikte yukarida

aciklanmugtir.

5.3.2. Alt kriterlere ait bulgularin yorumlanmasi

Strateji ana kriterine ait alt kriterlerinin bulgularina bakildiginda, uzman
goriislerinin ortalamasina gore en iyi kriterin 0,274 kriter agirhigiyla Kriter 11 oldugu
goriilmektedir. Bu da “Isletmemiz dijital strateji bilincine sahiptir.” kriteridir.
Literatiirdeki c¢alismalara bakildiginda isletmelerdeki dijital doniisiim siireclerinde
gelistirilen stratejilerin kurumsal hedeflere uyumlu olmasi ve organize bir bi¢gimde yani
calisanlarla birlikte yiiriitiilmesi dijital doniisiimiin basarili olabilmesi adina énemli bir
adimdir. Stratejik bilince sahip olan isletmelerin, yonetim kadrolarinin ve ¢alisanlarin
dijital doniisiim stireclerine daha acik olmalar1 s6z konusudur. Bu sayede igsel direncin
azalip liderlik giiglerinin artarak dijital doniisiim ile kurumsal kiiltiirlerinin biitlinlestigi
sOylenebilmektedir (Westerman, Bonnet ve McAfee, 2014). Dijital strateji bilincine sahip
olmak isletmelere misyon ve vizyonlarinin dijital doniisiim ile uyumlu hale gelmesi
anlaminda fayda saglamaktadir. Bu sayede isletmelerin dijitallesme anlaminda yaptiklar
yatirimlarin uzun vadeli doniislerinin oldugu goriilmektedir (Kane vd., 2015). Stratejik

bilin¢ sayesinde isletmeler, kaynaklarinin rastgele dagilimini degil; kurumsal 6nceliklere
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gore dagilimimi gergeklestirebilmektedir. Bu durum kit kaynaklarin daha verimli
kullanilmas1 yoniinde de fayda saglamaktadir (Hess vd, 2016). Literatiir taramas1 sonucu
ulasilan verilere gore K11 yani “Isletmemiz dijital strateji bilincine sahiptir.” alt kriterinin
kriter agirliginin yiiksek olmasinin sebebi stratejik bilince sahip olmanin dijital doniistim
stireglerinde isletmelere istiinliikk saglamasidir. Goriigme yapilan havalimanlarinda da
konunun 6neminin farkinda olundugu goriilmektedir.

Strateji ana kriterine ait en kotii alt kriterin 0,107 kriter agirligryla Kriter 13 oldugu
goriilmektedir. Bu kriter ise “Son yillarda yiriittiiglimiiz stratejik planlama ¢alismalarinda
dijitallesme kavramina deginmekteyiz.” maddesine karsilik gelmektedir. K13 alt
kriterinin en kotli kriter ¢ikmasinin birden ¢ok nedeni olabilir. Bu nedenlerden ilki
gerceklestirilen stratejik planlamalar ile sahadaki uygulama arasinda kopukluk olmasi
durumudur. Bu kopuklugun olmasi durumu, dijital doniisiimiin etkisini azaltan sonuclara
neden olabilmektedir (Chanias, Myers ve Hess, 2019). Diger bir neden ise dijitallesmenin
kisa vadeli ¢oziimlerle idare edilmeye ¢alisiimasidir. Bu durum da yatirimlarin rastgele
ya da kisa vadeli yapilmasina neden olarak dijitallesmenin uzun vadeli ama her yonden
faydali sonuglarini elde edememeye sebep olabilmektedir. Dolayisiyla stratejik plana
sahip olmadan yapilan yatirimlar, dijital doniisiim baglaminda siirdiiriilebilir basariy1
saglayamamaktadir (Hess vd., 2016). Son neden olarak da kurum i¢inde farkli birimlerde
farkli uygulamalarin yapilmakta olmasi olabilir. Stratejik planlama kapsaminda
farkliliklarin olmast durumu ise kurum icinde birbirinden bagimsiz ve uyumsuz
sonuglarin ortaya ¢ikmasina yol acabileceginden istenmeyen sonuglar dogurabilmektedir
(Fitzgerald vd., 2013).

Insanlar ana kriterine ait alt kriterlerinin bulgularina bakildiginda uzman
goriislerinin ortalamasina gore en iyi kriterin 0,276 kriter agirhigiyla K21, “Kritik dijital
islevlerimizi destekleyen personele sahibiz.” kriteri oldugu goriilmektedir. Dijital
islevleri destekleyen personeller, dijital doniisiim stratejilerinin dogru bir sekilde hayata
gecirilmesinde kilit rol oynamaktadir. Ayni zamanda bu kisiler diger calisanlarin
rehberligi konusunda da rol {istlenmektedir (Kane vd., 2015). Havalimanlar1 da
biinyesinde calistirdig1 personelleri dijital islevlerini destekleyen kisilerden segmekte ve
ilerleyen siireclerde de bu kisilerle calismaya devam etmektedir. Kriter 21°in en iyi kriter
olarak se¢ilmesi bu durumu ortaya koymaktadir.

Insanlar ana kriteri altindaki alt kriterler arasindan segilen en kétii kriterin ise 0,118

kriter agirhigiyla K24 yani “Calisanlarimiz dijital stratejimizin farkinda ve dijital
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stratejimiz dogrultusunda iglerini yapmaktadir.” kriteri oldugu goriilmektedir. En kotii
kriterin K24 secilmesinin nedeni olarak birden ¢ok neden olabilir. Bu nedenlerden ilki
yukarida strateji kriterlerinde de ortaya koyulan dijital stratejinin planlamasi ya da
calisanlara aktarilmasi hususundaki eksiklikler olabilir. Diger bir neden olarak dijital
stratejilerin  yalnizca {ist yonetim kademesinde kalmasi, organizasyonel olarak
uygulanmasi asamasinda eksiklikler olabilir. Bu durum da beraberinde ¢alisanlarin
operasyonel uygulamalara uyumluluk konusunda sorunlar yasamalarina neden
olabilmektedir. Sonug olarak siire¢ aksamasi ya da ¢alisan hatalarinin artmasi1 da miimkiin
olabilmektedir (Vial, 2019). Son neden olarak da c¢alisanlarin kurumun dijital
stratejilerinin farkinda olmamast ya da dijital stratejiler dogrultusunda islerini
yapmamalarinin nedeni kurumsal dijital kiiltiir konusundaki eksiklikler olabilmektedir.
Calisma icerisinde ana kriterlerin agirliklarina bakildiginda kiiltiir ana kriterinin kriter
agirligr olarak en diisiik seviyede ¢ikmasi da bu savi desteklemektedir. Bu durum
beraberinde dijitallesmenin var olsa bile ylizeysel kalmasina sebep olmaktadir. Dijital
kiiltiir, ancak tiim calisanlarin stratejiye dahil edilmesiyle olusturulabilmektedir (Li,
2020).

Kiiltiir ana kriterine ait alt kriterlerinin bulgularina bakildiginda uzman goriiglerinin
ortalamasina gore en iyi kriterin 0,237 kriter agirhgiyla K31, “Isletmemizde is
siireglerinin dijital doniistimiine tam destek verilmektedir.” oldugu goriilmektedir.
Havalimani igletmelerinin is siireclerinde dijital doniistime tam olarak destek vermesi
havalimanlarina hem organizasyonel hem de operasyonel verimliligi arttirma yoniinde
fayda saglamaktadir. Sektorel 6zellik olarak emniyetin, giivenligin ve verimliligin 6n
plana ¢iktig1r havalimani isletmelerinde ise bu durum dijital olgunlugun temellerinden
birini olusturmaktadir. Kiiltiir ana kriteri altinda is siireglerinde dijital doniisiime tam
destek veren isletmelerde, siirdiiriilebilir bir doniisiimden bahsedilebilmektedir (Hess vd.,
2016). Dijital doniistim yalnizca teknolojiyle degil kiiltiirle de ilgili bir kavramdir.
Dolayisiyla bu yonde dijitallesmeyi benimseyen ve destekleyen kuruluslar de§isen pazar
kosullarina ve hatta kriz ortamlarina daha dayanikli olabilmektedir (Bharadwaj vd.,
2013). Kiiltiirel olarak dijitallesmenin desteklendigi bir ortamda c¢alisanlar yenilik¢i
fikirler iiretmeye, iyilestirmeye ve katilimci olmaya daha istekli olarak calisirlar.
Teknolojik degisiklikleri sahiplenen ve 6grenmeye acgik calisanlar dijital doniisiime

direng gostermek yerine gelisime ve degisime agik hale gelirler. Bu durum da beraberinde
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iyilesmeleri, i siireglerinin verimliligin ve hizinin artmasini getirir (Kane vd., 2015;
Westerman, Bonnet ve McAfee, 2014).

Kiiltiir ana kriterine ait alt kriterlerinin bulgularina bakildiginda uzman gorislerinin
ortalamasimna gore en kot kriterin ise 0,053 kriter agirligiyla K36 oldugu yani
“Isletmemiz dijital doniisiimle ilgili olarak diizenlenen seminer ve konferanslara
katilmaktadir.” alt kriteri oldugu goriilmektedir. Bu durum havalimani isletmelerinde
dijital olgunluk seviyeleriyle ilgili ileriye doniik olarak birka¢ olumsuzlukla
karsilagilmasina sebep olabilir. Sektorel izolasyon, kurumsal 6grenmedeki eksiklikler ve
inovasyon yetersizligi gibi ¢ok kritik sayilabilecek olumsuzluklar sektoriin kabul etmek
istemeyecegi tiirden olumsuzluklardir. Goriisme gerceklestirilen havalimanlarinda
K36’nin en kotii kriter se¢ilmesinin birka¢ nedeni olabilir. Bu nedenlerden ilki seminer
ve konferanslarin dijital donilisiim acisindan Oneminin yonetimsel olarak cok iyi
anlagilmamig olmasi olabilir. Oysa dijital doniisiim anlaminda dijital farkindalig: kiiltiirel
olarak arttiracak olan seminer ve konferanslar, calisanlarin giincel teknolojilerden
haberdar olarak bilgi edinmesi anlaminda kilit 6neme sahiptir (Kane vd., 2016). Kurumsal
O6grenmenin bir pargasi olan seminer ve konferanslara katilimin diisiik olmasi1 ya da hig
olmamas1 demek, kurumsal bilgi birikiminin yavaslamasi ve gilincellenmesinin
saglanamamas1 gibi olumsuz sonuglari beraberinde getirmektedir. Organizasyonel
O0grenmenin yavaslamasi degisime uyum saglamay1 da yavaglatmaktadir (Schein, 2010).
Dolayisiyla dijitallesme yolunda siirekli 6grenmeyi destekleyen bir kurum olmak demek
yalnizca finansal ya da yonetsel destekleri degil kurum kiiltiiriinii de desteklemeyi
gerektirmektedir. Havalimanlar1 baglaminda degerlendirilecek oldugunda seminer ve
konferanslara katilimin arttirilmasi bu yonde destekleyici ilk adimlardan biri olmalidir.

Siiregler kriterinin alt kriterlerine uzmanlarin verdikleri puan ortalamasina goére en
iyi kriter 0,220 kriter agirligiyla K41 olmustur. K41, “Isletmemiz siireclerinde dijital
igerik ve araclar1 kullanmaktadir.” alt kriteridir. Havalimani dijital olgunlugu s6z konusu
oldugunda, siireclerde dijital icerik ve araglar kullanmanin bazi siireglerde zorunluluk
olmasi ger¢eginin yaninda, havalimani igletmelerine birden ¢ok alanda fayda saglandigi
bilinmektedir. Dijital araglarin kullanimiyla birlikte siire¢ler manuelden dijital ortamlara
aktarilarak otomatiklestirilir. Siirecleri hizlandiran dijital araclar sayesinde zaman faydasi
ve uzun vadede maliyet faydasi saglanmis olur. Tiim bunlar da isletmelerin verimliligini
arttirmak yoniinde fayda saglamaktadir (Wu ve Wang, 2025). IATA, dijital ara¢ ve

teknolojilerin yolcu deneyimini iyilestirme ve hizmet kalitesini arttirma hususunda
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onemli bir rol oynadigini belirtmektedir (IATA, 2020). Dijital araglarin kullanimi, is
stireglerini otomatiklestirme ve kolaylastirma agisindan isletmelere fayda saglamasinin
yaninda seffaf bir sekilde siireclerin izlenmesine, operasyonlarin diizenli, verimli ve
hatasiz sekilde yonetilmesine de imkan tanimaktadir (Gomez, 2025). Dijital araglarla
birlikte isletme siirecleri de yeniden organize edilmistir, bdylece isletmelerde yeni
uzmanliklara ve bilgiye gereksinim olmaya baglamistir. Ancak artik isletme stiregleri,
dijital araglar sayesinde daha izlenebilir ve kontrol edilebilir hale gelmistir (Porter ve
Heppelmann, 2015).

Siiregler basligr altindaki en koti segilen kriter ise 0,074 kriter agirlig ile K45
olmustur. K45, “Isletmemizde orgiitsel siiregler ve aralarindaki iliskiler belirlenmistir.”
alt kriteridir. Bu kriterin en kotii secilmesinin ¢esitli nedenleri olabilir. Bu nedenlerden
ilki havalimani isletmesi bilinyesindeki tiim siire¢ler ve aralarindaki iliskilerden birim
yoneticilerinin haberdar olmamasi olabilir. Diger bir neden olarak ise isletmenin tim
birimlerinin birbirleriyle iliskili bir sekilde siiregleri yiiriitmiiyor olmasi da olabilir.
Ancak neden her ne olursa olsun siiregler arasindaki iligkilerin acik¢a tanimlanmadigi
durumlarda gesitli sikintilar ortaya ¢ikmaktadr. Iliskilerin net bir bigimde belirlenmedigi
isletmelerde bazi islerin ya da gorevlerin tekrar edecek sekilde yeniden yapilmasi
sorunuyla karsilagilabilmektedir. Bu da zaman ve kaynak kaybi gibi sorunlara neden
olacaktir (Hammer ve Stanton, 1999). Siirecler arasindaki iliskilerin yeterince
tanimlanmadig1  isletmelerde yetkiler ve sorumluluklar net bir bicimde
belirlenmemektedir bu da isletme i¢inde karar alma siireclerinin yavaslamasina da neden
olmaktadir. Ayrica olas1 bir kriz aninda ya da hizli karar alinmas1 gereken durumlarda
gecikmelere neden olmaktadir (Schein, 2010). Siireclerin tam olarak iligskilendirilmemesi
ciktilarin da tam olarak Slglilememesi gibi sorunlara yol acabilmektedir. Bu da dijital
doniislim performansinin takip edilememesi ya da iyilestirme alanlarinin tespit
edilememesi gibi sonuglar1 da beraberinde getirebilir (Vial, 2019).

Teknoloji ana kriterine ait alt kriterler igerisinden uzman puanlarina gore en iyi
olarak segilen secenek, 0,224 kriter agirligryla K53 alt kriteridir. K53, “Isletmemizin bilgi
ve iletisim olanaklar1 dijital hizmetlerin sunumu icin siirekli gelistirilmektedir.” alt
kriteridir. Bu sonucun ¢ikmasi ¢alisma acisindan olduk¢a anlamlidir ¢ilinkii stirekli
yenilenen ve gelisen teknoloji ortaminda havalimanlarinda dijital olgunluk seviyesinin de
degisim gostermesi beklenmektedir. Havalimanlarinin bu duruma ayak uydurarak bilgi

ve iletisim olanaklarini siirekli gelistiriyor olmast hizmet sunumlarmin kalitesini,
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operasyonel basarilarin1 ve dijital olgunluk seviyelerini de dogrudan etkileyecektir.
Siirekli gelisimin olmasi durumu, isletmelerin yapay zeka, IoT, 5G gibi yeni teknolojilere
hizl1 bir bigimde uyum saglamasini kolaylastiracaktir (Vial, 2019). Gelistirilen bilgi ve
iletisim olanaklar1 sayesinde isletmeler siber tehditlere karst da daha giivenlikli hale
gelmektedir. Giivenlik agiklarini 6nlemenin yolu da bilisim teknoloji altyapisinin giincel
tutulmasindan ge¢cmektedir (ENISA, 2021). K53 alt kriterinin en iyi ¢ikmasi ayrica
havalimani isletmelerinin dijital olgunlukta hizli ilerlemesi ve gelisim gostermesiyle de
ilgilidir. Bilgi ve iletisim olanaklarimi siirekli gelistiren isletmeler, dijital olgunluk
seviyesi Ol¢timiiyle ilgili diger ana kriterlerde de basarilarin1 destekleyeceklerdir (6rn:
giivenlik, stiregler vb.). Ciinkii dijital hizmet altyapisi tiim dijital siireclerin temelini
olusturmaktadir (Kane vd., 2016).

Teknoloji bashigi altindaki en kotii segilen kriter ise 0,046 kriter agirligr ile K59
olmustur. K59, “Isletmemizde biiyiikk veri (veri madenciligi) teknolojileri
kullanilmaktadir.” alt kriteridir. Bu durumun nedeninin havacilik alaninda veri
madenciligi teknolojilerinin kullaniminin dagilimiyla ilgili oldugu diisiiniilmektedir.
Kahvecioglu tarafindan 2018 yilinda yapilan ¢alisma incelendiginde havacilik alaninda
veri madenciligi kullanimi %34 ile ugak sistemleri ve bakim alaninda yogunlastigi
goriilmektedir. Bu durumu %30 ile havayolu ve havalimaninda yapilan c¢alismalar
izlemektedir. Incelenen bu ¢alismada operasyonel konularla ilgili veri madenciliginin
daha ¢ok yolculara sunulan hizmet analizleri agisindan kullanildigi, emniyet ve giivenlik
acisindan kaza/ olay incelemesi alaninda kullanildigi, ugak sistemleri ve bakim alaninda
ise ariza tespiti ve ayristirma konularinda kullanildigr gériilmiistiir. Veri madenciliginin
bu alanlarda kullaniminin yani sira havacilik sektoriinde IoT, bulut bilisimi gibi
teknolojilerin kullanimin giderek arttig1 ortaya koyulmustur. Uzmanlarin verdigi yanita
gore havalimaninda en az kullanilan teknoloji veri madenciligi iken, IoT, yapay zeka,
sayisal modelleme, gomiilii sistemler, sosyal aglar, mobil iletisim ve bulut
teknolojilerinin havalimanlarinda daha yogun kullanildig1 gozlemlenmektedir. Ancak
yine de veri madenciligi kullanim oran1 daha da artmasinin havalimanlarimin rekabeti
yonilinde fayda saglayici olacagi diisiiniilmektedir. Veriye dayali yonetilen akilli
havaliman1 operasyonlarinda yolcu akis1 optimize edilmekte, kaynaklar verimli
kullanilmakta ve genel operasyonlar1 1iyilestirmek icin veri toplamadan
faydalanilmaktadir (http-1). Havacilik sektoriiniin 6nemli oyuncularindan biri olan

havalimanlarinda da basit altyapinin Otesine gecilerek rekabet¢i ortam ve karlhilik
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dinamikleri g6z Oniinde bulunduruldugunda akilli havaliman1 ¢6ziimlerinin
degerlendirilerek iyilestirilmelerin yapilmasi gerekmektedir (Erdil, 2025).

Giivenlik ana kriteri altindaki alt kriterler arasindan en 1yi secilen, 0,192 kriter
agirhigiyla K61 yani “Isletmemizde, Bilgi Giivenligi ve KVKK (Kisisel Verilerin
Korunmasi Kanunu) siireglerinde dijital platformlar kullanilmaktadir.” alt kriteri
olmustur. Havalimanlarinda gérev yapan uzmanlarin ortak goriisiiyle bazen 1slak imza ile
verilerin korunmasinin garanti altina alinmasi gerekmekte ve bu sart da yerine
getirilmektedir. Ancak operasyonu biitiinciil bir agidan degerlendigimizde bu siireglerde
dijital platformlarin kullanildig1 ortaya koyulmaktadir. Bu durum, havaliman
isletmelerinin hukuki olarak uyumluluklarina dikkat edildigini ve ceza risklerini azaltmak
hususunda isleyislerini devam ettirdiklerini ortaya koymaktadir. Cilinkii Kisisel Verilerin
Korunmasi Kanunu gibi yasalara uyumlu bir sekilde ¢alismak, isletmelerin olas1 cezai
yaptirimlarla karsilagsmasinin 6niine ge¢mektedir ve isletmeleri itibar kaybindan da
korumaktadir (KVKK, 2024). Bilgi giivenligi ve KVKK siireclerinde dijital platformlarin
kullanimi1 havalimani isletmelerinin daha giivenli ilerlemelerine, veri sizintilarinin 6niine
gecilmesine ve olasi risklerin onlenebilir olmasina yaramaktadir (ENISA, 2021). Dijital
sistemler, kaydedilen verilere kim ne zaman erisiyor gibi bilgileri de sagladiklarindan
isletmelerin denetimine ve verileri izleyebilmesine de olanak saglamaktadir (http-34).
Dolayisiyla KVKK siireclerin dijital olarak takibi havalimani igletmelerine bilgi yonetimi
konusunda manuele nazaran daha etkin bir yonetim imkan1 sunmaktadir.

Giivenlik baslig1 altindaki en kotii alt kriter ise tiim uzmanlarin ortak goriisiiyle ve
0,041 kriter agirlhigryla K66 olmustur. K66, “Verilerimizin giivenligi icin siber sigortaya
sahibiz.” alt kriteridir. Bu durum Tiirkiye’deki bu bes havalimaninda da siber sigortanin
olmadigini ortaya koymaktadir. Havalimani igletmelerinin siber sigorta yaptirmamasinin
cesitli nedenleri olabilir. Bu nedenlerden ilki siber sigorta yatirimi yapmak yerine onleyici
giivenlik yatirimlarina 6ncelik veriliyor olabilir. Clinkii siber sigorta bir zarar ya da saldir1
olustuktan sonra devreye girmektedir. Havalimani isletmeleri zarar ortaya ¢iktiktan
sonrasi i¢in yatirim yapmak yerine veri glivenligine oncelik verecek sekilde yatirim
yapiyor olabilirler. Tiim uzmanlarin en iyi ikinci kriter olarak sectigi, 0,144 kriter
agirhigina sahip K62 ise bu savi onaylayacak niteliktedir. K62’de isletmelerinde verilerin
giivenligini saglayacak dijital giivenlik platformlarini kullandiklarin1 séyleyen uzmanlar,
siber sigorta yerine verilerin giivenligini tahsis etmeye ve sorun olusmadan Once

giivenligini saglamaya yoneldiklerini vurgulamaktadirlar. Ayrica giincel maliyetlere
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bakildiginda siber sigorta policelerinin farkli basliklar altinda maliyetlendirildigi ve ek
maliyetler dogurdugu gozlemlenmistir. Calismada arastirma yapilan havalimani
isletmelerinde ise maliyet kaynaklarinin siber sigorta yerine veri giivenligi saglama ve
koruma kanallarina aktarildigi veriler 1s181nda ortaya koyulmustur (Allianz, 2022).

Finans ana kriteri altindaki alt kriterler arasindan en iyi secilen, 0,323 kriter
agirhgiyla K71 yani “Isletmemizin teknoloji biitgesi, degisen onceliklere izin verecek
sekilde tasarlanmistir.” alt kriteri olmustur. K71 alt kriterinin ortalama uzman goriislerine
gore en 1yl secenek olarak secilmesi, havalimani isletmelerinin giincel ve degisen
teknolojiye uyumlanmak adina yatirimlara oncelik verdigini géstermektedir. Bu durum
havalimanlar1 icin gelistirilen teknolojilerin dinamik oldugu, siirekli yenilendigi bir
ortamda ani gelisen teknolojik ihtiyaglara ve yapilmasi gereken zorunlu degisimlere hizli
yanit verebilmek adma faydali olacaktir. Isletmelerin finansal yapilarini esnek olacak
sekilde tasarlamasi, sektorde gelecege yatirim olarak planlanan bir unsurdur. Bu unsura
sahip isletmeler, verimliliklerini ve ileriye doniik olarak da karliliklarini arttirmaktadir
(Sharma, 2021). Isletmelerin dijital déniisiim seviyesi anlaminda basarili olabilmeleri igin
finansal kaynaga sahip olmalar1 gerektigi gibi biitcelerini stratejik bir bigimde
planlamalar1 da gerekmektedir (Kane vd., 2015). Isletmelerin dijital olgunluk diizeyi
yalnizca teknoloji kullanimlariyla degil, teknolojilere yapilan sistematik yatirimlarla da
dogrudan baglantilidir (MIT ve Capgemini, 2011). Dolayisiyla havalimani igletmelerinin
finans ana kriteri altinda, teknoloji yatirnmlarin1 degisen onceliklere gore sekillendirerek
dinamik bir biitge yapist olusturmasi isletmelerin dijital olgunlar1 agisindan mantikli bir
adim olacaktir.

Finans baglig1 altindaki en kotii alt kriter ise 0,142 kriter agirhigiyla K73 olmustur.
K73, “Dijital Doniisiim yatirimlart i¢in ayri bir biitce tahsis etmekteyiz.” alt kriteridir.
Havalimanlarindaki uzmanlarla gergeklestirilen yliz ylize goriigmelerde isletmelerin
degisen teknoloji ihtiyaglari i¢in satin alimlarin yapildigi ama talepler dogrultusunda bu
biitcelerin ayrildigi sonucuna varilmistir. Buradan yapilan ¢ikarim ile havalimani biit¢esi
itibariyle diisiiniildiigiinde dijital dontisiime ayr1 bir biitge ayrilmadigi ancak gerekli
durumlarda bu yatirnmlarin  havalimanm1 lehine olacak sekilde muhakkak
gerceklestirildigidir. Ancak dijital donilisiim yatirimlari i¢in ayr1 bir kaynak ayrilmamasi
cesitli olumsuz sonuglara neden olabilmektedir. Kiiltlirel agidan motivasyonu diistirerek
yoneticilerde ve ¢aliganlarda dijital doniisiime yeterli 6nem verilmedigi algisinin

olusmasina neden olabilir. Ciinkii dijital doniisiim yalnizca teknolojik ya da finansal
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acidan degil, kiiltiirel agidan da son derece dnemlidir (Kane vd., 2015). Nitekim ¢alisma

icerisinde ana kriterleri onem diizeyine gore siralayan uzmanlar, kiiltiir bagligini en koti

kriter olarak degerlendirerek bunu ispatlamis durumdadir. Ayrica dijital doniisiim tek

seferlik bir proje degildir, genellikle gergeklestirilen projeler uzun vadeli ve ileriye doniik

projelerdir. Bu nedenle de biitcenin net bir bigimde tamamlanmasi projenin devamliligin

acisindan da 6nem arz etmektedir (McKinsey, 2024).

Tablo 5.70. En Iyi ve En Kotii Alt Kriterler ve Kriter Agirliklar:

En lyi Alt Kriter Kriter | En Kotii Alt Kriter Kriter
Agirh@ Agirhg

Strateji K11: Isletmemiz dijital strateji | 0,274 K13: Son yillarda yiiriittigiimiiz | 0,107

bilincine sahiptir. stratejik planlama ¢aligmalarinda
dijitallesme kavramina
deginmekteyiz.

insanlar | K21: Kritik dijital 0,276 K24:  Calisanlarimiz  dijital | 0,118
islevlerimizi destekleyen stratejimizin farkinda ve dijital
personele sahibiz. stratejimiz dogrultusunda islerini

yapmaktadir.

Kiiltiir K31: Isletmemizde is 0,237 K36: Isletmemiz dijital 0,053
stireclerinin dijital doniistimle ilgili olarak
doniisiimiine tam destek diizenlenen seminer ve
verilmektedir. konferanslara katilmaktadir.

Siirecler | K41: Isletmemiz siireclerinde | 0,220 K45: Isletmemizde orgiitsel | 0,074
dijital igerik ve araglari siire¢ler ve aralarindaki iliskiler
kullanmaktadir. belirlenmistir.

Teknoloji | K53: Isletmemizin bilgi ve 0,224 K59: Isletmemizde biiyiik veri | 0,046
iletisim olanaklar1 dijital (veri madenciligi) teknolojileri
hizmetlerin sunumu igin kullanilmaktadir.
stirekli gelistirilmektedir.

Giivenlik | K61: Isletmemizde, Bilgi 0,192 K66: Verilerimizin giivenligi i¢in | 0,041
Giivenligi ve KVKK (Kisisel siber sigortaya sahibiz.

Verilerin Korunmasi Kanunu)
stireclerinde dijital platformlar
kullanilmaktadir.

Finans K71: Isletmemizin teknoloji 0,323 K73: Dijital Doniislim yatirimlart | 0,142
biitgesi, degisen onceliklere i¢in ayr1 bir biitge tahsis
izin verecek sekilde etmekteyiz.
tasarlanmigtir

Tablo 5.70.’te alt kriter agirliklandirmast hesabina gére en iyi ve en

kriterler, kriter agirliklariyla birlikte verilmektedir.
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5.3.3. Havalimam seviye degerlendirme bulgularinin yorumlanmasi

Gri iliskisel analiz yontemi (GIA) ile gerceklestirilen havalimani siralamasi
sonucunda kriterlerin esit agirlikli olarak alindig1 esit nem diizeyi siralamasinda COV
(Cukurova Havalimani) siralama degeri yani I'0i degeri 0,4290°dir, ADB (Izmir Adnan
Menderes Havalimani) siralama degeri I'0i degeri 0,6147’dir, DLM (Dalaman
Havalimani) siralama degeri I'0i degeri 0,3333tiir, IST (istanbul Havalimani) siralama
degeri I'0i degeri 1,000°dir, AYT (Antalya Havalimani) siralama degeri I'0i degeri
0,6637°dir. Gri iliskisel analiz yontemi (GIA) ile gergeklestirilen havalimani siralamasi
sonucunda kriterlerin farkli agirlikli olarak alindigi farkli 6nem diizeyi siralamasinda
COV (Cukurova Havalimani) siralama degeri I'0i degeri 0,4476°dir, ADB (izmir Adnan
Menderes Havalimani) siralama degeri I'0i degeri 0,5805°tir, DLM (Dalaman
Havalimani) siralama degeri I'0i degeri 0,3333’tiir, IST (istanbul Havalimani) siralama
degeri 1'01 degeri 1,000°dir AYT (Antalya Havalimani) siralama degeri 1'01 degeri
0,6506’dr.

Sonug olarak GIA yéntemine gore esit onem diizeyi siralamasinda da farkli nem
diizeyi siralamasinda da birinci sirada Istanbul Havalimani, ikinci sirada Antalya
Havalimami, {i¢iincii sirada izmir Adnan Menderes Havalimani, dordiincii sirada

Cukurova Havalimani ve son olarak besinci sirada da Dalaman Havalimaninin yer aldig:

goriilmiistiir.
GRI ILISKISEL ANALIZ YONTEMI iLE HAVALIMANI
SIRALAMASI
1
0,9
0,8
0,7
0,6
0,5
0,4
0,3
0,2
0,1
0
cov ADB DLM IST AYT

mESIT ONEM DUZEYir0i  m FARKLI ONEM DUZEYi roi

Sekil 5.12. GIA Yontemiyle Havaliman Siralama Grafigi
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Sekil 5.12.’de GIA y&nteminin esit ve farkli nem diizeylerine gore gerceklestirilen
siralama grafigine yer verilmektedir.

MULTIMOORA yontemi, kendi igerisinde dort farkli yaklasima gore
hesaplamalar1 gergeklestirilen karma bir yontem olarak bilinmektedir. Bu yontem
icerisinde yer alan MOORA-Oran yaklasimi, MOORA-Onem katsayis1 yaklagimu,
MOORA-Referans noktast yaklasimi ve son olarak da MOORA-Tam carpim formu
yaklasimlaria gore olan siralamalar ayr1 ayr1 hesaplanmistir.

MULTIMOORA yo6nteminde MOORA-Oran yaklagimina gore siralamada COV
(Cukurova Havalimani) siralama (yi) degeri 1,2299°dur, ADB (Izmir Adnan Menderes
Havalimani) siralama degeri 1,3866’dir, DLM (Dalaman Havalimani) siralama degeri
1,0656°dir, IST (istanbul Havalimani) siralama degeri 1,5667°dir, AYT (Antalya
Havalimani) siralama degeri 1,4396°dir. MULTIMOORA yonteminde MOORA-Onem
katsayis1 yaklagimina gore siralamada COV (Cukurova Havalimani) siralama (yi) degeri
0,2996°dir, ADB (Izmir Adnan Menderes Havalimani) siralama degeri 0,3175’tir, DLM
(Dalaman Havalimani) siralama degeri 0,2740’tir, IST (Istanbul Havalimani) siralama
degeri 0,3448’dir, AYT (Antalya Havalimani) siralama degeri 0,3261 dir.
MULTIMOORA yonteminde referans noktasi yaklasimina gore siralamada COV
(Cukurova Havalimani) siralama (yi) degeri 0,0838’dir, ADB (izmir Adnan Menderes
Havalimani) siralama degeri 0,0473tiir, DLM (Dalaman Havalimani) siralama degeri
0,1266°dir, IST (istanbul Havalimani) siralama degeri 0,0000°dir, AYT (Antalya
Havalimani) siralama degeri 0,0329°dur. MULTIMOORA yonteminde tam ¢arpim formu
yaklagimina goére siralamada COV (Cukurova Havalimani) siralama (Ui) degeri
29817,11°dir, ADB (izmir Adnan Menderes Havalimani) siralama degeri 42483,30°dur,
DLM (Dalaman Havalimani) siralama degeri 20139,70tir, IST (Istanbul Havalimani)
siralama degeri 62634,30°dur, AYT (Antalya Havalimani) siralama degeri 47695,42°dir.
MULTIMOORA ile gerceklestirilen tiim hesaplamalar sonucunda ortak sonug¢ olarak
Istanbul Havalimam birinci sirada, Antalya Havalimanmi ikinci sirada, Izmir Adnan
Menderes Havalimani ti¢iincii sirada, Cukurova Havalimani dordiincii sirada ve Dalaman

Havalimani da besinci sirada ¢ikmuistir.
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MULTIMOORA YONTEMI YAKLASIMLARINA
GORE HAVALIMANI SIRALAMASI
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Sekil 5.13. MULTIMOORA Yéntemiyle Havalimani Stralama Grafigi

Sekil 5.13.te  MULTIMOORA yonteminin farkli yaklasimlarina gore
gerceklestirilen siralama grafigine yer verilmektedir.

MABAC esit kriter agirliklarina gore siralamada COV (Cukurova Havalimani)
siralama (Si) degeri -0,1847°dir, ADB (Izmir Adnan Menderes Havalimani) siralama
degeri 0,1536°dir, DLM (Dalaman Havalimani) siralama degeri -0,4915’tir, IST (Istanbul
Havalimani) siralama degeri 0,5085°tir, AYT (Antalya Havalimani) siralama degeri
0,2485’tir. MABAC farkli kriter agirliklarina gore siralamada COV (Cukurova
Havalimani) siralama (Si) degeri -0,1370’tir, ADB (izmir Adnan Menderes Havalimani)
siralama degeri 0,1195’tir, DLM (Dalaman Havalimani) siralama degeri -0,4966°d1r, IST
(Istanbul Havalimani) siralama degeri 0,5034’tiir, AYT (Antalya Havalimani) siralama
degeri 0,2293 tiir.

MABAC yontemiyle gerceklestirilen havalimani siralamasi sonucunda esit 6nem
diizeyi siralamasinda da farkli onem diizeyi siralamasinda da Istanbul Havalimani birinci
sirada, Antalya Havalimam ikinci sirada, izmir Adnan Menderes Havalimam iigiincii
sirada, Cukurova Havaliman1 dordiincii sirada ve Dalaman Havalimani da besinci sirada

cikmistir.
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Sekil 5.14. MABAC Yéntemiyle Havalimani Stralama Grafigi

Sekil 5.14.°’te MABAC yonteminin esit ve farkli onem diizeylerine gore
gerceklestirilen siralama grafigine yer verilmektedir.

Nihai olarak CKKV yontemlerinden olan ii¢ farkli yontem ile (GIA-
MULTIMOORA-MABAC) ¢alismanin 6rnekleminde yer alan bes farkli havalimaninin
dijital olgunluk seviyeleri karsilastirilmis ve tiim yontemler de ortak sonuglar1 vermistir.
Yontemlerin neticesine gore ¢alismada dijital olgunluk seviyesi bakimindan Istanbul
Havalimam birinci sirada, Antalya Havalimani ikinci sirada, izmir Adnan Menderes
Havalimani1 iglincii sirada, Cukurova Havalimanmi dordiinci sirada ve Dalaman
Havalimani da besinci sirada ¢ikmustir.

Caligsma orneklemi igerisinde dijital olgunluk seviyesi olarak en iyi seviyede olan
havalimaninin Istanbul Havalimam oldugu goriilmiistiir. istanbul Havalimaninin dijital
olgunlukta birinci sirada yer almasinin birgok nedeni vardir. Bu nedenlerden ilki olarak,
Istanbul Havalimaninin 29 Ekim 2018 tarihinde agilisin1 gerceklestirerek faaliyete yakin
tarihte baslamas1 gosterilebilir. Istanbul Havalimani, yeni nesil altyap: ile sifirdan
tasarlanarak insa edilmis olmasi sebebiyle giincel dijital teknolojilerle donatilmistir.
Dijitallesmenin hem mimari hem de operasyonel olarak en bastan tasarlanarak hayata
gecirildigi bir yapida dijital doniistimiin basarisini artirdigi da Westerman vd. tarafindan
(2014) literatiirde de vurgulanmaktadir. ikinci neden olarak Avrupa’daki en yogun
havalimani olarak yogun bir yolcu trafigine hizmet veriyor olmas1 gosterilebilir. Resmi
verilere gore 2024 yilinda Istanbul Havalimani’nin giinliik 1401 ugus yogunluguna ev
sahipligi yaptig1 bilinmektedir (http-66). Iletisim Baskanlhigi tarafindan yayinlanan

verilere gore ise Istanbul Havalimani, 2024 yilinda 79,98 milyon yolcuya hizmet vererek
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Tiirkiye’nin en yogun yolcu trafigine sahip havalimani olmustur (http-62). Bu veriler
1s1¢1inda havalimaninda goriisiilen uzmanin da soyledigi iizere Istanbul Havalimani gibi
bliyiik meydanlarda teknoloji kullanimi bir gereklilik degil, zorunluluk haline gelmistir.
ACI tarafindan yayimnlanan havaliman dijital dontisiim el kitabinda belirtildigi iizere
yolcunun yogun oldugu ve operasyonel olarak karmasik yapida olan havalimanlarinda
dijital doniigiim tetiklenmektedir (ACI, 2021). Diger bir neden ise havalimaninda hali
hazirda kullanilan teknolojilerdir. istanbul Havalimaninda yogun olarak kullanilan bulut
veri, yapay zeka ve veri analitigi gibi dijital yetenekler dijital olgunluk seviyesinin de
yiiksek cikmasina neden olmaktadir. Bu durum gelecege hazir i operasyonlarinin
yonetilmesine igarettir (Sharma, 2021).

[stanbul Havalimanin vizyonuna bakildiginda “Gelecegin havalimani deneyimini
bugiinden sunmak” oldugu gériilmektedir (http-28) Isletmenin vizyonu da dijital
doniistime, hizmetlere ve yolcu memnuniyetine olan vurguyu ortaya koymaktadir.
Diinyadaki c¢esitli havalimanlar1 incelendiginde biyometrik gecis sistemleri, IoT
teknolojileri (nesnelerin interneti), robot rehberler, dijital kiosklar gibi akilli havalimani
teknolojilerinin kullanildig1 gézlenmektedir. Kullanilan bu ileri teknolojiler; operasyonel
verimliligi, yolcu memnuniyetini ve elbette dijital olgunluk diizeyini dogrudan
etkilemektedir (Rajapaksha ve Jayasuriya, 2020). Istanbul havalimaninda da yukarida
sayilan akilli havalimani teknolojilerinin kullanilmasinin yaninda, ¢aligma kapsaminda
goriisiilen Istanbul Havalimaninda calisan uzman da en énemli (en iyi) kriterin teknoloji
kriteri oldugunu belirtmistir. Istanbul Havalimaninda dijitallesme kurumsal diizeyde
stratejik bir Oncelik halindedir. Havalimani1 biinyesindeki dijital dontisiim ofisi,
operasyonel ve yonetsel siireclerdeki dijitallesmeyi iyilestirmek ve gelistirmek iizerine
caligmalar yapmaktadir. Caligma kapsaminda goriisiilen uzmanin strateji baghig: altinda
secmis oldugu en iyi alt kriter ise K11 olmustur. Strateji ana kriteri altindaki K11 ise
“Isletmemiz Dijital Strateji Bilincine Sahiptir.” alt kriterine aittir. Istanbul Havalimaninda
APOC Biriminin basindaki uzmanin 0,39416058 kriter agirligiyla en iyi kriter olarak
secmesi, igletmenin dijitallesme stratejisine yliksek onem diizeyinde 6nem verdigini
gostermektedir. Literatiirde benzer konular arastirildiginda kurumsal dijitallesme
bilincine ve vizyonuna sahip olmak dijital olgunluk seviyesinin belirleyici yonlerindendir
(Fitzgerald vd., 2014). Dijitallesme standartlarinda uluslararast bir bakisa sahip olan
Istanbul Havalimani, dijital doniisiim standartlar1 olarak ACI, ICAO ve IATA gibi

kuruluglarin standartlarin1 baz almaktadir. Uluslararasilasma kapsaminda, c¢aligmada
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goriismelerin gergeklestirildigi ve her havalimaninda AOCC (Airport Operation Control
Center- Havalimani1 Operasyon Kontrol Merkezi) olarak adlandirilan birimin ismi APOC
olarak giincellenmistir. ACI (Airports Council International) verilerine gore, 40 milyonun
iistiinde yolcuya hizmet verilen havalimanlari i¢inden Istanbul Havalimani1 2024 yilinda
boyut ve bdlgeye gore en iyi havaalani olarak ASQ Odiilii almaya hak kazanmistir (http-
4).

Istanbul Havalimani, Avrupa Uluslararas1 Havalimanlar1 Konseyi (ACI Europe)
tarafindan verilen ddiillerde Dijital Doniisiim 6diilii alarak bu alanda Avrupa’nin en 1yi
havalimani olarak secilmistir (http-19). Bu durum g¢aligmanin sonuglarini destekler
niteliktedir. Tiim bu nedenler géz oniinde bulunduruldugunda Istanbul Havalimanimin
calismanin Orneklemi igerisinde birinci sirada yer almasinin kaginilmaz oldugu
diistiniilmektedir.

Calisma neticesinde dijital olgunluk seviyesi olarak ikinci seviyedeki
havalimaninin Antalya Havalimam oldugu goriilmistiir. Bunun en 6nemli nedeninin
turizm odakli bir bolge olmasi itibariyle yliksek yolcu hacmine sahip olmasi ve
dijitallesmenin Antalya Havalimam i¢in bir gereklilik degil, zorunluluk olmasidir. IFC
(International Finance Corporation- Uluslararasi Finans Kurumu) (2025) verilerine gore
Antalya Havalimani, yolcu trafigi acisindan Tirkiye’nin en biiyiik ikinci havalimanidir
(http-18). DHMI verilerine bakildiginda ise 2024 yilinda 234 bin 99 ugak trafigi ile 39
milyon 230 bin 733 yolcu trafigine Antalya Havalimani biinyesinde hizmet verilmistir.
Artan yolcu trafigine cevap verebilmek amaciyla, 2025 yilinda tamamlanan Antalya
Havalimani terminal genisletme projesiyle yolcuya hizmet verilen alanlar ¢ogaltilmis ve
bu proje sayesinde tiim terminal teknolojik yatirimlarla zenginlestirilmistir (http-41).

Antalya Havalimani biinyesinde check-in ve boarding siireclerinde yolcu
hizmetlerini iyilestirmek anlaminda bilgi teknolojilerine 6nem vermekte olan havalimani
yetkilileri, Inhouse KAIRA Local DCS sistemlerini havalimanina adapte etmislerdir.
Havalimaninda temassiz gecis sistemleri, mobil uygulama destekli hizmetler, dijital
yonlendirme panolari ve anlik yolcu bilgilendirme sistemleri gibi uygulamalarla dijital
yolcu deneyimine 6nem verilmektedir. Ayrica Talya Al adin1 verdikleri yapay zeka sanal
asistan kullanimi ile yolcuya anlik bilgi verme, danigma hizmetleri de sunmakta olan
Antalya Havalimaninda dijital teknolojilerin kullanimina énem verilmektedir (http-10).
A-CDM (Airport Collaborative Decision Making- Havalimani Isbirligine Dayali Karar

Verme) uygulamalari ile havalimani isletmelerinin paydaslarindan olan yer hizmeti
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isletmeleri, havayolu isletmeleri ve hava trafik kontrol birimleriyle birlikte yiiriitiilen
havaliman1 operasyonel siireglerinin daha etkili ve verimli gerceklestirilmesi de
saglanmaktadir (Tuna ve Yilmaz, 2025). Bu teknolojik altyapi, dijital olgunluk
seviyesinin yiiksek olmasina katki sunmaktadir. Fiziksel altyapi, dijital sistemlerle
biitlinlesmis hale getirildiginde isletmelerin islevselligi ve performans: bu durumdan
olumlu olarak etkilenmektedir. Bu nedenle isletmeler rekabette 6ne gegebilmek ve deger
yaratmak adina teknolojik yatirimlara dncelik vermektedir (Gretzel vd., 2015). Ayrica
Antalya Havalimani, kamu-6zel is birligiyle isletilen bir havalimanidir. Kamu-6zel is
birligi, 6zel sektoriin adaptasyon hizin1 kamu altyapisina tasima konusunda elverisli bir
is modeli olarak ifade edilebilir (Yescombe, 2013, s. 1-2). Bu is birligi sayesinde Antalya
Havalimani, altyap1 olarak 6nemli kaynaklarin ayrildig: bir havalimani haline gelmistir.
Gortisme gerceklestirilen uzmanin da belirttigi tizere Antalya Havalimaninda giivenlik
stireclerine, operasyonel siireclere ve teknolojinin gelistirilmesi yatirimlarina oncelik
verilmektedir. Uzmanin vermis oldugu yanitlarda goriildiigl tizere Antalya Havalimani
icin dijital olgunluk kriterlerinden 0,381 kriter agirligiyla giivenlik birinci sirada yer
almakta, 0,188 kriter agirligiyla finans ikinci ve 0,138 kriter agirhigiyla teknoloji kriteri
ticiincii sirada yer almaktadir. Bu da havalimaninin en 6nem verdigi alanlarin giivenlik ve
teknoloji yatirimlar: oldugunu bir kez daha ortaya koymaktadir. Tiim bu nedenler géz
oniinde bulunduruldugunda Antalya Havalimaninin arastirma yapilan havalimanlari
icinde neden ikinci sirada oldugu anlasilmaktadir.

Dijital olgunluk seviyesi olarak ¢alismanin 6rneklemi icinde iigiincii seviye olan
havalimaninin izmir Adnan Menderes Havalimam oldugu goriilmiistiir. {zmir Adnan
Menderes Havalimani, 2024 yilinda 11.512.096 yolcu trafigiyle bir 6nceki yila gore
toplam %9 oraninda bir artis ile hizmet vermistir. Bir onceki yila gore Ege bolgesindeki
havalimanlar1 arasinda en yiiksek artis1 gosteren havalimani oldugu igin gelisim
potansiyeli gdstermekte olan Izmir Adnan Menderes Havalimani hem i¢ hatlarda hem de
dis hatlarda yogun olarak kullanilmaktadir (http-78). Bu yogunluk sebebiyle havaliman
biinyesinde dijitallesme ¢abalari1 da artirilmaktadir. Havalimanini isleten 6zel isletmenin
merkezi altyapist bulunmaktadir. Diinya genelinde hizmet veren bu 0&zel isletme,
havalimanlar1 i¢in dijital ¢dziimler {iretmektedir. izmir Adnan Menderes Havalimaninda
ise entegre otomasyon sistemleri, uzaktan izleme olanagi, veri analitigi gibi
uygulamalarla kurumsal ¢oziimler kullanilmaktadir. Havalimaninda yolculara mobil

check-in, e-kiosk sistemleri, dinamik yolcu bilgilendirme ekranlari, dijital yonlendirme
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sistemleri ve {lcretsiz yiiksek hizli internet altyapisi gibi hizmetler sunulmaktadir.
Sunulan bu hizmetler nedeniyle 2024 yilinda ACI tarafindan verilen Avrupa'nin en kolay
havalimani yolculugu ASQ Odiiliine (yilda 5-15 milyon yolcu trafigine sahip olan
havalimanlari i¢inde) layik goriilmiistiir (http-59).

Siirdiiriilebilirlik hususunda 6nemli calismalar gerceklestirilen Izmir Adnan
Menderes Havalimaninda enerji verimliligi izleme sistemleri, atik yOnetimi izleme
platformlar1 ve karbon ayak izi hesaplama yazilimlar1 hayata gecirilmistir. Dijitallesme
hususunda 6nemli projelerden olan bu yazilimlar hem havalimaninin daha stirdiiriilebilir
bir alan haline gelmesine katkida bulunmakta hem de dijital doniisiimdeki gelisimini
ortaya koymaktadir. Saputra vd. (2025) tarafindan yapilan ¢alismada kuruluslarin uzun
vadede siirdiiriilebilirligi saglamak adina dijital doniisiimii benimsemesi gerektigi
vurgulanmaktadir. Yapilan bu calismanin bulgular1 dijital doniisiim sayesinde
isletmelerin kaynak kullanimlarini ve operasyonel verimliliklerini optimize ederek
siirdiiriilebilirliklerini de arttirdiklarin1 ortaya koymaktadir. Izmir Adnan Menderes
Havalimaninin sayilan tiim 6zellikleri ile bu ¢calismanin 6rneklemi icerisinde neden dijital
olgunluk seviyesi acisindan ti¢iincii oldugu agiklanmaya ¢alisilmistir.

Cukurova Havalimani, calisma Orneklemi icerisinde dijital olgunluk seviyesi
acisindan dordiincii sirada yer alan havalimani olmustur. Cukurova Havalimani 2024
yilinin agustos aymda hizmet vermeye baslamis yeni bir havalimanidir. Bu yoniiyle
greenfield (sifirdan inga edilen) bir proje sayilmaktadir. Greenfield projelerde, altyap,
isletim ve diger maliyet kaynaklari isletici firmanin finans kaynaklariyla karsilanmaktadir
ve bu projeler gelismekte olan {ilkelerde siklikla kullanilmaktadir (Alici, 2020).
Greenfield projelerde, dijital teknolojiler tasarim asamasindan planlanarak isletmenin
birgok seviyesine entegre edildigi i¢in bu tiir yapilarda dijital olgunluk seviyesi tist
diizeylerde olabilmektedir (Westerman, Bonnet ve McAfee, 2014). Cukurova
Havalimaninin yeni bir havalimani olmasina ragmen 6rneklem igerisinde dordiincii sirada
yer almasinin en énemli sebeplerinden biri bu durumdur. 2024 yili boyunca, Cukurova
Havalimaninda i¢ ve dis hat olmak iizere toplam 1.917.538 yolcuya hizmet verilmistir
(http-78). Bu durum elbette havalimaninin yeni hizmete girmis olmasiyla
iliskilendirilmektedir. Her ne kadar ¢alisma igerisindeki diger havalimanlarina nazaran
hizmet verilen yolcu sayis1 diisiik olsa da hizmet verilen bolge diistiniildiigiinde kapasite
ve olanaklar anlaminda 6ne ¢ikan bir havalimaniyla karsilasilmaktadir. Havalimaninin

kurulumu asamasinda siirdiiriilebilirlik ilkeleri ¢ercevesinde enerji verimliligi, ¢evresel
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izleme sistemleri ve dijital kontrollii kaynak yonetimi gibi uygulamalar hayata gecirilmis
olup hem c¢evresel siirdiiriilebilirlik 6nemsenmis hem de dijital donilisiim anlaminda
onemli yatirimlar gergeklestirilmistir (http-37).

Havalimani biinyesinde yolcuya hizmet anlaminda ise otomatik check-in kiosklari,
sensoOr destekli bagaj takip sistemleri, dinamik yolcu bilgilendirme ekranlari ve IoT
tabanli enerji yonetim sistemleri gibi akilli havalimani teknolojileri bulunmaktadir (http-
38). Bu sistemler sayesinde Cukurova Havalimaninda, dijital altyap1 saglam temellerle
olusturulmustur ve operasyonel siireclerde iyilestirmelere devam edilmektedir. Dijital
yapt sadece bilgi islem diizeyinde kalmadiginda ve operasyonel olarak goriiniir
oldugunda dijital olgunluga katki sunmaktadir. Cukurova Havalimaninin dijital olgunluk
seviyesinde de bu durum net bir bi¢imde goriinmektedir.

Dalaman Havalimani, calisma orneklemi icerisinde dijital olgunluk seviyesi
acisindan besinci sirada yer alan havalimani olmustur. Bu durumun en 6nemli nedeni
olarak Dalaman Havalimaninin ¢ogunlukla yaz dénemi boyunca turizm amagli olarak
kullanilmas1 gosterilebilir. Yolcularin cogunlugu Dalaman ve ¢evresine tatil amacli gelen
yabanci turistlerdir. 2024 yilinda toplam 5.662.465 yolcu trafigine hizmet verilen
Dalaman Havalimaninda bu trafigin 3.757.615’ini dis hat trafigi olusturmaktayken
1.904.850’sini i¢ hat trafigi olugturmaktadir (http-78). Yilin geri kalan donemlerinde yaz
sezonu kadar yogun olmayan havalimaninda stratejik olarak stirekli bir dijitallesme
baskis1 bulunmamaktadir. Dalaman Havalimaninda goérev yapan uzman ile
gerceklestirilen goriismelerde de bu durum dogrulanmis; uzman, dijital olgunluk alaninda
en 6nemli ana kriter olarak 0,37694013 kriter agirligiyla insanlar kriteri se¢mistir. En
onemli ikinci ana kriter olarak 0,19955654 kriter agirligiyla teknoloji kriterini, en az
Oonemli ana kriter olarak ise strateji kriterini se¢mis ve bu kritere 0,0443459 kriter
agirhgint vermistir. Bu agirliklardan ¢ikarilacak sonug ise isletme yoOnetimi, dijital
olgunluk anlaminda yogunlugu oncelikli olarak insan kaynaklarina sonra teknoloji
yatirrmlarina vermektedir. Isletme yonetimi dijital doniisiim stratejilerinde ise dijital
olgunluk kavrami bakindan zayif kalmaktadir. Oysa Fitzgerald vd. tarafindan yapilan
calismada belirtildigi iizere dijital olgunluk, kurumsal dijital vizyon ve stratejik planlama
siirecleriyle de sekillenmektedir.

Dalaman Havaliman: biinyesindeki dijital altyapi sistemleri, ¢alisma
orneklemindeki diger havalimanlariyla kiyaslandiginda daha smirli  seviyede

kalmaktadir. Ornegin yapay zeka destekli siire¢ otomasyonlari, gomiilii sistemler, sayisal
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modelleme teknolojileri, IoT teknolojileri, veri madenciligi gibi ileri dijital uygulamalarin
bu havalimaninda siirli oldugu gozlenmektedir. Uzmanin vermis oldugu cevaplarla da
bu durum dogrulanmaktadir. Uluslararasi standartlara uyum itibariyle bakildiginda ise
Dalaman Havalimaninin ACI (Airports Council International) ve IATA gibi uluslararasi
havalimani dijitallesme standartlarina yonelik uygulamalarinda sinirli bir goriiniirliigii
bulunmaktadir. Bu durum da havalimanmin dijital olgunlugunu etkilemektedir. Ciinkii
ACI tarafindan yayinlanan havaliman dijital dontisiim el kitabinda belirtildigi iizere
uluslararas1 standartlara dijital olarak uygun olmak, havalimanlarinin dijital olgunluk
endekslerinde belirleyici bir rol oynamaktadir (ACI, 2021). Yukarida siralanan gerekgeler
sebebiyle havalimanlarinin dijital olgunluk siralamasinda, Dalaman Havalimani

calismanin 6rnekleminde yer alan havalimanlar arasinda besinci sirada yer almaktadir.
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6. SONUC VE TARTISMA

Dijital doniisiim giiniimiiz diinyasinda teknolojik, stratejik, kiiltiirel boyutlar1 olan
ve finansal yonetimi de igeren isletmelerin neredeyse tiim siireclerine etki eden biitiinciil
bir degisimdir (Hanelt vd., 2022). Dijital olgunluk, isletmelerin dijital teknolojileri
benimseme, uygulama ve dijital teknolojilerle i¢ ve dis miisterileri i¢in deger
yaratabilmesidir. Dijital olgunluk kavrami sadece teknoloji kullanimiyla sinirli degildir;
ayn1 zamanda strateji, siiregler, organizasyon kiiltiirii gibi ¢ok boyutlu bir doniisiim
evresini kapsar. Dijital olgunluk seviyesi ise isletmelerin dijital teknolojileri etkin,
stratejik ve tiim igletme siireclerine entegre edecek sekilde kullanip kullanmadigiyla
ilgilidir. Isletmelerin dijital doniisiim siirecinde hangi asamada oldugunu gosteren, belli
boyutlara gore dijitallesme asamasini Ol¢iip siniflandiran kavram dijital olgunluk
seviyesidir (Westerman, Bonnet ve McAfee, 2014; Kane vd., 2017). Havalimam
isletmelerinin dijital olgunluk seviyelerini dlgen ve siralamasini yapan bu ¢alisma; hangi
ana ve alt kriterlerin havalimanlart i¢in 6nemli oldugu, havalimanlarinin ne 6l¢iide
dijitallestigi gibi sorulara sektdr uzmanlar araciliiyla cevap aramaktadir. Bu baglamda
tez kapsaminda dijital olgunluk seviyesini belirlemede kullanilacak yedi ana kriter
(teknoloji, strateji, kiiltiir, insanlar, siiregler, finans ve giivenlik) ve bunlara bagl alt
kriterler uzman goriisleri dogrultusunda yapilandirilmistir. Havalimani isletmelerinin
dijital olgunluk seviyeleri ise ¢ok kriterli karar verme (CKKYV) ydntemleriyle
degerlendirilip bu dogrultuda siralanmistir. Tiim bu siireglerde CKKV yontemlerinden
olan BWM kriter agirliklandirma amaciyla; GIA, MABAC ve MULTIMOORA
yontemleri ise havalimani dijital olgunluklarinin siralanmasi amaciyla kullanilmistir.
Siralama sonugclari karsilastirmali olarak degerlendirilmis ve farkli yontemlerin sonuglar
arasindaki tutarliliklar grafiksel olarak ortaya konmustur.

Sonug olarak ilk ortaya konan, havalimani dijital olgunluk seviyesi i¢in en 6nemli
kriterlerin belirlenmesi ve akabinde kriter agirliklarinin belirlenmesi olmustur. Goriisiilen
tim uzmanlarin verdigi puanlarin ortalamasma gore Giivenlik 0.27, Teknoloji 0.23,
Insanlar 0.13, Finans 0.11, Strateji 0.11, Siirecler 0.09 ve Kiiltiir 0.06 kriter agirligina

sahiptir. Bu sonuca ait grafige asagidaki sekilde yer verilmektedir.
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Ana Kriter Agirliklar

Guvenlik

Kaltar Teknoloji

Siirecler insanlar

Strateji Finans

Sekil 6.1. Havalimani Dijital Olgunluk Seviyesi Belirleme Ana Kriterlerine ait Agirliklar

Sekil 6.1.’e gore havalimani dijital olgunluk seviyesi belirleme kriterleri toplam
yedi adet olup kriter agirligi en yiiksek olandan en diisiik olana dogru siralandiginda
giivenlik, teknoloji, insanlar, finans, strateji, siire¢ler ve kiltiir kriterleri seklinde bir
siralama olacaktir. Bu da havalimani dijital olgunlugu denildiginde en gii¢lii tarafin
giivenlik oldugunu ortaya koyarken kiiltiir kavramina yeterince onem verilmedigini
gostermektedir. Oysaki dijital olgunluk seviyelerini gelistirmek isteyen isletmelerin
kiiltiirlerini de bu yonde gelistirmeleri gerektigi diisiiniilmektedir. Isletmeler bu yénlerini

gelistirmelidirler.

K71
W Er by Al Kriter
MR En Kol Al Kriter
0.30F

Kll K1

Kriter Agirhdg

0.05

Strateji Insanlar Sliregler Tekneloji Glvenlik Finans

Ana Kriterler

Sekil 6.2. Havaliman: Dijital Olgunluk Seviyesi Belirleme Alt Kriterlerine ait Agirliklar
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Calismanin ikinci olarak ortaya konan sonucu havalimani dijital olgunluk seviyesi
belirleme alt kriterleri ve 6nem agirliklaridir. Sekil 6.2.”de alt kriterlerin 6nem agirliklar
verilmektedir. Alt kriterlerin en 1yi ve en kotli segilenleri, kriter agirliklartyla birlikte
grafikte verilmektedir. Sekil 6.2.”ye goére havalimanlarinda dijital olgunluk seviyesi
belirleme alt kriterlerine ve bu kriterlerin agirliklarina yer verilmektedir. Bu grafige gore
Strateji alt kriterlerinden en iyisi K11 olarak belirlenmistir, en kdtiisti ise K13 olarak
belirlenmistir. Burada igletmelerin dijital strateji bilincine sahip olmasi gii¢lii yonleri
olarak degerlendirilebilmektedir. Ancak son yillarda yiiriittiikkleri stratejik planlama
calismalarinda dijjitallesme kavramina daha c¢ok deginmelerinin dijital olgunluk
seviyelerini arttiracagi diistiniilmektedir.

Insanlar alt kriterlerinden en iyisi K21 olarak belirlenirken, en kétiisii K24 olarak
belirlenmistir. Orneklemdeki havalimanlarinin genel olarak kritik dijital islevleri
destekleyen personele sahip olduklart goriilmektedir. Bu dijital olgunluk anlaminda
oldukga pozitif bir durumdur. Ancak en kotii secilen kritere bakildiginda ¢alisanlarin
isletmelerin dijital stratejilerinin farkinda olmadig1 sonucuna ulagilmaktadir. Bu durumu
giiclendirmek adina calisanlara dijital stratejilerle ilgili bilgilendirme toplantilari
yapilmasi ve ¢alisanlarin  dijital stratejiler dogrultusunda islerini yapmaya
yonlendirilmeleri dijital olgunluk seviyelerini arttirma konusunda havalimani
yoneticilerine yardimei olacaktir.

Kiiltiir alt kriterlerinden en iyisi K31 iken en koétiisii K36 olarak belirlenmistir.
Havalimanlarinda kiiltiir alt kriterlerinden en iyisi olan K31, isletmelerin is siireclerinin
dijital doniisiimiine tam destek verdigini gostermektedir. En kotii alt kriter olarak secilen
K36 ise isletmelerin dijital doniisiimle ilgili olarak diizenlenen seminer ve konferanslara
katihmimin zayif kaldigini gdstermektedir. Bu iizerinde durulmasi, kaynak ve zaman
ayrilmasi gereken bir konudur. Gerek {ist diizey yoneticileriyle gerek ¢alisanlariyla dijital
dontisiim konusuna kurum kiiltiirii ile destek vermek isteyen igletmelerin dijital olgunluk
seviyelerini arttiracak, bilgilendirecek ve gerekirse yonlendirecek seminer ve
konferanslara katilmasi bilgiyi takip etme ve isletme biinyesine uyarlama hususunda
olduk¢a dnem tasimaktadir.

Uzmanlar tarafindan siiregler alt kriterlerinden en iyisi K41 secilirken, en kotii
kriter olarak K45 secilmistir. K41, havalimani isletmelerinin igletme siireclerinde dijital
igerik ve araclart kullanmakta oldugunu gosteren gii¢lii yonii gosteren bir kriterdir. En

kotii kriter ise isletmelerdeki oOrglitsel siireclerin ve aralarindaki iligkilerin tam olarak
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belirlenememesi olarak goriilmektedir. Siiregleri yalnizca dijitallestirmek ya da bu
hususta dijital araglar kullanmak tek basina dijital olgunluk seviyesini artirmak icin
yeterli olmamaktadir. Bu hususta dncelikle rgiitsel siireglerin belirlenerek sonrasinda da
orgiitlerin aralarindaki -dijitallesme anlamindaki- iliskilerin belirlenmesi havalimani
isletmelerinin yararina olacaktir.

Teknoloji alt kriterlerinden en iyi K53, en kotiisii de K59 olarak belirlenmistir.
Teknoloji konusunda isletmelerin gii¢lii yont, siirekli gelisimi benimsemis olmalaridir ki
bu siirekli yenilenen ve doniisen havalimani teknolojileri i¢in oldukga gerekli ve 6nemli
bir husustur. En kotii kriter ise biiyiik veri teknolojilerine gereken 6nemin verilmemesidir.
Diinya standartlarinda dijital olgunluk seviyesi olarak iyi bir konumda olan havalimani
isletmelerine bakildiginda teknolojik altyapilarinda biiyiik veri teknolojilerinin fazlasiyla
kullanildigi gdzlenmektedir. Orneklem igerisindeki havalimanlarinin bu konuyu
onemsemeleri ve kendilerini bu hususta gelistirmeleri onerilmektedir.

Gilivenlik kriterinin  havalimani isletmelerinin tamami i¢in 6nemli oldugu
kaginilmaz bir gercekliktir. Glivenlik alt kriterleri arasinda en iyi kriter olarak bilgi
giivenligi ve KVKK siireclerinde dijital platformlarin kullaniliyor olmasidir. En kétii
kriter olarak ise siber giivenlik sigortasi hususu dikkat ¢cekmektedir ve belki de ¢alismanin
en onemli ¢iktilarindan birisi olarak goriilmektedir. Calismanin 6rnekleminde yer alan
havalimanlarinin hepsi de uluslararasi uguslara agik ve 6nemli sayida ugusun, yolcu giris
c¢ikisinin oldugu havalimanlaridir. Bu noktada giivenlik konusunda her hususun dikkatli
bir bicimde ele alinmasiyla birlikte buradaki her verinin, bilginin sigortalanmasi da
muhakkak yerine getirilmesi gereken bir unsur olarak goriilmektedir.

Finans baslig1 altindaki alt kriterlerden en 1yisi K71 olarak se¢ilmistir yani tiim
havalimani isletmeleri biitcelerini degisen onceliklerine gore planlamaktadirlar. En kotii
kritere bakildiginda ise dijital doniisiim yatirimlarina ayr1 bir biitgenin genel olarak tahsis
edilmedigi goriilmektedir. Finansal olarak dijital doniisiime ayrilan biitgeleri belli olan
isletmelerin kaynak ayirma, tahsis etme ve kendilerini bu yonde gelistirme anlaminda
daha giiclii olacag1 diisiiniilmektedir. Isletmelerin bu hususta planlama ve yatirim
yapmalar1 onerilmektedir.

Calismanin son ve en 6nemli sonuglarindan bir tanesi de ¢alisma 6rnekleminde yer
alan havalimanlarmin dijital olgunluk seviyesine gore siralamasinin gercgeklestirilmis
olmasidir. Yapilan analizlere ve elde edilen bulgulara gore calismada birinci sirada

Istanbul Havalimani, ikinci sirada Antalya Havalimani, iiciincii sirada Izmir Adnan
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Menderes Havalimani, dordiincii sirada Cukurova Havalimani ve son olarak besinci

sirada da Dalaman Havalimani yer almaktadir.

*  2024'te yillk 79.98 . 2024'te yillik 39.2 *  2024'te 11.5 milyon . 2024 Agustos'ta *  2024'te 5.66 milyon
milyon yolcuya hizmet. milyon yolcuya hizmet. yolcuya hizmet. acildigiicin toplam 24 yolcuya hizmet.
. Modern altyapi * Dijital kiosklar, mobil * Mobil check-in, e-kiosk, milyon yolcuya hizmet. * Otomasyon sistemleri,
sayesinde gugla uygulamalar, temassiz veri analitigi, uzaktan e  Otomatik check-in nesnelerin interneti ve
teknolojiye sahip. gecis, anlik izleme, yOksek hizh kiosklari, sensorll bagaj yapay zeka sistemleri
* Bulut, yapay zeka, veri bilgilendirme, Talya Al Wi-Fi, dijital takip, loT enerji sistemi, sinirh dizeydedir.
analitigi, biyometrik sanal asistan kullanimi. yonlendirme panolarina dinamik bilgi *  Uluslararasi dijital
sistemler, loT, robotik ¢ Hizliadaptasyon, sahip. ekranlanna sahip. uyumda disik
rehber kullanimi, teknoloji kullanimi. * Dijital sGrdarGlebilirlik. * Dijital kontrollG enerji goranirlik.
*  Oncelikli Kriterler: s Oncelikli kriterler: *  Oncelikli kriterler: yonetimi, cevresel *  Oncelikii kriterler:
Teknoloji, Strateji, Guvenlik, Finans, Guvenlik, Teknoloji, izleme sistemleri Insanlar, Teknoloji.
Sarecler. Teknoloji. Finans o Oncelikli kriterler:

Guvenlik, Teknoloji,
Strateji

Sekil 6.3. Havalimanlar: Dijital Olgunluk Seviyeleri

Sekil 6.3.’te havalimanlar1 soldan saga dogru, birinci seviyeden besinci seviyeye
dogru siralanmaktadir. Gorselde havalimanlarinin Ustiin yanlar1 ve dijital olgunluk
seviyeleriyle ilgili kisa bilgilere yer verilmektedir. Istanbul Havalimani, dijital olgunluk
acisindan drneklem icinde birinci sirada yer almaktadir. Havalimaninin 29 Ekim 2018’de
acilmasi ve sifirdan tasarlanarak modern dijital teknolojilerle donatilmast hem mimari
hem de operasyonel anlamda teknolojinin bastan planlanarak entegre edilmesini
saglamaktadir (Westerman, Bonnet ve McAfee, 2014). Istanbul Havalimaninin
Tiirkiye nin en yogun yolcu trafigine sahip olan havalimani olmasi da dijitallesmeyi bu
havalimani agisindan bir zorunluluk haline getirmektedir. Havalimani blinyesindeki bulut
veri, yapay zeka ve veri analitigi gibi ileri teknolojiler olgunluk seviyesinin yiikselmesine
katkida bulunmaktadir. “Gelecegin Havalimani” vizyonuna sahip olmasi ve giiglii
kurumsal dijital stratejiye sahip olduklarmi da ayrica beyan etmeleri dijitallesme
anlaminda stratejiye 6nem verdiklerinin gostergesi olmaktadir. Ayrica ACI ASQ 2024
Odiilii ve ACI Europe Dijital Déniisiim Odiilii gibi uluslararas1 basarilar, elde edilen
dijital kapasitenin sektdrdeki karsiligini da ayrica ortaya koyarak c¢aligma sonuglariyla
ortiismektedir.

Antalya Havalimani dijital olgunluk seviyesi itibariyle ¢calismanin ikinci sirasinda
yer almaktadir. Havalimaninin turizm odakli bir bolgede yer almasi ve yillik 39 milyon
yolcuya hizmet vermesi sebepleriyle Antalya Havalimani dijitallesme icin gerekli

altyapiyla donatilmaktadir. 2025 yilinda tamamlanan terminal genislemesi sayesinde,
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mobil uygulamalar, temassiz gecis sistemleri, dijital yonlendirme ve Talya Al sanal
asistan gibi yenilik¢i teknolojilerle da altyapr yenilenerek giincellenmektedir. Ayrica
A-CDM uygulamalari ile yer hizmeti, hava trafigi ve havayolu paydaslar1 arasinda etkin
is birligi saglanmaktadir. Kamu-6zel ortakligi modeli sayesinde giivenlik, finans ve
teknoloji kriterlerine dijital olgunluk alaninda 6ncelik taninmaktadir. Bu durum da dijital
olgunluk seviyesinin yiiksek olmasinda belirleyici olmaktadir.

[zmir Adnan Menderes Havalimani, calisma 6rneklemi igerisinde dijital olgunluk
seviyesi olarak ii¢lincii sirada yer almaktadir. Havalimani, 2024 yilinda 11,5 milyon
yolcuya hizmet vermistir. Bir 6nceki yilin verilerine oranla %9’luk bir yolcu trafigi artisi
gosteren havalimani, Ege bolgesinde en hizli biiyliyen havalimani olmustur. Bu durum
da biiyiimeye yanit vermeyi gerektirerek teknolojilerin havaliman altyapilarina entegre
edilmesi zorunlulugunu getirmistir. Havalimaninda mobil check-in, e-kiosk sistemleri,
veri analitigi, uzaktan izleme ve yiiksek hizli internet gibi teknolojiler kullaniimaktadir.
Ayni zamanda enerji verimliligi, atitk yonetimi ve karbon ayak izi sistemleri gibi
stirdiiriilebilir teknoloji projeleri havalimanina uzun vadede dijital olgunluk alaninda
basari getirecek projelerdendir.

Cukurova Havalimani, ¢calisma drneklemi icerisinde dijital olgunluk seviyesi olarak
dordiincii sirada yer almaktadir. 2024 yilinin agustos ayinda hizmete baslamis olan yeni
bir havalimanidir. Hizmet vermeye yeni baglayan Cukurova Havalimaninda 2024
yilindan 2025 yili baslangicina kadar resmi verilere gére 2 milyon 8 bin 448 yolcu
trafigine hizmet verilmistir (http-65). Yolcu trafigi baslangi¢c seviyesinde olsa da
sirdurilebilirlik odakli enerji ve ¢evre sistemleri ile operasyonel dijital yetkinlik
gelistirme slirecine Cukurova Havalimaninda gecilmistir. Havalimaninda otomatik
check-in kiosklari, sensor destekli bagaj takip sistemleri, IoT tabanli enerji yonetim
sistemleri ve dinamik yolcu bilgilendirme ekranlar1 gibi sistemlerle dijital altyapinin
temellerini olusturmaktadir.

Dalaman Havalimani ise ¢alisma Orneklemi igerisinde dijital olgunluk seviyesi
olarak besinci sirada yer almaktadir. Havalimani 6zellikle yaz turizmi sezonuna yonelik
2024 verilerine gore 5,66 milyon yolcuya hizmet vermistir, ancak dijital olgunluk
seviyesi anlaminda smirli kalmistir. Havalimani dijital olgunluk seviyesi belirleme
kriterleriyle ilgili dncelikleri insan ve teknoloji olan havalimaninda stratejinin son sirada
oldugu goriilmektedir. Otomasyon, IoT ve yapay zeka gibi ileri dijital sistemlerin sinirl

kullanimda kalmasi uluslararas: dijital standartlara diisilk entegrasyon seviyeleri ile
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birlestiginde Dalaman Havalimaninin digerlerine gére neden daha diistik dijital olgunluk
diizeyine sahip oldugunu ortaya koymaktadir.

Calismada havalimanlarinda dijital olgunluk seviyesini 6l¢gen ¢ok kriterli bir karar
verme g¢ergevesi ile mevcut literatlire 6zgiin bir teorik katki sunulmaktadir. Literatiirde
incelenen benzer ¢aligmalarda sanayi, saglik veya egitim gibi farkli sektorlerde dijital
olgunluk degerlendirmeleri yapilmaktadir. Ancak havacilik sektoriinde 6zellikle
havalimani isletmelerinde yapilmis ¢alismalar oldukca siirlidir. Bu baglamda calisma
havalimanlar1 6zelinde dijital olgunlugun ¢ok boyutlu olarak kavramsallastiriimasina
imkan saglayarak literatiire 6zgiin bir teorik katki daha sunmaktadir. Calismanin pratik
katkisi ise gelistirilen model ve uygulama ¢iktilari sayesinde havalimani yoneticilerine ve
paydaslara siireclerde alinacak stratejik kararlar agisindan destek olmaktir. Dijital
olgunluk diizeyinin 6l¢iilmesi sayesinde, havalimanlarinin hangi alanlarda giiclii veya
zayif oldugu ortaya koyularak kaynaklarin etkin ve verimli sekilde tahsisi
saglanabilmektedir. Caligma sonuglarina gore gilivenlik ve teknoloji kriterlerinin 6n
planda olmasi, bu alanlarda mevcut uygulamalarin goreli olarak daha gelismis oldugunu
gostermektedir. Bunun yaninda kiiltiir, slire¢ ve strateji kriterlerinin agirliklart diisiik
olarak ¢cikmigtir. Havalimani yoneticileri diisiik ¢ikan bu boyutlarin gelistirilmesi igin
caligmalar yapmalidir. Dijital olgunluk seviyesinin yiiksek olmasi sadece teknoloji
yatirimlariyla degil; ayn1 zamanda dijital kiiltiir, stratejik vizyon ve siire¢ yonetimi gibi
daha soyut ancak stratejik dneme sahip alanlara da odaklanmakla miimkiin olmaktadir.

Caligmanin sonuglar1 baz alinarak Tiirkiye’deki havalimanlarmin dijital olgunluk
seviyelerini artirmaya yonelik bazi Oneriler gelistirilmektedir. Bu Onerilere asagida
maddeler halinde yer verilmektedir:

e Dijital olgunluk seviyesinde iist seviyelerde yer alan havalimanlarinda teknolojik
altyaprya sahip olmasmin énemli oldugu bilinen bir gercektir. Ozellikle Istanbul
ve Antalya Havalimanlarinda oldugu gibi dijital olgunluk seviyesinin yiiksek
olmasi stratejik planlamalarda da dijitallesmeye 6nem vermekten gegmektedir.
Her havalimani uzun vadeli stratejilerinde dijitallesmeye yer vermesinin yaninda
bunu kurumsal diizeyde de benimsemelidir. Ciinkii dijitallesme yalnizca
teknolojiye yatirim yapmaktan ibaret degildir.

e Havalimanlarinda dijital olgunluk seviyesi denildiginde Onem sirasina gore
giivenlik, teknoloji, insanlar, finans, strateji, siirecler ve Kkiiltiir kriterleri

agirliklandirilmistir. Literatiirde de benzer sonuglar olsa da kiiltiir kriteri burada
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ayristirilmalidir. Kurum kiiltiiriinde dijitallesmeye yer vermenin havalimanlarini
bulunduklar1 noktadan daha ileriye tastyacag: diisiiniilmektedir. Ozellikle dijital
dontisimle 1ilgili diizenlenen seminer ve konferanslara katilim hususuna
havalimani isletmelerinin daha fazla 6nem vermesi gerekmektedir. Bu katilimin
uluslararas1 standartlara uyumda, bulunulan noktadan daha ileriye gitme
hususunda, mevcut personelin ise dijital yetkinliklerini artirma gibi konularda
havalimani igletmelerine fayda saglayacagi diistiniilmektedir.

Yiiksek dijital olgunluga sahip havalimanlarinda yapay zeka, bulut bilisim ve
nesnelerin interneti gibi ileri teknolojilerin etkin bigimde kullanildig:
goriilmektedir. Orta ve diisiik olgunluk seviyesindeki havalimanlarinda da veri
yoOnetim sistemlerinin kurulmasi, operasyonel verilerin toplanmasi, analiz
edilmesi ve karar alma siireglerine entegre edilmesi gerekmektedir. Bu sayede
stireclerin ongdriilebilirliginin ve etkinligin artarak dijital olgunluk seviyesinin
yiikselecegi ongoriilmektedir.

Calisma Orneklemindeki ve aynmi zamanda Tiirkiye’de hizmet veren tiim
havalimanlarimin  ACI, IATA ve ICAO gibi kuruluslarin dijitallesme
standartlarina uyum saglamalar1 onerilmektedir. Bu durumun havalimanlarinin
hem uluslararas1 goriniirliigiinii hem operasyonel kalitelerini hem de dijital
olgunluk seviyelerini artiracagi diistiniilmektedir.

Orneklemdeki bazi havalimanlarida gériildiigii iizere gevresel siirdiiriilebilirlik
ile entegre dijital wuygulamalarm gelistirilmesi tim havalimanlarina
onerilmektedir. Bu durum hem enerji verimliligi saglamakta hem atik yonetiminin
yapilabilmesini kolaylastirmakta hem de karbon ayak izinin azaltilmasini
saglayarak dijitallesmenin faydalarindan havalimanlarinin yararlanmasina olanak
saglamaktadir. Dolayistyla tiim havalimanlarinda  siirdiiriilebilir ~ dijital
teknolojilerin kullaniminin yayginlastirilmas: 6nerilmektedir.

Gelecek caligsmalara olan 6neriler ise dijital olgunluk seviyesi, dijital doniisiim ve
dijitallesme kavramlar1 teknolojilerin giderek gelistigi ve cesitlendigi glinlimiiz
diinyasinda dinamik ve siirekli gelisime agik kavramlardir. Bu nedenle
havalimanlarinin dijital doniisiim siireglerini zaman i¢inde izleyebilmek amaciyla
uzun donemli takip c¢aligmalar1 yapilabilir. Bdylece dijital olgunluk
seviyelerindeki degisim trendleri incelenerek neden-sonug iligkileri kurulabilecek

ve literatlire 6nemli katkilar sunulabilecektir. Ayrica bu ¢aligmada onerilen yedi
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ana kriterin, farkli havalimani tiirleri (bolgesel, kargo vb.) icin yeniden
agirliklandirmasi gergeklestirilebilir. Bu sayede farkli islevdeki havalimanlari igin
de o6zellestirilmis dijital olgunluk modelleri gelistirilebilecektir. Bu ¢alismada en
disik agirhiga sahip olan kiiltiir kriteri, dijital doniistimiin siirdiiriilebilirligi
acisindan oldukca kritik bir faktordiir. Gelecek ¢aligmalarda kiiltiir boyutu daha
derinlemesine analiz edilerek kiiltiirlin alt temalar1 tlizerinde duran aragtirmalar
yapilirsa literatire hem teorik hem de pratik anlamda katki saglayacagi
diistintilmektedir. Son olarak bu ¢alismanin Tiirkiye baglaminda gerceklestirilmis
olmasi dikkate alindiginda, farkli iilkelerdeki havalimanlarinda ayni modelin
uygulanmasi ile kiiltiirel, ekonomik ve yonetsel farkliliklarin dijital olgunluk
seviyesine etkisinin karsilastirmali olarak analiz edilebilmesine katki saglayacagi

diistiniilmektedir.
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EK 1-

HAVALIMANI ISLETMELERINDE DIITAL OLGUNLUK
SEVIYELERININ BELIRLENMESI KONULU ARASTIRMADA
KULLANILACAK SORU SETLERI

Bu ¢alismaya katilmak tamamen goniilliiliik esasina dayanmaktadir. Calismanin
amacia ulasmasi i¢in sizden beklenen, biitiin sorular1 eksiksiz, kimsenin baskisi veya
telkini altinda olmadan, size en uygun gelen cevaplar ictenlikle verecek sekilde
cevaplamanizdir. Bu formu okuyup onaylamaniz, arastirmaya katilmay1 kabul ettiginiz
anlamia gelecektir. Ancak, ¢aligmaya katilmama veya katildiktan sonra herhangi bir
anda calismay1 birakma hakkina da sahipsiniz. Bu ¢alismadan elde edilecek bilgiler
tamamen arastirma amaci ile kullanilacak olup sirket bilgileri ve kisisel bilgiler gizli

tutulacaktir; ancak verileriniz akademik yayin amaci ile kullanilabilir.

Havalimam Adu:

Katihmcimin Gorev Yaptig1 Pozisyon:
Deneyim Siiresi:

Egitim Durumu:

Yasi:

Cinsiyeti:

Arastirma Sorusu 1: Havacilik isletmelerinde dijital olgunluk seviyesi Ol¢limiinde
kullanilan en 6nemli kriterler hangileridir?

Arastirma Sorusu 2: Dijital olgunluk seviyesi Olciiliirken kriterlerin 6nem siralamasi
nasil yapilmalidir? (Ana kriterlerin en 6nemlisi ve en az 6nemlisi hangisidir?)
Arastirma Sorusu 3: Dijital olgunluk seviyesi dl¢limiinde kullanilan ana kriterlerin
altindaki alt kriterlerin en 6nemlisi ve en az dnemlisi hangisidir?

Arastirma Sorusu 4: Havacilik Isletmelerin dijital olgunluk seviyelerinin siralamasi

nasildir?




Arastirma Sorusu 1: Havacilik isletmelerinde dijital olgunluk seviyesi Ol¢limiinde
kullanilan en 6nemli kriterler hangileridir?

HAVALIMANI ISLETMELERINDE DiiTAL OLGUNLUK
SEVIYELERININ BELIRLENMESI KONUSUNDA ARASTIRMADA
KULLANILACAK KRITERLER

SURECLER KULTUR

DIiJITAL OLGUNLUK
KRITERLERI

A
I
I
|
I
[

. STRATEJI
GUVENLIK

FiNANS



Arastirma Sorusu 2: Dijital olgunluk seviyesi 0l¢liimiinde kullanilan ana kriterlerin en

onemlisi ve en az 6nemlisi hangisidir?

SURECLER KULTUR
(K2) (K3)

DIiJITAL OLGUNLUK
NN SEVIYESI BELIRLEME [Py
KRITERLERI

INSANLAR

TEKNOLOJI

(K1)

(K4)

A
I
I
|
I
I

FINANS
(K7) GUVENLIK
(K6)

STRATEJI
(KS)

Dijital Olgunluk Seviyesi Belirleme ile ilgili

En iyi kriter (best criteria)

En kotii kriter (worst criteria)

Best to | K1 K2 K3 K4 KS Keé K7

others

Others to the worst
K1
K2
K3
K4
K5
Ko
K7




Arastirma Sorusu 3: Dijital olgunluk seviyesi Ol¢imiinde kullanilan ana kriterlerin

altindaki alt kriterlerin en 6nemlisi ve en az 6nemlisi hangisidir?

STRATEJi BOYUTU;

K 1-Isletmemiz dijital strateji bilincine sahiptir
K2- Isletmemizde diizenli olarak stratejik planlama caligmalari yapmaktayiz

K3-Son yillarda yiiriittiiglimiiz stratejik planlama ¢aligmalarinda dijitallesme kavramina deginmekteyiz
K4- Dijital doniisiim ile ilgili amag ve hedeflerimizi olusturduk

K5- Dijital stratejimiz performans gostergeleri ile {ist yonetim tarafindan izlenmektedir

K6- Dijital doniisiim stratejimiz performans hedeflerimize gore sekillendirilmektedir

Strateji Boyutu ile Ilgili

En iyi kriter (best criteria)

En kotii kriter (worst criteria)

Best to others K1 K2 K3 K4 K5 Ké

Others to the worst
K1
K2
K3
K4
K5
K6

INSANLAR BOYUTU,

K1-Kritik dijital islevlerimizi destekleyen personele sahibiz

K2-Her ¢alisan, performanslarinin kurumsal dijital hedeflerle nasil baglantili oldugunu anlar
K3-Isletmemizin farkli departmanlarinda dijital doniisiimle ilgili calismalar yapan ¢aliganlarimiz vardir
K4-Calisanlarimiz dijital stratejimizin farkinda ve dijital stratejimiz dogrultusunda islerini yapmaktadir
K5-Ise alim asamasinda adaylarin dijital yetkinliklerini de goz &niinde bulunduruyoruz
K6-Calisanlarimiza dijital stratejimizle uyumlu olarak kendilerini gelistirebilecekleri dijital egitim ve
gelistirme faaliyetleri yapiyoruz

Insanlar Boyutu ile flgili

En iyi kriter (best criteria)

En kotii kriter (worst criteria)

Best to others | K1 K2 K3 K4 KS5S Ké




Others to the worst

K1

K2

K3

K4

KS

Ko

KULTUR BOYUTU,
1-Isletmemizde is siireglerinin dijital doniisiimiine tam destek verilmektedir
2-Dijital faaliyetlerimizde misteriler ile kurulan iliskileri 6l¢iit olarak kullanmaktay1z

3-Isletmemiz is yapma bigimini gelistirmek icin dig paydaslarla olan etkilesimini siirekli gelistirmektedir

4-Isletmemizin kurumsal kimligi dijital iletisimde yer almaktadir

5-Isletmemiz dijital teknolojiler ve dijital déniisiim konusunda rehberlik veya danismanlik hizmeti

almaktadir

6-Isletmemiz dijital doniisiimle ilgili olarak diizenlenen seminer ve konferanslara katilmaktadir
7-Isletmemiz dijital doniisiimle ilgili ulusal ve uluslararasi gelismeleri takip etmektedir

8-Organizasyon modelimiz departmanlar arasi igbirligini tesvik edecek sekildedir
9-Organizasyon yapimizi dijital doniisiimiin yeniliklerine gdre revize etmekteyiz

Kiiltiir Boyutu ile Tlgili

En iyi kriter (best criteria)

En kotii kriter (worst criteria)

Best to K1

others

K2

K3

K4

KS

Ko

K7

K8

K9

Others to the worst

K1

K2

K3

K4

KS

Ko

K7

K8

K9




SURECLER BOYUTU,

1-Isletmemiz siireclerinde dijital icerik ve araglari kullanmaktadir

2-Isletmemizin is siirecleri dijital doniisiim hedefleri ile uyumlu hale getirilmistir

3-Isletmemiz dijital teknolojileri mevcut ve yeni olusturulacak is siireclerini doniistiirmek icin kullanir
4-Isletmemizin yetkinlikleri dijital siireclerle tanimlanabilir

5-Isletmemizde orgiitsel siirecler ve aralarmdaki iliskiler belirlenmistir

6-Isletmemizin is siireg ve hizmetleri dijital araglarla optimizasyona tabidir

7-Isletmemiz dijital teknolojilerin rgiitsel etkilerini diisiinmekte ve operasyonel bir perspektiften bunlari
nasil uygulayabilecegini bilmektedir

Siirecler Boyutu ile Ilgili

En iyi kriter (best criteria)

En kotii kriter (worst criteria)

Best to K1 K2 K3 K4 KS K6 K7

others

Others to the worst
K1
K2
K3
K4
K5
K6
K7

TEKNOLOJi BOYUTU,

1-Dijital veri toplama teknolojilerini kullanmaktayiz

2-Dijital is uygulamalarimiz igerisinde sosyal aglar, mobil iletigim ve bulut teknolojileri yer almaktadir
3-Isletmemizin bilgi ve iletisim olanaklar1 dijital hizmetlerin sunumu igin siirekli gelistirilmektedir
4-Isletmemizin teknoloji tasarimlarina dijital doniisiim hedefleri yon vermektedir

5-Isletmemizde gomiilii sistemler kullanilmaktadir

6-Isletmemizde sayisal modelleme teknolojileri kullaniimaktadir

7-Isletmemizde Internet Of Thinks (Nesnelerin interneti) teknolojileri kullanilmaktadir

8-Isletmemizde yapay zeka teknolojileri kullanilmaktadir

9-Isletmemizde biiyiik veri (veri madenciligi) teknolojileri kullanilmaktadir

Teknoloji Boyutu ile flgili

En iyi kriter (best criteria)

En kotii kriter (worst criteria)

Best to K1 K2 K3 K4 KS Keé K7 K8 K9

others




Others to the worst
K1
K2
K3
K4
K5
Ké
K7
K8
K9

GUVENLIK BOYUTU,

1-Isletmemizde, Bilgi Giivenligi ve KVKK (Kisisel Verilerin Korunmas: Kanunu) siireclerinde dijital
platformlar kullanilmaktadir

2-Isletmemizde, verilerin giivenligini saglayacak dijital giivenlik platformlar1 kullanilmaktadir
3-Isletmemiz giiclii veri koruma yontemlerini kullanabilmektedir

4-Dijital riskleri yonetebilecek bilgi birikimine sahibiz

5-Isletmemizin kars1 karstya kaldig: dijital riskleri yonetebilmek icin veri giivenligi stratejisine sahibiz
6-Verilerimizin giivenligi i¢in siber sigortaya sahibiz

7-Saldirilara maruz kalma riskini minimuma indirmek i¢in dogru bir veri yonetim stratejisine sahibiz
8-Veri giivenligi konusunda gerek kamu gerekse de 6zel sektordeki ilgili kuruluslarla isbirligi yapiyoruz
9-Test edilmis bir veri glivenligi kriz miidahale planimiz vardir

Giivenlik Boyutu ile Tlgili

En iyi kriter (best criteria)

En kotii kriter (worst criteria)

Best to K1 K2 K3 K4 KS Keé K7 K8 K9

others

Others to the worst
K1
K2
K3
K4
K5
Ko
K7
K8
K9




FINANS BOYUTU SORU SETI;

1-Isletmemizin teknoloji biitgesi, degisen dnceliklere izin verecek sekilde tasarlanmugtir

2-Calisanlarimizin dijital yeteneklerini arttirmak igin siirekli yatirimlar yapmaktay1z
3- Dijital Doniisiim yatirimlari i¢in ayr1 bir biitge tahsis etmekteyiz
4- Dijital Doniisiim yatirimlarina 6ncelik verdigimiz boliimlere/departmanlara sahibiz
5-Isletmemizin tiim seviyelerinde hedeflenen dijital egitim ve dgretime yatirim yapiyoruz

Finans Boyutu ile lgili

En iyi kriter (best criteria)

En kotii kriter (worst criteria)

Best to others K1 K2

K3

K4

KS

Others to the worst

K1

K2

K3

K4

KS

Arastirma Sorusu 4: Havacilik Isletmelerin dijital olgunluk seviyelerinin siralamasi

nasildir?
DiJiTAL DONUSUM OLGUNLUK MODELI (DDOM)
Asagida yer alan sorulara her bir boyut i¢in likert 6l¢ek tipinde (1 ile 5 arasinda) puan verilecektir.
Soru Strateji Boyutu Sorulari
£ g
2 2 g g
No- 202 |8 |2 |22
EE | E g ) £z
1 Isletmemiz dijital strateji bilincine sahiptir
2 Isletmemizde diizenli olarak stratejik planlama calismalar
yapmaktay1z
3 Son yillarda yiiriittiiglimiiz stratejik planlama c¢aligmalarinda
dijitallesme kavramina deginmekteyiz
4 Dijital doniistim ile ilgili amag ve hedeflerimizi olusturduk
5 Dijital stratejimiz performans gostergeleri ile {ist yonetim
tarafindan izlenmektedir
6 Dijital doniigiim stratejimiz performans hedeflerimize gore
sekillendirilmektedir




Soru insanlar Boyutu Sorular

No.

1 Kritik dijital islevlerimizi destekleyen personele sahibiz

2 Her calisan, performanslarimin kurumsal dijital hedeflerle
nasil baglantili oldugunu anlar

3 Isletmemizin farkli departmanlarinda dijital doniisiimle ilgili
caligmalar yapan ¢alisanlarimiz vardir

4 Calisanlarimiz ~ dijital stratejimizin farkinda ve dijital
stratejimiz dogrultusunda islerini yapmaktadir

5 Ise alim asamasinda adaylarm dijital yetkinliklerini de goz
ontinde bulunduruyoruz

6 Calisanlarimiza dijital stratejimizle uyumlu olarak kendilerini
gelistirebilecekleri dijital egitim ve gelistirme faaliyetleri
yapiyoruz

Soru Kiiltiir Boyutu Sorulari

No.

1 Isletmemizde is siireglerinin dijital doniisiimiine tam destek
verilmektedir

2 Dijital faaliyetlerimizde miisteriler ile kurulan iligkileri dl¢iit
olarak kullanmaktayiz

3 Isletmemiz is yapma bigimini gelistirmek icin dis paydaslarla
olan etkilesimini siirekli gelistirmektedir

4 Isletmemizin kurumsal kimligi dijital iletisimde yer
almaktadir

5 Isletmemiz dijital teknolojiler ve dijital doniisiim konusunda
rehberlik veya danigmanlik hizmeti almaktadir

6 Isletmemiz dijital déniisiimle ilgili olarak diizenlenen seminer
ve konferanslara katilmaktadir

7 Isletmemiz dijital doniisiimle ilgili ulusal ve uluslararast
gelismeleri takip etmektedir

8 Organizasyon modelimiz departmanlar arast is birligini tegvik
edecek sekildedir

9 Organizasyon yapimizi dijital doniigiimiin yeniliklerine gore
revize etmekteyiz

Soru Siirecler Boyutu Sorulari

No.

1 Isletmemiz  siireglerinde  dijital icerik ve araglar
kullanmaktadir

2 Isletmemizin is siirecleri dijital doniisiim hedefleri ile uyumlu
hale getirilmistir

3 Isletmemiz dijital teknolojileri mevcut ve yeni olusturulacak
is siire¢lerini doniistiirmek i¢in kullanir

4 Isletmemizin yetkinlikleri dijital siireglerle tanimlanabilir

5 Isletmemizde orgiitsel siirecler ve aralarindaki iliskiler
belirlenmistir

6 Isletmemizin i3 siireg ve hizmetleri dijital araclarla
optimizasyona tabidir

7 Isletmemiz  dijital  teknolojilerin  &rgiitsel  etkilerini
diisinmekte ve operasyonel bir perspektiften bunlart nasil
uygulayabilecegini bilmektedir

Soru Teknoloji Boyutu Sorulari

No.

1 Dijital veri toplama teknolojilerini kullanmaktayiz

2 Dijital is uygulamalarimiz igerisinde sosyal aglar, mobil

iletisim ve bulut teknolojileri yer almaktadir




3 Isletmemizin bilgi ve iletisim olanaklar1 dijital hizmetlerin
sunumu i¢in siirekli gelistirilmektedir

4 Isletmemizin teknoloji tasarimlarina dijital doniisiim hedefleri
yon vermektedir

5 Isletmemizde gomiilii sistemler kullanilmaktadir

6 Isletmemizde say1sal modelleme teknolojileri
kullanilmaktadir

7 Isletmemizde Internet of Thinks (Nesnelerin Interneti)
teknolojileri kullanilmaktadir

8 Isletmemizde yapay zeka teknolojileri kullanilmaktadir

9 Isletmemizde biiyiik veri (veri madenciligi) teknolojileri
kullanilmaktadir

Soru Giivenlik Boyutu Sorular

No.

1 Isletmemizde, Bilgi Giivenligi ve KVKK (Kisisel Verilerin
Korunmas: Kanunu) siireclerinde  dijital platformlar
kullanilmaktadir

2 Isletmemizde, verilerin giivenligini saglayacak dijital
giivenlik platformlar1 kullanilmaktadir

3 Isletmemiz giiclii veri koruma yontemlerini
kullanabilmektedir

4 Dijital riskleri yonetebilecek bilgi birikimine sahibiz

5 Isletmemizin kars1 karstya kaldig1 dijital riskleri yonetebilmek
icin veri giivenligi stratejisine sahibiz

6 Verilerimizin giivenligi i¢in siber sigortaya sahibiz

7 Saldirilara maruz kalma riskini minimuma indirmek igin
dogru bir veri yonetim stratejisine sahibiz

8 Veri giivenligi konusunda gerek kamu gerekse de o6zel
sektordeki ilgili kuruluslarla is birligi yapiyoruz

9 Test edilmis bir veri giivenligi kriz miidahale planimiz vardir

Soru Finans Boyutu Sorulari

No.

1 Isletmemizin teknoloji biitcesi, degisen &nceliklere izin
verecek sekilde tasarlanmistir

2 Calisanlarimizin dijital yeteneklerini arttirmak igin siirekli
yatirimlar yapmaktayiz

3 Dijital Doniisiim yatirimlart i¢in ayrt bir biitce tahsis
etmekteyiz

4 Dijital Doniisim  yatirimlarina  oncelik  verdigimiz
boéliimlere/departmanlara sahibiz

5 Isletmemizin tiim seviyelerinde hedeflenen dijital egitim ve

Ogretime yatirim yapiyoruz
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