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Damisman: Dog. Dr. C. Hakan KAGNICIOGLU

Havayolu tagimaciligi sektorii ekonomik ve siyasi krizler, petrol fiyatlarinin
degisimi, teknolojinin gelisimi gibi ¢evre etkenlerine karsit olduk¢a duyarlidir.
Isletmelerin bu tiir ¢evresel riskleri énlemesi miimkiin degildir. Bu yiizden sektdriin
icerisinden kaynakli risklerin dogru tanimlanmast ve yonetilmesi, isletmelerin
faaliyetlerinin siirdiirilebilirligi acisindan olduk¢a Onemlidir. Bu ¢alismada sivil
havayolu tasimacilig1i sektdriiniin en 6nemli problemlerinden biri olan gecikmelerin
Onlenmesinde yonelik bir karar destek sistemi modeli Onerilmesi amaglanmistir.
Uygulama alani olarak Istanbul Atatiirk Havalimani se¢ilmistir.

Arastirmanin birinci boliimiinde havayolu hizmet sunum siirecine katilan
isletmelerin operasyon yapisi dzetlenerek havayolu hizmet sunum siireci tanimlanmaigtir.
Arastirmanin  ikinci bolimde gecikmelerin Onlenmesine yonelik yaklagimlar
tartistlmistir. Arastirmanin tglincii boliimiinde Atatiirk Havalimanma 6zgii Faaliyet
Tabanli Havayolu Hizmet Sunum Siireci Ag Semasi olusturulmustur. Gecikmelerin
kaynaklari ve gecikme 6nlemleri tanimlanarak gecikmeyi 6nleyecek Karar Destek Sistem
Modeli tasarlanmistir. Arastirmanin son asamasinda Onerilen Karar Destek Sistem

Modeli yar1 yapilandirilmis goriismeler ve benzetim yontemi ile degerlendirilmistir.

Anahtar Kelimeler: Havaalani, gecikme, aksaklik yonetimi, karar destek sistemi



Abstract

A DECISION SUPPORT SYSTEM MODEL PROPOSAL TO DECREASE THE
DELAYS IN OPERATION PROCESS OF AVIATION COMPANIES
AND
AN APPLICATION IN ATATURK AIRPORT

Savas S. ATES
Department of Civil Aviation Management
Anadolu University Graduate School of Social Sciences, July 2013
Advisor: Associate Professor Dr. C. Hakan KAGNICIOGLU

The air transportation sector is highly sensitive to environmental factors as the
economic and political crisis, oil prices, exchange, the development of technology and
etc. These types of the environmental risks are not able to prevent by the businesses.
Therefore, the correct identification and management of the risks from within the industry
by businesses is very important for the sustainability of the activities. In this study, a
decision support system model is proposed for decrease of the delays that are one of the
most important problems of the civil air transportation sector. Istanbul Ataturk Airport is
selected for application area.

In the first part of the study, the structure of businesses’ airline operation, that are
involved in the airline service process, is summarized and identified. In the second part
of the study, the approaches of the delays prevention are discussed. The third part of the
study, An Activity Based Network of Airline Service that is specified for the Ataturk
Airport, is created. After the source of delays and preventions of the delays are identified
the Decision Support System Model is designed. The final stage of the research, Decision
Support System Model is evaluated by semi-structured interviews and simulation
methods.

Keywords: Airport, delay, disruption management, decision support system
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Birinci Boliim

Havayolu Hizmet Sunum Siireci

1. Sivil Havacilik Sistemi

Sivil havacilik sisteminden s6z etmen Once sistem kavramindan s6z etmekte fayda
vardir. Sistem yaklagimi belirli olaylarin, durumlarin ve gelismelerin incelenmesinde
kullanilan bir diisiince tarzi, bakis acis1 ve metottur. Sistem kendi arasinda iliskileri olan
belirli par¢alardan olusan biitiin olarak tanimlanmaktadir. Sistemi olusturan pargalar, alt
sistem olarak adlandirilir. Her sistem belirli bir ¢evrede faaliyet gosterir. Her sistemin
baslangicini ve bitigini gosterir belirli bir sinir1 vardir. Bu sinir, sistemin i¢ biinyesindeki
degiskenleri, dis ¢evresine iligskin faktorlerden ayirir. Sistem ile sistemin faaliyette
bulundugu cevre arasinda enerji, bilgi materyal aligverisi varsa, bu sistemler acik sistem
olarak adlandirilir. Agik sistemler ¢evresinden veya baska sistemlerden aldiklar1 girdileri
isleyerek cesitli formlarda ¢iktilara doniistiirtir ve geri besleme yapar. Sistemler siirekli
olarak cevresinden girdi alir ve dinamik bir denge icerisinde faaliyetini silirdiiriir. Bunun
yaninda, sistemlerin dengesi sonsuz degildir. Her sistemde enerjinin tilkkenmesi, faaliyetlerin
bozulmasi, dengenin kaybolmasi, karisikliklarin ortaya ¢ikmasi, aksamalarin belirmesi ve
sistem faaliyetlerinin durmasi yoniinde bir egilim vardir (entropi) (Kogel, 2012:258).

Havacilik sistemi tasimacilik sisteminin bir alt sistemidir. Tagimacilik yer faydasi
saglayacak sekilde insan ve egyanin bir noktadan diger noktaya bir ara¢ vasitasi ile yer
degistirmesi hizmetidir. Temel tasimacilik tiirleri karayolu, demiryolu, deniz yolu, hava
yolu, i¢-su ve boru tasimaciligidir. Tasimacilik tiirii tercihinde maliyet, ulastirma hizi, tarife
yapisi, giivenlik ve emniyet gibi faktorler etkili olmaktadir (Erdal ve Canci, 2003).
Tasimacilik tiirlerinden bir tanesi olan ve genellikle ulastirma hizi nedeniyle tercih edilen
havayolu tagimacilig1 havacilik sisteminin bir pargasidir.

Havacilik, havadan hafif veya agir hava araglarinin gokyliziinde ugmasi ile ilgili
dogrudan veya dolayl faaliyetleri iceren olduk¢a genis bir kavramdir. Sivil havacilik ise
askeri amag giidiilmeksizin yapilan kisisel ve ticari havacilik faaliyetlerini kapsar (Gerede,
2002). Sivil havacilik sistemi, sivil havacilik faaliyetlerinin gergeklestirilmesi igin bir araya
gelmis birbirleri ile etkilesimli alt sistemlerin olusturdugu biitiindiir. Sivil havacilik sistemini
olusturan alt sistemlerden her hangi birinde yasanan aksaklik diger sistemlerdeki faaliyetleri

dogrudan veya dolayl olarak etkilemektedir.



Kelebek etkisi (kaos) teoremi oérneginde agiklandigi gibi® énemsiz olarak kabul
edilebilecek bir alt sistemde meydana gelen kiigiik hareketler bile, sistemin biitiniinde
beklenmedik degisikliklere sebep olmaktadir. Bu a¢idan, havacilik sistemini olusturan alt
sistem faaliyetlerinin biitiin olarak ele alinmas1 énemlidir. Gecikmeleri anlayabilmek igin
havacilik faaliyetlerinin ve sivil havayolu tagimaciligr sektoriinii etkileyen faktorlerin yapi

ve igleyisinin bilinmesinde fayda vardir.

1.1. Sivil Havacilik Faaliyetleri

Havacilik ile ilgili ham maddeleri islemek, enerji kaynaklarini yaratmak, hava
tagimacilik hizmeti sunmak i¢in kullanilan yontem ve araglarin tiimii havacilik faaliyetleri
altinda tanimlanmaktadir. (Wensveen, 2007:4). ICAO (International Civil Aviation
Organization, Uluslararas1 Sivil Havacilik Teskilat1), sivil havacilik kuruluslarinin tiimiiniin
faaliyetlerini siirdiiriirken g6z 6niine almasi1 gereken amaglar1 (ICAO-Doc: 9921, 2010);

e Havacilik emniyetinin saglanmasi,

e Havacilik giivenliginin saglanmasi,

e Doganin korunmasi,

e Operasyonlardaki etkinligin arttirilmasi,

e Operasyonlarin siirdiiriilebilirligi,

e Yasalara kesin baglilik seklinde tanimlamaktadir.

ICAO tarafindan belirlenmis olan bu amaglar, havacilik faaliyetlerini gergeklestiren
sistem ve alt sistemlerin yasal ve operasyonel yapisinin temelini olusturur.

Sivil havacilik faaliyetleri havayolu tagimaciligi basta olmak {izere, haberlesme,
seyriisefer, hava trafik kontrol hizmetleri, havaalan1 yer ve ikram hizmetleri, egitim
faaliyetleri, imalat faaliyetleri, havaaraci bakim faaliyetleri, havaalan1 yapim ve isletim
faaliyetleri, havacilik meteorolojisi faaliyetleri ve bu faaliyetlere yonelik kural koyma,

diizenleme ve denetleme faaliyetlerini iceren bir biitlindiir.

* M.LT.de 1963 yilinda Meteoroloji arastirmasi yapan Edward Lorenz hava tahmin raporu i¢in bilgisayarina girdigi sicaklik
verilerinde en hassas termometrenin dahi algilayamayacag: diizeydeki farklarin tahmin raporunu tamamen degistirdigi sonucu ile
karsilasmistir. Lorennz “Amazon Ormanlari'nda bir kelebegin kanat ¢irpmasi, Avrupa'da firtina kopmasina sebep olabilir.” teorisini ortaya

atmistir. (Kogel, 2012)



Sivil hava tasimacilig1 faaliyetleri, yapt ve isleyis olarak en kapsamli alt faaliyet
dalidir. Havayolu tasimacilik faaliyeti ICAO’nun belirlemis oldugu amagclar ¢ercevesinde

gorece biiyiik ugaklarla, gorece uzak mesafelerde, ticari amacla tarifeli ve tarifesiz yolcu

ve/veya kargonun tasinmasi hizmetlerini igerir.

Sivil Havacilik
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Kaynak (Gerede, 2002:6-22; ICAO-Doc: 9921, 2010)

1.2. Sivil Havacilik Sisteminde Havayolu Tasimacilik Sektorii

Havayolu tasimacilik faaliyetleri havayolu isletmeleri tarafindan gergeklestirilir.
Fakat havayolu igletmeleri, havayolu tasimacilik faaliyetinde bulunurken tek basina yeterli
degildir. Havayolu isletmeleri hizmet sunumunu gergeklestirmek i¢in havaalanm1 yer
hizmetleri, havaalan1 yapim ve isletimi gibi sivil havacilik faaliyetlerini sunan diger
isletmelere gereksinim duyar. Bu isletmelerin tiimiinii i¢ine alan ekonomik alt bolim

havayolu tasimacilik sektorii olarak adlandirilmaktadir. Bu sektor gegen 100 yillik donemde



ekonomik ve teknolojik alanda geliserek gliniimiiziin 6nemli sektorlerinden birisi haline
gelmistir.

Havayolu tasimacilik sektoriiniin yasal ¢ergevesi devletlerin taraf oldugu sézlesmeler
ile belirlenmistir (Paris Konferansi-1910, Madrid-1926, Havana-1928, Varsova-1929 ve
Chicago Sozlesmesi-1944). Chicago Sozlesmesi ile kurulan ICAO, emniyetli ugus
yapilabilmesi i¢in sivil havacilik konusundaki standartlari belirler. Ulusal havacilik
otoriteleri ICAO’nun belirlemis oldugu standartlara bagli kalarak kurallar koyar ve bu
kurallar1 denetler (ICAO, 2006). Bunun yaninda, 1945 Havana Soézlesmesi ile hava
tasimacilig1 yapan hava kargo ve havayolu tasiyicilarinin en iist diizeyde temsil edildigi ticari
bir birlik olan, IATA (International Air Transport Association, Uluslararasi Hava
Tasimaciligi Birligi) kurulmustur. IATA’nin amaci iiye havayolu isletmelerinin ticari
sorunlarma ¢6ziim bulmak, isbirligi saglayarak iiyelerin haklarin1 korumak ve ticari
havaciligi tesvik etmektir (IATA, 2011d). ICAO, havacilik isletmeleri igin yasal
gereklilikleri belirlerken; IATA, ticari havacilik isletmelerinin olusturdugu bir birliktir.
Havayolu hizmet sunumu siireglerinin énemli boliimii uluslararasi alanda bu iki kurulus
tarafindan belirlenir.

Sivil havayolu tagimacilig1 sektorii pahali teknoloji ve alt yap1 yatirimi gerektirmesi,
akaryakit fiyatlarindaki dalgalanmalara hassasiyeti, is giicii iicretlerinin yiiksek olmasi,
isletme maliyetlerinin yiiksek olmasi, karlilik oranlarinin diisiik olmasi, sosyoekonomik
degisimlerden ¢abuk etkilenmesi gibi bir¢ok olumsuz yon i¢cermesine ragmen girisimciler
acisindan ¢ekici bir yatirnm alamidir. Serbestlesme ¢abalar1 ile havacilik faaliyetleri
tizerindeki devlet miidahalesi kaldirilmaya ¢aligilmaktadir. Siyasi, ekonomik ve toplumsal
alandaki gelismeler sonucunda havayolu pazarinda kiiresel anlamda genislemeler
yasanmaktadir (Steven A. Morrison, 1989:62; Dempsey, 2008:422). Tim bu gelismeler
rekabetin, hizmet secenekleri ve kalitenin artmasina imkan tanimaktadir (Gless, 2008).
Hedeflenen kalite standartlarinin yakalanmasinin oniindeki en onemli engellerden biri,

operasyon etkinligini azaltan gecikmelerdir.

2. Havayolu Hizmet Sunum Siirecindeki isletmeler
Ekonomik ve sosyal nedenlerle havayolu tasimacilik sektoriinde her yil toplam ugus
frekansi, taginan yolcu sayisi, yiik miktar1 ve ugulan toplam kilometre artmaktadir (IATA,

2010a). Trafikteki bu artig havaalanlarinda ve hava trafiginde gecikmelere neden olmaktadir.



Hizmet en genel anlamiyla bir tarafin digerine sundugu, temel olarak dokunulamayan
ve herhangi bir seyin sahipligiyle sonuglanmayan bir faydadir (Kotler ve Armstrong, 2010).
Insanlarin ihtiyaglar1 her zaman mamuller ile karsilanamaz. Bazi durumlarda ihtiyaclar
hizmet olarak belirtilen soyut faaliyetlerle tatmin edilmektedir. (Oral ve Yiiksel, 2006:2)
Hizmet daha oOnce planlanmis siiregler dahilinde misteriler ile hizmet sunumunu
gerceklestiren isletmeler arasinda gergeklesir. Siireg belli bir amaca ulagsmak i¢in birbirlerini

tamamlayacak sekilde olusturulmus eylemler dizisidir.

Sekil 2. Havayolu Tasimacilik Hizmeti
Kaynak: Gerede, 2002:17

Genel olarak bakildiginda havayolu ile tagimacilik faaliyeti, yer ve zaman faydasi
saglayan hizmet tiriidiir. Havayolu tagimacilik hizmeti yolcu, bagaj ve kargonun iki nokta
arasinda bir havaaraci ile yer ve zaman faydasi saglayacak sekilde tasinmasidir. Havayolu
yolcular1 ve kargo gondericileri tasimacilik hizmetini havayolu isletmelerinden almaktadir.
Fakat havayolu isletmeleri tarafindan sunulan hizmet, birbirlerini tamamlayici nitelikteki
birden fazla isletmenin hizmet sunumlarinin birlesimidir. Bu nedenle gecikme ve
sikigikliklar, siirece dogrudan veya dolayi katilan tiim isletmeleri etkilemektedir. Havayolu
hizmetinin baslangicindan bitis noktasina kadar gegen siireci iceren G2G (Gate to Gate
Concept, Kapidan Kapiya Konsepti) gibi yaklasimlar ve paydaslarin isbirligi igerisinde
caligmasini destekleyecek A-CDM (Airport Collaborative Decision Making, Havaalani
Birlikte Karar Verme) gibi projeler havayolu hizmet sunumunun bir biitiin seklinde

algilanmasina yonelik ¢abalara 6rnek olarak verilebilir (Eurocontrol, 2011a). Havayolu



hizmet sunum siireci (HHSS) olarak adlandirilabilecek bu yaklagim ile Sekil 2°de gosterilen
stirece dogrudan ve dolayli olarak katki saglayan isletmelerin birbirlerini tamamlayici farkli
faaliyetleri kastedilmektedir.

HHSS’ye katilan isletmelerde c¢alisanlarin  siirecte yasanan aksakliklar
Onleyebilmesi igin, yerinde ve dogru karar almasi gerekir. Yerinde karar alabilmenin
oncelikli sarti, uygulama siirecinin bir biitlin olarak siirekli izlenmesidir. Havayolu
tasimacilik faaliyetlerinde aksakliklar1 Onleyecek en iyi ¢Oziimii veren segenegin
secilmesinde ise yasal ¢ergeve ve kurumun oncelikleri belirleyicilerdir.

En iyi ¢6ziimii verse bile uluslararasi ve ulusal yasal zorunluluklar ¢ergevesi disinda
karar almak miimkiin degildir. Siirece katilan havacilik isletmeleri, farkl: tiirlerde ve sahiplik
yapilarindadir. Ornegin, kurulus amac1 kamu giivenligini saglamak olan devlete ait bir
kurum ile havaalani terminalini isleten 6zel bir kurulusun oncelikleri birbirlerinden farkl
olabilir. Bu isletmelerde ¢alisanlarin aksakliklar karsisinda aldiklar1 kararlar, bulunduklari
kurumlarin 6nceliklerine gore degisiklik gdsterir. Bunun yaninda operasyonda karsilagilan
durumun 6zellikleri de kararlari sekillendirir. Siirecin her adiminda operasyon durumu ile
otoritelerin yaymlamis oldugu el kitaplarinin bu durum ile ilgili tavsiye ve zorunluluklari
degerlendirilerek kararlar verilir. Yetkilendirilmis personelin kisiligi, risk algilama seviyesi,
etik degerleri gibi bireysel 6zellikleri de kararlarda belirleyicidir (Suarez, 2007:31).

Havaalaninda yasanan aksakliklarin ve sonucunda olusan gecikmelerin dogru
anlagilabilmesi igin havayolu, havaalan1 ve yer hizmeti isletmelerinin havayolu hizmet

sunum siirecine katkilarinin tek tek degerlendirilmesinde fayda vardir.

2.1. Havayolu Isletmeleri

Havayolu isletmeleri kar amaci giiden, kamuya agik toplu hava tagimacilik hizmeti
sunan, bunun i¢in ugaklar1 kullanan, gérece biiyiik 6lgekte faaliyet gosteren isletmelerdir
(Gerede, 2010:83). Bu anlamda havayolu isletmeleri genel havacilik isletmelerinden
ayrilmaktadir.

Havayolu isletmesi yolcuya, kargoya veya her ikisine birden hizmet sunabilir.
Havayolunun yolcuya ve/veya kargoya hizmet vermesi HHSS igerisinde kara tarafi
operasyon faaliyetleri acisindan farklilik olustururken, hava tarafi operasyonu agisindan ¢ok

az degisiklige sebep olmaktadir.



Havayolu isletmeleri tarifeli, tarifesiz, charter havayolu pazarinda faaliyet
gosterebilmektedir. Havayolu isletmeleri Chicago S6zlesmesinin 5-6. maddesinde tarifeli ve
tarifesiz olarak iki temel grupta tanimlanmistir (Diederiks ve Butler, 2006:19-24). Tarifeli
havayolu isletmeleri 6nceden yayinladiklari tarifeye uymak zorunda olan isletmelerdir. Bu
isletmeler tarife yayinlayarak pazara erisimde ayricaliklar kazanir. Bununla birlikte bu
isletmeler tarife yayinlamis olmanin getirdigi yiikiimliiliikklere uymak zorundadir. Tarifeli
havayolu isletmelerinde gecikmelerin isletmelere getirdigi yiikiimliiliikler IATA tarafindan
tanimlanmaktadir.

Belirli bir tarife ile operasyon diizenleyecek kadar talebin olmadigi noktalarda veya
stratejik olarak belirlenen noktalarda havayolu isletmeleri tarifesiz  seferler
diizenleyebilmektedir. Tarifesiz seferlerde isletmeler kiralik olarak hizmet sunmakta
ve/veya uguslarini paket turlar satan oteller - seyahat sirketlerine kiralamaktadir. Havayolu
isletmeleri esnekligi nedeniyle tarifeli ve tarifesiz operasyon modelinin alternatifi olarak,
charter seferler diizenleyebilmektedirler (Gupta, 2011:11). Tarifeli, tarifesiz veya charter
ucuslarda yasanan gecikmeler ulusal mevzuatta ve AB (Avrupa Birligi) iilkelerine yapilan
ucuslarda tasiyicilara yiikiimliiliikkler yiikler (European Union, 2004).

HHSS adimlar1 havayolu igletmesinin uyguladigi yonetim ve rekabet stratejilerine
gore degisiklik gosterir. Havayolu isletmeleri maliyet liderligi, odaklanma veya farklilagsma
stratejilerinden birini segerek rakiplerine karsi iistiinliik saglamaya ¢almaktadirlar (Porter,
2008:49). Biiyiik tastyicilar yeni ekonomik duruma adapte olmak icin ag yonetimi, gelir
yOnetimi, e-ticaret ve e-hizmet uygulamalar1 gibi bilgisayar temelli teknoloji siireglerini
kullanmaya agirlik vermislerdir. Baz1 havayolu isletmeleri ise farkli isbirligi modelleri
denemislerdir (latrou ve Oretti, 2007). Tim bu ¢abalarin yaninda bir grup havayolu
isletmesi; higbir liiks hizmetin olmadigi, noktadan noktaya ugus saglayan, ikincil
havaalanlarini tercih eden, tek tip filo ile ugak basina azaltilms is giicii kullanan, kar odakli
felsefeye dayali diisiik maliyetli tasiyict modelini gelistirerek havayolu tasimaciligi
pazarinda yer edinmektedir (Lowton, 2002:35; Darin Lee, 2006:26; O’Connell ve Williams,
2005). Maliyet, farklilasma veya odaklanma stratejisini belirlemis havayolu isletmelerinin
stratejilerinin basarili olabilmesi i¢in operasyonel siireclerin etkin sekilde yonetilmesi,

aksakliklarin 6nlenmesi ve zamaninda kalkis yapilmasi gerekir.



2.1.1. Havayolu isletmelerinin yasal yapisi

Bir havayolu isletmesi ticari yolcu/yiik tasimacilik siireclerini ve yasanan
aksakliklara miidahale big¢imini belirlerken yasal c¢ergeve igerisinde hareket etmek
zorundadir. Havayolu isletmesi kurulus asamasinda sivil havacilik otoritesinden AOC (Air
Operator Certificate, Hava Tagimacilik Sertifikasi) almalidir. Yasal olarak AOC almis hava
tasimacilik isletmelerinin operasyon siirecinin igerigi ICAO tarafindan Ek-67 Béliim 1°de
tanimlanmistir. Bu operasyon siiregleri, Avrupa’da faaliyet gosteren hava tagimacilik
isletmeleri i¢in EU-OPS’a (Avrupa Birligi Ticari Hava Tasimaciligi Operasyon
Diizenlemeleri) gore belirlenir. EU-OPS, ICAO minimum standartlarina gére hazirlanmis
ve Avrupa Birligi hava sahasindaki havacilik faaliyetlerini kapsayan bir dokiimandir
(European Union, 2008).

Havayolu isletmeleri faaliyette bulunabilmek i¢in uluslararas: ve ulusal havacilik
otoritelerinin yayinladig1 yonetmeliklere uygun organizasyon semasini olusturmak, kurucu
ve yoneticileri belirlemek, havaaraclarinin tescilini yaptirmak, lisansli personel ¢alistirmak,
ucus isletme ve bakim prosediirlerini olusturmak zorundadir (SHGM, 1984; SHGM, 2010).

Havayolu igletmesinin AOC almis olmasi ulusal veya uluslararasi tiim meydanlara
ucus yapabilecegi anlamina gelmez. Havayolu isletmelerinin uluslararasi pazara girisi
uculmak istenen iki nokta arasinda devletlerin taraf oldugu ikili veya ¢ok tarafli hava
ulastirma anlagmalar1 gercevesinde gerceklestirilir (Goktepe, 2007). ikili veya cok tarafli
hava ulastirma anlagmalarina dayanarak devlet tarafindan belirlenen havayolu isletmeleri
yabanci tilkelere sefer yapmak i¢in yetkilendirilir. Boylece havayolu isletmesi hava trafik
haklarina sahip olur. Yetkilendirilen havayolu isletmesi pazara giris hakki elde etmesine
ragmen ugmak istedigi sehir ciftleri ile ilgili ugulacak {ilkeden ugus izni (permi) ve
havaalanindan yer (slot) tahsisi alarak pazara erigim hakki kazanir. Slot; apron, ugak park
alani, hava sahas1 gibi kapasitenin kisitli oldugu alanlarin verimli sekilde kullanilmasi igin
ucaklarin havaalanina gelis ve gidis zamanlarinin diizenlenmesidir. Permi ise ikili ve ¢ok
tarafli hava ulastirma anlagmalar1 kapsaminda uculmak istenen {ilkenin havacilik otoritesi

tarafindan verilen ugus izindir (SHGM, 2005).

TICAO, sivil havacilikla ilgili konular1 18 Ek’ten (Annexes) olusan bir listeleme yontemi kullanarak

siiflandirir.



Operasyon siirecinde yasanan gecikmeler permi ve slot saatlerinin aksamasina neden
olmaktadir. Havayolu isletmeleri aksayan slot zamani nedeniyle ceza ddeyebilmekte, bir
sonraki sezonda ise slot hakki ile ilgili baz1 miicyyidelerle karsilasabilmektedir.

Bir havayolu isletmesi hizmet sunum siire¢lerinde yukarida bahsi gegen yasa ve
yonetmeliklere mutlak suretle uymak zorundadir. HHSS’de yasal ¢ercevenin disina
c¢ikilmasi isletmelerin ulusal ve uluslararasi alanlarda miieyyidelerle karsilasmasina sebep

olur.

2.1.2. Havayolu isletmelerinin operasyon yapisi

Havayolu isletmelerinin faaliyetlerinde kararlarin alinmasinin veya uygulanmasinin
ontindeki kisitlardan bir digeri operasyon yapisidir. Havayolu isletmelerinin istedikleri
pazarlara erisimi (sehir g¢iftleri arasindaki ugusu) yasal agidan, iilkenin uluslararasi
politikalart agisindan, rekabet kosullar1 agisindan ve tedarikgilerin yapisi agisindan miimkiin
olsa bile, operasyonel agidan pazara erisim kisitlanabilir. Meteorolojik sartlar, havaaraci
arizast operasyon kisitlarina Ornek olarak verilebilir. Yer ve hava operasyonlarinin
gereklilikleri HHSS deki karar ve faaliyetleri kisitlayabilmektedir.

Havayolu operasyonlari havayolu isletmesinin tarife yapisi ve operasyon
politikalarina gore sekillenir.

Ucgus tarifesi ne zaman ve hangi sehirlerarasinda ugus yapilacagi bilgisini iceren bir
zaman tablosudur (Bazargan, 2004:30). Ugus tarifesi tarifeli, tarifesiz ve charter uguslarda
benzer olmakla beraber isletmelere getirdigi yasal zorunluluklar ve isletmelere saglanan
avantajlar acisindan farkliliklar gosterir. Havayolu isletmesi tarife planlamasi yaparken
ekonomik, finansal ve operasyonel kosullar1 dikkate alarak hareket eder ve elindeki
kaynaklari ucus noktalari, frekans ve saat agisindan diizenleyerek yayinlar (Radnoti,
2002:207). Havayolu isletmesi agisindan Sekil 3’te goriildiigii gibi iki tiir tarife planlama
faaliyeti vardir:

e Stratejik tarife planlama: Stratejik tarife planlama havayolu isletmesinin
stratejik hedeflerine bagl olarak tarifeye odaklanir. Stratejik planlamaya baglh
olarak operasyon faaliyetleri sekillenir.

e Taktik tarife planlama: Tarifedeki birkag giinii kapsayan degisiklikleri
yonetmek igin taktik planlamalar yapilir. Taktik planlama havayolu hizmet sunum

siire¢ adimlarinin ¢ekirdegini olusturur.



Planlama Agamalari Uzun

Stratejik Dénem

[

Ugus Planlama

e Uzun donemli planlama
e Pazar aragtirmast

o Tarife optimizasyonu

o Tarife icerisi

A

\ 4

1 1
1 1
1 1
1 1
1 1
1 1
1 1
1 1
1 1
1 1
1 1
1 1
1 1
1 1
1 1
1 1
1 1
| Filo Atama/ Filo Rotalama |
1 1
1 1
1 1
1 1
1 1
1 1
1 1
1 1
1 1
1 1
1 1
1 1
1 1
1 1
1 1
1 1
1 1

A

A 4

Havaaraci Bakimi

A

A 4

Miirettebat Atama

_____________________________

Operasyon|Asamalari
A 4

Gelir Yonetimi

'

1
1
1
1
1
1
:
1
Kap1 atama !
1
1
1
1
1
1
1

i v
\/
Operasyon diizensizlikleri
Taktik perasyon duzensiz
____________________________ ; LWDoOnem

Sekil 3. Havayolu Operasyon Planlama Siireci
Kaynak: Bazargan, 2004:34

Stratejik tarife planlamasina iist yonetim yon verir. Stratejik tarife planlamasi filo
planlari, is giicli planlari, merkez havaalanin konuslandirilmasi gibi stratejik kararlari igerir
(Bazargan, 2004:32).

Taktik tarife planlama mevcut filo ile miimkiin olan gegerli tarifenin gelistirilmesi,
havaaraclarinin ugusa atanmasi, is giicii ve tesis gerekliliklerinin hesaplanmasi gibi tarife
optimizasyon faaliyetlerini igerir. Miirettebat atama, kalkis-varig zamanlarinin ayarlanmasi,
bakim takviminin olusturulmasi gibi uygulama planlar taktik tarife planlanmasina 6rnek
olarak verilebilir.

Stratejik planlama hatalari, taktik seviyede ¢oziilmesi miimkiin olmayan aksakliklara
neden olur. Ugus tarifesi havayolu operasyonun basladigi noktadir (Bazargan, 2004:30).
Operasyon planlamasinin tiimii ugus planlarina bagli olarak sekillenir. HHSS’ye katki
saglayan diger isletmeler de ugus tarifesine gore operasyon planlarini olusturur. Bu agidan

havayolu tarifesi siirece katilan diger isletmelerin hizmet siireglerinin belirleyicisidir.
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HHSS’de yasanan aksakliklar, isletmelerin kisa vadede taktik planlarimi bozmakta, uzun
vadede ise stratejik hedeflerinden sapmalara neden olmaktadir.

Havayolu operasyonlarinda operasyon kontrol birimleri yayinlanmis tarifeyi
uygulamakla gorevlidir. Operasyon siireci yer ve ugus operasyonu olarak iki boliime
ayrilmaktadir (Castro ve Lewis, 2011:70). Birgok havayolu isletmesi basariya ulasmak igin
ucus ve yer operasyonlarini birlestirmektedir. OCC (Operation Control Center, Operasyon
Kontrol Merkezi) altinda tek bir noktada operasyonlarin birlestirilmesi, ticari ve operasyonel
basarty1 6nemli 6l¢iide arttirmaktadir (Clarke, Lettovsk ve Smith, 2000:131).

OCC altinda taktik ve operasyonel seviyedeki birimler tarafindan giinliik operasyon
yonetilir. Operasyonel seviyede operasyon yonetim siireglerini asagidaki gibi 6zetlemek
mumkiindiir (Clarke, Lettovsk ve Smith, 2000:133);

e Onceden planlanmis tarifenin uygulanmast,

e Kiiciik operasyonel sapmalar ile karsilasilmasi durumunda tarifenin

giincellenmesi,

e Aksakliklar nedeniyle olusan ugus kaymalariin ugus rota planlamasi ile tekrar

diizeltilmesi.

Havayolu operasyon kontrol merkezi alt grup ve birimlerini Sekil 4’teki gibi
gostermek miimkiindiir(Clarke, Lettovsk ve Smith, 2000:134; Kohl vd., 2004:5-6):

e Operasyon yénetim grubu: Ucus dispec?, ekip planlama, istasyon operasyon
kontrol birimi ve bakim operasyon kontrol birimleri operasyon yonetim gurubunu
olusturur.

o Ucus dispe¢ birimi: Ucusun planlanmasi ve izlenmesinden sorumludur.

o Ekip planlama birimi: Havayolu ag yapisi igerisinde hareket eden
miirettebat bilgilerini takip eder. Gerektiginde yedek miirettebata ulasarak
ekipleri cagirmaktan sorumludur.

o Istasyon operasyon kontrol birimi: Havayolu isletmesinin ana {issii
disinda faaliyet gosterdigi meydanlarda istasyon operasyon kontrol birimi

operasyonlar1 yonetir.

t Ucus Dispeg terimi flight dispatch karsilig1 olarak kullanilmustir.
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o Bakim operasyon kontrol birimi: Ucaklarin giinliik rutin bakimlarinin
takip edilmesi ve planli bakim disinda operasyon siirecinde meydana gelen
arizalarin  onarilmasi bakim operasyon kontrol birimi tarafindan
gergeklestirilir.

e Destek grubu: Destek grubu diger havayolu operasyon personeline destek
saglamasi i¢in seyriisefer veri tabanin bakimi, ucak operasyon referans
kitaplarinin giincellenmesi, meteorolojik evraklarin takibi, ucgus operasyon

hizmetleri gibi yardimci1 hizmetleri saglamaktan sorumludur.

/ OPERASYON KONTROL MERKEZi \

Ekip
Planlama

Bakim
Operasyon
Kontrol Birimi

Operasyon
Yonetim
Grubu

Destek
Grubu

/

Istasyon
Operasyon
ontrol Birimi

o

Sekil 4. Havayolu Operasyon Kontrol Merkezi
Kaynak: Clarke, Lettovsk ve Smith, 2000:134

Bir havayolu isletmesinde havayolu gecikmelerinin 6nlenmesi yonetim stratejilerinin
dogru belirlenmis olmasina, tarife planlamasiin uygun sekilde yapilmasina ve operasyon

birimlerinin tarifeyi etkin sekilde uygulamasina baglhdir.

2.2. Havaalam Isletmeleri

Havaalanlar1 kara ve su lizerinde havaaraglarinin kalkmasi ve inmesi i¢in 6zel olarak
hazirlanmig alanlardir. Havaalanlar1 havaaraci, yolcu ve kargonun gereksinimlerinin
karsilanmas1 igin gerekli tesis ve donanimlart biinyesinde bulundurur (97/9707 Sayili
Yonetmelik, 1997). Havaalanlar1 bulunduklar1 kentin sosyoekonomik faaliyetlerini
etkileyen kurumlardir. Bu yiizden havaalan1 yer seciminde operasyonel ve teknik gereklerin

yaninda, havaalaninin sosyoekonomik yapiya etkisi de goz Oniine alinir. Operasyonel
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miikemmelligin yerine sosyoekonomik konumun 6ne ¢iktigi durumlarda, HHSS nin bazi
noktalarinda aksakliklar ortaya c¢ikabilmektedir.

Havaalani1 yapim ve isletimi devlet, serbest piyasa, kamu/6zel karmasi tarafindan
yapilabilmektedir (Ashford ve Wright, 1992:98). Havaalan1 sahipligi, havaalaninin yasal ve
operasyonel siireglerinin yonetilmesindeki dnemli etkenlerdendir.

Havaalanlarinin sundugu hizmetten yararlanan en 6nemli grubu havayolu yolculari
ve hava kargo gondericileri olusturmakla beraber bu kisiler havaalanlarinin dogrudan
misterisi degildir. Havayolu isletmeleri, yer hizmeti isletmeleri, ikram isletmeleri, kargo
isletmeleri gibi isletmeler havaalanindan hizmet satin alarak bu hizmetleri yolcu ve hava
kargo gondericilerine sunmaktadir. Havaalaninda faaliyet gosteren ve havaalanindan

dogrudan hizmet alan kuruluslar1 Tablo 1°deki gibi siniflandirmak miimkiindiir.

Tablo 1. Havaalanindan Hizmet Alan Kuruluslar

Havacilik isletmeleri Kamu Hizmet Sunuculari Ticari isletmeler
Havayolu isletmeleri Yerel yonetimler Glimriiklii/glimriiksiiz satis
Genel havacilik isletmeleri Go¢men biirolar magazalari

Yer hizmeti isletmeleri Giimriik muhafaza kurulusu Yiyecek-igecek isletmeleri
Ikram isletmeleri Giivenlik hizmet saglayicilar Turizm isletmeleri
Havaaraci yakit satig isletmeleri Meteoroloji ofisleri Konaklama isletmeleri
Hava trafik ve seyriisefer hizmet ~ Kamu bilgilendirme ofisleri Arag kiralama isletmeleri
saglayicilart Ulastirma hizmet saglayicilari Otopark isletmeleri
Havaaraci bakim /onarim isl. Bilgi-iletisim hizmeti saglayan kur. ~ Banka ve d6viz biirolari
Terminal isletmeleri Saglik kurulusglar Diger ticari isletmeler
Antrepo ve kargo isletmeleri Din hizmeti veren kurumlar

Diger havacilik isletmeleri Sivil savunma hizmeti veren kur.

Diger kamu kuruluslar

Kaynak: Betancor ve Renderio, 1999:41,42; Doganis, 1992:7; ICAO-DOC:9137-AN898/7, 1991:6

Bu kuruluslarin tamami havayolu hizmet sunum siirecinde dogrudan veya dolaylh
katki saglayan kuruluslardir. Ayn1 zamanda, havaalanindan kaynakli aksaklik ve sonucunda

yasanan gecikmelerden bu kuruluslar etkilenmektedir.
2.2.1. Havaalam isletmelerinin yasal yapisi

Havaalanlar1 havayolu hizmet sunum siirecindeki en 6nemli altyapi saglayicisidir.

Uluslararast ve ulusal havacilik kuruluslarinin havaalanlar1 icin belirlemis oldugu
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standartlarin ¢ogu havaalani tesis standartlar ile ilgilidir. Bu standartlar havaalaninda birgok
aksakligin temel sebebi olan kapasitenin de belirleyicisidir.

Havaalan1 yapim ve planlanmasinda ICAO Ek-14 referans dokiimani kullanilir.
ICAO tarafindan yayimlanan Ek-14’te havaalan1 ve heliportlar siniflandirilmis ve her sinifa
ait tesis gereklilikleri tanimlanmistir (ICAO, 2004). Ek-14 altindaki dokiimanlar; havaalani
isletmelerinin yapim ve isletim siirecinde emniyetli, verimli ve etkin havaalani hizmeti
sunmasi i¢in sorumlu boliimleri, operasyon siirecinde yapilmasi gereken faaliyet i¢eriklerini
ve uygulama usullerini agiklar (ICAO-DOC:9137-AN898/8, 1983).

2001 yilinda havaalani operasyon siireglerinin sivil havacilik otoriteleri tarafindan
denetlenerek sertifikalandiriimasi COA  (Certification of Aerodromes, Havaalani
Sertifikalandirmasi) zorunlulugu getirilmistir. Havaalanlarinin sertifika almasi; havaalani
tesislerinin, hizmet siireglerinin ve havaalaninda ¢alisan personelin ICAO’nun yaymlamis
oldugu minimum standartlarin {izerinde oldugunu gostermektedir (ICAO, 2001:1-1).

ICAO standartlarinin yaninda, IATA tarafindan hazirlanan Havaalan1 Gelisim El
Kitab1 (Airport Development Reference Manual) havaalani kullanicilarinin ihtiyaglarina
uygun tesis ve siireclerin tasarimi ve gelistirilmesi ile ilgili ticari minimumlari
belirlemektedir (IATA, 2004).

Havaalani isletmelerinin operasyonu ICAO, IATA gibi uluslararasi kuruluslar ve
ulusal sivil havacilik otoritesinin belirledigi yasal gergeve igerisinde gerceklesir. Bu gergeve
ayn1 zamanda havayolu, havaalan1 yer hizmet isletmeleri gibi havaalanini kullanan diger

HHSS isletmelerini de baglamaktadir.

2.2.2. Havaalam isletmelerinin operasyon yapisi

Havayolu hizmet sunum siirecinde havaalani isletmeleri, amaglari, yapisi, hizmet
tiirleri agisindan farklilik gosteren gok sayida isletmeye ev sahipligi yapmaktadir. Yolcu,
bagaj, kargo, posta, ugurlayici-karsilayicilar, havaaraglar1 ve ugus miirettebat1 havaalanina
girig-¢ikis yaparak bir sirkiilasyon meydana getirmektedir. Havaalaninda ¢alisan personel ve
ekipmanlar, bu sirkiilasyona uyum saglayacak sekilde havaalani igerisinde siirekli yer
degistirmektedir.

Havaalanlarinin tesis imkanlart HHSS ye katilan isletmelerin operasyonlari i¢in kisit
olusturmaktadir (Cook, Tanner, Williams ve Meise, 2009:27). Havaalanlari, ICAO’nun
belirledigi ¢ercevede smiflandirilir (ICAO, 2004:1-8). Havayolu isletmeleri ellerindeki
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havaaraclar ile havaalan1 smiflandirmasini dikkate alarak tarifelerini diizenler. Havaalani
simiflandirmast operasyonel verimliligi etkileyen en Onemli parametrelerden birisidir.
Havaalan1 ve havayolu agisindan operasyon verimliligini etkileyen diger parametreleri
asagidaki gibi siralamak miimkiindiir. Bunlar: (FAA, 2005:37; IATA, 2004:163; Righan ve
Button, 1999:116; Verpenmann ve Holztrattne, 2010:18).

e Havaalani tesisleri ve kapasiteleri,

e ¢ ve dis hat ugus sayilar,

e Teker koyma ve kalkis sayilari,

e Aletli ve gorerek ugus sayilari,

e Hizmet verilen yolcu say1s1 ve kargo miktari,

e Hizmet verilen hava taksi ve yolcu verileri,

e Havaalanim kullanan havaaraglarinin ortalama koltuk sayilari,

e Yil igindeki doruk noktalaridir.

/
HAVA TARAFI | KARA TARAFI

HTK ve Seyriisefer Yar.

Kule, l/

Gorsel yardimcilar, /

Radyo seyriisefer yardimcilari, /

Seyriisefer aletleri i¢in kritik alanla / Kargo tesisler:

Apron: / Kargo binalari,

Bakim terminal apronu, // Kargo alanina ulasim yollar,

Kargo terminal park alanlari,

Kargo terminal apronu, !
Kargo kontrol imkanlari.

Yolcu terminal apronu,
Havaaraci park apronu,
Genel havacilik apronu,

Yolcu terminal binasi:

Terminal binasi erisim yollari,
Giivenlik kontrol alanlari,

Yolcu bekleme salonlari,

Yolcu ihtiyaglaria yon. tesisler,
Yolcu-Bagaj islem noktalari,
Yolcu havaaraci baglantisi,

3 Transit ve transfer yolcu hiz. tes,
S8 Giimriik ve pasaport hiz. alanlari

Pist ve Taksi Yollari:
Baglant1 yollar, =2
Bekleme cepleri, ’ g

Banketler, Seritler,

Diger Tesisler: )
Havaalani yonetim tesisleri

Servis yollart,
Hangarlar,

Akar yakat tesisleri,
Kurtarma ve ilk yardim tesisleri,
Givenlik tesisleri,
Meteoroloji istasyonlari,
Bakim onarim tesisleri,
De/anti icing tesisleri, /
Yer ekipmanlar park alanlar,
Isletmelere ait 6zel tesisler, -
Elektrik ve 1sitma binalari,

‘

Havaalanina erisim im.
Havaalani i¢ yollari,
Yolcu indirme-bindirme,
AArag park yerleri.

Sekil 5. Havaalani Tesisleri
Kaynak: ICAO-Doc:9184-AN/1, 2000:1-73; Sinke, 2007

Havaalanlarinda sunulan hizmetlerin verildigi havaalani tesisleri, kara tarafi ve hava

tarafi olmak tizere iki boliimden olugsmaktadir. Kara tarafi, havaalanina erisim i¢in kullanilan

karayolu simirindan baglayip, ucgaga gecinceye kadar yer alan tesislerin timiini
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kapsamaktadir. Hava tarafi ise havaaraci ile ulasilabilen tiim alanlar1 igermektedir (Gesell,
1992:64;102). Hava tarafi ve kara tarafinda yer alan tesisler Sekil 5’deki gibi 6zetlenebilir.

Hava tarafi ve kara tarafi tesisleri havaalan1i hizmetlerinin saglikli bir sekilde
sunulabilmesi i¢in planlanmakta, kurulmakta ve isletilmektedir. Havaalaninda meydana
gelen gecikme ve iptallerin 6nemli sebeplerinden bir tanesi havaalani tesis kapasiteleridir
(Kazda ve Caves, 2000:115). Kapasite, havaalani sisteminin belirli bir zaman diliminde
hizmet verdigi operasyon sayisidir (Wells ve Young, 2004:414).

Ekonomik ve sosyal gelismeler, niifus dagiliminda, yolcu seyahat aligkanliklarinda
ve politik alandaki degisimler havaalani kapasite dengesini siirekli degistirmektedir. (Caves
ve Gosling, 1999:42). Tesis kapasite diizeyleri operasyonel seviyede yasanan aksaklik,
gecikme ve iptalleri dogrudan etkiler. Havaalaninda kapasite agisindan kritik faktorler
(IATA, 2004:163);

e Yolcu terminal binas1 6zellikleri,

e Hava sahasinin yapisi,

e Pist ve taksi yollarimin 6zellikleri,

e Apron ozellikleri,

e Kapi1 (Gate) sayisi,

e Havaalani erigim sistemlerinin yapisidir.

Tablo 2. Havaalaninda Verilen Apron Hizmetleri ve Referans Kitaplar

FAALIYETLER EL KITAPLARI

Kurtarma ve yanginla miicadele faaliyetleri (ICAO-DOC:9137-AN898/1, 1990)
Yiizey kaplama kosullarinin koruma faaliyetleri (ICAO-DOC:9137-AN1898/2, 2002)
Kus kontrolii ve azaltma faaliyetleri (ICAO-DOC:9137-AN898/3, 1991)
Hareket kabiliyetini yitirmis havaaraglarin1 kaldirma faaliyetleri ~ (ICAO-DOC:9137-AN898/5, 2009)
Havaalani acil durum planlama faaliyetleri (ICAO-DOC:9137-AN898/7, 1991)
Havaalani bakim ve onarim faaliyetleri (ICAO-DOC:9137-AN898/9, 1984)
Havaalani operasyon faaliyetleri (ICAO-DOC:9137-AN898/8, 1983)

Havaalan1 tesislerinin emniyetli, ekonomik ve kesintisiz hizmet sunabilmesi i¢in
ICAO tarafindan belirlenmis standartlara gore faaliyetlerini siirdiirmesi gerekmektedir.
Operasyonun planlanmasinda gorevli birimler; slot planlama ve slot koordinasyon
birimleridir. Transit iist gecis, yaklagsma, son yaklasma ve havaaract PAT (Pist, Apron,

Taksiyolu) sahasi hareketlerinden Hava Trafik Kontrol ve Seyriisefer birimleri sorumludur.
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Bu birimlerin yaninda Apron Yonetim Birimi apronda yiiriitiilen bir dizi faaliyetten
sorumludur. Apron Yonetim Birimi tarafindan yonetilen bu faaliyetler ve faaliyetler
yiiriitiirken kullanilan referans kitaplar Tablo 2’deki gibi gosterilebilir.

Havaalani operasyon faaliyetlerinin bir boliimii terminal igerisinde gergeklesen
faaliyetleri icermektedir. Bu faaliyetlerde yasanan aksakliklar gecikmelere sebep
olabilmektedir. Terminal isletmeciliginde gerceklestirilen faaliyetler asagidaki gibi
siiflandirilabilir;

e Bina yonetimi,

e Ucus bilgi yonetimi,

e Giivenlik hizmetleri,

e Kontuar tahsis,

e Kap1 (gate) atama,

e Anons sistemleri ve diger iletisim sistemlerinin yonetimi,

e Bagaj bantlar1 ve sutalt1 alaninin yontemi,

e Ramp yoOnetimi.

Hava veya kara tarafi operasyonlarinda yasanan aksakliklar slot zamanlarinin disina
cikilmasina sebep olmaktadir. Ozellikle yogun trafigi olan kisith kapasitedeki
havaalanlarinda slot zamanlarmin digina ¢ikan havayolu isletmeleri kapasitesinin
kullanilmasini engellemektedir. Ornegin, zamaninda kalkis yapamayan bir u¢ak havaalani
park posizyon planlarinda degisiklige neden olmakta, buna bagli olarak havaalani yer

hizmeti isletmelerinin ekipman ve personel planlamalar1 da degigsmektedir.

2.3. Havaalam Yer Hizmeti Isletmeleri

Havaalan1 yer hizmetleri, havaalanina inisinden kalkisina kadar gegen siire i¢erisinde
uluslararas1 ve ulusal sivil havacilik yonetmeliklerine gore belirlenmis standartlar
cercevesinde havaaracina, yolcu, bagaj ve kargoya saglanan hizmetler olarak

tanimlanmaktadir. (SHGM, 1996).
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2.3.1. Havaalam yer hizmeti isletmelerinin yasal yapisi

Havaalani yer hizmeti isletmelerinin pazara giris sartlart devlet denetimindedir.

Ulusal sivil havacilik otoritesinden ruhsat alan isletmeler havaalani yer hizmeti faaliyetlerini

gerceklestirebilir. Bu ruhsatlar ti¢ sinifa ayrilmaktadir (SHGM, 1996):

A grubu calisma ruhsati: Yonetmeliklerle belirlenmis yer hizmet tiirlerinin
tamami veya bir boliimiinii, uluslararas1 trafige acik havaalaninda faaliyet
gosteren havayolu isletmelerine sunmaya yetki verilmis isletmelerdir.

B grubu calisma ruhsati: Yonetmeliklerle belirlenmis yer hizmet tiirlerinin
tamami veya bir boliimiini kendi adina yapmak i¢in yetki almis havayolu
isletmeleridir.

C grubu calisma ruhsati: Gozetim, yonetim, ugak 6zel glivenlik hizmet ve
denetimi, ikram servisi, ugus operasyon hizmetini yapmak iizere yetkilendirilmis

isletmelerdir.

Havaalani yer hizmeti isletmesi, HHSS planlama ve uygulamasinda ulusal ve

uluslararas1 sivil havacilik kuruluslariin yaymlamis oldugu standartlari referans alir.

Havaalani yer hizmet siire¢ standartlarinin belirlenmesinde IGHC (IATA Ground Handling
Council, IATA Yer Hizmetleri Konseyi) 6nemli bir role sahiptir (IATA, 2011b:xvii).

IATA’nin havaalani yer hizmeti ile ilgili yayinladig: referans kitaplar agagidaki gibidir:

AHM (Airport Handling Manuel, Havaalan1 Yer Hizmeti Referans Kitabi):
Yer hizmeti isletmesinin uygulamasi tavsiye edilen tim standartlar AHM
dokiimanlarinda tanimlanmustir. Bu standartlar tavsiye niteliginde olmakla
beraber ulusal havacilik otoritesi tarafindan yer hizmeti isletmelerinin
denetimlerinde referans aliabilmektedir.

SGHA (Standart Ground Handling Agreement, Standart Yer Hizmetleri
Anlasmast): Havaalan1 yer hizmeti isletmeleri havayolu igletmesi ile yaptigi
SGHA’nin igerigine uygun olarak hizmet verir.

ISAGO (Safety Audit Ground Operations Manual, Yer Hizmeti Operasyon
Emniyeti Standartlar1 Referans Kitabi): Havaalan1 yer hizmet siire¢lerinde
uluslararast emniyet standartlarina uygun hizmet sunuldugunu gostermek igin

hazirlanan bir denetleme yontemidir (IATA, 2010b:Intro-1).

Havaalan1 yer hizmet isletmeleri ile havayolu isletmeleri arasindaki anlagsmalar

SGHA’ya gore yapilmaktadir. Boylece havayolu isletmelerinin yer hizmeti isletmelerinden
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alacagi hizmet, igerik olarak ulusal ve uluslararasi standartlar1 karsilar. Fakat havayolu
isletmesinin izledigi stratejiye bagli olarak SGHA igerisinden talep edecegi hizmetlerde
farkliliklar olabilir. Ornegin, maliyet liderligini belirlemis bir havayolu isletmesi hizmetlerin
tamamini talep etmeyip, alacagi hizmet sayisini azaltabilir. Bunun yaninda farklilasma
stratejisi izleyen bir havayolu, miisteri memnuniyetini arttiracak ek hizmet taleplerinde
bulunabilir. Bu taleplerin tamam1 yer hizmet siirecinin farklilasmasina neden olur. Buna
bagl olarak siire¢te yasanan aksakliklar da farklilasir ve karmasik hale gelir. Havayolu
isletmesi hizmet farklilasma taleplerinde bulunurken GOM (Ground Operation Manuel, Yer
Hizmetleri Operasyon Referans Kitabini) referans almak zorundadir. (ICAO, 2011d).
Havayolu isletmeleri belirledikleri stratejilere ve hizmet sunum standartlarima gore
GOM’larmi sekillendirir.

Havaalani1 yer hizmetleri siirecleri [CAO basta olmak iizere, ulusal havacilik otoritesi
ve IATA’nin yayinlamis oldugu el kitaplarina bagli olarak yonetilir. Yer hizmet isletmeleri
personeli siireglerde karsilastigi aksakliklarda bu kitaplar1 referans alarak karar verir ve

kararlarin1 uygular.

2.3.2. Havaalam yer hizmet isletmelerinin operasyon yapisi

Havaalan1 yer hizmetleri isletmeleri havaalaninda ugak, miirettebat, yolcu, bagaj ve
kargoya verilen hizmetlerin bir¢ogundan dogrudan sorumludur. Havayolu isletmeleri
planlanan zamanda, emniyet ve giivenirlik standartlarinda yer hizmeti talep etmektedir
(Kazda ve Caves, 2000:115). Yer hizmeti isletmelerinin siire¢ igerisindeki gorev ve
sorumluluklar1 ulusal ve uluslararasi mevzuat tarafindan ayrintili bir bicimde tanimlanmaustir.
Iyi egitilmis insan kaynag1, yer hizmet donanimlari ve verimliligi arttirict is politikalar1 yer
hizmet isletmelerinin 6nemli araglardir. Yer hizmetinin kapsamini belirleyen en 6nemli
etkenler;

e Ucus tiirti (i¢-dis hat, uzun-orta-kisa menzilli),

e Havaaracinin biiytkligi,

e Yolcu sayist ve profili,

e Yer hizmeti isletmesinin havayolu isletmesi ile yaptig1 anlasmanin icerigidir.
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Kaynak

Planlama
Ramp Hakerat Yolcu Hizmetleri Kargo
Birimi Birimi Birimi Birimi

Destek Grubu

Sekil 6. Havaalani Yer Hizmetleri Operasyon Kontrol Merkezi

Yer hizmeti faaliyetleri sekiz baslikta toplanmaktadir. Sekil 6’da goriildiigii gibi bu

hizmetler havaalani yer hizmet isletmelerinin operasyon kontrol merkezlerince yonetilir.

Operasyon kontrol merkezleri ramp, harekat, yolcu hizmetleri, kargo ve destek grubu

boliimleri ile galigarak siireci yonetmektedir. Boliimlerin havaalani yer hizmeti kapsaminda

yapmas1 gereken faaliyetler SGHA igerisinde ayrintili olarak tanimlanmistir. Bu

hizmetlerden aksakliklarin 6nlenmesinde 6nemli olanlar asagidaki gibi 6zetlenebilir:

Yolcu hizmetleri: Havayolu isletmelerinin havaalaninda yolcuya verdigi
hizmetler, yolcu hizmetleri olarak adlandirilmaktadir. (SHGM, 2008:17-20).
Yolcunun ve beraberindeki bagajin kalkis meydaninda havaalanina girisinden
ucaga gecinceye kadar, inis meydaninda ucaktan terminal ¢ikisina kadar aldig
hizmetlerin 6nemli bir bolimi yolcu hizmetleri kapsamindadir. Ugagin inis
ve/veya kalkis zaman1 hakkinda yolcuyu ve diger ilgilileri haberdar etmek, yolcu
ozelliklerine gore personel ve donanim saglamak, kayip ve hasarli bagajlarla ilgili
islemleri yapmak, check-in ve boarding islemlerini yapmak yolcu hizmetleri
faaliyetlerinden bazilaridir. Yolcu hizmet siireglerinde 6zellikle check-in ve
boarding islemleri sirasinda yapilan hatalar HHSS’de aksakliklara neden
olabilmektedir.

Ramp hizmetleri: Hava tarafinda ugak, yolcu ve kargoya verilen hizmetler genel
olarak ramp hizmetleri olarak adlandirilmaktadir. Ramp faaliyetlerini bagaj
siiflandirma, yanastirma, park etme, sogutma-isitma, kokpit-ramp haberlesmesi,
yiikleme-bosaltma, motor calistirma, giivenlik oOnlemleri, ucak hareketi, i¢
temizlik, tuvalet-su hizmeti, kabin teghizati-malzeme depolanmasi, ikram ve kar-
buzun giderilmesi alt basliklar1 altinda siniflandirmak miimkiindiir (SHGM,
2008:21-26). Ramp hizmetlerinde yasanan aksakliklar diger siireclerin de
aksamasina sebep olmaktadir. Bu bakimdan ramp hizmetleri gecikmelerin

onlenmesinde 6nemli bir yere sahiptir.
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¢ Yiik kontrol, haberlesme ve ucus operasyon faaliyetleri: Havaalaninda ucakla
ilgili sunulan hizmetlerden en O6nemlileri yiik kontrol, haberlesme ve ugus
operasyondur (SHGM, 2008:26-29). Yiik kontrolii; yiikkleme formalari
(loadsheet), W&B(Weight and Balance Chart, Agirlik ve Denge Formlar1), kaptan
yiik bilgisi, manifesto gibi belgelerin hazirlanmasi ve ilgili birimlere dagitilmasi
faaliyetlerini igermektedir. Operasyon faaliyetleri kapsaminda GOM’lar dikkate
alinarak  ucagin  ihtiyaclarimi  karsilayacak  koordinasyon faaliyetleri
gergeklestirilir.  Yer hizmetlerinden kaynakli aksakliklarin  bircogu ucus
operasyon faaliyetlerinden kaynaklanmaktadir.

e Kargo ve posta hizmetleri: Kargo ve postanin havaalaninda kabul,
simiflandirma, giimriikk kontrolli, evrak islemleri, ihracat/ithalat islemleri,
transfer/transit kargo-posta islemleri, ucak yiikleme ve aliciya teslim islemleri
kargo ve posta hizmetlerinin temel faaliyetleridir(SHGM, 2008:29-34). Kargo ve
posta hizmetinde yasanan aksakliklar genellikle HHSS’de hava kargo

isletmelerini etkilemektedir.

Havaalani yer operasyonunda yukarida verilen hizmetlerin aksaklik yasanmadan
etkin sekilde verilmesi; yer hizmeti isletmesinin elindeki kaynaklara, teknik imkanlara, tesis
kapasitelerine, ihtiya¢ duyulan 6zelliklerdeki personelin varligina, ¢alisma sartlarina ve

diger imkanlara baghdir.

2.4. Diger Havacilik Isletmeleri

Havayolu hizmet sunum siirecine dogrudan katki saglayan kargo acenteleri, havacilik
bakim isletmeleri, havacilik giivenlik kurumlari, glimriik kurumlari, seyriisefer hizmet
saglayicilari, hava trafik kontrol hizmet saglayicilari, sivil havacilik otoriteleri aragtirma
kapsami disinda birakilmistir.

Kargo gondericisi hava kargolarini yetkili kargo acentesine teslim ederek paketleme,
etiketleme ve dokiimantasyon islemlerinin gergeklestirilmesini saglar. Havacilik bakim
isletmeleri ise havaaraglarmin planli bakim siirecinde ve hat bakimda c¢oziilemeyen
arizalarin diizeltilme silirecinde hizmet saglar. Havacilik giivenlik kurumlari, girig
kapilarinda rutin giivenlik taramasi siirecinde ve diger giivenlik ihtiyaclarini kargilamaktadir.

Giivenlik hizmeti kamu ve 6zel kurumlar tarafindan verilebilmektedir. Giimrik kurumlari
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uluslararasi hizmet veren havaalanlarinda giimriik ve muhafaza hizmetleri sunmakla gérevli
kamu kuruluslaridir. Seyriisefer hizmet ve hava trafik kontrol hizmet saglayicilar
havalimaninda, inis, kalkis ve transit gec¢is hizmetlerini vermekten sorumlu hizmet
saglayicilaridir. Sivil havacilik otoritesi havacilik hizmet siiregleri ile ilgili kural koyma ve
denetleme yetkisine sahip kurumlar olup, hizmet sunum siirecinin bitiiniini
etkileyebilmektedir. Bu isletmeler hizmet sunum siirecinin biitiiniinde 6nemli olmalarina
ragmen gecikmelere sebep olma bakimindan etkilerinin az olmasi ve arastirma

kisitliliklarindan dolay: diger havacilik isletmeleri altinda degerlendirilmistir

3. Havayolu Hizmet Sunum Siireci Adimlari

Her yil bir dnceki yila gore daha fazla yolcu aksakliklar sonucundaki gecikme ve
sikigikliklardan etkilenmektedir. Havayolu isletmeleri tarife planlarinda gecikmeleri hesaba
katmasina ragmen bu durum giin gegtik¢e daha da kotiilesmektedir. Havaalanlari trafik artisi
ve aksakliklar nedeniyle kapasite limitlerine ulagsmakta ve alt yap1 hizmetini veremez hale
gelmektedir. Havaalan1 yer hizmeti isletmelerinde ise gecikmeler, ekipman ve diger
kaynaklarin etkin kullanimini engellemektedir. Siiphesiz, gecikmelerden etkilenen en
onemli kesimi havayolu tasimaciligini tercih eden yolcular ve kargo gondericileri
olusturmaktadir.

Havayolu ile tasimacilik hizmeti seyahat tarihinden aylarca 6nce baslayan stratejik,
taktik ve operasyonel faaliyetleri iceren bir biitiindiir. Bu ylizden HHSS adimlar1 havayolu
hizmet sunum O6ncesi adimlar1 ve havayolu hizmet sunumu adimlari seklinde iki boliimde

incelenmistir.

3.1. Havayolu Hizmet Sunumu Oncesi Adimlar

HHSS o6ncesindeki en onemli adim havayolu isletmesinin ugus tarifesi yayinlama
adimidir. Havayolu isletmesi oncelikle ugmak istedigi pazarlara iliskin pazar arastirmasi
yapar. Pazarlama veya ticaret boliimleri sehir giftlerine karar vermek igin pazardaki hizmet
sunum yogunlugunu (frekansi), ticretlendirme politikalarini, rakiplerin davraniglarini,
bolgedeki kod paylasimi ve isbirligi imkanlarini arastirir (Bazargan, 2004:30).  Isletme
oncelikleri ve teknik gereksinimleri en iyi karsilayan sehir ¢iftlerinden taslak bir ugus tarifesi
olusturur. Havayolu isletmesi taslak tarifede yer alan pazarlara erisim i¢in, ugulacak iilkenin

otoritesinden permi talep eder. Ayrica havayolu isletmesi havaalani isletmesinden ugus
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yapmayi planladigi zaman dilimleri igin slot tahsisi talep eder (Diederiks ve Butler, 2006:19-
24). Slot ve permi talebi kabul edilen havayolu isletmesi yil igerisinde yaz ve kis tarifesi
olmak iizere iki kez ugus tarifesi yaymlar(IATA, 2012b). Ugus tarifesine bagl olarak
havayolu isletmeleri igerisinde ucak atama, ekip atama ve ugus planlama gibi faaliyetler
gerceklestirilir. Ucak tarifeleri HHSS’ye katilan diger isletmeler tarafindan da taktik
seviyedeki faaliyetlerin baslangicini olusturur (Sekil 7).

HAVACILIK HAVAALANI HAVAYOLU HAVAALANI YER KARGO
OTORITESI ISLETMESI ISLETMESI HIZMETLERI ISLETMESI YOLCU GONDERICIisi

l Havaalan1 Master Seyahat Gonderi
Pazar Arastirmas: Pazar Arastirmasi -

Planlamas1 Kaynaklari Tiirii

L2
Havaalam isletme Hava Tasimacilik Havaalam Yer Hizmet
Sertifikas1 (COA) Sertifikasi (AOC) Ruhsati (A/C Grubu)

Ulasim Tiiriine
Kapasite Analizi Karar Verme

Planlamast

¥
Havayolu

Slot Tahsisi Slat ve Permi R wolu
Bagvurusu Isletmesi Tercihi
Bilet
Satin Alma

Yer Hizmetleri Ant.
(SGHA)

Kapasite Atamasi Paketleme

Tarifesi Biirokratik
Islemler

Hava Kara Ekipman Personel

Tarafi Tarafi Planlama Planlama
Pist Yolcu terminali Ramp Ramp Teslimi
Apron Kargo kabul tesisleri Atama Yolcu Hiz. Yolcu Hiz.
Taksi yolu Otopark Planlamas1 Ekip Harekat — Harekat
Park pozisyonu Depolama Planlamasi Kargo — Kargo
Korlik Havaalani erigimi

Ugus/Bakim
Kargo Tesisleri Planlama
Hava trafik ve

seyriisefer imkanlar
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Sekil 7. Havayolu Hizmet Sunumu Oncesi Faaliyetler

Havaalani isletmesi, havayolu isletmelerinin ucus tarifesine bagli olarak kapasite
atamasi yapar. Kapasite atamasi hava tarafi ve kara tarafi olmak tizere iki farkli boliimde
gruplandirilabilir. Eger havaalani terminali farkl isletici tarafindan yonetiliyorsa, kapasite
atama siirecine havaalan1 terminal isletmesi de dahil olur. Yolcu terminali kapasite
atamasinda kontuar, kapi, pasaport, giimriik ve giivenlik kontrol noktalarinin sayisina gore
planlama yapilir. Bu planlarin temel konusunu ekipman ve personel atamalari olusturur.
Kargo tesislerinde ise depolama alanlari, giivenlik kontrol ve paletleme imkanlari ile ilgili
atama planlar1 yapilir. Yolcu ve kargonun havaalanina erisimi i¢in kullanilan havaalan
baglanti yollarinin bakim, yapim ve onarim faaliyetlerinde de ugus tarifeleri dikkate
alimmalidir.

Havaalan1 hava tarafinda havayolu tarifelerine gore PAT kapasite atamasi yapilir.

Havayolu hizmet sunumu 6ncesi yapilan faaliyetlerden bir digeri ise ugagin yerde kalig
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zamanlarin1 dogrudan etkileyen koriik ve park pozisyonu atama planlaridir. Hava tarafindan
tarifeye bagli olarak yapilan 6nemli planlardan bir digeri hava trafik ve seyriisefer imkanlari
ile ilgili olan planlardir.

Havaalani yer hizmetleri havayolu hizmet sunumu 6ncesinde ugus tarifelerine baglh
olarak taktik seviyede planlama yapar. Havayolu isletmelerinin alacagi hizmetlerin nitelik
ve niceliklerine gore havayolu ve yer hizmet isletmeleri arasinda yer hizmet anlagmasi
yapilir. Havayolu isletmeleri GOM’un igerigine bagli olarak hizmet anlagsmalar1 yapar. Yer
hizmet isletmeleri havayolu ile yaptiklar1 anlasma ve ugus tarifesindeki sikliklara gore
ekipman ve personelini; ramp, yolcu hizmetleri, harekat ve kargo birimleri igin ayr1 ayr
planlar.

Havayolu yolcusu ve hava kargo gondericisi agisindan, havayolu hizmet sunumu
oncesi farkli kararlar1 igerir. Kisilerin bir seyahati gerceklestirmek icin farkli sebepleri
seyahat kaynaklari olarak adlandirilabilir. Yolcu agisindan ulagim tiiriiniin belirlenmesindeki
etkenlerden bazilari; seyahat amaci, gidilecek yer, kisilerin sosyoekonomik 6zellikleridir
(Oktal vd., 2007). Havayolu isletmesi tercihinde ugus tarifesi etkili faktorlerden biridir.
Bunun yaninda bilet fiyati, aktarma sayisi, dakiklik, seyahat siiresi, konfor, imaj ve diger
faktorler de etkili olmaktadir. Seyahati gergeklestirecek kisi bilet satin aldiginda, kisi ile
havayolu isletmesi arasinda hukuki bir bag olusur. Boylece kisi, havayolu yolcusu statiisii
kazanir (Vukmirovi¢ vd., 2007:354).

Havacilik otoritesi hizmet siireglerinin tiim adimlarinda yasal diizenleme,
yetkilendirme ve denetleme hakkina sahiptir. Bunun yaninda havayolu isletmeleri tarafindan
permi basvurular: da havacilik otoritesi tarafindan degerlendirilir.

Hava kargo gondericisi gonderilecek yiikiin 6zelliklerini dikkate alarak kullanacagi
ulagim tiirline karar verir. Kargonun degeri, agirligi, bozulma olasilig1 gibi faktorler ulagim
tirtiniin belirlenmesinde etkili olur. Hava kargo gonderisine karar veren miisteri, isletmeyi
tercih ederken gonderi fiyati, aktarma sayist gibi faktorleri gz Oniine alarak karar alir.
Isletme tercihinden sonra gonderici havayolu isletmesinden veya yetkili hava kargo
acentesinden gonderi hizmetini almak i¢in gonderi teslimini gerceklestirir. Havayolu
yolcusundan farkli olarak hava kargosu, ugus anindan oOnce paketleme, etiketleme,
isaretleme, kodlama, AWB (Air Waybill, Konsimento) gibi giimriikk evraklarinin
hazirlanmasi islemlerden geger (IATA, 2011b:141; IATA, 2009:1-5).
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3.2. Havayolu Hizmet Sunumu Adimlar:

Hizmet sunum siirecinin gerceklestigi an, faaliyet siirecinin sadece kiiciik bir
boliimiinii olusturmakla beraber yapisi geregi en kritik dakikalar1 igermektedir (Carlzon,
1990). Yolcu, bagaj veya kargonun yer ulasim sistemlerini kullanarak kalkis havaalanina
girig yaptig1 noktadan ve ugusun sonlanip varis havaalanindan ayrildig1 noktaya kadar gecen
stirecte havayolu hizmet sunumu gerceklesir.

Havaalaninda sunulan hizmetler havaalaninin fiziksel 6zelliklerine, yolcu ve
kargonun tiirline gore farkliliklar gostermesine ragmen temel havaalan1 adimlar1 benzerdir.
Yolcu, bagaj, kargo ve posta havaalani terminalinde gelis (i¢ hat-dis hat), gidis (i¢ hat-dis
hat) ve transit olmak lizere ii¢ farkli siirecten birisinde hizmet almaktadir. Terminal
icerisinde ayrica ugurlayici-karsilayicilara, havaalaninda gorevli personele ve ucus
ekiplerine yonelik hizmet siiregleri de vardir. Havaalani terminalinin igerisindeki akislarda
yasanan sikigiklik gecikme sebeplerinden birisidir. Havaalani tesislerinin kapasite ve tasarim
Ozellikleri nedeniyle yasanan bu tip sikigiklar yogunluga bagli olarak degisim
gostermektedir. (Jim ve Chang, 1998:388). Havayolu hizmet sunum adimlarini asagidaki
gibi 6zetlemek miimkiindiir (Sekil 8):

e Giden yolcu: Giden yolcu igin siire¢ havaalanina girisle baslar. Check-in
isleminde yolcu ve bagaj birbirlerinden ayrilir. Giden yolcu giivenlik
kontroliinden geger. Eger ugus dis hat ise pasaport kontroliine tabi tutulur. Yolcu
boarding asamasindan gegerek ucaga biner (Curcio, Longo, Mirabelli ve Pappoff,
2007; Ma, Kleinschmidt, Fookes ve Yarlagadda, 2011).

e Giden bagaj: Giden bagaj check-in isleminden sonra yolcudan ayrilarak bagaj
tarama islemine tabi tutulur. Bir sonraki adimda bagajlar uguslara gére ayrilarak
yiikleme islemine gegilir (Jim ve Chang, 1998:395).

e Giden kargo: Giden kargo igin siire¢ kargo kabulii ile baglar. Kargo kara
tagitlarindan indirilerek dokiiman ve giivenlik kontrol islemleri tamamlanir. Bir
sonraki adimda tekrar paketleme (paletleme) islemi gergeklestirilir ve kargo ugak
basina tasinarak ugaga yiiklenir (Khan, 2000:104).

¢ Giden miirettebat: Giden miirettebat giivenlik kontrol ve pasaport kontrol
islemlerinden sonra ugak basina geger.

e Gelen/Giden ucak: Gelen ucak havaalani pistine teker koyduktan sonra taksi

yolunu kullanarak park pozisyonuna gecer. Ugaga GPU (Ground Power Unit,
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Harici Takat Unitesi) baglanir ve takozlar konulur. Cakar 1siklar kapatilir. Bu
sliregten sonra ucaga koprii baglanarak kapilar acilir, yiikk ve yolcunun tahliyesi
gergeklestirilir. Gelen ucag1 gidecek olan miirettebat karsilar. Miirettebat ugagi
devraldiktan sonra ugak bilgisayarina ugus bilgilerini girer, hava durumu
degerlendirmesi yapar ve performans hesaplamalarini gergeklestirir. Bu siiregle
es zamanli olarak ugak; yakit, temizlik, su, havalandirma ve gerekli diger
hizmetleri alir. Teknik kontroller, yiik denge hesabi, yolcu ve yiikk alimi
tamamlandiktan sonra kapilar kapatilir. Ucaktan GPU ve takozlar ¢ekilir. Cakar
1siklar acilir, itme islemi (push-back) ve ihtiyaca bagli olarak buz Onleme
faaliyetleri gergeklestirilir. Hava trafik miisaadesinden sonra taksi ve pist basina
gecilir ve kalkis gergeklestirilir (Norin, 2008:31).

Gelen yolcu: Gelen yolcu ugaktan indirildikten sonra gelen yolcu terminaline
taginarak bagaj bekler. Bagaj alimindan sonra yolcu, terminalden ¢ikar
(Gatersleben ve Weij, 1999:1229).

Gelen bagaj: Gelen bagaj ucaktan indirilir ve bagaj bandina yiiklenerek yolcu ile
bulusur (Jim ve Chang, 1998:395).

Gelen kargo: Gelen kargo ugaktan indirildikten sonra paletler dagitilir. Kargo,
dokiiman kontrol isleminden gecer ve kara tasitlarina yiiklenir (Khan, 2000:104).
Transfer yolculari: Baglantili yolcular gelen ugaktan indirilir ve yolcularin

baglantili ucaga gecisi saglanir.
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Kaynakga: (Norin, 2008:31)
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ikinci Boliim

Havayolu Hizmet Sunum Siirecinde Gecikmelerin Onlenmesi

1. Havayolu Hizmet Sunum Siirecinde Gecikme Kavram

Gecikme en genel anlamiyla, planlanan bir olayin planlanan zamanda
gerceklesmemesidir. Havayolu tagimaciligi sektoriiniin en 6nemli sorunlarindan bir tanesi
olan gecikmeler, havayolu hizmet sunum siirecine katilan tiim isletmelerin gerek taktik,
gerekse stratejik planlamalarinin  bozulmasma sebep olmaktadir. Bunun yaninda,
havayolunun miisteri ve ¢alisanlar1 da gecikmelerden etkilenmektedir. Kaynak planlamasini
onemli Ol¢iide bozan gecikmelerin 6nlenmesine yonelik ulusal ve uluslararast havacilik
kuruluglari, HHSS’ye katilan isletmeler ve literatiirde farkli nitelikte ¢alismalar
yapilmaktadir.

1.1. Havayolu Hizmet Sunum Siirecinde Gecikme

Ugus tarifesinde yayinlanmis inis ve kalkis zamanindan 15 dakikadan fazla olan
sapmalar gecikme (delay) olarak tanimlanir (Eurocontrol, 2005:19). HHSS’deki
gecikmelerin; siniflandirilmasinda, hesaplanmasinda, gecikme 6nlenme teorileri ve sektor
uygulamalarinda kullanilan terimler uluslararasi nitelikte olduklarindan Ingilizce karsiliklari
ile beraber kullanilmaktadir. Gecikmeler havayolu hizmet sunumu adimlarinda yasanan
aksakliklar (disruptions) sonucunda meydana gelir. Aksaklik hizmet sunum siirecinde ¢esitli
sebeplerden kaynaklanan kopmalar seklinde tanimlanabilir (Kohl vd., 2004).

HHSS siire¢ adimlarindaki gecikmelerin hesaplanmasinda kullanilan referans
zamanlarinin ¢ogu gelen ve giden ucaga verilen hizmet stiregleri ile ilgilidir. Son
yaklasmadan sonra havaaracinin piste teker koydugu an teker koyma zamani (landing time)
olarak adlandirilir (Eurocontrol, 2011c:107). Ugak teker koyduktan sonra pisti terk ederek
taksi siirecine baslar. Ugak teker koyma zamanindan, ucak takoz koyma zamanina kadar
gecen siire, taksi giris zamani (taxi in time) olarak adlandirilir (Eurocontrol, 2011c:9).
Ucagin park pozisyonuna geldigi ve yer hizinin sifir oldugu an takoz koyma (on block) veya
gercek varts zamanidir (actual time of arrival) (Eurocontrol, 2011c:107). Gecikme
hesaplamalarinin bir kismi gergek varis zamani ile tarifedeki varig zamaninin (scheduled

time of arrival) karsilastirilmasi ile gosterilir.
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Yerde kalis zaman1 (ground time) Ucagin inisinden kalkisina kadar havalimaninda
gecen siireyi kapsar. Dondiirme zamani (turnaround time) ugagin inisinden kalkisina kadar
gecen siire dilimi igerisinde ugak, yolcu, yiik ve miirettebatin operasyonel ihtiyacglarinin
emniyetli sekilde karsilanmasi igin tasarlanan zaman dilimidir. Havaalan1 yer hizmet
isletmeleri verimliliginin Sl¢limii i¢in 6nemli bir gosterge olan dondiirme zamani, en az
yerde kalig siiresinden (minimum ground time) az olmamalidir (IATA, 2011b). Ugak yerde
kalis siiresince karsilasilan aksakliklar 6nlenemez ise, tarifede yayinlanmis ugus iptal (flight
cancel) edilebilir. Eger iptal s6z konusu degilse ucgus bacag (flihgt cycle) gecikmeli devam
eder. Yerde kalis zaman siiresince hizmet alan ugak bir sonraki ugus bacagi i¢in takoz ¢eker.
Gergek kalkis zamani (actual time of departure) olarak da adlandirilan takoz ¢ekme (off
block), pilotun frenleri serbest birakip harekete gegtigi andir. Otomatik sistemlerin
kullanildig1 ugaklarda ucak hareketinin 3 knotlik hiz1 astiktan sonraki zamani, elle kayit
yapilan uguslarda ise ugagin park pozisyonundan ¢iktig1 zaman takoz ¢ekme zamani olarak
almir (Eurocontrol, 2011¢:107). Gecikme hesaplamalarinda, takoz ¢ekme zaman ile kalkis
zamanlar1 (Scheduled time of departure) 6nemli referans zamanlaridir. Ugak takoz gektikten
sonra taksi siirecine baslar. Ugak takoz ¢ekme zamanindan, ugak teker kesme zamanina
kadar gegen siire taksi ¢ikis zamani (taxi out time) olarak adlandirilir. Teker kesme zamant
(take off time) ugagin pistten kalkis yaptig1 an seklinde tanimlanir (Eurocontrol, 2011¢:103).
Zamaninda kalkis (on time) havayolu isletmesinin ucus tarifesinde yaymlanmis oldugu
kalkis zamanma uymasidir. Ugusa gecen ugak i¢in ugus zamani (flight time) veya blok
zaman (block time) ugagin kalkis yapmak amaciyla ilk hareketine basladigi andan, varig
meydaninda ugusun sonlanip park yerinde tam olarak durdugu ana kadar gegen toplam siire
alinarak hesaplanir. Ucagin ugus basladiktan sonra ¢esitli nedenlerle varis havalimanindan
baska bir havalimanina inmesi, Ucus varis noktas1 degisikligi (divert) olarak adlandirilir.
Sekil 9°da ugaga verilen hizmetlerde gecikme ile ilgili kavramlar gosterilmistir.

HHSS’ye katilan isletmeler, ulusal-uluslararas1 havacilik kuruluslart  ve
akademisyenler gecikmeleri farkli sekilde yukarida agiklanan terimler yardimi ile
siniflandirmaktadir. Gecikmelerin siniflandirilmasinda hizmet siiregleri, siiregteki aksaklik
kaynaklari, gecikmenin biiytikliigii gibi faktorler dikkate alinir. Gecikme siniflandirmalari

ile ilgili 6nemli kavramlar asagidaki gibi 6zetlenebilir:
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o Kalkis dncesi (pre-departure), kalkis gecikmesi (departure delay), varis gecikmesi
(arrival delay) (Wong ve Tsai, 2012; Cao ve Fang, 2012; Eurocontrol, 2011c)

e Kisa gecikmeler (short delay), uzun gecikmeler (long delay) (Ferguson, Kara,
Hoffman ve Sherry, 2012)

e Orijinal (original delay) ve yayilmis gecikme (propagated delay) (FAA, 2010;
Wong ve Tsai, 2012)

e Taksi icerisindeki gecikmeler (taxi in delay), taksi disindaki gecikmeler (taxi out
delay), binis kapisindaki gecikmeler (gate delay), yol boyu gecikmeleri (en-route
delay) (Eurocontrol, 2011c)

e Yerdeki gecikme (ground delay), havadaki gecikme (airborne delay) (FAA, 2009)

Yolcu Kalkis Vans

Bakis! Dakikligi Dakikligi
Ugus Y Tarifedeki blok zaman (havayolu) |Tampon
Tarifesi
Gergeklesen Operasyon etkinlidi ve degiskenligi
Operasyon
. o  Yaklasma §
Havadaki K beklemesi gl
Hava prrciiii > ‘
B Traf'.k . Vang akiginin
Yonetimi ygnetm'" Havaalani Kapasitesi
Yayilmis Kalkis
) Gergek Cikti Havaalani
) Gecikme Oncesi Yol-boyu planlamasi
Yerdeki Diger (avaslan e R el AT\ gecikmeleri Havaalam Strdrilebilir (kullanim
havayolu vb.) (Kapidaki) ; ATFM gecikmesi operasyon orani)
Hava Burumu
| Kalkis Havaalani | | Yol-boyu | | Yaklagma H Varig Havaalani

Sekil 9. Ucaga Verilen Hizmetlerdeki Gecikme Gdéstergeleri
Kaynak: Eurocontrol, 2011c:18

Gecikmeleri Onleyecek ve Olgecek yoOntemlerin gelistirilmesi i¢in  Ugus
gecikmelerinin dogru sekilde siniflandirilmasi1 gerekmektedir. Bu siniflandirmalar igerisinde
HHSS isletmelerince kalite standartlarinin Olg¢iilmesinde ““dakiklik” (punctuality) ve
“zamaninda kalkis” (on-time) en fazla kullanilan gecikme gostergeleridir. Gecikme ile ilgili

diger gostergeleri asagidaki gibi 6zetlemek miimkiindiir (formiiller igin bkz. Ek-1);
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e Blok zamam asmm (block time overshoot): Tarifede yaymlanmis blok
zamanlariin gecikmeli gerc¢eklesen blok zamanina oranidir. Blok zaman agimi1
performans kriterinden ¢ok, planlama gostergesi olarak kullanilir. (Eurocontrol,
2011c:18)

e Kalkis basina ortalama gecikme (average delay per movement on arrival):
Gergeklesen varis zamanin tarifeli varis zamanindan daha biiyiik oldugu uguslarda
varls gecikmesi toplamlarmin varis sayisina boliinmesi ile elde edilir
(Eurocontrol, 2011c:103).

e Varis basina ortalama gecikme (average delay per movement on departure):
Gergeklesen varig zamanin tarifeli varig zamanindan daha biiyiik oldugu uguslarda
varlg gecikmesi toplamlarinin varig sayisina boliinmesi ile elde edilir
(Eurocontrol, 2011c:103).

e Ucus-gecikme farki gostergesi (DDI-F, Delay Difference Indicator-
Flight):Varis ve kalkis dakikliginin farkidir (Eurocontrol, 2011c:22). Ugus
gecikme gostergesi i¢in ti¢ farkli durum s6z konusudur:

o DDI-F=0 Varns gecikmesi = Kalkis Gecikmesi
o DDI-F>0 Vars gecikmesi > Kalkis Gecikmesi
o DDI-F<0 Vars gecikmesi < Kalkis Gecikmesi

e Yer-gecikme farki gostergesi (delay difference indicator-ground): Tarifedeki
dondiirme zamanindan gergeklesen dondiirme zamaninin sapmasidir.

e Yer zamam asin (ground time overshoot): Belirli bir zaman dilimindeki
tarifede yaymlanmis yer zamanlarinin, gecikmeli gergeklesen yer zamanina
oranidir. (Eurocontrol, 2011c:18)

e Doindiirme gecikme gostergesi (Turn-around delay indicator): Dondiirme
gecikme zamani, yer zamani agimi ile ayni1 yontemle hesaplanir. Fakat dondiirme
gecikme gostergesi hesaplanmasinda erken gelislerin etkisi sifirlanir (Jetzki,
2009).

Gecikme smiflandirma ve performans oOlglim yontemleri gecikmenin hizmet

stirecindeki maliyet, zaman vb. etkisinin daha kolay anlasilabilmesini saglar. Gecikmelere
Oonlem alinabilmesi i¢in smiflandirma ve performans Ol¢iimlerinin yaninda temel

gecikmelerin de bilinmesi gereklidir.

31



1.2. Havayolu Hizmet Sunum Siirecinde Temel Gecikme

Havayolu isletmesinin hizmet standartlarina bagli olarak hizmet sunum siireci
onlarca farkli hizmet siirecini igerir. Hizmet sunum siiregleri birbirlerinden bagimsiz
isletmeler tarafindan ylriitiiliir. Siirecte yasanan islem diizensizlikleri (irregular operations)
hizmet sunumunun aksamasina sebep olur. Aksayan hizmet sunum siireci, planlanan bitis
zamanina kadar diizelmezse aksaklik diger siireglere sigrayabilir. Ciinkii aksakligin basladigi
stirecin ¢iktilari, sistemdeki diger siirecler igin girdi olusturur. Geciken ¢ikti, domino

etkisidile diger siirecleri de geciktirir.

Tablo 3: IATA Kodu ve A¢iklamalar

IATA Say1

Kodu Aciklamasi
00-09 Diger ve havayolu i¢ kodlar1
11-19 Yolcu ve bagaj
21-29 Kargo ve posta
31-39 Havaaraci ve ramp hizmetleri
41-49 Teknik ve havaaraci ekipmanlari
51-59 Havaarac1 hasar1 ve operasyon bilgisayar arizasi
61-69 Ugus operasyon ve miirettebat
71-77 Hava durumu
91-96 Reaksiyon gecikmeleri
97-99 Cesitli

Kaynak: IATA, 2011b:730

Hizmet stireclerinin yapisi, sayisi, igerigi, karmasikligi nedeniyle aksakligin ilk
ciktigr siire¢ adimimi ve temel sebebini (root cause) bulmak her zaman miimkiin degildir
(Wu, 2009:11). Gecikme temel sebeplerinin belirlenmesi i¢in gecikme sebepleri ve
biiyiikliikleri kayit altina alinir. Gecikme temel sebeplerinin kayit altina alinmasinda
kullanilan en yaygin kodlama sistemi IATA tarafindan gelistirilen ve HHSS isletmelerinin
katilimi ile her yi1l IGHC toplantilarinda giincellenen kod sistemidir (IATA, 2011b). IATA
gecikme kodlari Tablo 3’te goriilen iki basamakli numara veya iki harfli gecikmeyi
simgeleyen kodlar ile kullanilir (IATA, 2011b:730). Ornegin, 71 numara kodu veya WO
harf kisaltmasi kalkis havalimanindaki k6tii havadan kaynakli gecikme i¢in kullanilir. IATA
kod sistemi miimkiin olan tiim gecikme Ssebeplerini igerisine alan ve giincellenen bir

yapidadir (Eurocontrol, 2011c:107). Avrupa boélgesinde gecikmelerin kayit altina

$ Domino taslarinin devrildiklerinde sirayla yanlarindaki taslar: da devirmeleri esasina dayali oyundan

esinlenerek, siyaset biliminde etki sigramasi anlaminda kullanilan teori.
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alinmasinda, Eurocontrol CODA (Central Office for Delay Analysis, Gecikme Analizi

Merkez Ofisi) tarafindan hazirlanan Tablo 4°te gosterilen gecikme siniflandirmasi kullanilir.

Tablo 4. CODA Gecikme Kodu Siniflandirmasi

CODA Smiflari IATA Kod A¢iklamalar: IATA Kodu
Yolcu+Bagaj 11-19
Passenger+baggage
+
Kargo po§ta 91-29
Cargo+mail
Havaaraci + ramp handling 31-39
Aircraft+ ramp handling
Havayolu Teknik + havaaraci ekipmanlari
o . . . 41-49
Airline Technical+aircraft equipments
Havaaraci hasar1 + operasyon bilgisayar arizast
. . . 51-59
Aircraft damage + operation computer fail
Ucus operasyonlari
. . 1-
Flight operations 61-69
Havayolu kaynakli diger gecikmeler Dis
Other airline related causes eer
Varis havaalanindaki kisitlama nedenliyle ATFM 83
ATFM due to restriction at destination airport
Gogmenlik, giimriik, saglik 86
Immigration, customs, health
Havaalani tesisleri 87
Havaalani Airport facilities
Airport Varis havaalanindaki kisitlamalar 88
Restrictions at destination airport
Kalkis havaalanindaki ATFM dahil/degil kisitlamalar 89
Restrictions at airport of dep.with/without ATFM
HTK yol talep kapasitesi nedenli ATFM gecikmeleri 81
Yol safhasi ATFM due to ATC En-Route demand capacity
En-Route Yoldaki HTK per./ekip. nedenli ATFM gecikmeleri 82
ATFM due to ATC Staff/Equipment En-Route
Cesitli Cesitli nedenler
. . 98-99
Misc Miscellaneous
Giivenlik Zorunlu giivenlik 85
Security Mandatory security
Hava durumu
11-7
Hava durumu Weather o
Weather Varis meydaninin hava durumu nedeniyle ATFM 84
ATFM due to Weather at Destination
Reaksiyon Reaksiyon gecikmeleri (yolcu, miirettebat, ugak, yiik) 91-96

Reactionary

Reactionary Delays (pax, crew, aircraft, load)

Kaynak: Eurocontrol, 2012b
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Bu siniflandirma gecikmelerin temel nedenlerini agiklayacak sekilde hazirlanmistir.
Gecikmeler havayolu, havaalani, yol sathasi, ¢esitli, giivenlik kontrol, hava durumu ve
reaksiyon nedenli gecikmeler olarak siniflandirilmaktadir (Eurocontrolb, 2012). CODA
Avrupa hava sahasinda operasyon diizenleyen havayollarindan operasyon verilerini alir ve
CODA smiflandirmasina gore zamaninda kalkis performans raporlari yaymlar (Eurocontrol
CODA, 2012).

FAA (Federal Aviation Administration, Federal Havacilik Idaresi) gecikme
simiflandirmalarini havayolunun kontroliindeki, hava durumundan kaynakli, NAS’tan
(National Aviation System, Ulusal Havacilik Sistemi) kaynakli, ge¢ gelisten kaynakli
gecikmeler seklinde siniflandirmaktadir (Beek, 2000). ABD (Amerika Birlesik Devletleri)
bolgesinde yapilan bir arastirmada gecikmelerin temel sebepleri dar ve yogun hava sahasi,
havaalani kapasitesinin sinirli olmasi ve trafigin siirekli artmasi olarak belirlenmistir (Dixon,
2010)

Gecikmelerin temel sebeplerinin belirlenmesi ve kayit altina alinmasi gecikmelerin
onlenmesindeki en 6nemli adimlardan biridir. Sonraki adim gecikmeyi 6nleyecek (temel

sebepleri ortadan kaldiracak) dogru yaklagimin gelistirilmesidir.

2. Havayolu Hizmet Sunum Siirecindeki Gecikme Onleme Yaklasimlari
Havayolu hizmet sunum siirecindeki gecikme Onleme yaklasimlar literatiirdeki
yaklasimlar, uluslararasi-bolgesel havacilik kuruluslarinin  yaklagimlar1 ve havacilik

isletmelerinin uygulamalar1 seklinde smiflandirilmistir.

2.1. Literatiirdeki Yaklasimlar
HHSS’deki gecikmelerin 6nlenmesine yonelik gelistirilen literatiirdeki yaklagimlar
nicel yontemleri kullanmaktadir. Gelistirilen modeller gecikmeden sonra kaynaklarin tekrar
planlanmasin1 esas alir. HHSS’deki gecikmelerin 6nlenmesine yonelik yaklagimlar
kaynaklarin planlanmas1 bakimindan havaaraci iyilestirme modelleri, miirettebat iyilestirme
modelleri, yolcu akis modelleri seklinde ii¢ basliga ayrilabilir (Kohl vd., 2004).
e Havaaraca iyilestirme modelleri (aircraft recovery models): Havayolu
isletmelerinin en 6nemli kaynag1 havaaraclaridir. Gecikmeye bagl olarak ugus
tarifesinde bozulmalar meydana gelir. Havaaraci iyilestirme modelleri geciken

ucak seferlerinin tarifeye tekrar atanmasi lizerine kurulmustur. Bu modellerden
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birisi havaaraci merkez havalimani (hub airport) baglanti uguslarinin tekrar
diizenlenmesi temeline dayanan filo atama yontemidir (Rosenberger, Jhonson ve
Nembhauser, 2004). Bir diger model, tarife igerisinde ucak degisiklik teknigini
kullanarak gecikmeleri azaltan swap modelidir (Leove, Serensen, Larsen ve
Clausen, 2002). Swap modelleri genellikle sezgisel algoritmalari kullanmaktadir
(Talluri, 1996). Bu modellerin basarisi ucak filosunun tek tiir ugaktan olusmasina
baghdir (Slavica Dozi¢, 2012). Operasyon kisitlamalar1 modellerin giincel hayata
uygulanmasin1 engellemekte, hatta imkéansiz hale getirmektedir. Ciinki
gecikmelerin tarifeyi hangi noktalarda ne kadar degistirecegi kestirilememektedir.
Bu yiizden gelistirilen modellerin bir kismi1 diizensiz operasyonlar1 temel alir ve
olasiliklar tizerinde optimizasyon yapar (Abdelghany, Abdelghany ve Ekollu,
2007). Ugaklarin tarife igerisindeki degisikligi, basta bakim ¢izelgelemeleri olmak
tizere ugak ile ilgili birgok planlamanin tekrar yapilmasini gerektirmektedir
(Gopalan ve Talluri, 1998; Sachon ve Cornell, 2000). En iyi sonucu bulan bu
modellerin, ugus tarifesi her bozuldugunda yeni degiskenlere gore tekrar
hesaplanmasi gereklidir (Jeng, 2012). Bu yiizden gelistirilen modellerin bir kism1
bilgisayar yazilimlar1 yardimi ile uygulanabilir hale getirilebilmektedir
(Sivaraman, 2007; TIBCO, 2007). Modellerin uygulanabilirligi, sanayi-iiniversite
isbirliginde hazirlanan projeler ile desteklenmektedir (Kohl vd., 2004; Zhang,
2008). Gecikmelerin 6nlenmesinin 6nemli bilesenlerinden birisi olan gecikme
temel sebeplerinin belirlenmesi i¢in gergek zamanli dondiirme hizmet (turnaround
service) takibi yapan yazilimlar da kullanilabilmektedir (Wu, 2008). Gergek
zamanli HHSS takibi gecikmenin ¢iktigi anda fark edilebilmesini ve gecikmenin
tarife icerisindeki yayiliminin Onlenmesini saglar. Son donemdeki literatiir
caligmalart gecikmenin tarife igerisindeki yayiliminin 6nlenmesi tizerine istatistik
(Sarkeshiki, Arjroody ve Zamani, 2010) ve matematik temelli modelleri
icermektedir (Pyrgiotis, 2012; Cao ve Fang, 2012; Ding ve Li, 2012).

Miirettebat iyilestirme modelleri (crew recovery models): Havayolu
isletmelerinin en 6nemli kaynaklarindan bir digeri miirettebattir. Miirettebat
planlamasinda miirettebatin ugak tipi, ugulacak havalimani sinifi ve gorev
sliresinin planlanan ugus bacaklarin1 yapmaya yetmesi gibi operasyon kisitlar1 g6z

ontine anilir (Gao, Johnson ve Smith, 2009). Fakat gecikmeler miirettebat
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planlarinin bozulmasina neden olur. Gecikmelerin sonraki uguslara sigramasini
engellemek icin miirettebatin yeni tarifeye gore tekrar atanmasi gerekir.
Gecikmeli uguslarda miirettebat atama modellerini;
o Maliyeti en aza indirecek atama modelleri (Ehrgott ve Ryan, 2002),
o Gecikmelerin ugus tarifesinin biiyiik boliimiini etkiledigi durumlar icin
miirettebat atamalarini en kisa zamanda diizeltecek modeller (Wei ve Yu,
1997),
o Mirettebat gorev siiresini dikkate alarak tekrar atama yapan modeller
(Nissen ve Haase, 2006),
o KDS (Karar Destek Sistemi) yazilimi ile desteklenen modeller (Lettovsky,
Johnson ve Nemhauser, 2000; Yu, Argiiello, Song, McCowan ve White,
2003) seklinde 6zetlemek miimkiindiir.

e Yolcu akis modelleri (passenger flow model): Havayolu hizmet sunum
stireglerinin temel amaci yolcu ve hava kargo gondericisine dolayli veya dogrudan
fayda saglamaktir. Bunun i¢in literatiirdeki ¢alismalarin bir kismi gecikmelerin
yolcular tizerindeki etkilerinin azaltilmasi lizerine yogunlasmustir (Sherry, 2012).
Modellerin bir kism1 gecikmenin baglantili yolculara etkisini ve baglantilarin en
kisa zamanda nasil yapilabilecegi ile ilgili Oneriler sunarak c¢oziimler iiretir
(Wang, Schaefer ve Wojcik, 2003). Modellerden bir digeri ucak, miirettebat ve
yolcu baglantilarin1 g6z Oniine alarak maliyeti en aza indirecek baglanti
seceneklerini sunabilmektedir (Bratu ve Barnhart, 2006). Bununla birlikte miisteri
memnuniyetini dikkate alarak en kisa zamanda baglantilarin saglanmasini ve
geciken baglantili uguslarin tarifede yayilimini 6nleyecek modeller de vardir
(Ahmadbeygi, Cohn, Guan ve Belobaba, 2008). Havayolu elektronik dagitim
kanallariin alt yapisini olusturan sirketler literatiir arastirmalarini destekleyerek
tiniversite-sektor igbirligi ile gelistirilen modelleri sistemlerine entegre etmektedir
(Artigues vd., 2012; Clausen, 2007).

Yapilan literatiir ¢caligmalart ile birlikte HHSS ye katilan isletmelerin uygulamalari,

uluslararas1 ve bolgesel havacilik kuruluglarinin kararlar1 da gecikmelerin 6nlenmesinde

onemli role sahiptir.
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2.2. Uluslararasi ve Bolgesel Havacilik Kuruluslarimin Yaklasimlar:

Ulusal, bolgesel ve uluslararast havacilik kuruluslari gecikmelerin 6nlenmesine
yonelik yaklasimlar gelistirmekte ve bu konudaki ¢alismalar1 desteklemektedir. HHSS yasal
yapisinin belirleyicileri olan uluslararasi ve bolgesel havacilik kuruluslar stratejik seviyede
sektor icerisindeki gecikmeleri ve gecikmelerin sektore etkilerini izleyerek raporlar
yaymlamaktadir. Yayinlanan rapor, yasa, yonetmelik ve tavsiyeler HHSS paydaslarinin
gelecege doniik yatirim ve kaynak planlamalarinda referans olarak kullanilmaktadir. Taktik
seviyede ise ulusal, bolgesel ve uluslararast havacilik kuruluslarinin belirledikleri yasal
cerceve ve hazirladiklart uygulama programlart HHSS paydaslarinin - operasyon

uygulamalarinin temelini olugturmaktadir.

2.2.1. Uluslararasi havacilik kuruluslarinin yaklasimlari
HHSS’lerin yasal c¢ergevesini devletler seviyesindeki kararlarda ICAO, ticari
kararlarda ise IATA belirlemektedir. Her iki havacilik kurulusunun gecikmelerin

onlenmesine yonelik farkli uygulamalar1 vardir.

2.2.1.1. ICAO’nun gecikme énleme yaklasimlari

HHSS’ye katkida bulunan havacilik isletmelerinin g6z 6niine almasi gereken ICAO
tarafindan belirlenmis amaglar arasinda operasyondaki etkinligin arttirilmasi ve hava
tasgimaciliginin siirdiiriilebilirliginin saglanmasi yer almaktadir (ICAO-Doc: 9921, 2010).
Ayrica ICAO’nun stratejik hedefleri arasinda ¢evreyi koruma ve siirdiiriilebilir hava
tagimaciligr gelisiminin saglanmast vardir (ICAO, 2011c). Operasyon etkinligini azaltan,
maliyetleri arttiran, gevresel ve sosyal olarak olumsuz etkiler meydana getiren gecikmeler
kiiresel seviyede operasyonlarin siirdiiriilebilirligi ve ¢evrenin korunmasinin Oniindeki
engellerden biridir. ICAO stratejik hedeflerini gergeklestirebilmek igin havacilik sektoriiniin
tamamini kapsayan bes farkli program uygulamaktadir:

e Ekonomik analiz programi,

e Hava tasimacilif1 yasal diizenlemeleri programu,

e Tahmin programa,

e Alt yap1 yonetim programi,

e Istatistik programu.
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Bu programlar ICAO’nun gelistirdigi tiim politikalarin temel yapisini
olusturmaktadir. Ayrica devletler bu programlarin ¢iktilarini sivil havacilik uygulamalari
igin rehber olarak kullanmaktadir. Bu programlarin altinda;

e Seyriisefer programu,

o Diinya rota gelistirme stratejisi,
o Trafik biiyimelerindeki diizensizlikleri izleme programi.
e Egitimli personel kapasitesi iizerine ¢alismalar,
o Calisan lisansh personel kapasitesi belirleme programi,
o Lisansli personel egitim kapasitesi belirleme programi gibi dolayli olarak
havayolu gecikmeleri lizerinde duran programlar vardir.

Bunlarin yaninda, ICAO tarafindan vyiiriitilen FAL (Facilitation Programme,
Kolaylastirma Programi) programi dogrudan havayolu gecikmelerini 6nleyecek standart ve
tavsiye uygulamalarinin gelistirilmesi i¢in yiiritilmektedir (ICAO, 2010). Havayolu
gecikmelerinin ¢evreye olan etkileri de ICAO tarafindan hesaplanarak diinyaya

duyurulmaktadir (ICAO, 2011a).

2.2.1.2. IATA’nin gecikme onleme yaklagimlart
[ATA tavsiye niteliginde yayinlari, iiyelerini baglayici nitelikte uygulama kararlari,
bolgesel nitelikteki faaliyetleri, ¢oziim Oneri sistemleri, egitim programlari ve iiye
isletmelerce olusturulmus calisma gruplar1 ile havacilik sektdriinde teknik ve ticari
diizenlemeler yapmaktadir. Gecikmeler ile ilgili IATA’nin altinda yer alan g¢alisma
gruplarini asagidaki gibi 6zetlemek miimkiindiir (IATA, 2012a):
e Havaaraci ve havayolu operasyonlar1 ¢alisma grubu,
o Ucus operasyon grubu,
o Operasyon komitesi,
o Tarife hizmetleri komitesi,
o Slot politikalar1 ¢aligma grubu,
e Havaalani ve hava seyriisefer ¢alisma grubu,
o Yer hizmetleri konseyi,
o Havaalan1 hizmet komitesi,
o Diinya havaalanlar1 grubu,

o Bolgesel havaalani idare grubu,
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e Yolcu ve ticari faaliyetler ¢alisma grubu,
o Yolcu hizmet konferanslari,
o Tarife bilgilendirme standartlar1 komitesi,

IATA tarifeli havayolu isletmelerine ait operasyonlarda uygulanacak gecikme
usullerini, tarife yaymlama standartlarini, slot politikalarin1 havaaract ve havayolu
operasyonlari ¢alisma grubu altinda yiirtitmektedir. Gecikme temel sebeplerinin kayit altina
alinmasi basta olmak iizere, havaalani sikisikliklarinin 6nlenmesi, havaalani hizmetlerinin
daha hizl1 ¢alismasina yonelik uygulamalar, havaalani ve hava seyriisefer ¢alisma grubu
altinda gelistirilmektedir. Yolcu haklar ile ilgili yolcu ve ticari faaliyetler calisma grubu
altinda diizenlemeler yapilmaktadir.

Gecikmeler TATA iyelerinin stratejik ve taktik planlarint bozdugundan, IATA
calisma gruplar1 stratejik seviyedeki kararlarinda gecikmeleri Oncelikli olarak
degerlendirmektedir. IATA tarafindan yayinlanan referans kitaplar ve IATA c¢alisma
gruplarinin aldig1 kararlar HHSS adimlarinin sekillenmesinde 6nemli bir role sahiptir.
Gecikme kod sistemi, istatistik veri standartlari, kapasite hesaplama usulleri, kaynak
planlama wusulleri gibi IATA’nin gelistirdigi gecikme araclar1 taktik seviyede HHSS

paydaslari i¢in ¢oziimler iiretmektedir.

2.2.2. Bolgesel havacilik kuruluslarinin yaklasimlar
Diinya sivil ugak trafiginin yaklasik %701t ABD ve AB bdlgesinde
gergeklesmektedir (ICAO, 2011b). Bu yiizden bu bolgelerdeki havacilik otoritelerinin aldig

kararlar diinya sivil havacilik sektoriinii 6nemli 6lgiide etkiler.

2.2.2.1. AB bolgesinde gecikme onleme yaklasimlart

AB bolgesinde ekonomik biiylime ve sosyal gelisime katkida bulunmas: i¢in tiye
tilkeler, ulastirma politikalarini AB parlamentosu altinda yiiritmektedir. Ulastirma hizmet
sunum siireclerindeki aksaklilar trafik sikisikligini arttirmakta, gecikme ve iptallere sebep
olmaktadir. En 6nemli ulagim tiirlerinden bir tanesi havayolu tasimacilik sektoriindeki
gecikmeler ekonomiye, ¢evreye ve AB iiye vatandaslarina zarar vermektedir. AB’de hava
ulastirma politikalar1 gergevesinde olusturulmus kurumlardan birisi olan EASA (European
Aviation Safety Agency, Avrupa Havacilik Giivenligi Ajansi) AB bdlgesindeki sivil

havacilik kural ve uygulamalarinin belirlenmesinde ve denetlenmesinde ulusal havacilik
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otoriteleri ile beraber ¢calismaktadir. Yogun hava trafigine sahip AB bdlgesinde hava trafik
hizmetlerinin planlanmasi, sunulmasi ve gelistirilmesinden Eurocontrol sorumludur.
Gecikmelerin 6nlenmesine yonelik kurallar EASA biinyesinde olusturulurken Eurocontrol
hava sahasi igin gesitli projeler yiiriitmektedir.

AB hava sahasi tasarimi, yonetimi ve diizenlenmesi i¢in gelistirilen en 6nemli
politika Tek Avrupa Hava Sahasi (Single European Sky) politikasidir. 2008’de alinan karar
ile Tek Avrupa Hava Sahasi kapsaminda (Eurocontrol, 2010);

e Performans ve ¢evresel problemlerin asilmasi i¢cin mevzuatin net bir sekilde

ortaya konulmasi,

e SESAR (Single European Sky ATM Research, Tek Avrupa Hava Sahas1 Hava

Trafik Yonetimi Arastirmalari) projesinin gelecegin teknolojilerini olusturmast,

e EASA yetkinliginin havaalanlari, hava trafik yonetimi ve seyriisefer hizmetlerini

kapsayacak sekilde genisletilmesi,

e Havaalan1 kapasitesi, etkinligi ve emniyetine yonelik faaliyet planlar1 ile yer

kapasitesinin arttirilmasinin saglanmasina yonelik dort alan belirlenmistir.

HHSS etkinliginin arttirilmasi i¢in 6nemli bu dort alanda Eurocontrol, uygulama
kurallarinin, teknik gerekliliklerin ve genel yapinin olusturulmasi i¢in yetkilendirilmistir. Bu
kapsamda hava sahasi agmin performans Olgiimlerinin yapilabilmesi igin Eurocontrol
blinyesinde;

o Istatistik ve tahminleri,

e Hava sahasi operasyonlarinin izlenmesi ve raporlanmast,

e CODA’y1 igeren bir yap1 olusturmustur (Eurocontrol, 2012c).

Bu yap1 AB boélgesinde sivil hacilik sisteminin siirekli izlenmesini, kayit altina
alimmasini ve verilerin analiz edilmesini saglayarak HHSS paydaslarinin gelecege doniik
coztiimler gelistirmesine yardimci olmaktadir.

Eurocontrol, HHSS paydaslarmin katilimi ile aksakliklarin kontrol alinmasi ve
gecikmelerin 6nlenmesine yonelik bazi projeler gelistirmektedir. Operasyon etkinliginin
arttirtlmasin1 amaglayan A-CDM gecikmenin azaltilmasina yonelik gelistirilen 6nemli
projelerden birisidir (Modrego, lagaru, Dalichampt ve Lane, 2009). A-CDM projesi HHSS

paydaslarinin siireglere yonelik bilgi paylasimimi saglamak ve dakikligi arttirmak igin
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havayolu, havaalani, yer hizmet isletmeleri ve EUROCONTOL birimlerinin biitiin seklinde
karar  verebilecegi  bir platform  olusturmaya c¢alisir  (Eurocontrol, 2012a).
ERUROCONTROL bolgesindeki bazi havaalanlari proje kapsamina dahil edilerek A-CDM
kapsaminda genis bir pilot ¢alisma ile A-CDM felsefesi hakkinda egitilmektedir. A-CDM
kapsamindaki havalimanlart HHSS paydaslar1 ile A-CDM gruplari olusturarak bu
felsefelinin uygulanabilirligini saglayacak projeler gelistirmektedir. Basar1 saglayan projeler
deneyim aktarma toplantilar1 ve yillik raporlar ile paylasilmaktadir (Eurocontrol, 2012a).
AB bolgesinde A-CDM kapsaminda ayrilan biit¢e10,86 milyon Euro’dur. 2019 yilina kadar
HHSS’ nin iyilestirilmesi ile A-CDM projesinden beklenen getiri ise 90 milyon Euro olarak
hesaplanmistir (Eurocontrol, 2009).

2.2.2.2. ABD bdélgesinde gecikme onleme yaklasimlart

ABD bolgesinde havaciligin gelistirilmesi i¢in devlet tarafindan yetkilendirilmis
kuruluglar 1926’dan bu yana faaliyetlerini = siirdirmektedir. FAA 1958 yilinda daha
emniyetli, daha etkili havacilik sisteminin nasil olabilecegi ile ilgili arastirmalar yapmak,
kurallar koymak ve denetlemek {iizere kurulmustur (FAA, 2012b). ABD bdlgesinde
gecikmelerin azaltilmasina yonelik faaliyetler FAA tarafindan yiiriitilmektedir. FAA
biinyesinde gecikmelerin izlenmesi ve Onlenmesi i¢in ATCSCC’yi (Air Traffic Control
System Command Center, Hava Trafik Kontrol Sistemi Kumanda Merkezi) kurmustur. Bu
merkez altinda yer alan gecikmelerin onlenmesi ile ilgili sorumlu birimleri asagidaki gibi
0zetlemek miimkiindiir:

e Havaalam rezervasyon ofisi: Havaalani rezervasyon ofisi Slot uygulamasinin
oldugu havaalanlarinda, slot paylasimlarini yapmaktan sorumlu birimdir.

e Birlikte karar verme: CDM (Collaborative Decision Making, Birlikte karar
verme), havacilik faaliyetlerinde HHSS paydaslar1 ve devletin birlikte hareket
edebilmesi i¢in olusturulmus bir yaklagimdir.

e Gelismis trafik yonetim sistemi: Gelismis trafik yonetim sistemi hava trafik akis
sistem kapasitesinin ger¢ek zamanli izlenerek akisin diizenlenmesine yardimci
olan sistemdir.

e Uluslararas1 operasyonlar ve prosediirler: ATCSCC altindaki birim ve
calisanlara, uluslararasi operasyon prosediirleri ile ilgili teknik destek saglamak

i¢in olusturulmus birimdir.
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e Ulusal operasyon kontrol merkezi: Ulusal operasyon kontrol merkezi
operasyonlarin kesintisiz sekilde verilebilmesi i¢in hava trafigini siirekli izleyen
ve veriler toplayan bir merkezdir. Bu merkez dogal felaketler gibi kritik
durumlarda HHSS paydaslarin1 harekete gegirme veya paydaslara talimat verme
yetkisi ile donatilmistir.

e Agir hava sartlari plani: Havayolu hizmet siireglerini etkileyecek siddetli yags,
hortum, firtina gibi hava sartlar1 olan alanlar1 belirleyip, hizmet siire¢ akiginin
devamimi saglamak ig¢in alternatif operasyon planlarinin hazirlanmasindan

sorumlu olan birimdir.

ATCSCC bagl bu birimler 6zellikle hava tarafi faaliyetlerinin planlanan sekilde
yuritiilmesini saglamak i¢in olusturulmustur. ATCSCC ve alt birimlerinin yiiriitiilen ve
gecikmelerinin Onlenmesine yonelik gelistirdikleri en O6nemli program “Yer Gecikme
Program1” dir (FAA, 2012a). Yer Gecikme Programi kalkis meydanindaki havaaraglarinin
hareketlerini prosediir ve yazilimlar ile diizenleyerek, varigs meydanindaki olas1 gecikmelerin
yayilmasini dnler. (FAA, 2009). Boylece dalga yayilimi (ripple effect theory)™ etkisi ile
gecikmenin biiylimesi 6nlenmektedir. Yer gecikme programi hava durumu gibi nedenlerle
havaalani talep kapasite dengesi bozuldugunda kullanilmaktadir. Kontrollii gecikmeler
havaaraclarinin ugus varis noktasi1 degisikliklerinin (divert) Onlenmesini, varig
meydanindaki ugaklarin havada beklemesinden kaynakli sikisiklar1 ve diger meydanlarin
gecikmeden etkilenmesini Onlemektedir. Yer gecikme programi Ucgus Tarifesi Izleme
yazilimi ile entegre sekilde ¢alisir. Bu program ucus tarife bilgilerini ve ucus planlarini
ARTCC veri tabanlarindan alarak havalimani arz talep dengesine gore uguslari izler (Glover
ve Ball, 2012). Eger bir meydanda kapasitenin, talebi karsilayamayacak seviyeye gelmesi
ongoriiliiyor ise sistem uyar1 vermektedir. Bu yazilim slot uygulamasinin gercek zamanli
sekilde yapilmasi prensibini igerir. Yazilim arz talep kapasitesi olusuncaya kadar varig
havalimanina gelecek uguslart kontrollii bir sekilde geciktirir. Kontrollii geciktirme ile
gecikmenin sisteme etkisinin en aza indirilmesi hedeflenir (Mukherjee, Hansen ve Grabbe,
2012; FAA, 2009).

* Dalga etkisi, ¢esitli sebeplerden kaynakl bir etkinin disa dogru adim adim genisleme durumudur;

tipki suya bir cisim diistiigiinde dalgalarin dairesel yayilmas1 gibi etki dalga dalga sistem igerisinde yayilir.
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2.3. Havacilik Isletmelerinden Uygulama Ornekleri

Literatiir ~¢aligmalari, uluslararast ve bdlgesel havacilik kuruluslarinin
yaklasimlarimin gecikme oOnlemedeki basarisi HHSS’ye katilan isletmelerin aksakliklari
Onlenmesine baglidir. Havayolu hizmet sunum siirecinde havacilik isletmeleri operasyon
planlarin1 uygularken Sekil 10°da goriilen 4 farkli durumla karsilasabilir:

e Zamaninda operasyon: Planlandig1 sekilde wuguslarin devam ettigi
operasyonlardir.

e Aksaklik yasanan operasyon: Diizensizlikler nedeniyle planlanan operasyon
slire¢ zamanlarinda saplamalarin meydana geldigi operasyonlardir.

e Olay/kaza yasanan operasyon: Operasyonun farkli seviyelerinde olay (incident)
veya kaza (accident) yasandigi ve planlanan operasyon siireglerinde sapmalarin
yasandigi operasyondur.

e Onemli tehditler: Isletme disindan kaynakli terdrist saldirilar1 gibi nedenlerle

planlanan siire¢ zamanlarindan sapmalarin meydana geldigi operasyondur.

Hat Yonetimi Kriz Yonetimi
Aksakliklar Olay/Kaza

Zamaninda Onemli Tehditler
Operasyon

Operasyon Kontrol Siirecleri
s, S, e s,
1
1
S|
1

Sekil 10. Havacilik Isletmelerinde Operasyon Kontrol Siireci
Kaynak: Ploog, 2005

Olay/kaza ve onemli tehditlerin yasandigi operasyonlarda kriz yonetim birimleri
karar almak ve uygulamaktan sorumludur. Bu birimler kriz durumunun igerigine gore
olusturulur. Isletmelerin operasyon kontrol merkezleri ise kriz yénetim birimlerine teknik
destek verir. Zamaninda operasyon ve aksaklik yasanan operasyonlarda ise operasyon
kontrol merkezi galisanlar1 kararlar1 alir ve uygular. Aksakliklar yasanan operasyonda,
calisanlar takoz cekmeden Once aksakliklari sonlimlendirmeye ve gecikmeyi Onlemeye
calisir. Giin igerisinde operasyonda aksakliklara siklikla rastlanabilir. Fakat aksaklik
yasanan her operasyon gecikmeye neden olmaz. Bazilari isletmelerin uyguladigi dogru
yonetim yaklasimlar1 ile aksaklik gecikmeye neden olmadan Onlenir. Bunun yaninda

onlenemeyen ve onemsiz gibi goriinen birkac¢ dakikalik aksakliklar ugaklarin dakikalarca
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gec kalkmasina sebep olabilir. Geciken uguslar bir siire sonra ugus tarifesini tamamen

bozarak iptalleri tetikleyebilir. Bu yiizden HHSS igletmeleri insan, yontem, makina,

materyal, 6lglim ve gevre faktorlerini kontrol ederek aksakliklari gecikmeye neden olmadan

Onleyecek yoOnetim modellerini olusturmaya c¢alismaktadir. Havayolu isletmelerinde

aksakliklarin 6nlenmesine yonelik uygulanan yontemlerin bazilari asagidaki gibidir (Kohl

vd., 2004:4):

Gevsek planlarla ¢alismak: Ugus tarifesi olusturulurken olasi gecikmelerin
olabilecegi varsayilir ve en az yerde kalis zamanlari ile planlama yapmak yerine
uguslar arasinda tampon zamanlar konulur. Boylece gecikmelerin onlenmesi
saglanir.

Miirettebatin, havaaracinin ve diger kaynaklarin izlenmesi: Operasyon
stireglerinin izlenmesine dayanan kolay bir tekniktir. Havayolu isletmesi
miirettebat, havaaraci gibi nemli kaynaklarini izler ve aksakliklarin biiyiimemesi
icin kaynaklardaki degisikliklere miidahale eder.

Disar1 ¢ikarma ve geri alma yontemi: Topla dagit ag yapisim kullanan
isletmelerin tercih ettigi bir yontemdir. Merkez iis’ten dagitim noktasina ugus
yapan ugagin gidis gelis seferi iptal edilir. Boylece ugus tarifesi ve miirettebat
planlar1 gecikmeden etkilenmez. Iptal edilen ugak ve miirettebat diger aksakliklar
onlemede kullanilabilir.

Yedekte miirettebat ve havaaraci bulundurmak: Ugus tarifesinden ayri
miirettebat veya ucak bulundurma gecikmelerin 6nlenmesinde faydali olur.
Bununla birlikte bu yontemin maliyeti diger yontemlere gore daha yiiksektir.
Yerde kalis siirelerine yedek zamanlar eklemek: Planlama asamasinda siklikla
gec kalan uguslarin durumu goz 6niine alinarak bu uguslarin sonrasina ek tampon
zamanlar konulur. Gecikme durumunda tampon zamanlar gecikmelerin tarife
igerisinde yayillmasinin Oniine gecer. Fakat gecikme yasanmadigi durumda bu
bosluklar ugak ve miirettebat kullanim verimliliginin diismesine sebep olur.
Hava hizimin arttirilmasi: Havayolu isletmeleri ugus planlamasinda ekonomik
ugus hizini tercih eder. Genellikle ekonomik ugus hizi en yiiksek hiz seviyesinin
altindadir. Gecikmelerin Onlenmesi icin ucagin hizi ekonomik hizin iizerine
cikarilarak gecikmenin havada kapatilmasi saglanabilir. Bu yaklasim 6zellikle

uzun ucguslarda oldukga etkilidir.
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Havayolu igletmeleri yonetim ve rekabet stratejilerine bagli olarak aksakliklar

onlemede farkli uygulama yontemleri izlemektedir. Easy Jet, Ryanair gibi diisitk maliyetli
havayolu isletmeleri (Dutta, 2012; Fricke ve Schultz, 2009; Hunter, 2006):

Farkli insan kaynaklari politikalari,

Olas1 durumlar géz oniine alinarak gelistirilmis uygulama senaryolari,

Tek tip filo ve techizat,

Yalinlastirilmis hizmet siirecleri,

Siirekli Olgtimler,

Cevresel faktorleri en aza indirecek havaalani se¢imi gibi uygulamalarla basari

saglamaktadirlar.

Bunun yaninda, Lufthansa, Singapore, British Airways gibi farklilasma stratejisini

izleyen havayolu isletmeleri (Lufhthansa Consulting, 2011; Singapore Airlines, 2012; BAA,

2002) :
[ ]
[ )

Egitimli insan kaynagi,

Stratejik ve taktik seviyede risk yonetimi,

Filo planlama yazilimlari,

Karmasik hizmet siirecleri i¢in gelistirilmis kalite standartlari,
Gergek zamanli izleme-karar destegi sunan araglar,

Diger HHSS isletmeleriyle yaptiklart anlagmalar gibi uygulamalarla gecikmeyi

onlemektedirler.

Havayolu isletmelerinin disinda HHSS’ye katilan isletmeler de gecikmelerin

Onlenmesine yonelik yaklasim ve uygulamalar gelistirmistir. Miinih, Frankfurt gibi

havaalani isletmeleri (Fraport, 2012; Eurocontrol, 2006; SITA, 2012; Airport Technology,

2011):

Insan kaynagimnin verimli kullanimu,

Etkin bilgi paylasima,

TAMS-SITA-INFORM gibi hazir veya havaalanina 6zgii gelistirilmis yazilimlar,
Kapasite kullaniminin siirekli izlenmesi,

Cevresel risklerin kontrolii gibi yontemler ile gecikme Onlemede basari

saglamiglardir.
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3. Havayolu Hizmet Sunum Siirecindeki Gecikmelerin Etkileri
Gecikmeler akademisyenler, uluslararasi-bélgesel havacilik kuruluslart ve havayolu
hizmet sunumu gerceklestiren isletmelerce incelenerek Onlenmeye c¢alisilmaktadir.
Calismalarin genis bir alanda stratejik ve taktik seviyede siirdiiriilmesinin sebebi

gecikmelerin ekonomik, sosyal ve ¢evresel etkileridir.

3.1. Ekonomik Etkiler

Gecikmelerin basta havayolu isletmesi olmak tiizere diger HHSS isletmelerine
ekonomik etkileri vardir. Gecikmeler kisa vadede havayolu isletmelerinde (Barnhart,
Fearing ve Vaze, 2010);

e Ucus iptali,

e Ucus varis noktas: degisikligi,

e Baglantiy1 kacirma,

e Bagaj siirecinde aksakliklar,

e Rezervasyon kesintileri,

e Ugak tipi degisikligi,

e Yolcuya verilen tazminatlar,

e Ugus birlestirmeleri gibi durumlarin ortaya ¢ikmasina neden olur.

Bu etkilerin meydana getirdigi maliyetleri havayolu isletmesi iistlenir ve uzun vadede
yolcu biletlerine yansitir. Gecikme nedeniyle kalkamayan ugaklar veya ge¢ gelen ugaklar
havaalan1 kap1 atama planlarinda aksamaya, park pozisyonu kullanim verimliliginin
diismesine, havaalani yolcu kapasitesinin verimsiz kullanilmasina neden olur. Havaalan
isletmeleri diisen kapasite kullanim oranlar1 nedeniyle olugsan maliyetlerin bir kismini fazla
park ticreti, slot cezalari, kap1 kullaniminin planlanan zamanda bitmemesinden kaynakli
cezalar gibi yontemler ile havayolu isletmelerinden talep eder. Havayolu isletmesi ise
havaalan1 yer hizmet isletmesi ile yapilan anlagsmalarin i¢erigine ve gecikme temel sebebine
bagli olarak havaalani yer hizmeti isletmelerinden gecikme maliyetlerinin bir kismini
karsilanmasini talep edebilmektedir. Gecikme durumunda ortaya ¢ikan maliyet kalemleri,
farkli modeller ile hesaplanmaktadir. AB boélgesinde gecikmelerin hesaplanmasinda

Eurocontrol gecikme hesaplama modeli kullanilmaktadir (Cook, Tanner ve Anderson,
2004:24-26).
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Tablo 5. Gecikmelerin Havayolu Isletmelerine Dakikalik Maliyeti

Eurocontrol  ATA ABD Airline Business ITA
Modeli Tastyict Modeli Dergisi calismasi
2011 2009 Aragtirmasi 2000
Yakit X X X X
Bakim X X X X
Miirettebat X X X X
Havaalan1 Ucretleri X X X
Havaaraci Sahipligi X X X
Direkt Operasyon Maliyetleri 60,993 40-66€
Ekstra kap1 ve yer personeli X X X
Yolcu tazminatlari X X X
Yolcu firsat maliyeti X X
Dakikalik Gecikme Maliyeti 81€ 98,55% 66€ 87-126€

Kaynak: Varfis ve Torshin, 2011:10; Cook, Tanner ve Anderson, 2004:24-26; Eurocontrol, 2011b:26

Eurocontrol gecikme maliyeti hesaplama modelinde yakit fiyati, yakit harcama
oranlari, bakim maliyetleri, gecikmeden dolay1 yolcuya verilen hizmetler, yiik faktorii,
havaalani iicretleri gibi maliyetler farkli senaryolar kullanilarak hesaplanir ve dakikalik
gecikme maliyetleri bulunur. Eurocontrol disinda dakikalik gecikme hesaplamalarinda
kullanilan maliyet modellerinin bir kismini Tablo 5’te 6zetlendigi gibidir. Bu modellere gore
havayolu gecikmelerinin dakikalik maliyetleri 66 ile 126 Euro arasinda degisiklik
gostermektedir. Eurocontrol gecikme hesaplamalart kullanilarak yapilan 2011 yili
hesaplamalarinda AB boélgesinde gecikmelerin havayolu isletmelerine dakikalik maliyetinin
81 Euro, havacilik isletmelerine yillik maliyetinin ise yaklasik 7 milyar Euro oldugu
hesaplanmistir (Eurocontrol, 2011b:26, 4).

Tablo 6: Gecikmelerin Ekonomiye Toplam Maliyeti

Hesaplama Modeli TGEM OEKM
Maliyet Kalemleri (Milyar Dolar) (Milyar Dolar)
Havayolu igletmelerine maliyeti 8,3 19,1
Yolculara maliyeti 16,7 12,1
Ekonomiye dolayl: etkisi 4,0 9,6
Talep kaybindan kaynakli maliyet 3,9 -
Toplam 32,9 40,7

Kaynak: Ball vd., 2010:3

ABD bdlgesinde ise gecikmelerin etkileri daha genis bir ¢ergeve ile ele alinarak
Toplam Gecikme Etkisi Modeli (TGEM) (Ball vd., 2010:14) ve Ortak Ekonomik Komite
Modeli (OEKM) (Schumer ve Maloney, 2008) ile hesaplanir. Hesaplamalara gére havayolu
gecikmelerinin ABD ekonomine yillik maliyetinin 32,9 ile 40,7 milyar Dolar arasinda

oldugu tahmin edilmektedir.
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3.2. Cevresel Etkiler

Gecikmeler ekonominin yaninda c¢evreye de zarar vermektedir. [IPCC
(Intergovernmental Panel on Climate Change, Hiikiimetleraras1 Iklim Degisikligi Paneli)
raporuna gore havacilikta kullanilan yakitin %18’den fazlas1 operasyonlardaki verimsizlik
sonucunda bosa harcanmaktadir ve dogru operasyon yonetimi ile bu israf Onlenebilir
(ATAG, 2010).

Gecikmelerin gevreye vermis oldugu etkiler yerdeki ve havadaki gecikmelerin
etkileri olarak iki ayr1 grupta degerlendirilmektedir. Yerdeki gecikmelerin ¢evresel
etkilerinin bir bolimii u¢agin park pozisyonunda beklerken ramp hizmetleri kapsaminda
ihtiya¢ duydugu 1sitma, sogutma, temizlik ve ugusa hazirlik icin kullanilan enerji
kaynaklarinin planlanandan fazla kullanilmasindan kaynaklanir. Bir kismi ise motor
calistiran ugagin kalkis beklemesi sirasinda fazladan harcanan yakittan kaynaklanmaktadir.
AB bolgesinde yerdeki gecikmeler nedeniyle 25.500 ton fazla yakit ve 1.100 ton zararl
gazin ¢evreye salindigi tahmin edilmektedir (Carlier vd., 2007). Ugus siirecinde yasanan
kalkis, tirmanis, diiz ucus, yaklasma ve son yaklagma siireclerinde hava trafiginde yasanan
gecikmeler havadaki gecikmeler olarak adlandirilir. Havadaki gecikmeler ugagin havada
planlanan siireden daha fazla kalmasi nedeniyle harcanan enerjinin meydana getirdigi
etkileri icermektedir. AB bolgesinde havadaki gecikmeler nedeniyle yillik 149.500 ton fazla
yakit harcandigi ve 3.400 tonluk zararli gazin gevreye salindigi tahmin edilmektedir (Carlier
vd. 2007).

3.3. Sosyal Etkiler

Gecikmelerin sosyal etkileri de olmasina ragmen etkilerin tam olarak hesaplanmasi
miimkiin degildir. Bununla birlikte gecikmelerin yolcularin satin alma, seyahat tiiriiniin
degismesi, refah diizeyinin diismesi gibi dolayl etkileri ekonometrik yontemler ile tahmin
edilmeye c¢alisilmaktadir (Britto, Dresner ve Voltes, 2012). Yapilan bir arastirmada
gecikmelerin bilet fiyatlarin1 ortalama 1,42 dolar arttirdigi ortaya konulmustur (Forbes,
2008:1218). ABD bdlgesinde gecikmelerin talep tizerindeki olumsuz etkisinin yaklasik 3,9
milyar dolar oldugu tahmin edilmektedir (Ball vd., 2010:14). Havayolu kullanicilarinin
yaninda gecikmelerin HHSS’ye katilan isletmelerde calisan personel iizerinde de olumsuz

etkilerinin oldugu tahmin edilmektedir.
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Ugiincii béliim
Atatiirk Havalimaninda Operasyondan Kaynakh Gecikmelerin Onlenmesine Yénelik

Karar Destek Sistemi Model Onerisi

1. Arastirmanin Amaci Ve Onemi

Havacilik sektorii diilnyada 56,6 milyon kisiye istihdam yaratmakta ve 2,2 trilyon
dolar diinya GSYIH’na katk1 saglamaktadir (ATAG, 2013). 2008 Kiiresel Ekonomik Krizi
sonrasinda diinya havacilik sektorii kiiciiliirken Tiirkiye’deki havalimanlar1 6nceki yillara
gore %8 oraninda bilyiimiistiir (Ozbek, 2010). Havayolu tasimaciligi ekonomik ve siyasi
krizler, petrol fiyatlarinin degisimi, teknolojinin gelisimi gibi dis ¢evre etkenlerine karsi
olduk¢a duyarhidir. Havayolu sektoriinde yer alan isletmelerin, sektoriin disindan kaynakli
bu tiir ¢evresel riskleri dogrudan yonetmesi miimkiin degildir. Sektdriin icerisinden kaynakli
risklerin dogru tanimlanmasi ve yonetilmesi ekonomik esnekligi diisiik olan isletmelerin
faaliyetlerini devam ettirebilmeleri agisindan oldukg¢a 6nemlidir. Bunun yaninda, Tiirkiye’de
sivil havacilik alaninda yasanmakta olan gelisimin yapilacak akademik calismalarla
desteklenmesi de 6nem tasimaktadir.

Aragtirmada sivil havacilik sektoriiniin en O6nemli problemlerinden biri olan
gecikmeleri 6nlemeye yonelik, uygulama temelli, yenilik¢i bir karar destek sistem modeli
Onerilmesi amaglanmistir. Gecikmeler hem HHSS paydaslarina hem de tilke ekonomilerine
biiyiik yiik getirirken ayni zamanda kit kaynaklarin verimsiz kullanimina ve ekolojik
sistemin bozulmasina da neden olmaktadir.

Aragtirma sonucunda elde edilen veriler ile aksaklik yasanan operasyonlarda
gecikmelerin 6nlenmesine yonelik bir karar destek sistem modeli Onerilmistir. Bu karar
destek sistemi HHSS’de gorevli operasyon personeline farkli birimlerde meydana gelen
aksakliklar1 gostermekte ve meydana gelebilecek olasi gecikmelerden personeli haberdar
etmektedir.

Onerilen model ile gecikmelerin dnlenmesi amaclanmistir. Arastirma sonucunda
elde edilen veriler akademik a¢idan bilimsel bir temel olusturmaktadir. Gecikmelerin
onlenmesi isletme kaynaklarmin etkin bir sekilde kullanmasina, iilke ekonomilerine zarar

veren israfin azaltilmasina ve ¢evrenin korunmasina katkida bulunacaktir.
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2. Arastirma Problemi

Havayolu isletmeleri, havaalani igletmeleri, yer hizmeti isletmeleri ve havaalani
terminal isletmeleri HHSS’ deki ortak paydaslardir. Gecikmeye neden olan aksakliklar
dogrudan bu isletmelerden veya isletmelerin disindaki olaylardan kaynaklanabilmektedir.
Gerek dig faktorler, gerekse paydaslardan kaynaklanan i¢ faktorlerin sadece bir kismi
Onlenebilir niteliktedir.

Hizmet sunum siirecinin en énemli 6zelligi sunum siireci ve tiiketimin es zamanli
olmasidir. Literatiirde “Disruption Management” olarak gecen “Aksaklik Yonetimi” konusu
calisma kapsaminda farkli bir agidan degerlendirilmistir. Aksaklik Y&netimi konusu, HHSS
paydaslariin operasyon yonetim siirecine indirgenerek ele alimmistir. Bu kapsamda
“Havayolu hizmet sunum siirecinde aksakhklar gecikmeye neden olmadan nasil
onlenebilir?” sorusuna cevap aranmistir. Havayolu operasyon silirecinde operasyon
personelinin verdigi kararlar ile aksakliklar arasinda baglanti kurularak gecikmeleri
azaltmaya yonelik bir karar destek sistem modeli 6nerisinde bulunulmustur. Calisma konusu
kapsaminda asagidaki alt arastirma problemlerine cevap aranmistir;

S1. Sistem yaklasimi bakis agisiyla, HHSS bir akis semasi ile nasil gosterilebilir?

S2. Havayolu isletmeleri, havaalani isletmeleri ve yer hizmeti isletmelerinin

operasyon yonetim siirecindeki orgiitsel yapilanmalar1 nasildir?

S3. Operasyon yonetimi siirecinde hizmet saglayici isletmelerin uymasi gereken

temel ulusal ve uluslararasi kural ve tavsiyeler nelerdir?

S4.Havayolu operasyon yonetim siirecinde gecikmeye neden olan aksakliklar

nelerdir?

S5. Hizmet saglayicilarina gore gecikme nasil siniflandirilabilir?

S6. Gecikmelerin ekonomik, sosyal ve gevresel etkileri nelerdir?

S7. Mevcut sistemde gecikmeleri 6nlemek ve en aza indirmek igin hangi yontemler

kullanmaktadir?

S8. Hangi aksakliklar operasyon personeli tarafindan siirecin yonetilmesi ile

gecikmeye neden olmadan 6nlenebilir?

S9. Onlenebilir aksakliklarin gecikmeye neden olma sikliklari nedir?

S10. Istanbul Atatiirk Havalimani’nda gecikmelerin dnlenmesi i¢in nasil bir karar

destek sistem modeli kullanilabilir?
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3. Arastirmanin Kapsami

Arastirma Istanbul Atatiirk Havalimani merkezli faaliyet gosteren HHSS ye katilan
havayolu isletmelerini, havaalani isletmelerini ve havaalani yer hizmeti isletmelerini
kapsamaktadir. Istanbul Atatiirk Havalimaninda terminal isletmesi 1997 yilinda “yap-islet-
devret” kiralama yontemi ile 6zel bir isletmeye verildigi i¢in (TAV, 2012) terminal isletmesi
de arastirmaya ayr1 bir baslik altinda katilmistir.

Arastirma evreni olarak, 2011 yilinda Istanbul Atatiirk Havalimaninda HHSS ye
katilan tiim isletmelerin operasyonunda ¢alisan personel alinmistir. Ana kiitleden katmanl
orneklem yontemi ile segilen operasyon personeli ile anket ¢aligmasi yapilmigtir. Anket
calismasi ile gecikmeye neden olan aksakliklar ve aksakliklar karsisinda operasyon

personelinin kararlarini etkileyen faktorlerle ilgili veri toplanmuistir.

4. Arastirmanin Yontemi

Bilgi sistemleri organizasyonlarin verimlilik ve etkinliginin arttirilmasini amaglar.
Bu amacin basarilmasinda bilgi sistemlerinin kabiliyeti, organizasyonun karakteristigi,
mevcut calisan sistemler, insanlar ve bilgi sistemlerinin gelistirilmesi ve uygulanmasinda
kullanilan aragtirma yontemleri onem tasimaktadir. (Hevner, March, Park ve Ram, 2004:75-
76). Arastirma kapsaminda nitel ve nicel arastirma yontemlerini i¢ceren karma yontem
belirlenmistir. Nitel veri analizi kapsaminda yapilan literatiir taramasi ve yar1 yapilandirilmis
goriismeler Miles ve Huberman’in veri indirgeme, verinin gorsel hale getirilmesi, sonug
ve/veya dogrulama elde edilmesi yontemi ile ele alinmistir (Miles ve Huberman, 1994:10-
11). 1lk asamada, gdriismelerden elde edilen verilerin 6nemli noktalar1 maddeler seklinde
siralanmistir. Tkinci asamada, veriler tablolar seklinde 6zetlenmistir. Uciincii asamada ise
tablolardaki tema ve iliskilerden yola gikarak sonuglar elde edilmistir (Yildirim ve Simsek,
2008:223). Veri toplanmasi igin tasarlanan anket formunun olgeginin gelistirilmesinde
deneysel uygulamalar uygun olmadigindan kapsam gecerlilik oranlarinin (KGO)
hesaplanmasinda Lawshe’in yontemi kullanilmistir (Lawshe, 1975). Karar destek model
Onerisinin tasarlanmasinda Henver’in “Bilgi Sistemleri Arastirmalarinda Bilimsel Tasarim”
adimlar1 esas alinmistir (Hevner, March, Park ve Ram, 2004). Arastirmaya 6zgii gelistirilen
benzetim programi ve havaalanmi otoritesinden alinan gercek veriler ile farkli senaryolar

denenerek sonugclar analiz edilmistir.
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4.1. Arastirma Yonteminin Uygulama Prensipleri

Arastirma problemi (havayolu hizmet sunum siirecinde aksakliklar gecikmeye neden

olmadan nasil 6nlenebilir?) gercevesinde uygulama Istanbul Atatiirk Havalimaninda

yapilmustir.

Arastirma iki temel boliimde uygulanmistir (Sekil 11). Arastirmanin ilk bolimii

model olusturulmasini, ikinci boliim ise model ve uygulama arasindaki boslugun

doldurulmasini i¢cermektedir. Arastirma boliimleri toplam 5 adimi igermektedir. Her bir

uygulama adimi arastirma alt problemlerini cevaplayacak sekilde tasarlanmistir. Bu adimlar;

On arastirma-Uzman goriisleri-Literatiir taramasi: Alt arasgtirma
problemlerinden S1, S2, S3 numarali sorular bu adim kapsaminda cevaplanmustir.
Elde edilen veriler 1s18inda HHSS sistem analizi, akis semasi, anket gelistirme ve
KDS i¢in veri saglanmistir.

Literatiir taramasi: Alt arastirma sorularindan S4, S5 ve S6 numaral1 sorular
literatiir taramas1 adimu ile ortaya konulmustur. Veriler ile gecikme kaynaklar1 ve
siiflandirma modelleri ortaya c¢ikarilmistir. Elde edilen veriler anket gelistirme
ve KDS modeli i¢in kullanilmistir.

Yar yapilandirilmis goriisme ve anket uygulamasi: Yar1 yapilandirilmisg
goriisgme ve anket uygulamasi ile alt arastirma sorularindan S7, S8 ve S9
cevaplanmis ve Atatiirk Havalimanina 6zgii HHSS akis semas1 gelistirilmistir.
Diger adimlardan ve bu bolimden elde edilen veriler KDS modelinin
yapilandirilmasi i¢in kullanilmigtir.

Bilgisayar yazihm: Elde edilen veriler ile KDS modelini i¢eren bir bilgisayar
yazilimi hazirlanmistir. Yazilim, Atatiirk Havalimaninda gerceklesmis ucus
verilerine dayanan senaryolar kapsaminda denenmistir. Karar destek sistemi ve
yazilimin calisma prensipleri Atatiirk Havalimani’ndaki HHSS paydaslarinin

operasyon yoneticileri ile degerlendirilerek 6nerilerde bulunulmustur.
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4.2. Yar1 Yapilandirilmis Goriisme Formunun Gelistirilme Asamalari

Anket formu maddelerinin olusturulmasi ve KDS modelinin belirlenmesi amaciyla
konu/alan uzmanlarmin goriisleri Ek-2’deki yar1 yapilandirilmis gériisme formu ile
toplanmistir. Bunun yaninda, yapilan goriismeler ile literatiir taramasindan elde edilen
HHSS akis semasi ile Atatiirk Havalimani’ndaki uygulamalar arasindaki farklarin ortaya
konulmasina ¢alisilmistir. Yar1 yapilandirilmis goriisme sorulart;

e Genel sorular,

e Operasyon yonetim siireci ile ilgili sorular,

e Gecikmelere yonelik sorular olmak tizere ii¢ sinifa ayrilmistir.

Genel sorular goriisme yapilan uzmanin ¢alistigi isletme tiirli, gorev ve egitim
bilgilerinin degerlendirilebilmesi i¢in sorulmustur. Operasyon yonetim siireci ile ilgili
sorular HHSS’deki ¢alisanlarin hizmet sunumunu nasil gergeklestirdiklerini anlamak igin
sorulmustur. Bu amacla goriisme yapilan kisiye HHSS akis semas1 verilerek goriisleri
alinmistir. Gecikmelere yonelik sorular ise HHSS paydaslariin gecikmeleri nasil 6nledigini

aciklayabilmek i¢in sorulmustur.

4.3. Anket Olgeginin Gelistirilme Asamalar

Konu ile ilgili daha 6nce gelistirilmis bir 6l¢cek olmamasi nedeniyle arastirmanin
yapisina 0zgii bir 6lgek gelistirilmistir. Davranis bilimlerinde 6lgme islemi uzmanlar
tarafindan gelistirilen davranigsal yapiy1 6lgmeye yonelik dlgekler ile gergeklestirilmektedir.
Anket dl¢eginin gelistirilmesi asamasinda kuramdan uygulamaya dogru bir sira izlenmistir.
Anket formunun olusturulmasinda uzman gériislerine ve konu ile ilgili literatiir taramasina
ihtiya¢ duyulmustur (Yurdugiil, 2005). Olcek gelistirmede basarinin saglanmasi igin
gelistirilmek istenen 6lgek ile 6l¢iilmek istenen 6zellik arasindaki bagintinin tutarli olmasina,
olusturulan kuramin dogru temellere dayandirilmasina ve 6l¢egin olusturulmasinda bilimsel
adimlarin izlenmesine dikkat edilmistir (Tezbasaran, 1996:9).

Anket formu gelistirme siirecinin ilk adiminda literatiir taramasi yapilmistir. Literatiir
taramasi ile uluslararas1 ve ulusal sivil havacilik kuruluslarinin operasyon faaliyetleri ile
ilgili baglayici ve tavsiye niteligindeki yayinlar incelenerek, isletmelerin operasyon yonetim
siirecleri ve aksaklik siniflandirma modelleri ortaya konulmustur. ikinci asamada, arastirma
evrenine giren isletmelerdeki orta diizey operasyon yoneticileri ile yar1 yapilandirilmis

goriismeler yapilmistir. Yart yapilandirilmig goriismeler ile Atatiirk Havalimaninda HHSS
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akis semasi ve anket maddelerinin kuramsal yapisi olusturulmustur. Bu iki asamada, anket
maddeleri ile dlgiilecek 6zellikler belirlenerek, elde edilen veri ve bilgiler Likert 6lgegi ve
betimsel sorulari i¢ceren 18 soruluk taslak anket formunun hazirlanmasinda kullanilmustir.
Anket formunun kapsam ve gegerlilik oranlarinin belirlenmesinde, Lawshe tarafindan
gelistirilen asagida yer alan adimlar kullanilmistir (Yurdugiil, 2005):

e Alan/uzman grubunun olusturulmasi,

e Aday 6l¢ek formlarinin hazirlanmasi,

e Uzman goriislerinin elde edilmesi,

e Maddelere iliskin kapsam gecerlilik oranlarinin elde edilmesi,

o Olgege iliskin kapsam gegcerlilik indekslerinin elde edilmesi,

e Kapsam gecerlik oranlari/indeksi dlgiitlerine gore nihai formun olusturulmasi.

Taslak anket formunda yer alan sorular, doktora diizeyinde egitim gérmis farkli

boliimlerdeki 11 6gretim iiyesi tarafindan ayr1 ayri degerlendirilmistir (EK-3).

KGO : Kapsam gegerlilik orani
Nc : Maddeye gerekli diyen uzman sayisi
N : Maddeye goriis bildiren uzman sayisi

KGO = N 1
T N/2

Ilgili maddeye uzmanlardan yaris: “Gerekli” yanitini vermis ise KGO=0

Ilgili maddeye uzmanlardan yarisindan fazlas1 “Gerekli” yaniti vermis ise KGO>0

Ilgili maddeye uzmanlardan yarisindan fazlas1 ““Gerekli” yaniti vermemis ise KGO<0 alinir.
11 uzman igcin KGO’larin minimum degeri=0,59 (a = 0,05 anlamlilik diizeyinde )

KGT: Kapsam gecerlilik indeksi (Her bir madde i¢in elde edilen KGO larin, istatistiksel
olarak anlamsiz bulunanlar elendikten sonra geriye kalan maddeler iizerinden tiim
KGO’larin ortalamalaridir.)

Uzman sayisi= 11

Kapsam yeterlilik o6l¢iitii= 0,59

KGi=0,91

KGIi>=0,91 oldugu i¢gin olusturulan tiim &lgegin kapsam gecerligi istatistiksel olarak
anlamlidir sonucuna ulasilmistir.

Her bir maddenin gerekliligi, anlasilabilirlik ve tekrar durumu sorgulanmistir. Bu

kapsamda ankette yer alan maddelerin 18’1 de dnceden belirlenmis maddelerden farkli olarak
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degerlendirilmistir. Fakat anketin uygulanacagi hedef kitle (havacilik operasyon ¢aliganlari)
tarafindan anlasilmasi konusunda yazim hatasi bagta olmak iizere, anlatim bozuklugu ve
terminoloji bakimindan hatali olan 11 sorunun ve Likert 6l¢egindeki 2 maddenin ilgili
kisimlarinda degisiklikler yapilmistir (bkz. Ek-4). Sorularin gerekliliginin sorgulanmasi
kisminda gereksiz soru goriilmemistir. 8 soru ve Likert 6l¢egindeki 3 madde i¢in yararli
ancak yetersiz secenegi isaretlenmistir. KGO orani diisiik ¢ikan bu sorulara gelen “Onem
siralamasi1 yaptirilmasi”, “birden fazla segenegin isaretlenmesi”, “secenek eklenmesi” gibi
oneriler kapsaminda 8 soruda degisiklik yapilmis, Likert 6l¢gegine yeni bir madde eklenmis,
18. sorudaki ilk madde iptal edilmistir.

Yapilan degisiklikler anket formuna eklenerek aday anket pilot caligmaya tabi
tutulmustur. 105 kisinin katildigi pilot anket uygulamasi ile Likert 6lgegindeki maddeler

degerlendirilerek 6lgegin uygulama igin yeterli oldugu sonucuna varilmistir (Ek-6).

4.4. Karar Destek Sistem Modelinin Gelistirilme Asamalar:

KDS modelinin gelistirilmesinde Sekil 12°deki Bilgi Sistemleri Arastirmalarinda
Bilimsel Tasarim Adimlar1 esas alinmistir (Hevner, March, Park ve Ram, 2004). HHSS de
gérev yapan mevcut insan, organizasyon Ve teknolojiye ait bilgiler anket ve yari
yapilandirilmis goriismeler ile toplanmistir. Boylece isletme ihtiyaglart tespit edilmis ve bu
bilgiler ile KDS modeli tasarlanmistir. KDS modelinin yaziliminda Microsoft .NET 4 yapis1
kullanilmistir. ASPX, HTML, SQL kodlarinin hazirlanmasinda yazilim uzmanlarindan
damsmanlik destegi alinmugtir. '

Bilgi sisteminin aragtirmasinda dayanaklarin belirlenmesinde havacilik alanina 6zgii
yapilan literatiir calismalar1 ile gecikmeyi Onleyecek mevcut modeller, metotlar ve
kurumlarin uygulamalari degerlendirilmistir.

KDS modelinin etkinliginin olglilmesi asamasinda uygulama yazilimi operasyon
yoneticileri ile yapilan yar1 yapilandirilmis goriismeler ile degerlendirilerek bu
yoneticilerden yazilimin HHSS’de test edilmesi i¢in izin istenmistir. Fakat havacilik hizmet
sunum siirecinde yazilimin test edilmesi isletmelerce uygun goriilmemistir. Yazilimin test
edilememesindeki en 6nemli neden, HHSS’de yazilimdan kaynakli problemlerde yasal

acidan isletmelerin sorumlulugu tistlenmesi gerekliligidir.

f Cihan Kaleli, Zeynep Ozdemir, Burak Yavru ile 01 Nisan-09 Eyliil 2012 tarihleri arasinda 14

goriisme yapilmustir.
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CEVRE BiLGi SISTEMLERI (IS) BiLGi TEMELI

ARASTIRMALARI
insanlar Gelistirme veya Kurma Dayanaklar
Rolleri Teori Teoriler
Yetenekleri Tasarim Kavramsal gerceve
Karakterleri Araglar
Organizasyon Isletme Uygulanabilir lli/lllgldrtljlrer
- Thtiyacl - fyilesti Bilgi
Stratejiler et e Belirleme lyilestirme d Metotlar
Yapi ve kiiltiir Kurumlar
Stirecler
- ispatlama veya Ol¢me
Teknoloji Analitik Metodolojiler
Altyap1 Ornek olay calismasi Veri analiz teknikleri
!Jyg_]l{lama_lar o Deneysel ¢alisma Kurallar
Ilet{gl‘m mimarisi Saha arastirmasi Olgtimler
Gelisim kabiliyetleri Benzetim uygulamalari Dogrulama olgiitleri
Uygun Cevrede Bilgi Temeline
Uygulamalar Ilaveler

Sekil 12. Bilgi Sistemleri Arastirmalarinda Bilimsel Tasarim Adimlari
Kaynak: Hevner, March, Park ve Ram, 2004:80

Bu nedenle, KDS model yazilimi havaalani isletmesinden alinan Atatiirk
Havalimanina ait 7 giinliik 3.630 gerg¢ek ucus verisi kullanilarak benzetim yazilimi ile
denenmistir. Benzetim yaziliminin tasarlanmasinda Microsoft .NET 4 Console Application
uygulamasindan faydalanilmistir. Benzetim programi alan uzmanlari ile degerlendirilerek
farkli senaryolar ile denemeler gergeklestirilmistir. Arastirmanin son asamada benzetim
verilerinden elde edilen fayda maliyet analizleri ile KDS modelinin uygulanabilirligi

tartisilmastir.

5. Arastirma Kisitlari
Arastirmada sinirli zaman ve biitge bulunmasi1 nedeniyle HHSS isletmeleri havayolu,
havaalani, havaalani terminal ve havaalani yer isletmeleri ile kisithi tutulmustur. Siirece
dogrudan katilan bazi isletmeler ve birimler arastirma kapsaminin digsinda birakilarak
aragtirmanin planlanan zamanda bitirilmesi hedeflenmistir.
Yar1 yapilandirilmis goriisme siirecinde katilimer sayisini arttirmak icin isletme adi
ve kisi adlart gizlenmesi taahhiidiinde bulunulmustur. Kisi isimleri yerine c¢alisilan

isletmenin tiirii ve isletmedeki gorevler verilmistir. Goriismecilerin istegi lizerine ses kaydi
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almmamistir. Gorlismeciler, ilgilerini ¢ekmeyen veya bilgi vermek istemedikleri bazi
sorular1 yanitlamamustir.

Atatlirk Havaliman1 HHSS siire¢ semasinin hazirlanmasinda odak olarak yolcu,
ugurlayici, kargo, bagaj, miirettebat ve ucak alinmistir. Gecikmeden daha az etkilenmesi
nedeniyle diger odaklar goz ardi edilmistir. Silire¢ semasinda faaliyetlerin Onciil-ardil
iligkileri genellestirilerek basit ve yalin bir akis yaratilmistir.

Zaman ve maliyet kisitlar1 nedeniyle anket ve yar1 yapilandirilmis goriismelerde ana
kiitleden 6rneklem alinmistir. Anket uygulamasinda orneklem yontemi olarak HHSS’ye
katilan igletmelerin tiirii belirlenmistir. A grubu lisans sahibi yer hizmeti igletmelerinden 1,
yerli havayolu isletmelerinden 3 tanesi arastirmaya katilmak istememistir. Bu nedenle
orneklem segiminin alt tabakalara ayirma isleminde orantisal yontem tam olarak
kullanilamamustir.

KDS yaziliminin Atatiirk Havalimaninda denenerek veri toplanmasi yasal ve
operasyonel agidan miimkiin olmadigindan havaalani isletmesinden veri talep edilerek
senaryolar kapsaminda KDS yazilimi denenmistir. Atatiirk Havalimaninda gergeklesen
veriler igin havaalam isletmesinden Bilgi Edinme Hakki Kanunu kapsaminda Istanbul
Atatiirk Havaliman operasyon verileri** istenmistir. Fakat genelgenin ¢ok yeni olmasi

nedeniyle ger¢ek zamanli 7 gilinliik veri alinabilmistir.

6. Gecikmelerin Onlenmesine Yonelik Verilerin Analiz Edilmesi
Gecikmelerin 6nlenmesine yonelik verilerin analiz edilmesinde yar1 yapilandirilmis
goriisme verileri ve anket verileri olmak tizere iki baglik altinda analizler yapilmistir. Bu

analizlerin alt siniflandirmasi sorularin icerigine gore belirlenmistir.

6.1. Yan Yapilandirilmis Goriisme Verilerinin Analizi

Yar1 yapilandirilmig goriismeler Atatiirk Havalimaninda faaliyet gosteren HHSS
paydaglarinin (havayolu, havaalanm1 yer hizmetleri, havaalan1 ve havaalan1 terminal
isletmelerinin) operasyon boliim yoneticileri ve diger yoneticiler ile yapilmistir. Yaklasik 13

aylik siirede (09.05.2011-04.06.2012) Tablo 7’de gosterilen toplam 24 goriisme yapilmis

¥ “Subat 2012 tarihinde gegerli olan Havacilik Bilgi Genelgeleri 17/11 Standart IATA mesajlart
(SITA messages) DHMI Genel Miidiirliigii “ANKGMYF” SITA adresine gergek zamanli gonderim talimati”

kapsaminda toplanan veriler kastedilmektedir.
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olup bunlardan 22’si Atatiirk Havalimanindaki HHSS’ye katilan isletmelerde calisan
yOnetici ve uzmanlar ile gerceklestirilmistir. 2 goriisme ise Havalimanlarina ait istatistik ve

arastirma verilerinin tutulmasindan sorumlu sube yoneticileri ile yapilmstir.

Tablo 7. Yar: Yapilandirilmis Goriismeler ve Icerikleri

Goriisme Goriisme

Isletmenin Tiirii Pozisyonu Icerigi Tarihi

Hav. Yer Hiz. Isl. Isletme Planlama Md. BV/DI/ 09.05.20111400)
Havayolu Isl. Bas Dispecer BV/DI/ 09.05.2011(16:00)
Hav. Yer Hiz. Isl. Ramp Md. BV/DI/ 10.05.20110%:00)
Hav. Yer Hiz. Isl. Harekat Md. BV/DI/BA 10.05.201109:30)
Havayolu Isl. Dispeger BV/DI/ 10.05.2011(2200)
Hav. Yer Hiz. Isl. Yolcu Hizmetleri Md. BV/DI/BA 10.05.2011(14:00)
Terminal Isl. Is ve Strateji Gel Md. BV/DI/YON 10.05.2011(16:00)
Hav. Yer Hiz. isl. Kalite Uzmani BV/DI/ 10.05.2011(17:00)
Danigmanlik Sir. Isletme Md. BV/DI/ 11.05.2011(8:00)
Hav. Yer Hiz. Isl. Ramp Md. BV/DI/BA 11.05.2011 (%)
Hav. Yer Hiz. Isl. Operasyon Md. BV/DI/BA 11.05.2011¢3200)
Havayolu Isl. Performans Uzmani BV/DI/ 11.05.20111200)
Hava Kargo Isl. Performans Md. BV/DI/ 11.05.2011(8:00)
Havaalani Isl. Bagmiidiir Yardimcis1  BV/DI/BA 23.05.2011 (0000
Havaalan Isl. FMP Sefi BV/DI/BA 23.05.2011 (©9:00)
Havayolu Isl. Ist.Kont.veKoord.Md. BV/DI/BA 06.03.2012 (10:00)
Havayolu Isl. Operasyon Takip Md. BV/DI/ 06.03.2012 (1400
Terminal isl. Yazilim Gelis. Uzm.  BV/DI/BA 07.03.2012 (16:00)
Havayolu Isl. Bas Dispeger BV/DI/ 10.03.2012 (11:00)
Hav. Yer Hiz. Isl. Harekat Koord. Md. BV/Di/BA 14.03.2012 (16:00)
Havayolu Isl. Str. PL.ve Is GeLMd.  BV/DI/ 13.05.2012(10:00)
Hava Kargo Isl. Ugus Operasyon Md.  BV/DI/BA 11.05.2012(8:00)
Havaalani Isl. Ist.Ars. Sb.Md.Yrd. BV/DI/VA 04.06.201210:00
Havaalani Isl. APK Daire Bsk. BV/DI/VA 04.06.2012(0:30

Bilgi verme (BV), Destek isteme (Di), Bilgi alma (BA), Yonlendirme (YON), Veri Alma (VA)

Goriismelerde arastirma ile ilgili bilgi verme (BV), destek isteme (DI), bilgi alma
(BA) ve veri alma (VA) amaglart giidiilmiistiir. Operasyon yogunlugu ve siirenin kisith
olmas1 nedeniyle bazi yoneticilerden bilgi alinamamistir. Bu yoneticilere, arastirma ve
operasyon slirecinin biitliniinii yansitan HHSS akis semasi ile ilgili bilgi verilerek,
yoneticilerden anket ve uygulama calismalar1 i¢in destek istenilmistir. Havayolu hizmet
sunum siirecinin farkli béliimlerinde gorev alan uzmanlardan 12’sine aragtirma konusu ile
ilgili sadece bilgi verilmis ve destek istenmistir. Havaalan1 Terminal Isletmelerinde
arastirma ile ilgili A-CDM projesi yazilim uzmanlarina yonlendirme gerceklestirilmistir.

Havaalan1 APK Daire Baskanligi Istatistik Arastirma Sube’sinden Atatiirk Havalimani

59



isletmesi ile ilgili 2 yonetici ile goriisiilerek arastirma hakkinda bilgi verilmis ve aragtirmada
kullanilacak istatistiki veriler alinmistir.

Yar1 yapilandirilmis goriismede havaalani, havayolu, havaalani terminali ve
havaalan1 yer hizmetleri isletmelerinin operasyon miidiirliiklerinde calisan yaslar1 30 ile 63

arasinda degisen Tablo 8’de gosterilen 10 kisiden bilgi alinmistir.

Tablo 8. Yar: Yapilandirilmig Goriismecilerin Demografik Bilgileri

Isletmenin Tiirii Pozisyonu Yast En Son Bit. Okul  Deneyimi
Harekat Md. 45 Universite 22 Y1l
Yolcu Hizmetleri Md. 32 Lise 17 Y1l
Hav. Yer Hiz. Isl. Ramp Md. 31 Universite 9 Y1l
Operasyon Md. 30 Universite 8 Y1l
Harekat Koord. Md. 32 Universite 13 Y1l
Havaalam Is] Basmiidiir Yardimecis1 63 I}Tniversite 33 Y1l
) FMP Sefi 35 Universite 15 Yil
Havayolu Is. Ist.Kont.veKoord.Md. 43 I}Tn%vers%te 26 Yil
Ucgus Operasyon Md. 52 Universite 17 Y1l
Terminal Isl. Yazilim Gelis. Uzm. 36 Universite 8 Y1l

Goriigme yapilanlarin 1°i lise, 9’u liniversite mezunudur. Goriisme yapilanlar 8 ile
33 wyillik havacilik deneyimine sahiptir. Goriisme yapilan yoneticilerin 6’s1 galistiklar
boliimlerden farkli boliimlerde degisik kademelerde (memur, sef, miidiir vb.) galistiklarini
belirtmislerdir. 4 yonetici sadece havaalani yer hizmetleri isletmelerinde gorev aldiklarini
belirtmistir. Diger yoneticiler hava trafik kontrol birimi, havayolu, yer hizmetleri, havayolu
isletmeleri gibi farkli isletmelerdeki farkli pozisyonlarda ¢alisarak bulunduklar1 pozisyona
gelmislerdir. Gorlismecilerin daha once farkli sirket ve/veya boliimlerde calismalari,
deneyimlerinin fazla olmasi1 ve operasyon yoneticisi seviyesinde olmasi operasyon siirecleri

ve operasyondan kaynakli gecikmeler ile ilgili bilgi almay1 kolaylastirmistir.

6.1.1. Atatiirk Havalimani havayolu hizmet sunum siireci akis1

Gorlisme yapilan yoneticiler, literatlir taramasi ile ortaya konan HHSS adimlarini
gosterir Sekil 8’de farkliliklar tespit etmistir. Her gorlismeden sonra goriismecinin uygun
gordiigi eklentiler yapilarak bir sonraki goriismeciye gidilmistir. Yar1 yapilandirilmis
goriismeler sonunda Atatiirk Havalimani Hizmet Sunum Siirecine 6zgii siire¢ akisini1 gosterir

Sekil 13 gelistirilmistir (Sekil 13, EK-9°da daha biiyiik olarak gosterilmistir).
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Sekil 13.Atatiirk Havalimanmmin Faaliyet Tabanli Havayolu Hizmet Sunum Siireci Ag Semasi
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Siire¢ semasinda yolcu, ugurlayici, kargo, bagaj, miirettebat ve ugak hizmet alan odak
olarak belirlenmistir. Bu odaklara verilen hizmetler, birbirlerini tamamlayan faaliyetler
seklinde gosterilmistir. Bu siireclerin Onciil-ardil iligkilerindeki sirketlere 6zgii farkli
uygulamalar dikkate alinmadan siire¢ler siralanmis ve faaliyet akisi genellestirilmistir.
Genellestirilen bu faaliyetler farkli isletmeler tarafindan verilmektedir (Tablo 9-Tablo 21).

Yolcu, kargo, bagaj, miirettebat ve ugurlayicilarin aldiklar1 hizmetler kara tarafi ve
hava tarafi olarak iki grupta incelenmistir. Odak grubun (yolcu, ugurlayici, kargo, bagaj,
miirettebat ve ugagin) aldig1 hizmetler farkl renkteki diiz ¢izgiler ile kodlanarak verilmistir.
Bu ¢izgilerin yanlarinda yer alan her bir ok, hizmet siire¢ adimlarini temsil etmektedir.

Giden yolcuya verilen hizmetler: Giden yolcuya verilen hizmetler, havaalanina
giris ve havaalani i¢ yollarmin kullanimiyla baslamaktadir. Yolcunun havaalanina erigim

icin kullandig1 ulagim tiirline bagli olarak otopark ihtiyact olabilmektedir.

Tablo 9. Giden Yolcu Hizmet Siireclerine Katilan Isletmeler
Giden Yolcuya Verilen Havaalam Terminal Havayolu Yer Hizmeti Diger
Hizmetler Isletmesi  dsleticisi  isletmesi Isletmesi  isletmeler

Havaalanina Girig +
Havaalan1 i¢ Yollar1 Kullanimi +
Otopark Kullanim1

Terminal Binasina Giris

Giris Giivenlik Kontrol

Yolcu Kolayliklart

Check-in (Yolcu) +
Pasaport Kontrol

Giivenlik Kontrol

Yolcu Kolayliklart

Gate +

Boarding

Ugak basina tasima (Yolcu)

Yiikleme (Yolcu) + +

+ o+ o+ 4+

Yolcu ve varsa ugurlayicilar, terminal binasina giriste giivenlik kontroliine tabi
tutulur. Giris giivenlik kontroliinden sonra yolcu; postane, banka, kafe, restoran gibi
alanlarin oldugu yolcu terminaline ulasir. Yolcu, check-in bankosuna giderek binis kart1 alir
ve bagajini teslim eder. Yolcu ile ucak altina yiiklenecek bagaj chek-in isleminden sonra
birbirlerinden ayrilir. D1s hat uguslarda yolcu, giimriik ve giivenlik birimlerince pasaport

kontroliine tabi tutulur ve sonrasinda gilivenlik kontrolinden gecer. Bu asama,
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ugurlayicilarin yolcu ile beraber gidebilecegi son noktadir. Yolcu, yolcu kolayliklarindan
yararlanarak binis kartinda yazan veya yolcu bilgilendirme panolarinda belirtilen binig
kapisina geger. Ugaga gecis (boarding) isleminden sonra yolcu ugak basina taginir ve ugaga
biner. Giden yolcuya verilen hizmetlerden sorumlu isletmeler, Tablo 9°da goriildiigi gibidir.

Giden bagaja verilen hizmetler: Check-in siirecinde yolcudan ayrilan bagaj, tasima
bantlari ile sut altinda tasinir. Bagaj, siniflandirilir ve giivenlik taramasina tabi tutulur. Eger
ucus dis hat ise bagaj giimriik kontroliinden gecerek bagaj arabasina yiiklenir. Bagaj
arabasindaki bagajlar ucak basina tasinarak bagaj eslestirmeden sonra ugaga yiiklenir. Bu

faaliyetlerden sorumlu isletmeler Tablo 10°da verilmistir.

Tablo 10. Giden Bagaj Hizmet Siireclerine Katilan Isletmeler

Giden Bagaja Verilen Havaalam1 Terminal Havayolu Yer Hizmeti Diger
Hizmetler Isletmesi  Tsleticisi  Isletmesi Isletmesi Isletmeler
Sut Alanina Giris + +
Bagaj Siniflandirma +
Bagaj Giivenlik Tarama +

Gilimriik Kontrol

Bagaj Arabasina Yiikleme
Ugak basina tasima (Bagaj)
Bagaj eslestirme

Yiikleme (Bagaj)

+ 4+ + +

Giden miirettebata verilen hizmetler: Mirettebat havaalanina girdikten sonra
havaalani i¢ yollarin1 kullanir, gerekiyorsa otoparktan faydalanarak terminal binasina geger.
Terminal binas1 girisinde miirettebat iiyeleri, giivenlik kontrol iglemlerine tabi tutulur.
Ardindan, miirettebat ugus i¢in gerekli belge ve bilgileri almak i¢in operasyon kontroliinden
sorumlu boliime (ugus harekat ofis, operasyon kontrol merkezi vb.) geger.

Ucus harekat uzmani (dispeger) ve kokpit ekibi operasyon sartlari ile ilgili kisa bir
toplant1 yaparak (dispeg brifing) planlanan ugusun yapilabilirligini onaylar (dispeg release).
Onaydan sonra ugusta beraber c¢alisacak kokpit ve kabin ekibi iiyeleri bir araya gelir ve
onaylanan ugus sartlarin1 paylasir (ekip brifing). Eger ugus dis hat ise miirettebat tiyeleri
pasaport kontroliinden gegmek zorundadir. Miirettebat yolcudan 6nce ugak basina giderek
ucagl ve hizmet siireglerini kontrol eder. Miirettebata verilen hizmetlerden sorumlu

isletmeler Tablo 11°de goriildiigii gibidir.
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Tablo 11. Giden Miirettebata Verilen Hizmet Siireclerine Katilan Isletmeler

Giden Miirettebata Verilen ~ Havaalam Terminal Havayolu Yer Hizmeti Diger
Hizmetler isletmesi  isleticisi  isletmesi isletmesi isletmeler
Havaalanina Girig +
Havaalani i¢ Yollar1 Kullanimi +
Otopark Kullanimi

Terminal Binasina Girig

Giris Giivenlik Kontrol + +
Dispeg Brifing

Dispeg Release

Ekip Brifing

Pasaport Kontrol

Giivenlik Kontrol +

Ugak basina tagima (Ekip)

Yiikleme (Ekip) + +

Kokpit Brifing (Ekip degisim)

Giden kargoya verilen hizmetler: Hava kargo gonderisinin kara tarafinda aldigi
hizmetler odak gruptaki diger iiyelerin (yolcu, bagaj, miirettebat, ugurlayici) aldigi
hizmetlerden farklidir. Hava kargo gonderisinin havaalanina gelisi, gonderi tipine bagh
olarak (6zellikli kargo veya son dakika kargo) giinlerce dncesinden 2 saat dncesine kadar
stirebilir. Kargo gonderisi havaalanina girdikten sonra havaalani i¢ yollarim1 kullanarak
kargo terminaline gelir. Kargo terminal sahasina giriste kargo gonderisini tasiyan arag
giivenlik kontroliine tabi tutulur. Aractan hava kargo gonderileri ile ilgili dokiimanlar

alinarak kontrol edilir. Sonrasinda, gonderi kargo terminaline bosaltilir.

Tablo 12. Giden Kargoya Verilen Hizmet Siireglerine Katilan Isletmeler

Giden Kargoya Verilen Havaalam1 Terminal Havayolu Yer Hizmeti Diger
Hizmetler isletmesi Isleticisi Isletmesi Isletmesi isletmeler

Havaalanina Girig +
Havaalan1 i¢ Yollar1 Kullanimi +
Kargo Terminali Curbside

Arag¢ Giivenlik Kontrol

Dokiiman Kontrolii

Kargo Bosaltma

+ 4+ + 4+ 4+

Giris Giivenlik Kontrol
Kargo Simiflandirma
Tekrar Paketleme
Dokiimantasyon Islemleri
Depolama +

Giimriik Islemleri + +
Ugak basina tagima (Kargo)

Yiikleme (Kargo) +
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Gonderi kargo terminal binasina giriste giivenlik kontroliine tabi tutulur. Gonder,
tiriine (tehlikeli, degerli vb.) gore smiflandirma ve ardindan paketleme (paletleme,
konteynira yiikleme vb.) islemine tabi tutulur. Dokiimanlar hazirlanarak gerekiyorsa gonderi
depolanir. Gonderi uluslararasi ise glimriiklenerek ugak basina tasmir ve ucagin ilgili

kisimlarina yiiklenir. Giden kargoya hizmet veren isletmeler Tablo 12°de 6zetlenmistir.

Gelen yolcuya verilen hizmetler: Gelen ugaktan inen yolcu terminal binasina
tasinir. Gelen yolcu dis hat bir ugustan geldi ise pasaport kontrol islemlerine tabi tutulur.
Yolcu, ugusa atanmig bagaj tasima band1 basina gegerek bagajini alir. D1s hat ucuslarda gelen
yolcu vergisiz satis magazalar1 gibi imkanlardan faydalanir ve giimriik kontroliine tabi
tutulur. Yolcu arindirilmis terminal sahasindan sonra arag kiralama, banka gibi
kolayliklardan yararlanabilecegi alana geger. Eger yolcunun karsilayicilart varsa, bu
noktadan itibaren karsilayicilar yolcuya eslik edebilir. Yolcu, terminal binasindan ¢ikarak
ihtiya¢c duyuyorsa otoparki kullanir ve havaalani i¢ yollarii kullanarak havaalanindan
ayrilir. Gelen yolcuya verilen hizmet siireglerine katilan igletmeler, Tablo 13’de goriildiigi

gibidir.

Tablo 13. Gelen Yolcuya Verilen Hizmet Siireclerine Katilan Isletmeler

Yer "
Gelen Yolcuya Verilen I:Iavaalam Terminal Havayolu .Hizmeti isl]:tlrgneerler
Hizmetler Isletmesi Isleticisi Isletmesi  Isletmesi
Indirme (Yolcu) + +
Yolcu Terminaline Tasima (Yolcu) +
Pasaport Kontrol +
Bagaj alma + +
Yolcu Kolayliklar”
Gilimriik Kontrol +
Yolcu Kolayliklar1
Terminal Binasindan Cikis
Otopark

Havaalani i¢ Yollart

Havaalanindan Cikis
* Glimriik oncesi

Gelen bagaja verilen hizmetler: Gelen bagaj ugaktan indirilerek terminal binasina

tasinir ve bagaj tasima bantlarma yiiklenir. ilgili faaliyetlerden sorumlu isletmeler Tablo

14°de gorilldiigii gibidir.
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Tablo 14. Gelen Bagaja Verilen Hizmet Siireclerine Katilan Isletmeler

Gelen Bagaja Verilen Havaalamn Terminal Havayolu Yer Hizmeti
Hizmetler Isletmesi  isleticisi  isletmesi isletmesi
Indirme (Bagaj) +
Bagaj Tasima Bandina Tasima +
Bagaj Bandina Yiikleme + +

Gelen miirettebata verilen hizmetler: Gelen miirettebat bir sonraki ugusa devam

etmeyecekse yolcu indirme islemi tamamlanip teknik ekibin ucaga gelmesinden sonra
ucaktan inebilir. Gelen miirettebat yolcu terminaline taginir. Dis hat uguslarda miirettebatin
pasaport ve giimriik kontroliinden gegmesi zorunludur. Miirettebatin yaptigi ugus ile ilgili
teslim edilmesi gereken bir evrak yok ise (kaptan raporu vb.) miirettebat arindirilmis sahayi
gecerek terminal binasini terk edebilir. Miirettebat gerekli ise otoparktan faydalanir ve
havaalani i¢i yollarimi kullanarak havaalanindan ¢ikis yapar. Gelen miirettebata verilen

hizmetlerden sorumlu isletmeler Tablo 15°teki gibidir.

Tablo 15. Gelen Miirettebata Verilen Hizmet Siireclerine Katilan Isletmeler

Gelen Miirettebata Verilen Havaalam Terminal Havayolu Yer Hizmeti
Hizmetler isletmesi  Isleticisi  Isletmesi Isletmesi
Indirme (Ekip) + +
Yolcu Terminaline Tasima (Ekip) +
Pasaport Kontrol +
Yolcu Kolayliklari (Giimriik dncesi) +
Gilimriik Kontrol +

Yolcu Kolayliklari (Varis salonu sonrast)

Terminal Binasindan Cikis

Otopark +
Havaalam I¢ Yollar1

Havaalanindan Cikis +

Gelen kargoya verilen hizmetler: Gelen hava kargo gonderisi ugaktan indirildikten
sonra kargo terminaline taginir. Dokiimantasyon iglemleri yapilarak gonderi siniflandirilir ve
gerekiyorsa depolanir. Eger ugus dis hat ise giimriik islemlerine tabi tutulur. Ardindan, kargo
alictya ulastirilmast i¢in karayolu araglarina yiiklenir. Havaalami i¢ yollarin1 kullanarak

gonderi havaalanini terk eder (Tablo 16).
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Tablo 16. Gelen Kargoya Verilen Hizmet Siireclerine Katilan Isletmeler

Gelen Kargoya Verilen ~ Havaalam Terminal Havayolu Yer Hizmeti Diger
Hizmetler Isletmesi  isleticisi  isletmesi isletmesi isletmeler
Indirme (Kargo) + +
Kargo Terminaline Tagima +
Dokiimantasyon Islemleri + +
Kargo Smiflandirma
Depolama +
Giimriik Islemleri +
Kargo Yiikleme +

Havaalani I¢ Yollari
Havaalanindan Cikis

Baglantih yolcuya verilen hizmetler: Yolcu veya kargo baglantili uguslarda
varacag@l son noktaya ulagsmak i¢in ara meydanda ugak degistirir veya ucaktan indirilmeden
ucagin icerisinde bir sonraki ugusu bekler. Bu siirecte i¢ hat ugustan dis hatta gidecek yolcu,
ilk kalkis meydaninda giimriik ve pasaport islemlerinden gectiyse bagka glimriik ve pasaport
islemine tabi tutulmaz. Dis hattan gelip dis hatta gidecek ugusa aktarilan yolcu, transit
giimriik islemlerinin ardindan (glimrilk mevzuatina bagl olarak) gidecegi ugusa aktarilir.
Eger baglantili ugus igin siire uzunsa yolcular transit yolcu salonlarina tasmarak
transit/transfer islemleri yapilir. Islemleri tamamlanan yolcu ugus saatinin gelmesi ile ucaga

taginir. Baglantili yolcuya verilen hizmetler Tablo 17°deki gibidir.

Tablo 17. Baglantili Yolcuya Verilen Hizmet Siireglerine Katilan Isletmeler
Baglantih Gelen Yolcuya Verilen Havaalam1 Terminal Havayolu Yer Hizmeti Diger

Hizmetler isletmesi isleticisi isletmesi  isletmesi  Isletmeler
Indirme + +
Transit Yolcu Salonuna Tagima +
Transit/Transfer Yolcu Islemleri + + + +

Baglantih Giden Yolcuya Verilen Havaalam Terminal Havayolu Yer Hizmeti Diger

Hizmetler Isletmesi  Tsleticisi  Isletmesi isletmesi  isletmeler
Transit Yolcu islemleri + + + +
Ucak basina tasima +

Baglantih bagaja verilen hizmetler: Baglantili yolcuya ait bagaj gelen ugaktan
indirildikten sonra transit/transfer bagaj islemleri uygulanir. Transit/transfer islemlerinden
sonra bagaj baglantili ugaga yiiklenir. Bu hizmetleri veren isletmeler Tablo 18’de

gosterilmistir.

67



Tablo 18. Baglantili Bagaja Verilen Hizmet Siireclerine Katilan Isletmeler
Baglantili Gelen Bagaja Verilen Havaalam Terminal Havayolu Yer Hizmeti Diger

Hizmetler isletmesi isleticisi Isletmesi  lisletmesi Iisletmeler
Indirme +
Transit/Transfer Bagaj Islemleri + + + +

Transit Giden Bagaja Verilen Havaalam Terminal Havayolu Yer Hizmeti Diger

Hizmetler isletmesi isleticisi Isletmesi  lisletmesi Isletmeler
Transit/Transfer Bagaj Islemleri + + + +
Yiikleme +

Baglantih kargoya verilen hizmetler: Baglantili gelen kargo ugaktan indirildikten
sonra transit hava kargo gonderisi i¢in transit kargo islemleri yapilir. Baglantili ugus bekleme
stiresi uzun ise kargo siniflandirilarak depolanir ve baglantili ugusun kalkigindan 6nce ugaga
yiiklenir. Baglantili kargoya verilen hizmetlerden sorumlu isletmeler Tablo 19°da

gosterilmistir.

Tablo 19. Baglantili Kargoya Verilen Hizmet Siireglerine Katilan Isletmeler
Baglantilh Gelen Kargoya Verilen = Havaalam Terminal Havayolu Yer Hizmeti Diger

Hizmetler Isletmesi isleticisi lisletmesi  Isletmesi  isletmeler
Indirme +
Transit Kargo Islemleri + + + +

Baglantih Giden Kargoya Verilen = Havaalam1 Terminal Havayolu Yer Hizmeti Diger

Hizmetler isletmesi isleticisi Isletmesi isletmesi  Isletmeler
Transit Kargo Islemleri + + + +
Yiikleme +

Gelen ugaga verilen hizmetler: Gelen ucak havalimanina bagli HTK (Hava Trafik
Kontrol) biriminden yaklagma ve son yaklasma hizmetini alarak piste teker koyar. Ugak son
yaklagsma siirecine basladiginda (frekansa girdiginde) havaalani yer hizmetleri isletmesi
hizmet ekipmanlarini park pozisyonuna yanastirir ve ramp emniyet dnlemlerini alarak ugagi
bekler. Ramp emniyet 6nlemleri kapsaminda FOD (Foreign Object Damage, Hasara Neden
Olabilecek Yabanci Madde) taramasi, duba koyulmasi ve ucak yonlendirme hizmeti
verilmesi gibi faaliyetler vardir. Ugak taksi yaptiktan sonra park pozisyonuna gecer. Ugak
park pozisyonuna yer hizmet veya havayolu personeli tarafindan yonlendirilerek yanastirilir

(marshalling). Motorlarin kapandigina dair 1siklar (Anti Collision Isiklar1) kokpit ekibince
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kapatilir ve ugaga takoz konulur. Ugagin yerde gecirecegi zamanda gerekli elektrigin
alinmasi i¢cin GPU baglanir. Yer hizmetleri personeli gelen ucakta hasar olup olmadigini
ucagin etrafinda yiiriiyerek kontrol eder (Walkaround Check). Bir hasar s6z konusuysa
ucagin kars1 meydandan hasarli geldigine dair belgeler doldurulur ve durumla ilgili havayolu
isletmesi bilgilendirilir. Bu siirecler devam ederken ucaga merdiven-koriik, yiikleme
ekipmanlart yanastirilir ve ugak kapisi kabin ekibi-harekat personeli onay1 ile agilir ve
yolucular ucaktan indirilir. Indirilen yolcu ve yiikk terminal binasmna tasnarak hava
tarafindaki gelen ugak hizmet siireci tamamlanir. Gelen ugaga verilen hizmetlerden sorumlu

isletmeler Tablo 20°de gorildigi gibidir.

Tablo 20. Gelen Ugaga Verilen Hizmet Siireclerine Katilan Isletmeler

Gelen Ucaga Verilen Havaalam1 Terminal Havayolu Yer Hizmeti Diger
Hizmetler Isletmesi  lisleticisi Isletmesi isletmesi  Isletmeler
Yaklagma +
Son Yaklagma +
Teker Koyma +
Taksi +
Park Yerinde Pozisyon Alma + +
Ramp Emniyet Onlemlerini Alma
Marshalling
Anti Collision Isiklarint Kapama +
Takoz Koyma +

Ground Power Baglama

Walkaround Check

Koriik/Merdiven Ekipmanlari

Yanastirma

Yiikleme Ekipmani Yanagtirma

Kap1 A¢gma + +

Giden ucaga verilen hizmetler: Giden ugagin kalkisindan 6nce kokpit ekibi
tarafindan gozle kontrol edilmesi (Walkaround Check) gereklidir. Yer hizmet isletmesinde
calisan harekat memuru giden ugak igin yiiriittiigii stirecler ve diger konular ile ilgili bilgileri
(yiik miktar1 ve 6zellikleri, yolcu sayis1 gibi) kokpit ekibi ile kisa bir toplant1 yaparak (kokpit
brifing) paylasir. Harekat memuru bu toplantida kokpit ekibinden yakit ve ucagin alacagi
istege bagli hizmetler hakkinda bilgi alir (ihtiyaca bagli donanim destegi). Harekat memuru
yakitin ve ugus i¢in gerekli ikramin (catering) yiikklenmesini koordine eder. Bu siiregler
devam ederken, ugusta ihtiya¢ duyulacak miktarda temiz su ucaga yiiklenir ve kirli suyun

ucaktan alinmasi saglanir. Teknik ekip kokpit ekibi ile ucagin teknik durumu hakkinda kisa
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bir toplant1 yapar (teknik brifing) ve ugaga ait teknik kayitlart (logbook) inceler. Bunlar
sonucunda teknik ekip ve kokpit ekibi ugaktaki arizalar ile ilgili 6nleyici ve/veya diizeltici
bakim faaliyetlerine karar verir. Ugagin yiliklenmesinde kullanilacak dokiimanlar, yolcu
manifestosu, dis hat ugus i¢in giimriik belgeleri vb. dokiimantasyon islemleri es zamanl
olarak tamamlanir. Ugaga yolcu alimi i¢in kabin ekibinin onay vermesi beklenir. Kabin ekibi
ucagin i¢ temizligi tamamlandiktan sonra ucaga yolcu alimi i¢in onay verir. Ugaga yolcu
alimi yakit alimi ile es zamanli gergeklestirilmesinin 6zel sartlar1 oldugundan genellikle
yakit, yolcu ugakta degilken alinir. Yiikklemenin ardindan ugak kapisi, kabin ve harekat

personeli karari ile kapatilir.

Tablo 21. Giden Ucaga Verilen Hizmet Siireclerine Katilan Isletmeler

Giden Ucaga Verilen Havaalam1 Terminal Havayolu Yer Hizmeti
Hizmetler Isletmesi  Tsleticisi  Isletmesi Isletmesi

Walkaround Check (Kokpit) +

Kokpit Brifing (Harekat) +
Kokpit Brifing (Teknik) +

Yakit Alimi +
Ikram Ramp Hizmetleri +
Kabin I¢i/Dis1 Temizlik +
Ihtiyaca Bagli Donanim Destegi + +
Su/Tuvalet Hizmetleri +
Log Book Kontrolii

Teknik Kontroller

Diizeltici Faaliyetler

Havaaraci Dokiimantasyonu (W& B vb.)

Kap1 Kapatma (Yolcu)

Kap1 Kapatma (Kargo)

Yiikleme Ekipmani Cekme

Koriik/Merdiven Ekipmanlari

Ground Power Cikartma

Ramp Emniyet Onlemleri

Takoz Alma

HTK Miisaadesi + +
Push Back +
Anti Collision Isiklarin1 Agma

+ + + 4+ + + + +

Motor Caligtirma

Taksi +

De-icing/Anti-icing +
Hold Point Beklemesi +

Piste Giris

Kalkis
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Merdiven/koriik ve yiikleme ekipmanlar gekilir harici takat tinitesi varsa baglantisi
ucaktan c¢ikartilir. Gerekiyorsa, ucak calistirma tnitesi kullanilir. Ramp emniyet 6nlemleri
alinarak takoz gekilir. Hava trafik kontrol birimi tarafindan onay alinarak itme (push-back),
motor c¢alistirma ve taksi siiregleri baslar. Motor ¢alistirildigina dair 1siklar (anti collision
1siklari) agilir. Ugak taksi yaptiktan sonra piste giris noktasinda (holding point) piste giris
icin izin alir. Kis aylarinda gerekli ise ugaga buz onleyici/temizleyici (de-icing/anti-icing)
islemler uygulanir. Ugak miisaade aldiktan sonra piste girer ve kalkis gergeklesir. Giden

ucaga verilen hizmet siireglerine katilan isletmeler Tablo 21°de goriildiigii gibidir.

6.1.2. Havayolu hizmet sunum siirecinde kullamlan el kitaplari

Havayolu hizmet sunum siirecinde kullanilan el kitaplari yar1 yapilandirilmis
goriismede sorulmustur. Elde edilen yanitlar ile HHSS adimlarmin yasal gergevesini
olusturan el kitaplart ortaya konulmustur. Bunun yaninda, goriisme verilerinin bir kismi
anket sorularinin tasariminda ve KDS model 6nerisinde de kullanilmigtir. HHSS siirecine
katilan isletmelerde kullanilan el kitaplari isletmelerin tiirii ve boliime goére farkliliklar

gostermektedir (Tablo 22).

Tablo 22. Operasyon Siirecinde Kullanilan El Kitaplart

Isletmenin Tiirii Pozisyonu El Kitaplan
Harekat Md. Miisteri SGHA/ Isl. GOM
Yolcu Hizmetleri Md. Miisteri SHGA/ Isl. GOM
Hav. Yer Hiz. Isl. Ramp Md. IATA AHM
Operasyon Md. IATA AHM/ SHGA/GOM
Harekat Koord. Md. IATA AHM/ GOM
Havaalan isl. Bagmiidiir Yardimeisi ICAO-Annex 14-15
FMP Sefi AIP-Doc 9859
Havayolu is. Ist.Kont.veKoord.Md. JEP-MMEL-EUOPS
Ugus Operasyon Md. JEP-MMEL-EUOPS-PMAN
Terminal Isl. Yazilim Gelis. Uzm.

Havaalani yer hizmeti isletmelerinin harekat, ramp ve yolcu hizmetleri boliimlerinde
SHGA ve havayolu isletmelerinin yaymlamis oldugu GOM’lara gore hizmet siiregleri
belirlenmektedir. IATA tarafindan yaymlanmis AHM, operasyon siireclerindeki
standartlarin belirlenmesindeki bir diger dokiimandir.

Havaalani isletme personeli ICAO tarafindan yayinlanan havaalani yapim ve igletim

el kitabt (ICAO Annex 14) ve bu el kitabinin alt dokiimanlari ile g¢aligmaktadir. Bunun
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yaninda, hava trafik ve slot koordinasyonun saglanmasi i¢in ICAO tarafindan yaymlanan
Doc 9859, Havacilik Bilgi Servis El kitabt Ek 15 (ICAO Annex 15) ve tlkelerin sivil
havacilik otoriteleri tarafindan yayinlanan AIP’leri de (Aeronautical Information
Publication, Havacilik Bilgi Paketleri) kullaniimaktadir.

Havayolu isletmeleri Avrupa hava sahasinda agirlikli olarak operasyonlarini
diizenledikleri i¢cin EU-OPS’lar1 referans almaktadir. Havaalani temel bilgilerini igeren ugus
planlamasinda kullanilan Jeppesen gibi firmalarin yayinladiklar1 dokiimanlar ugus planlama
ve izleme siirecinde havayolu isletmeleri tarafindan kullanilmaktadir. Havayolu isletmeleri
tarafindan ugak performans bilgilerinin yer aldigt PMAN (Performans Manuel, Performans
El Kitaplar1) ve planlanan ugagin ekipman kabiliyetlerini gosteren MMEL (Master
Minimum Equipment List, Ana Asgari Techizat Listesi) gibi el kitaplar1 da sik¢a kullanilan

dokiimanlar arasindadir.

6.1.3. Havayolu hizmet sunum siire¢ yonetiminde kullanilan yardime1 araclar

Havayolu hizmet sunum siirecinde operasyon kararina yonelik bilgilerin
toplanmasinda, alinan kararlarin diger isletme ve boliimlere yayinlanmasinda bir birlerinden
farkli 6zelliklerdeki araclar kullanilmaktadir. HHSS’deki aksakliklarin tespit edilmesi i¢in

goriismecilere kullandiklari araglara yonelik sorular sorulmustur.

Tablo 23. HHSS de Karar Destegi ve Iletigim Icin Kullanilan Araclar

Isletmenin Tiirii Pozisyon Araclar
Harekat Md. Telsiz-Telefon-SITA-OBS
Yolcu Hizmetleri Md.  Telsiz-Telefon- SITA-SAP-OBS
Hav. Yer Hiz. Isl. Ramp Md. Telsiz-Telefon-SITA
Operasyon Md. Telefon- Telsiz-Internet-SITA

Harekat Koord. Md. UHKM-SITA-ACARS-Telsiz-Telefon
Basmiidiir Yardimcist

Havaalan Isl.

FMP Sefi
Ist.Kont.veKoord Md. UHKM-ACARS-FWZ-Telsiz
Havayolu Isl. Ugus Operasyon Md.  NETLINE-CFMU-Telefon-SITA-
Internet
Terminal Isl. Yazilim Gelis. Uzm. Ugus Bilgi Ekrani-SAP

Tablo 23’de de goriildiigii gibi farkli isletme ve boliimlerde operasyon yonetiminde
kullanilan ortak araglar telsiz, telefon ve SITA (Société Internationale de
Télécommunications Aéronautiques) olarak belirlenmistir. Telsiz taginabilir nitelikte

olmasi, farkli kanallar ile siniflandirma imkan1 ve maliyetinin diisiik olmasi gibi nedenlerle

72



tercih edilmektedir. Menzilinin sinirli olmasit ve ayni kanalda tek seferde sadece bir
kullaniciya hizmet edebilmesi gibi kisitlayici 6zellikleri de vardir. SITA havacilik isletmeleri
icin gelistirilmis, bilgilerin belirli bir formatta paylasilmasini saglayan bir iletisim agidir.
Bunun yaninda, telefon HHSS’ye katilan isletmeler tarafindan operasyonda tercih edilen
iletisim araglarindandir. Yayginlagsmis ag yapisi, maliyetlerin diisiik olmasi, ger¢ek zamanl
paylasim imkanlari, gibi sebepler havacilik operasyon yonetiminde internet alt yapisini
kullanan araclar da yayginlagtirmistir.

Havacilik isletmeleri. operasyon ihtiyaglarina cevap verecek sekilde gelistirdikleri
UHKM (Ugus Harekat Kontrol Merkezi Sistemi) gibi OBS (Operasyon Bilgi Sistemi)
araglarmi1 kullanmakta veya diger havacilik isletmelerinin kendileri igin gelistirdikleri
(FWZ-Sabre f:wz, NETLINE-Lufthansa IT Systems NETLINE vb.) araglar isletmelerine
uyarlamaktadir. Operasyon ihtiyaglarina cevap verecek nitelikte gelisime agik hazir paket
programlari igeren SAP gibi kurumsal kaynak planlama yazilimlar1 da isletmelerce tercih
edilmektedir. ACARS (Aircraft Communications Addressing and Reporting System, Ugak
Haberlesme Adresleme ve Raporlama Sistemi) gibi ugaga entegre edilen sistemler de
alternatif araglardandir. HHSS isletmelerinin yolcu ile iletisim kurmasinda kullanilan temel
sistem, ucgus bilgi ekranlaridir. HHSS’de isletmelerin kullandiklari bu araglar isi ve iletisimi
kolaylastirmaktadir.

Isletmeler hizmet sunum siirecinde iletisimi yazili ve sozlii olarak yapmaktadir.
Sozlii iletisim ile 6nemli bilgiler isletme igine veya disina yayinlanir. S6z1i iletisimde check-
in’den gegen yolcu sayisi, bagaj miktar1 ve chek-in isleminin bitis zamani paylasilan 6nemli
bilgilerdendir. Bunun yaninda, boarding’in baslangi¢c ve bitis zaman1 da diger birim ve
isletmelerle paylasilmaktadir. Sekil 14°te yesil renkte gosterilen ucagin piste teker koyma
zamani, takoz koyma zamani, kapi agma zamani, kap1 kapama zamani, takoz ¢ekme zamani
ve ucagin teker kesme zamanlar1 diger isletme ve birimler ile paylasiimaktadir (Sekil 14,
EK-10’da daha biiyiik olarak gosterilmistir). Bu noktalar disinda ihtiya¢ duyulan diger siire¢
bilgileri de paylasilabilmektedir. HHSS isletmeleri yasal ve operasyon gereklilikleri
nedeniyle siireglerde yaptiklar isleri farkli farkli evraklarla kayit altina almakta ve bu
evraklart diger boliimler ile bazen de diger isletmeler ile paylasarak sisteme bilgi girdisi
saglamaktadir. Operasyonda kullanilan evraklar, yasal gereklilikler nedeniyle ayni igerige

sahiptir.
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6.1.4. Gecikmeye sebep olan aksakhklar
Gecikmelere sebep olan aksakliklar goriigmecilere sorularak elde edilen yanitlar

Tablo 24°deki gibi siniflandirilmastir.

Tablo 24. Aksakitk Temel Sebepleri

isletmenin Tiirii Pozisyon Aksaklik Temel Sebepleri
Havaalani alt yap1 problemleri / insan
faktoriinden kaynakli hatalar

Harekat Md.
Yolcu Hizmetleri Md.  Insan faktériinden kaynakli hatalar

Hav. Yer Hiz. Isl. Ramp Md. Havaalani alt yap1 problemleri/ iletisim problemi
Operasyon Md.

Harekat Koord. Md. Havaalani alt yap1 problemleri

Basmiidiir Yardimcist
Havaalam Isl.

FMP Sefi
st Kont. veKoord Md. Havaalar‘n ‘alt yapi1 [')rol.alf:mleri/ Aksal‘d‘lgln temel.
. sebeplerinin ve etkilerinin gergekte bilinememesi
Havayolu Isl.
Ucgus Operasyon Md.
Terminal Isl. Yazilim Gelis. Uzm. Iletisim problemleri

Aksakliklarin temel sebebi olarak havaalani alt yapi problemleri en fazla dile
getirilen problemlerdir. Havaalani alt yapisindan kaynakli aksakliklarin baglicalar1 PAT
sahasindan kaynakli problemler, terminal binasi ve sut altindan kaynakli problemlerdir.
Atatirk Havaalani’'nda gliney yonlii riizgar esmesi durumunda inis-kalkistaki pist
kapasitesinin azalmasindan kaynakli aksakliklar ve paralel pistlerin ayn1 anda
kullanilmamasindan kaynakli problemler havaalani pist problemlerine 6rnek verilmistir.
Bunun yaninda, alt yapi problemlerinden bir tanesi park pozisyon sayilarinin yogun
sezonlarda zaman zaman yetmemesidir. Apronda malzeme ceplerinin yetersizligi ve apron
kara araclarinin kullandigi yollarin zaman zaman tikanmasi aksaklik sebepleri olarak
tanimlanmistir. Terminal binasi igerisinde i¢ hat-dis hat transit yolcu baglantisinda yasanan
problemler, terminal-hava tarafi baglantisinda 6nemli bir role sahip kdriiklerin az olmast, sut
alt1 akisinda zaman zaman yasanan problemler vb. HHSS isletmeleri tarafindan havaalani

alt yap1 problemlerinden kaynakli aksaklik sebepleri olarak goriilmektedir.
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Aksakliklarmn diger bir temel sebebi insan faktoriinden kaynakli hatalardir. insan
kaynag eksikligi, mevcut insan kaynagindaki egitim problemleri, kiiltiirel problemler, insan
kaynaginin HHSS ye biitiin olarak bakamamasi, ¢alisanlarin gérev aldig1 hizmet siirecinde
yaptig1 hatanin diger siireglerde hangi aksakliklara sebep oldugunu bilmemesi, personelin
fizyolojik-psikolojik problemlerinden kaynakli hatalar bu temel sebebe verilen 6rneklerdir.

Aksakligin temel sebeplerinden bir digeri iletisim problemleri olarak tanimlanmuistir.
Kullanilan iletisim araglarinin yetersizligi, son dakika degisikliklerinin etkin sekilde diger
birimlere iletilememesi, yolcunun kap1 degisikliklerinden dogrudan haberdar edilememesi
ve ¢alisanlarin birden fazla iletisim aracini es zamanl takip etmek zorunda kalmalar1 bu

temel sebebin alt sebeplerine 6rnek olarak verilmistir.

6.1.5. Gecikmeyi onleyecek karari etkileyen faktorler
HHSS’ye katilan tim isletmelerde farkl: siireclerde aksakliklarin yasandigi bilgisine
ulagilmistir. Tablo 25°te goriildiigl gibi aksaklik karsisinda diizeltici karar alirken igletme

yoneticileri farkli etkenleri g6z dniine almaktadir.

Tablo 25. Diizeltici Karar Alirken Goz Oniine Alinan Etkenler

Isletmenin Tiirii Pozisyon Aksaklik Kaynaklarn
Harekat Md. Havayolu Istekleri
Yolcu Hizmetleri Md.  Yolcu/Havayolu Memnuniyeti
Ramp Md. Havayolu Istekleri ve Sirket Politikalar

Hav. Yer Hiz. Isl. Operasyon Md. Atatiirk havalimaninda malzeme cepleri
oldukga yetersiz durumdadir

Harekat Koord. Md. Yolcu/Miirettebat Memnuniyeti/Rakipler

Bagmiidiir Yardimcisi

FMP Sefi Ulke ve Sivil Havacilik Sistemi Menfaati

Ist.Kont.veKoord.Md. Operasyonel kisitlar

Ugus Operasyon Md.  Operasyonel kisitlar

Havaalam Isl.

Havayolu Isl.

Terminal Isl. Yazilim Gelis. Uzm.

Gorlisme yapilan havaalani yer hizmeti isletmelerinin tiimiinde siireglerde siklikla
aksakliklarla karsilagildigi belirtilmistir. Diizeltici kararlarin  alinmasinda yolcu ve
miirettebat memnuniyeti dikkate aliman 6nemli etkenler olarak belirlenmistir. Bunlarin
yaninda, sirket politikalar1 ve rakipler de diizeltici karar alirken g6z Oniine alinan etkenler
arasinda yer almaktadir. Havaalani slot koordinasyon boliimiinde ise aksakliklar karsisinda
karar alinirken iilke menfaatleri ve havacilik emniyeti géz oniine alinmaktadir. Havayolu

isletmelerinin ugus operasyon ve koordinasyon bdliimlerinde diizeltici kararlart en ¢ok
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etkileyen operasyon kisitlaridir. Genel olarak degerlendirildiginde diizeltici karar

etkenlerinin isletmelere ve isletme icerisindeki bolimlere gore farklilik gosterdigi tespit

edilmistir.

6.1.6. Gecikmeyi onleyecek karar destek sisteminden beklentiler

Arastirma kapsaminda goriismecilere hazirlanmakta olan karar destek sistem modeli

ile ilgili beklentileri sorulmustur. Elde edilen yanitlar asagidaki gibi siniflandirilmistir.

o 1Insan (Siirece katki saglayan insan ile ilgili 6neriler ve beklentiler)

o

o

Personelin aktif katiliminin saglandigi bir sistem modeli gelistirilmelidir.
Cok paydasgli KDS projelerinin (CDM v.b. gibi) basariya ulasmasi i¢in
sistem kullanicilariin kiiltiirel degisiminin saglanmasi gerekmektedir.
Personele KDS’nin Onerdigi kararin Oneri nitelinde oldugu, alinan
kararlardan ve sonuglarindan personelin sorumlu olacagi Onceden
bildirilmelidir.

KDS’yi kullanacak insan kaynagina yonelik egitimler planlanmalidir.
Caligsanlarin goniilliliigii ve paylasimeciliginin saglanmasi icin 6ncelikle

isletme yoneticilerinin samimiyetle siirece katilmasi saglanmalidir.

e Yontem (Siirecin nasil cahisacag1 ve siireci gerceklestirmek icin gerekli

politika, prosediir, kural, uygulama ve kanunlar ile ilgili 6neri ve beklentiler)

o

o

o

Operasyon stlirecleri es zamanli izlenebilmelidir.

KDS katilimci sirketlerin iizerinde bir otorite tarafindan yonetilmelidir.
KDS operasyon siirecindeki giincel durumu gosterebilmelidir.

Verilerin paylasilmasindan kaynakli hukuki engelleri asacak bir yontem
gelistirilmelidir.

Sirket i¢c1 ve sirket disinda bilgi paylasimi saglayacak yontemler
gelistirilmelidir.

KDS proaktif 6nlemler almaya yardimci olacak yapida olmalidir.

KDS gecikmeye yonelik onerilerinde sistemin tiimii i¢in en iyi sonug

uretmelidir.
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e Makina (Tiim ekipmanlar, bilgisayar gibi isi yapmak icin gerekli araclar ile

ilgili beklentiler ve oneriler)

O

Gelistirilecek KDS sirketlerin  kullandigi  OBS’ler ile uyumlu
caligabilmelidir.

KDS’nin takibi ve girisi i¢in hafif ve kolay c¢alisabilen terminal
donanimlari tercih edilmelidir.

Operasyon bilgileri bazen 5 dakika sonra gecerliligini yitirmektedir. Bu
yiizden kullanilacak araglar verileri hizli paylasabilmelidir.

Belgelerin kagitlara yazilmasi arsivleme ve tekrar bulma konusunda gok
ciddi sikintilar vardir. Tagmabilir bilgisayarlarda belgeler dogrudan
bilgisayar ortaminda tiretilmelidir.

Arastirma kapsaminda hazirlanan KDS Eurocontrol A-CDM projesine
entegre edilebilir olmalidir.

KDS sunuculart HHSS’ye katilan igletmelerde degil bulut sunucularda

olmalidir.

e Materyaller (Ham materyaller, parcalar, kagit gibi son iiriin i¢in gerekli

parcalar ile ilgili 6neriler ve beklentiler)

o

KDS ile bilgi ve 6zellikle de deneyim toplanarak diger sirketler ile de
paylasilabilir hale getirilmelidir.

Hizmet sunum siirecinde kullanilan evrak ve araglarin 6zelliklerini
(havaalani, emniyet, giimriik vb.) icerir bir KDS gelistirilmelidir.
Operasyon siiregleri tek bir sistemden izlenerek telsiz, telefon, SITA vb.
ile kaybedilen siire azaltabilir. Boylece dogru ve hizli karar vermek
kolaylagtirir.

KDS ile bilgi ve siiregler seffaf hale getirilebilmelidir.

KDS’ye girecek veri standartlari tanimlanmalidir. Veri tekrar1 ve veri
kirliligi 6nlenmelidir.

Gelistirilecek sistemlerde havaliman1 fiziksel sartlart g6z Oniine

alinmalidir.
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e Olciimler (Siirecten elde edilen dlciimler ile ilgili beklenti ve oneriler)

o Aksaklik kaynaklarinin bilinmesi ve konu ile ilgili istatistiki verilerin
toplanmasi planlayicilar agisindan ¢oziim tiretmekte kullanilabilir.

o KDS’den elde edilen bilgiler ile gecikmeler reaktif yaklasimla analiz
edilebilir olmalidir.

e C(Cevre (Yer, zaman, sicakhk Kiiltiir gibi siirecin yiiriitillmesinde etkili olan
cevre ile ilgili beklenti ve oneriler)

o Sirket igerisinde yapilan yanlislarin veya gecikmelerin diger sirketler
tarafindan goriilmesi olduk¢a biiyiik bir problem yaratabilir. Bu durum
sirketleri diirlist davranmamaya itebilir.

o KDS’nin tek bir havalimaninda gecikmeleri dnlenmesi yeterli degildir.

Diger havalimanlarinda da aksakliklar1 hesaplayabilmelidir.

6.2. Anket Verilerinin Analizi

Gecikmeyi Onleyecek kararlar ile ilgili verilerin toplanmasi ig¢in anket ile veri
toplanmstir. Elde edilen verilerin analiz edilmesi i¢in 6ncelikle ana kiitle ve 6rneklem se¢im
yonteminin tanimlanmasinda fayda vardir. Analizin bir sonraki asamasinda dagitilan
anketlerden geri doniis orani incelenmistir. Son asamada anket formunda yer alan her bir

soru ayr1 baglik altinda ayrintili sekilde analiz edilmistir.

6.2.1. Ana kiitlenin analizi

Arastirma evreni 2011 yilinda Istanbul Atatiirk Havalimaninda HHSS’ye katilan
isletmelerin operasyonunda ¢alisan personeldir. Ana evrenin gercevesinin belirlenmesi
amactyla 09/10/2003 tarihli ve 4982 sayil1 Bilgi Edinme Hakki Kanunu kapsaminda:

e UBAK (Ulastirma Bakanlig),

e SHGM (Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii),

e DHMI (Devlet Hava Meydanlar Isletmesi)’ye kisisel bagvuru yapilmustir.

Ilgili kurumlarin yonlendirmesi ile Igisleri Bakanlhigi Istanbul Valiligi Atatiirk
Havaliman1 Miilki Idare Amirliginden Atatiirk Havalimanindaki personelin apron giris kart1

verileri almmustir (T.C. Istanbul Valiligi Atatiirk Havaliman1 Miilki Idare Amirligi, 2012).
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18.082

14.368 %55 7
%44,27 655,73

® HHSS'ye Dogrudan Katilan = HHSS'ye Dolayli Katilan

Sekil 15. Atatiirk Havalimanindaki Isletmelerin HHSS 'ye Katilim Durumuna Gore
Personel Dagilimi

Atatiirk Havalimaninda Apron giris kart1 verilen 817 kurulusta toplam 32.450% kisi
gorev yapmaktadir. Bu kisilerden %44,27’si Sekil 15°te goriildiigi gibi HHSS’ye dogrudan
katilan havayolu isletmeleri, havaalani isletmeleri, havaalan1 terminal isletmeleri ve
havaalani yer hizmeti isletmeleri personelidir. HHSS’ye dolayli olarak katilan turizm
acenteleri, yolcuya yonelik hizmet veren magazalar, ara¢ kiralama igletmeleri, saglik
kuruluglari, temizlik sirketleri, banka ve postane gibi havaalaninda yer alan isletmelerde

calisanlar toplam personelin %55,73’1 boliimiinii olusturmaktadir.

9.504
%66,15

4.864
%33,85

m Operasyon Personeli Diger Personel

Sekil 16. HHSS 'ye Dogrudan Katilan Isletmelerin Personel Dagilimi

%% SHGM tarafindan verilen “Tiim Meydanlar Apron Giris Kartli” personelin hangi havalimaninda
caligtig1 tam olarak belirlenemedigin bu kart1 kullanan personel goz ardi edilmistir.

80



HHSS’ye dogrudan katilan isletmelerde ¢alisan 14.368 personelin %66,15’i; harekat,
yer hizmetleri, dispegerlik, kontuar tahsis gibi ucaga verilen hizmetlerde karar alic1 ve/veya
uygulayici pozisyondaki islerde ¢alismaktadir. Toplam personelin %33,85’lik boliimii ise
idari ve yardimci hizmetlerde ¢alismaktadir (Sekil 16).

HHSS’ye dogrudan katilan igletmelerin sayis1 Tablo 26’da goriildiigii gibi 90°dur.
Havayolu isletmeleri ana kiitle igerisinde yerli ve yabanci havayolu isletmeleri seklinde
smiflandirlmistir”™ . Yabanci havayolu isletmelerinin sayis1 43 olmasina ragmen calisan
sayis1 sadece 283’tlir. Bunun sebebi bu isletmelerin Atatiirk Havalimaninda merkez {issii
(hub) bulunmamasidir. Havaalan1 yer hizmetlerinden A grubu lisans sahibi 3 isletme
bulunmasina ragmen operasyon personeli sayisi, toplam operasyon personelinin %85’ini
kapsamaktadir. C grubu lisans sahibi 27 isletmede calisan operasyon personeli sayisi
991°dir. B grubu lisans, havayolu isletmelerine verildiginden listede gosterilmemistir (bkz.
2.3.1. Havaalani1 yer hizmeti igletmelerinin yasal yapisi). Atatiirk Havalimaninda 1 havaalan

isletici ve 1 havaalan1 terminal isleticisi vardir.

Tablo 26. HHSS ye Dogrudan Katilan Isletmelerin Sayilari ve Operasyon Personel Sayis

isletme Tiirii Isletme Sayis1 Personel Sayisi
Havayolu Isletmesi

Yerli Havayolu Isletmesi 15 1.876

Yabanci Havayolu Isletmesi 43 283
Havaalan Yer Hizmeti Isletmeleri

A Grubu Lisans Sahibi 3 5.739

C Grubu Lisans Sahibi 27 991
Havaalan1 Isletmesi 1 354
Havaalan1 Terminal Isletmesi 1 261
Toplam 90 9.504

Havaalani terminal isletmelerinde calisan personelin biiyiik boliimi kara tarafinda
yolcu kolayliklart boliimiinde ¢aligmaktadir. Bu nedenle havaalani terminal isletmesinde
calisan operasyon personelinin toplam personele orami %15°tir. Havalimani terminal
isletmesinde operasyona yonelik karar alic1 ve/veya uygulayicilarin ¢cogu kontuar planlama,
kontuar tahsis gibi boliimlerde ¢alisan personeldir. Havaalani isletmesinde operasyon
boliimlerinde galisan personelin toplam personele oraninin %38 olmasinin sebebi seyriisefer,

elektronik, hasilat, mali isler daireleri gibi boliimlerde ¢alisan idari personel sayisinin fazla

*kk

Smiflandirmada SHGM ruhsatlandirmasi 6l¢iit olarak alinmistir.
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olmasidir. Havaalani isletmelerinde operasyona yonelik karar alicilar ve/veya uygulayicilar
apron yonetim birimi, hava trafik kontrol, AIM (Aviation Information Management,
Havacilik Bilgi Yonetimi) gibi boliimlerde ¢alismaktadir. Havayolu ve havaalani yer
hizmetleri isletmelerinde toplam personelin yaridan fazlasi operasyona yonelik islerde karar

alic1 ve/veya uygulayici islerde ¢caligmaktadir.

%100
%90 %19 %26
%80
g %70 %62
)g.o %60 %85
S %50
D
S %40
g (! %74
A %30
%20 %38
%0
Havayolu Isletmesi Havaalani Isletmesi Havaalani Terminal Havaalan1 Yer
Isletmesi Hizmetleri
Sirket Tiirii
m Operasyon Personeli Diger Personel

Sekil 17. HHSS ye Dogrudan Katilan Isletmelerin Operasyon Personeli Dagilim1

Havayolu isletmelerinde toplam personelin %81’i Operasyon Kontrol Merkezlerine
bagl calisan personelden olugsmaktadir. Havaalani yer hizmetleri isletmelerinde ise toplam
personelin %741 harekat, yolcu hizmetleri, ramp, kargo boliimlerinde galisan personelden
olusmaktadir (Sekil 17).

Elde edilen veriler ve degerlendirmeler ile iizerinde arastirma yapilacak ana evren
Atatiirk Havalimaninda 2011 yilinda HHSS ye katilan isletmelerde ¢alisan DHMI apron
giris kart1 sahibi 9.504 kisilik operasyon personeli olarak belirlenmistir.

6.2.2. Orneklem se¢imi
Arastirma yapilacak ana kiitlede operasyona yonelik karar alict ve/veya uygulayici

personelin yer aldigi sirketler bir birlerinden bagimsiz niteliktedir. Bir operasyon

82



personelinin ayn1 anda birden fazla sirketten “DHMI apron giris kart1” almasi yasal olarak
miimkiin degildir (DHMI, 2012). Evren heterojen oldugundan tabakali érnekleme yontemi
tercih edilmistir. Tabakali 6rneklem asamalar1 asagidaki gibi uygulanmistir (Ozmen, 2000,
s. 130):

e Sirket tiirlerine gore tabakalama: Ana kiitleden birbirine benzeyen birimlerden
olusacak sekilde alt evrenler ayrilarak havayolu isletmesi, havaalani isletmesi,
havaalan1 yer hizmetleri isletmesi ve havaalani terminal igletmesi, HHSS’ye
katilmayan igletme ¢aliganlar1 tabakalar1 olusturulmustur.

e Calisanlarin sirket tiirlerine gore atanmasi: Ana kiitleden homojen alt
evrenlerin ayrilmasi igin aragtirmaci daha Once tabakalara ayrilmis personeli
gorevlerine goére smiflandirmistir.  HHSS’ye katilmayan personel evren
icerisinden ¢ikartilmistir. Bu ayrilmanin sonucunda evrendeki her bir birimin
yalniz bir tabakaya ait olmasini ve hig¢bir birimin agikta kalmamasini saglayacak
sekilde personel, operasyon ve diger personel olmak iizere iki alt tabakaya
boliinmiistiir. Operasyon personelinin se¢iminde arastirmaci yargisal olarak
ayrima gitmistir. Personelin “HHSS adimlarinda karar alic1 ve/veya uygulayici
pozisyonda olup olmadigi” na bakilarak Ek-6’teki tablo olusturulmustur.

e Alt orneklemin olusturulmasi: Tabakalardan orneklemlerin olusturulmasi

amaciyla Tablo 27 ve Sekil 18 hazirlanmistir.

Atatiirk Havalimaninda ¢alisan personel DHMI ve SHGM 'nin vermis oldugu apron
giris kartli personel olarak iki tabakaya ayrilmistir. SHGM tarafindan verilen “Tiim
Meydanlar Havaalan1 Apron Giris Kartli Personel” ana kiitle disinda brrakilmistir. DHMI
tarafindan verilen Istanbul Havaalam Apron Giris Kartli Personel HHSS ye katilan ve
katilmayan isletmelerde ¢alisan personel olarak iki alt tabakaya ayrilmistir. Bu tabakalardan
ana kiitle icerisine giren HHSS ye katilan isletmelerde ¢alisan personel havayolu, havaalani,
havaalan1 yer hizmetleri isletmesi, havaalani terminal isletmesi olarak arastirma ile ilgili 4
alt tabakaya ayrilmistir. Bu isletmelerde calisan operasyon personelinden(ana evrenden) 4
alt tabakaya gore orneklem secilmistir. Fakat isletme isimleri ile alt tabakalara ayirim
yontemi kullanilmamaistir. Bunun sebebi isletme sayisinin 90 olmasi ve ana kiitle icerisinde

HHSS’ye katilan bazi isletmelerde operasyon personel sayisinin sadece 1 olmasidir. Bunun
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yaninda, ankete katilan isletme isimlerinin gizli tutularak katilimin arttirilabilecegi

Ongorilmiistiir.

Operasyon

Personeli
. Havayolu
Isletmelerinde
Calisan Personel
Diger

Operasyon
Personeli

Diger
Personel

Operasyon
Personeli

Diger
Personel

Operasyon
Personeli

Diger
Personel

Sekil 18. Atatiirk Havalimaninda Calisan Personelin Tabakalara Ayrilmasi

. Havaalam
Isletmelerinde
Calisan Personel

_ HHSS’ye Katilan
Isletmelerde Calisan
Personel

DHMI tarafindan
verilen Istanbul

Havaalan1 Apron
Girig Karth Personel

HHSS’ye Katilmayan Yer Hizmetleri

A(atiirk Isletmelerde Caligan Isletmelerinde
Havalimaninda ] Personel Calisan Personel
Calisan Personel SHGM tarafindan

verilen Tim Meydanlar
Havaalan1 Apron Giris
Kartli Personel

Hayaalani Terminal
Isletmelerinde
Calisan Personel

Tablo 27. Ana Kiitlenin Alt Orneklem Tabakalart

Tabakalar Personel Sayisi
Ttm Personel Operasyon Personeli
HHSS'ye Katilan isletmeler 14.368 9.504
Havayolu Isletmesi 2671 2.159
Havaalam isletmesi 935 354
Havaalam Terminal Isletmesi 1.721 261
Havaalam Yer Hizmetleri isletmesi 9.041 6.730
HHSS'ye Katilmayan isletmeler 18.082 0
Toplam 32.450 9.504

Atatlirk Havalimaninda ¢alisan ana kiitleye giren personel sayist N=9.504 olarak
belirlenmistir. Ana kiitleden tabakali 6rneklem yontemi ile 6rneklem secilmistir. Nitel bir
arastirma yapilacagi igin 6rneklem se¢iminde agagidaki formiilden yararlanilmistir (Bartlet,

Kotrlik ve Higgins, 2001:47).
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N * tz *Pp*q
T (N—=1)*d2+t2xp=xq
t: Sonsuzluk serbest derecesinde alfa yanilma diizeyinde teorik tablo degeri,
p: {lgilenen olaym toplumda gériilme yiizdesi,
q: Ilgilenen olaym toplumda gériilmeme yiizdesi,

n

d: Etki biiyiikligti daha 6nceki elde edilmis sonuglardan kabul edilebilir sapma,
B 9.504 * 1,96% % 0,5 * 0,5
~ (9.504 — 1) * 0,052 4+ 1,962 * 0,5 * 0,5

n

n = 369,27 = 369

Ormneklemede %35 hata pay ile %95 giivenirlilik smirlar1 i¢inde 6rneklem segimi i¢in
t degeri 1,96 olarak alinmistir. Daha 6nce ayni 6lgek ile arastirma yapilmadigindan ilgilenen
olayim toplumda goriilme yiizdesini gdsteren p degeri en genis aralik olan p=0,5 seklinde
kullanilmistir. ilgilenen olayin toplumda goriilmeme yiizdesi ise en genis aralik olan g=0,5
seklinde alinmustir. Olgegin etki biiyiikliigiiniin hesaplanmasinda kabul edilebilir sapma %5
aralik icin d=0,05 seklinde alinmistir. 9.504 kisi i¢in elde edilen drneklem sayist 369 olarak
belirlenmistir.

Alt tabaka sayisinin fazla olmasi ve “5. Arastirma Kisitlar1” basligi altinda anlatilan
nedenlerden &tiirii kolayda ve yargisal yontemler kullanilarak segilen drneklem tabakalara

dagitilmistir.

6.2.3. Anket dagitim ve geri doniis oranlarinin analizi

Anketlerin dagitiminda internet ve basili dagitim ydntemi tercih edilmistir. Internet
anketi dagitimi http://ssates.home.anadolu.edu.tr internet adresi iizerinden yapilmustir.
Internet adresinin duyurulmasinda SIMED’ten (Sivil Havacilik Mezunu Dernegi) destek
alinmigtir. Basili anket dagitimi yapilan isletmeler de internet adresinden haberdar edilerek
geri doniis sayisinin arttirilmasi hedeflenmistir. Basili anket ile internet anketi sorularinda
temel olarak farklilik yoktur. Bunun yaninda, internet anketinde fiziksel dagitim
olmadigindan anketi cevaplayanin g¢alistig1 havaalani ek soru olarak sorulmustur. Analizin
tim asamalarinda Atatiirk Havalimani1 disindan gelen anket cevaplart goz ardi edilmistir.
Basili anket Atatiirk Havalimaninda faaliyet gosteren isletmelere elden ve posta yolu ile
dagitilmigtir. Yar1 yapilandirilmis goriisme yapilarak destek verme taahhiitliinde bulunan
isletmeler basta olmak lizere Atatlirk Havalimanindaki 6rnekleme giren isletmelere dagitim
yapilmistir. Basili anketin dagitiminda ana kiitlenin tabakalara (Nn) orantisi dikkate
alinmisgtir (Tablo 28).
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Tablo 28. Basili Anketin Tabakalara Dagilimi

Toplam

Dagitilan Dagitilan Anket
Tabakalar Nh Np orant Anket Sayist Sayisina Oranm
Havayolu Isletmesi (ny) 2.159 %23 182 %23
Havaalan1 Isletmesi (ny) 354 %4 30 %4
Havaalan1 Terminal Isletmesi (n3) 261 %3 22 %3
Havaalan1 Yer Hizmetleri Isletmesi (n;)  6.730 %70 566 %70
Toplam 9.504 100% 800 %100

Internet anketinden e-posta ile haberdar edilen 800 havacilik ¢alisanindan toplam 189

geri doniis saglanmistir. 189 anketin 152°si Atatiirk Havalimanindan elde edilen gegerli

anket niteligindedir. E-posta ile bilgi verilen ¢alisanlardan gegerli geri doniis oran1 %19’dur.

Basili olarak dagitilan 800 anketin yaklasik %35’inden geri doniis elde edilmistir. Geri

donen anketlerin toplaminin tabakalara dagilimi (nn) Tablo 29°daki gibidir.

Tablo 29. Anket Geri Déniis Orani

Orneklem Sayisi

Tabakalar Nh Np orant Nh Np orani
Havayolu Isletmesi (ny) 2.159 %23 203 %46
Havaalan1 Isletmesi (ny) 354 %4 20 %5
Havaalani Terminal Isletmesi (n3) 261 %3 24 %6
Havaalani Yer Hizmetleri Isletmesi (ns)  6.730 %70 185 %43
Toplam 9.504 %100 432 %100

Isletme sayisinin fazla olmas: ve e-posta ile bilgilendirilenlerin agirlikli olarak

havayolu isletmelerinde ¢alismasi nedeniyle Havayolu isletmesinden anket geri doniis orani

(nh1) diger isletmelere gore daha yiiksek olmustur. Bunun yaninda, A grubu lisans sahibi

havaalan1 yer hizmeti isletmelerinden birisinin anket arastirmasina katilmamasi geri doniis

oranini (Nha)  %43’¢ diistirmiistir. Havaalan1 isletmesi tabakasindan %05, terminal

isletmesinden ise %6’lik bir katilim ger¢eklestirilmistir. Bu isletmelerden geri doniis orani

Tablo 29 dikkate alindiginda (Nn oran1 dagilimlari ile np karsilasildiginda) yeterlidir.

Basili anketlerde %35’lik geri doniis oranin saglanmasinda isletmelerle on

goriismeler yapilmis olmasi, gecikme konusunun Atatiirk Havalimani i¢in giincel bir sorun

olmasi, isletme ve sahis isimlerinin gizli tutulmasi etkili olmustur.
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Yar1 yapilandirilmig goriismede destek taahhiit edip anket uygulamasi yapmayi
reddeden isletmeler, siire ve maliyet kisitlari, anketin soru sayisinin fazla olmasi gibi

nedenler ise anket geri doniisiiniin tabakalara orantili olmasini engellemistir.

6.2.4. Gorev tiirleri

Anket verilerinin isletme ve ¢alisan personelin gorevine gore dagilimi Tablo 30°da
gorildiigli gibidir. Anketi cevaplayan 432 kisiden 428’1 isletmedeki gérevini belirtmistir.
Havayolu isletmelerinden anketi toplam 201 kisi cevaplamistir. Havayolu isletmesinde
gecikmelerin dnlenmesi ve siirecin yonetilmesi dispegerin, ucak teknisyenin, operasyon ve
ucucu personelin (kokpit, kabin, yiikkleme uzmani, ugus teknisyeni vb.) kararlarina baglhdir.
Havayolu isletmelerinden en fazla katilim %25 ile dispegerlerden (ugus harekat uzmani)
saglanmistir. Anketi cevaplayanlardan ugucu personel olarak ¢alisanlarin katilim orani1 %17,
operasyon boliimii ¢alisanlarinin katilim orant %15, yer isletme boliimii ¢alisanlarinin
katilim orani ise %13 tiir. Havaalani yer hizmetlerinin denetlenmesi, gézetimi ve temsili gibi
faaliyetler yer isletme boliimii tarafindan yiiriitilmektedir. Bunun disinda, B grubu lisans
sahibi havayolu isletmelerinin yer hizmet bdliimiinde c¢alisanlar da bu bdliimde yer
almaktadir. Havaalan1 yer hizmeti isletmelerinden ankete katilanlarin %352’si operasyon
(harekat) boliimii ¢alisanlaridir. Operasyon boliimleri diger birimler ile koordinasyonun
saglanmasi, yiik-denge formlarinin hazirlanmasi ve haberlesme gorevlerini iistlenir. Bu
acidan siirecteki aksakliklarin 6nemli boliimii operasyon boliimlerince yonetilir. Havaalan
yer hizmeti isletmelerinden ankete katilanlarin %13’ ramp, %19’u yolcu hizmetleri, %6’s1
ise kargo birimlerinde g¢alisan personeldir. Ramp, yolcu hizmetleri ve kargo boéliimleri
havaalan1 yer hizmetleri isletmelerinde gecikmeden etkilenen ve gecikmeyi etkileyen
birimlerdir. Havaalani isletmelerinden ankete katilanlarin %85°’i Hava trafik kontrol
biriminde, %15’i ise apron yonetim biriminde ¢alisan personeldir. Havaalani terminal
isletmelerinden ankete katilanlarin  %42’si kontuar tahsis gibi operasyon bdoliimleri

calisanlar iken, %581 diger boliimlerde ¢alisan personeldir.

87



Tablo 30. Isletme Tiirii ve Isletmedeki Gérev Dagilimi

Isletmedeki Gorev
Kokpit/
Kabin/ Ops. Yolcu  Yer
Dispecer Yiik.Uz. Bélimi Ramp Kargo  Hiz. Isl. Diger  Top.
0 - 51 35 31 1 6 4 26 47 201
avayotu isk %25 %17 %15 %l %3 %2 %I13 %24 %100
= o - - 96 24 11 34 9 9 183
= Hav.Yer Hiz. Isl.
= - - %52 %13 %6 %19 %5 %5 %100
D
E : : : : i -3 17 20
ani .
2 Toeaan . . . . - - %15 %85 %100
. - - 10 - - - 14 24
Hav. Terminal Isl.
- - %42 - - - - %58 %100

6.2.5. Yas, egitim ve havaciliktaki deneyim

Ankete katilanlarin 427si yas ile ilgili soruyu cevaplamigtir. En fazla katilim %52

ile 26-35 yas araligindaki personelden saglanmistir. 18-25 yas araligindan %23, 36-45 yas

araligindan %21, 46-55 yas aralifindan %4’lik bir katilm saglanmistir. 56-65 yas

araligindan ise ankete katilan olmamistir (Sekil 19).

%100
%90
%80
%70
%60
%50
%40
%30
%20
%10

%0

Yiizde Dagilim

%52
9 U23 U, Oil
4 %4
J |
18-25 26-35 36-45 46-55 56-65
Yas

Sekil 19. Yas Dagilima.
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%100
%90
%80
%70
%60
%50
%40
%30
%20
%10

%0

Yiizde Dagilim

7002

%19
%013
%1l
[
Ortaokul Lise Onlisans Lisans Lisans iistii

Egitim Durumu

Sekil 20. Egitim Durumu

Egitim durumu ile ilgili soru 424 kisi tarafindan cevaplanmistir. Bu soruyu

cevaplayanlarin %14°1 lise ve altinda egitim seviyesine sahiptir. Sekil 20°de goriildiigii gibi

ankete katilanlardan Lisans egitim seviyesindeki personelin tiim personele orant %62’dir.

%100
%90
%80
%70
%60
%50
%40
%30
%20
%10

%0

Yiizde Dagilim

%38
0424
%20 %18
0-3 Y1l 4-6 Y1l 7-9 Y1l 10 Y1l ve

lizeri

Havacilik Sektoriinde Deneyim

Sekil 21. Sivil Havacilik Deneyimi

Ankete katilanlarin 396°s1 havaciliktaki ¢calisma deneyimlerini belirtmistir. Soruyu
cevaplayanlarin %38’1 0-3 yillik, %20’si 4-6 yillik, %181 7-9 yillik, %24°1i ise 10 yil ve

tizerinde havacilik sektoriinde deneyime sahiptir (Sekil 21).

6.2.6. Operasyonda kullanilan iletisim araclar:

Operasyon personelinden, gorevlerini yaparken kullandiklart iletisim araglarini

kullanim sikligina gore siralamasi istenmistir.
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Tablo 31. HHSS de Kullanilan Iletisim Araclar: ve Siralamast
1. 2. 3. 4, 5. 6. 7. 8. 9. Kullanim

Sira Swra Swra Swa Swra Swra Swra  Swra  Sira toplami Swralamayan
AFTN 6 13 11 14 22 11 19 13 3 112 320
E-Posta 98 69 70 4 31 14 3 1 1 331 101
Faks 6 4 9 24 26 44 16 10 0 139 293
Internet 82 72 60 42 22 3 8 2 3 294 138
SITA 44 66 78 38 11 2 247 185
Telefon 84 138 103 38 14 5 1 4 391 41
Telsiz 170 48 23 17 15 14 8 2 1 298 134
Teleks 3 2 4 8 16 5 16 14 5 73 359
Diger 8 0 2 0 1 2 4 1 3 21 411

Gorev yaparken 1. sirada en fazla tercih edilen iletisim araci telsizdir (170). Telsiz
anlik verilerin takip edilmesi ve tasimnabilir olmasi nedeniyle operasyonda tercih edilen
araglardandir. Bunun yaninda havaalani disindaki OCC merkezi, diger meydanlar ve
Eurocontrol gibi uzak mesafe iletisimi i¢in operasyon siireglerinde e-posta (98), telefon (84),
internet tabanli programlar (82) ve SITA (44) 1. sirada en ¢ok tercih edilen iletisim
araclaridir. Gorev yaparken kullanilan araglar arasinda teleks’i 359, AFTN’i 320, faks1 293
kisi hi¢ siralamaya dahil etmemistir. Teknoloji bakimindan daha eski olan bu araglar,
operasyon personelinin gérevlerini yaparken en az tercih ettikleri araglaridir. Tercih sirasi
g0z ardi edilerek toplam kullanima bakildiginda en fazla kullanilan iletisim araglarinin
telefon ve e-posta oldugu daha sonra sirasiyla telsiz, internet tabanli programlar ve SITA nin

kullanildig1 goriilmiistiir (Tablo 31).

6.2.7. Gecikmelerin 6nlenebilir ve 6nlenemez simiflamasi

HHSS siirecindeki operasyon personelinin aksakliklar1 yoneterek gecikmeyi
Onleyebilecegi varsayillmaktadir. Anketi cevaplayanlardan ¢alistiklar: boliimdeki operasyon
deneyimlerini g6z Oniline alarak gecikmeleri Onlenebilir veya Onlenemez seklinde
smiflandirmalar istenmistir. Analiz sonucunda elde edilen veriler KDS modelinin karar
Oneri sisteminin tasarlanmasinda kullanilmistir.

“Analiz i¢in oncelikle gecikme sebebi onlenebilir/6nlenemez siniflandirilmasindaki
dagilim esittir midir?” sorusunun cevabr %350 olasilikla ¢ift kuyruk binom testi ile
arastirilmistir (HO : y = 0,5; H1: y # 0,5). Istatistiksel agidan anlamli bir farkin oldugu (o =

.05) gecikme maddelerinde siiflandirma yapilmasi amaglanmustir.
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Smiflandirmada anlamli farklilik goriinen gecikme sebeplerinden Onlenebilir

nitelikteki gecikmelerin belirlenmesi i¢in sol kuyruk binom testi ile “Arastirma hipotezi “HO:

Gecikme sebebinin siniflandirilmasi 6nlenebilir olasiligi %50’ye esittir, H1:Gecikme

sebebinin siniflandirilmasi dnlenebilir olasiligt %50°den diistiktiir.” hipotezi sinanmistir

(HO : 4 =0,5; H1 : y < 0,5; EK-7).

Havayolu isletmesinden kaynakh gecikmeler: “Havaaraci hasar1 ve operasyon
bilgisayar arizas1” nedeniyle yagsanan gecikmeler cevap verenlerin %59 tarafindan
onlenemez olarak siniflandirilmistir w1 -y < 0,5, N:399 p=.000). Sekil 22°de goriildiigii
gibi diger gecikme kaynaklari dogru yonetildiklerinde onlenebilir nitelikte
gecikmeler olarak degerlendirilmistiri : y<05,).

Havaalanindan kaynakh gecikmeler: Cevaplayanlarin %67’si havaalani
tesislerinden kaynakli gecikmelerin, siireglerin dogru yonetilmesi durumunda
Onlenebilecegini belirtmistir. Bunun disinda kalan havaalanindan kaynakl
gecikmeler, personelin %50’sinden fazlasi tarafindan siire¢ler dogru yonetilse bile
onlenemez seklinde siiflandirilmistirp<=.001).

Yol Sathasindan kaynaklh gecikmeler: Cevaplayanlarin %66’s1t HTK yol talep
kapasitesi nedenli ATFM gecikmelerini 6nlenemez olarak degerlendirmistirs :
<05, N:352 p=.000). Yoldaki HTK personeli/ekip nedenli ATFM gecikmelerinde ise
giivenirlik seviyesi diisiik oldugu i¢in siniflandirma dikkate alinmamistir (to: y=0,5,
N:343, p=.066)-

Cesitli nedenlerden kaynakh gecikmeler: IATA kodlarimin igerisinde
tanimlanamayan gecikmeler g¢esitli nedenler altinda yer almaktadir.
Cevaplayanlarin %75’i tarafindan ¢esitli nedenler onlenebilir gecikme olarak
siniflandirilmistir (o : y > 0,5, N:347 p=.000)-

Giivenlikten kaynakh gecikmeler: Zorunlu giivenlikten kaynakli gecikmeler,
onlenemez gecikme olarak siniflandirilmaktadir 1 : 4 < 05, N:367 p=022). Binom
testinden ¢ikan anlamlilik orta diizeydedir (.ooo<p<.05)-

Hava durumundan kaynakh gecikmeler: Hava durumundan kaynakl
gecikmeler cevaplayanlarin %90°nindan fazlasi tarafindan yiiksek anlamlilik

diizeyinde dnlenemez gecikme olarak siniflandirilmistir 1 .y <05, N>361 p=.000).
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e Reaksiyon gecikmeleri: Reaksiyon gecikmeleri ile ilgili siniflandirmanin

giivenirlik seviyesi %95 ten diisiik oldugu i¢in siniflandirma dikkate alinmamigtir

(HO: y = 0,5, N:375, p=.215).

Yolcu+Bagaj

Kargo+Posta

Havaaracr+Ramp handling
Teknik+Havaaraci ekipmanlari
Havaaraci hasari+Ops. bil. Arizast
Ugus operasyonlart

Havayolu kaynakli diger gecikmeler

Varig havaalanindaki kisitlama nedenliyle ATFM
Goemenlik, giimriik, saglik

Havaalani tesisleri

Varig havaalanindaki kisitlamalar

Kalkis hav. ATFM dahil/degil kisitlamalar

HTK yol talep kapasitesi nedenli ATFM gecikmeleri

Yoldaki HTK per./ekip. nedenli ATFM gecikmeleri

Cesitli nedenler

Zorunlu giivenli

Hava durumu

Varis meydaninin hava durumu nedeniyle ATFM

Reaksiyon gecikmeleri

@Based on Z Approximation.

391

399

402

383

380

389

380

368

376

370

374

362

352

343

347

367

383

361

375

Sekil 22. Gecikmelerin Siniflandiriimasi
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HAVAYOLUNDAN KAYNAKLI

%14
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N gig.a
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.001
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.000
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.000
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.000
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.215

ONLENEMEZ

HAVAALANINDAN KAYNAKLI
%71
YOL SAFHASINDAN KAYNAKLI
%66
]

%35

%59

%34

%59
%33
%53

%64

CESITLI NEDENLERDEN KAYNAKLI

GUVENLIKTEN KAYNAKLI

%56

HAVA DURUMUNDAN KAYNAKLI
%91

%93

REAKSIYONDAN KAYNAKLI

92

%26

%25



Calisanlara operasyonda en sik karsilagtiklari gecikmelerin nedenleri sorulmustur.

Elde edilen veriler kisi bazinda “gecikmelerin siniflandirilmas1” sorusuna verilen yanitlar ile

beraber degerlendirilmistir.

N

Yolcu+Bagaj 163

Kargo+Posta

Havaaraci+Ramp handling
Teknik+Havaaraci ekipmanlari
Havaaraci hasari+Ops. bil. arizasi

Ugus operasyonlari

Havayolu kaynakli diger gecikmeler

Varis havaalanindaki kisitlama nedenliyle ATFM

38

28

7

27

Gogmenlik, giimriik, saghk 8

Havaalan tesisleri

27

Varis havaalanindaki kisitlamalar 17

Kalkis havaalanindaki ATFM dahil/degil kisitlamalar

HTK yol talep kapasitesi nedenli ATFM gecikmeleri

Yoldaki HTK per./ekip. nedenli ATFM gecikmeleri

Cesitli nedenler

Zorunlu giivenlik

Hava durumu

Varis meydaninin hava durumu nedeniyle ATFM

49

49

16

20

27

Reaksiyon gecikmeleri 130

= ONLENEBILIiR ONLENEMEZ

HAVAYOLUNDAN KAYNAKLI
%21

%13
%% 4
%60

%85

%14
%29

HAVAALANINDAN KAYNAKLI
%71

%100
9637
%59
%80
YOL SAFHASINDAN KAYNALI
%669
]

CESITLI NEDENLERDEN KAYNAKLI
%85 %15

GUVENLIKTEN KAYNAKLI

966

HAVA DURUMUNDAN KAYNAKLI
%90
%93
REAKSIYONDAN KAYNAKLI

Sekil 23. Stk Karsilasilan Gecikmelerin Siniflandiriimast

Analizdeki temel varsayim c¢alisanlarin nadiren veya hi¢ karsilasmadiklari

gecikmeler ile ilgili goriislerinin g6z ardi1 edilmesidir. Ornegin, anketi cevaplayan bir yolcu

hizmetleri ¢alisanin en sik karsilastigi gecikme yolcu bagaj gecikmeleri ise, bu kisinin sadece
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yolcu bagaj gecikmesi ile ilgili cevabi dikkate alinmis, diger gecikme nedenleri ile nadiren
veya hig karsilagmadig1 varsayilmistir. Bazi hiicrelerdeki grup gozlem sayisi yeterli olmadigi
i¢in (n <5) binom testi uygulanamamuistir. Gecikme sebebine cevap verenlerin orani dikkate
alinarak Sekil 23 hazirlanmstir.

Hazirlanan her iki sekildeki (Sekil 22-Sekil 23) siniflandirma “teknik ve havaaract
ekipmanlarindan kaynakli gecikmeler” disinda benzerdir. Teknik ve havaaraci
ekipmanlarindan kaynakli gecikmeler Sekil 22°de onlenebilir olarak siniflandirilirken
(6nlenebilir =%065, onlenemez=%35), Sekil 23’te onlenemez olarak
siiflandirilmistir(6nlenebilir =%40, dnlenemez=%60). Binom testinden elde edilen alfa
katsayisinin %95 giivenirlik smirlari igerisinde oldugu (H1 : y <y0, N:383 p=.034). goz
Online almarak Gecikme modelinde teknik ve havaaract ekipmanlarindan kaynakl

gecikmelerin 6nlenebilir seklinde siniflandirilmasina karar verilmistir.

6.2.8. Sik karsilasilan gecikmeler
Anket ile ¢alisanlara operasyonda siklikla karsilastiklar1 gecikmelerin neler oldugu
sorulmustur. Elde edilen yanitlar HHSS siireci paydaslaria gore (havayolu, havaalani, yer

hizmetleri ve havaalani terminal isletmeleri) oranlanarak Sekil 24 hazirlanmistir.

%50 ~

X
D
~

%45 -
%40 -
%35 -
%30 -
%25 -
%21
%20 -
%15 -

%10 -

%3 %3

%0 .:4/ %0

%5 -

R ————

%

%0 -

Havayolundan Havaalanindan Yol safhasindan Cesitli Giivenlik Hava Reaksiyondan
Kaynakl1 Kaynakl1 Kaynakl Sebeplerden  Ugulamalarindan  Durumundan Kaynakli
Kaynakl Kaynakli Kaynakl

mHavayolu Isl. % H. Yer Hizetleri isl. O Havaalam Isl. ™ Terminal Isl.
N: 443 N: 397 N: 58 N: 34

Sekil 24. Stk Karsilasilan Gecikmelerin HHSS Paydaslarina Gore Siniflandiriimasi
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e Havayolu isletmeleri: Havayolu isletmelerinde ¢alisanlarin sik karsilastiklar
gecikmelerin  %40’1 havayolundan, %17’si hava durumundan, %15’
reaksiyondan, %12’si havaalanindan, %9’u ise yol safhasindan kaynakli
gecikmelerdir. Geriye kalan %7’si ise diger gruplardan kaynaklanmaktadir.

e Havaalam yer hizmet isletmeleri: Havaalan1 yer hizmet isletmelerinin en sik
karsilastigi gecikmelerin %47’si havayolundan, %17’si havaalanindan, %16’s1
reaksiyondan, %9’u hava durumundan, %5’1 ise yol sathasindan %6’s1 ise diger
gruplardan kaynaklidir.

e Havaalam isletmeleri: Havaalani isletmesinde en sik rastlanan gecikmelerin
%41°1 havayolundan, %21’i havaalanindan, %19’u hava durumundan, %19’u
diger gruplardan kaynakli gecikmelerdir.

e Havaalam terminal isletmeleri: Havaalani terminal isletmelerinde en sik
karsilasilan gecikmelerin %29°u havayolundan, %21°1 gesitli sebeplerden, %141
havaalanindan kaynakli gecikmelerdir. Geriye kalan %36°s1 ise diger gruplardan

kaynakl1 gecikmelerdir.

Genel olarak bakildiginda operasyonda calisan personelin en sik karsilastigi
gecikmelerin ilk sirasinda havayolundan kaynakli gecikmeler vardir. Havayolundan
kaynakli gecikme grubundan yolcutbagaj, postatkargo, havaaraci+tramp handling,
teknik+havaaraci ekipmanlari, ugus operasyonlar1 ve havayolundan kaynakli diger
gecikmeler operasyon personeli tarafindan onlenebilir olarak smiflandirilmaktadir. Sikca
karsilasilan gecikmelerin 6nlenebilir sinifinda yer almasi, Atatiirk Havalimaninda arastirma
kapsaminda gelistirilen KDS modelinin operasyonda kullanilabilirligini gostermektedir.
Igili anket maddesinin analizi sonucunda KDS modelinin &zellikle havayolundan kaynakli

gecikmeler lizerinde yogunlagmasina karar verilmistir.

6.2.9. Gecikme 6nleme yontemleri

Operasyon personelinden gecikmeleri 6nlemek i¢in kullandiklar1 yontemlerden en az
liclinii yazmasi istenmistir. Anket maddesini 266 kisi yanitlamistir. Elde edilen yanitlar
smiflandirmaya tabi tutularak Tablo 32 hazirlanmistir. Anketi cevaplayan operasyon
personeli tarafindan %14,25 ile en fazla tercih edilen yontemlerden birisi tarifede planlanmis

ucak veya miirettebatin degistirilmesidir (Swap). Ucak degisikligi, teknik veya hizmet
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stireclerinden kaynakli aksakliklarda, tarifede tarifedeki ugaklarin degistirilmesi olarak
Ozetlenebilir. Miirettebat swaplama ise miirettebattan kaynakli aksaklik yagandiginda (ugusa
gec kalma, gorev siiresinin dolmasi vb.) miirettebatin planlanmis uguslar1 arasindaki
degisimdir. Tercih edilen diger bir yontem %10,44 ile check-in kontuar sayisini attirarak
operasyon siirecini hizlandirmaktir. Ek personel ve ekipman talep yontemleri toplamda
%11,42 oranda kullanilan iki farkli ydntemdir. Iletisim kanallarmi kullanip bilgi paylagimi
%9,59, hizmet siireglerinde aksaklik yasanmasi muhtemel ugaklarda on hazirlik yapmak
%6,06, yedek ucak kullanimi ise %5,22 oraninda tercih edilen yontemlerdir. %1 oranin
altindaki onlemler diger baslig: altinda toplanmustir.

Analiz sonucunda elde edilen gecikme Onleme yontemleri KDS yaziliminin

denenmesinde kullanilmistir.

Tablo 32. Gecikme Onleme Yontemleri

Gecikme Onleme Yontemleri Say1 Yiizde
Alternatif rota planlamast 24 %3,39
Deneyimli personel talep etmek 14 %1,97
Ek ekipman talebi 20 %2,82
Ek kontuar agma 74 %10,44
Ek personel talebi 61 %8,60
Erken anons 22 %3,10
Erken boarding 20 %2,82
Hava durumunun anlik takibi 10 %1,41
Hizlandirilmig operasyon 24 %3,39
Hizli ve emniyetli yiikleme 20 %2,82
[letisim kanallarin1 kullanip bilgi paylasimi 68 %9,59
Operasyon Oncesi brifing 33 %4,65
On hazirlik yapmak 43 %6,06
Swap yapma 101 %1425
Ugagi onceden teslim almak 12 %71,69
Yakitin itfaiye ile yapilmasi 15 %2,12
Yedek ucak kullanma 37 %5,22
Diger 111 %15,66

Toplam 709 %100

6.2.10. Gecikmelerin temel sebepleri

Ankete katilan personele gecikmelerin temel sebebinin ne oldugu ile ilgili goriisii
sorulmustur. Elde edilen 313 yanit smiflandirilarak Tablo 33’de verilmistir. Ankete
katilanlarin %15°1 operasyondaki gecikmelere insan faktorlerinden kaynakli hatalarin neden

oldugunu soylemistir. Katilanlarin %14°i gecikmelerin havaalani donanim ve faaliyetleri
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yetersizliginden, %11°1 personel eksikliginden kaynaklandigini belirtmistir. Gecikmelerin
koordinasyon eksikliginden kaynaklandigini diistinenlerin oran1 %9, iletisim eksikliginden
kaynaklandigini diistinenlerin orani ise %7/’dir.

Analiz sonucunda KDS’nin insan faktorlerinden kaynakli hatalar, iletisim ve
koordinasyon eksikligi sonucunda ortaya ¢ikan aksakliklar1 Onleyecek sekilde

tasarlanmasina karar verilmistir.

Tablo 33. Gecikmelerin Temel Sebebi

Gecikmelerin Temel Sebepleri Say1 Yiizde
Ekipman yetersizligi 8 %3
Ground time yetersizligi 6 %?2
Hava durumu 26 %8
fletisim eksikligi 24 %7
Insan faktoriinden kaynakli hatalar 47 %15
Koordinasyon eksikligi 29 %9
Personel eksikligi 33 %11
Ramp hizmetlerinin yetersizligi 20 %6
Teknik arizalar 18 %6
Ucagin ge¢ gelmesi 14 %4
Yolculardan kaynakli problemler 27 %9
Havaalani donanim ve faaliyetlerinin yetersizligi 43 %14
Diger 18 %6
Genel Toplam 313 %100

6.2.11. Gecikme 6nlemede kullanilacak karar destek sisteminden beklentiler

Operasyon personeline KDS modelinde yer almasi planlanan 6zellikler verilerek
siralama yapilmasi istenmistir. Soruyu cevaplayan personelin KDS’den 1. siradaki beklentisi
KDS’nin kurum igi-dis1 iletisimi(%38) ve operasyon siireg takibini(%24) saglamasidir. KDS
modelinin 2. siradaki en fazla tercih edilen beklenen 6zelligi gecikmeye neden olabilecek
aksakliklar ile karsilagilmasi durumunda diger birimleri uyarmasidir (%26). KDS modelinin
gecikme verileri depolanmasi1(%49, 8.sira), gecikme rapor ve istatistiklerini
olusturulmas1(%39, 7.sira), gecikme durumuna gore operasyonda kullanilan kaynaklari
tekrar atanmasi (%35, 6.sira) Ozellikleri ise en son siralarda tercih edilen 6zellikleridir.
Operasyonun aksamasi durumunda Oneriler sunmasi ve operasyondaki aksakliklara gore
operasyon siireglerinin tekrar planlanmasi 3-5. siralarda en fazla tercih edilen KDS

ozellikleridir.
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Sekil 25. Gecikme Onlemede Kullanilacak KDS Modelinden Beklentiler
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Anket verilerinin analiz edilmesi sonucunda, anlik operasyon bilgilerinin takibini
yapan, kurum igi-dis1 iletisimi saglayan, gecikmeye neden olabilecek aksakliklarda diger
birimleri uyaran ve operasyon durumunu degerlendirerek karar Onerileri sunan bir KDS
modeli tasarlanmasina karar verilmistir. Bunun yaninda KDS modelinde sorgulama,
raporlama, istatistiklerin tutulmasi ve kaynaklarin tekrar atanmasina yonelik islevlerin temel

seviyede tutulmasina karar verilmistir.

6.2.12. Aksakhklarda diizeltici karar vermekten sorumlu Kkisiler

Anketi cevaplayan operasyon personeline, aksaklik durumunda diizeltici karar
vermekten genellikle kim veya kimlerin sorumlu oldugu sorulmustur. Aksaklik yapisina
bagli olarak, birden fazla kisinin karardan sorumlu olabilecegi géz Oniine alinmistir.
Aksakliklar karsisinda operasyon personelinin kararlarimi etkileyebilecek faktorlerin
degerlendirilebilmesi i¢in Oncelikle cevaplayanin karar verme yetkisine sahip olup olmadigi

sorgulanmistir.

Tablo 34. Diizeltici Karari Vermekten Sorumlu Kisiler

Karar Verici Yiizde Frekans N

Ben %58 250 432
Bir {ist yoneticim %71 307 432
Farkl1 bir b6lim calisani %20 86 432
Farkl1 isletmenin ¢aligani %10 42 432
Diger %8 35 432

Ankete katilanlarin %58’i aksaklik karsisinda diizeltici karar1 vermekten kendisinin,
%711 bir Uist yoneticisinin, %20’s1 farkli bir boliim ¢alisanin, %10’u farkl isletme ¢aligsanin,
%38’1 ise bu segeneklerin disindaki bir kiginin sorumlu oldugunu belirtmistir(Tablo 34). Bir
iist yonetici segeneginin diger segeneklere oranla yiiksek olmasi, karar yetkisinin tam olarak

operasyon personelinde olmadigini géstermektedir.

6.2.13. Diizeltici kararlarin uygulamasim etkileyen faktorler

Aksakliklar karsisinda diizeltici karar verirken referans alinan temel faktorler anket
maddelerinde verilmis ve cevaplayanlardan Onem siralamasi yapmasi istenmistir.
Aksakliklarda diizeltici karar vermekten sorumlu kisi i¢in “ben” secenegini isaretleyenlerin

cevaplar dikkate alinarak Tablo 35 hazirlanmstir.
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Diizeltici karar vermede ve kararlarin uygulamasinda g6z oniine alinan faktorlerin 1.
sirasinda el kitaplar: (manueller)ve kisisel tecriibe-sezgiler yer almaktadir. 2, 3. ve 4. sirada

en fazla goz oniine alinan faktorler sirket politikalar1 ve yonetici direktifleridir.

Tablo 35. Diizeltici Kararin Uygulamasin Etkileyen Faktorlerin Siralamasi

Kararlarm uygulamasini etkileyen faktorler 1.Sra  2.Swa 3.Swra 4.Swra 5. Sira N
Kisisel tecriibem ve sezgilerim %35 %20 %18 %24 %3 230
Sirket politikalart %16 %32 %26 %25 %l 237
Yoneticimin direktifleri %12 %31 %32 %24 %1 233
Isimle ilgili manueller %37 %20 %22 %18 %3 227
Diger %7 %2 %7 %5 %79 57

Sivil havacilik isletmelerinin yasal ¢ergevesini belirleyen el kitaplart karar vermede
g0z Oniine alinan en 6nemli faktor olarak goriilmiistiir. Analiz sonucunda karar Onerileri
seceneklerinin el kitaplarina uygunlugunun denetlenebilir olmasina karar verilmistir. Bunun
yaninda karar vericilerin tecriibe ve sezgilerinin aksakliklar1 dnlemede onemli bir arag
oldugu goriilmistiir. Operasyondaki tecriibeleri kayit eden ve benzer durumlarda diger

personel ile bunu paylasabilen bir KDS modeli tasarlanmasina karar verilmistir.

6.2.15. Gecikme durumunda ortaya ¢ikan olumsuzluklar

Anket katilanlara gecikmeler sonucunda ortaya ¢ikan olumsuz durumlardan en
onemli ii¢ tanesi agik uglu soru bi¢iminde sorulmustur. Ankete katilanlarin 276’s1 gecikme
durumunda ortaya ¢ikan 627 olumsuz durum belirtmistir. Olumsuzluklar 11 farkli baslik
altinda gruplandirilarak Sekil 26 hazirlanmistir.

Ankete verilen cevaplarin %18’i gecikmelerin tarifeyi aksatmasi ve planlamanin
tekrar yapilmast ile ilgilidir. Cevaplarin %13’ stres, motivasyon diistikliigi, kaygi, ¢atisma
gibi personel psikolojisini etkileyen olumsuz durumlari, %12’si miisteri memnuniyetsizligi,
%12’si personel planlamasinin (duty time vb.) bozulmasi ile ilgili olumsuzluklari
icermektedir. Yapilan siniflandirmalardan hicbirisine girmeyen cevaplar diger basligi
altinda toplanmistir. Gecikmeler durumunda is yiikliniin artmasi ve kurum i¢i disiplin
uygulamalar1 nedeniyle ceza alma, cevaplarin %8’ini olusturmaktadir. Gecikmelerin en
onemli sonuglarindan biri maliyetlerin artmasidir. Fakat cevaplarin sadece %5°1 maliyetler
ile ilgilidir. Bu durum gecikmelerin isletmeye dogurdugu ek maliyetler ile ilgili personel

farkindaliginin yetersiz oldugu seklinde yorumlanabilir. Bunun yaninda, cevaplarin
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%12’sinin miisteri memnuniyetsizligi ile ilgili olmasi operasyonda c¢alisanlarin miisteri
memnuniyetini onemsendigini gostermektedir. Gecikmeler durumunda ortaya ¢ikan diger

olumsuz durumlar Sekil 26’da goriildiigii gibidir.

N:627

Baglantili uguslarin gecikmesi

Ekipman planlamasinin aksamast
Hedeflerin tutturulmast

Is yiikiiniin artmas1

Kurum igi disiplin uygulamalar1
Maliyetin artmast

Miisteri memnuniyetsizligi

Personel planlamasinin aksamasi

Prestij kayb1

Stres, motivasyon diisiikliigii, catisma vb.
%18

Tarifenin aksamasi ve tekrar planlama

Diger

Sekil 26. Gecikme Durumunda Ortaya Cikan Olumsuz Durumlar

6.2.14. Diizeltici kararin uygulamasindaki dogal engeller

En iyl sonucu verse bile aksakliklar1 Onleyecek kararlarin alinmasi veya
uygulanmasinin 6niinde engeller vardir. Bu engellerden sikga rastlananlar maddeler halinde
verilerek, maddelerin siralamasi istenmistir (Tablo 36).

Karar vermede veya kararlarin uygulanmasindaki engellerin 1. sirasinda prosediir
geregi bazi kararlarin alinamamasi yer almistir. Diger personelin engellemesi se¢enegi 5.

sirada en fazla tercih edilmistir.
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Tablo 36. Diizeltici Karar Uygulanmalarinin Oniindeki Engeller ve Siralamas:

1. 2. 3. 4, S. 6. N

Engeller Swra Swra Swra Swra Swra Sira

Alinan kararin tarifedeki birden fazla ugusu etkilemesi %27 %26 %16 %19 %11 %1 348
Prosediir geregi bazi kararlarin alinamamasi %35 %22 %29 %10 %4 %0 358
Uygulama maliyetlerinin yiiksek olmasi %16 %26 %25 %24 %7 %2 350
Tesis ve ekipman yetersizligi %22 %16 %21 %26 %12 %3 359
Diger personelin engellemesi %6 %9 %8 %14 %47 %16 388
Diger %21 %7 %0 %10 %62 %0 29

Alinan kararin tarifedeki birden fazla ucusu etkilemesi,

yetersizlikleri, uygulama maliyetlerinin yliksek olmasi benzer dagilim gostermistir.

tesis ve ekipman

Analiz sonucunda sivil havacilik sektoriindeki yasal diizenlemelerin karar vermede

en onemli dogal engel oldugu goriilmiistiir. Ayrica takim ¢aligmasinin ¢gok 6nemli oldugu ve

operasyon siire¢lerinde alinan kararlarin diger personel tarafindan engellenmedigi sonucuna

varilmstir.

6.2.16. Operasyonda karar verirken ihtiyac duyulan bilgiler

Operasyon faaliyetleri yolcu-miirettebat, kargo-bagaj, teknik-yakit-ikram ile ilgili

faaliyetler olmak tizere 3 temel baslikta gruplandirilmistir. Her grup altinda, operasyon

acisindan bilinmesi 6nemli faaliyetlerin bilgileri verilerek personele operasyon siirecinde ve

gecikme Onleyici karar vermede bu bilgilerden hangilerine ihtiya¢ duydugu sorulmustur.

Elde edilen yanitlar ile Sekil 27 hazirlanmustir.

e Yolcu-miirettebat: Anketi cevaplayanlarin, operasyonda karar alirken en fazla

yolcu-miirettebat grubu altindaki faaliyet bilgilerine ihtiyag duydugu ortaya

cikmistir. Ankete katilan personelin yaridan fazlasi, operasyon karari almak igin

ucak kap1 kapatti(%61), yolcu boarding basladi(%60), kap1 acildi(%54) ve kabin

temizligi bitti(%50) bilgilerine ihtiya¢ duymaktadir. Bu grup altida operasyon

karar1 agisindan en az ihtiya¢ duyulan bilgi giimriik isleri tamamlandi(%29)

bilgisidir.

e Kargo-bagaj: Operasyon siireglerinde ve aksaklik karsisinda karar verilirken

kargo yiiklendi(%56) ve bagaj yiiklendi(%53) bilgileri bu grup altinda en fazla

ihtiyag duyulan bilgilerdir. Kargo kapasi kapandi(%26) bilgisi ise bu grup

altindaki en az ihtiya¢ duyulan bilgidir.
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e Teknik-Yakit-ikram: Bu grup igerisinde en fazla ihtiya¢ duyulan bilgiler; yakit
alimi bitti(%58), yakit alim1 basladi(%50), ikram ytiklendi(%45) ve itme (push-
back) basladi(%42) bilgileridir. Lastik kontrolleri basladi(%20) ve lastik
kontrolleri bitti(%23) bilgileri ise en az ihtiya¢ duyulan bilgilerdir.

n/N Yolcu-Miirettebat

Merdiven/koriik yanasti (186/432)
Kapr agild1 (232/432)

Tiim yolcular ugag terk etti (196/432)
Giimriik islemleri tamamlandi (127/432)
Miirettebat ugag terk etti (129/432)
Kabin temizligi baslad: (176/432)
Kabin temizligi bitti (216/432)
Miirettebat ugaga bindi (173/432)
Miirettebat kontrolleri bitti (175/432)
Yolcu boarding basladi (258/432)
Ucak kapi kapatt1 (262/432)
Merdiven/koriik ¢ekildi (164/432)

Kargo ekipmanlar1 pozisyonda (182/432)
Kargo kapist agildi (112/432)

Bagajlar indirildi (179/432)

Kargo indirildi (186/432)

Kargo ytiklendi (243/432)

Bagaj yiiklendi (228/432)

Kargo kapisi kapandi (191/432)

Kargo ekipmanlari ¢ekildi (151/432)

Rutin teknik kontrol basladi (118/432)
Rutin teknik kontrol bitti (165/432)
Yakit alim1 bagladi (218/432)

Yakit alimi bitti (251/432)

Lastik kontrolleri bagladi (086/432)
Lastik kontrolleri bitti (101/432)
Tkram kapist ac1ld1 (117/432)
Copler indirildi (115/432)

Ikram yiiklendi (196/432)

Ikram kapis1 kapatildi (150/432)
Push-back baslad1 (180/432)

%43
%54
%45

%29
%30

Kargo-Bagaj

%26

Teknik-Yakit-ikram
%27

%20
%23
%27
%27

%41
%50
%40
%41
%60
%61
%38

%42

%41
%43
%56
%53
%44
%35

%38
%50
%58

%45
%35
%42

Sekil 27. Operasyonda Karar Verirken /atiya¢ Duyulan Bilgiler
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Analiz sonucunda, ¢alisanlarin operasyon siirecinde ve gecikme durumunda karar
alirken ihtiya¢ duydugu bilgilerin degiskenlik gosterdigi goriilmiistiir. En az ihtiya¢ duyulan
gumriik isleri tamamlandi, lastik kontrolleri basladi ve lastik kontrolleri bitti bilgileri

disindaki tiim bilgilerin KDS’de yer almasina karar verilmistir.

6.2.17. Tutum olcegi
Personelin HHSS’deki tutumlarinin 6lgiilmesi igin 16 maddelik Likert 6lgegi

gelistirilmistir. Likert 6lgek maddeleri Tablo 37’te goriildiigu gibidir.

Tablo 37. Likert Olcek Maddeleri
Madde Tutum Ciimleleri
Madde 1  Anlik operasyon degisikliklerini takip etmem operasyonu diizenli bir bigimde yonetmem igin

onemlidir.
Madde 2  Operasyonda aksaklik ¢iktigi anda miidahale edersem gecikme giderilir.
Madde 3  Karar alirken ugagin bir sonraki ugusunu g6z 6niinde bulundururum.
Madde 4  Alacagim kararlarin gecikmeyi ne kadar azaltacagini bilirsem karar vermem kolaylasir.
Madde 5 Yaz sezonunda gecikmelerin 6nlenmesi isletmem agisindan daha 6nemlidir.
Madde 6  Dis hat uguslarda gecikmelerin 6nlenmesi isletmem agisindan daha 6nemlidir.
Madde 7  Baglantili uguslarda gecikmelerin 6nlenmesi isletmem agisindan daha 6nemlidir.
Madde 8  Yolcularin operasyon adimlart ile ilgili bilgilendirilmesi gecikmeyi azaltmada yardimet olur.
Madde 9  Yolcu bilgilendirme ekranlari ve anons sistemi yolcuya ulagmam i¢in yeterli degildir.
Madde 10 Operasyon bilgisini diger boliimler ile paylasmam gerektiginden is yaparken dikkatim dagilir.
Madde 11 Operasyonda aldigim kararlarin kayit altina alinmasindan rahatsizlik duyarim.
Madde 12 Kullandigim iletisim araglari, operasyonu takip etmem i¢in yeterlidir.
Madde 13 Kullanacagim karar destek sistemi aracinin taginabilir yapida olmasini tercih ederim.
Madde 14 Benzer aksakliklar karsisinda benimle ayni isi yapan diger personelin aldig1 kararlari bilirsem
dogru karar vermem kolaylasir.
Madde 15 Gecikmeyi azaltmakta yardime1 olacak bir karar destek sistemi kullanmak isterim.

Madde 16 Karar destek sistemi ek is yiikii getireceginden faydasi ne olursa olsun kullanmay1 tercih
etmem.

Olgek maddelerinin daha az sayida madde ile ifade edilmesi icin faktor analizi teknigi
uygulanmistir. Faktor analizi tekniginin uygulanmasi karari, KMO(0,709) Bartlett (0,001
diizeyinde manidar) test degerlerine gore verilmistir. Faktor 6z degeri (eigenvalue), yamag
dagilim grafigi ve gelistirilen 6lcek yapisi dikkate alinmis ve Olgegin 4 faktorlii yapida
olduguna karar verilmistir (agiklanan varyans=%56). Oz degerler ve faktor yiikleri bir arada
degerlendirilmistir. Faktor yiikleri 0,30°dan, faktor yiik farklar1 0,10°dan kii¢iik olan 3
madde 6l¢ekten cikartilmistir. Faktorler arasi korelasyonlara bakilmis ve faktorler arasinda

herhangi bir iligki olmadig1 goriilerek Varimax dik dondiirme yontemi kullanilmistir (Tablo
38).
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Tablo 38. Dondiiriilmiis Yiiklemeler Matrisi
Maddeler Nu. Faktor 1 Faktor 2 Faktor3 Faktor 4
Madde 6 0,804
Madde 7 0,773
Madde 5 0,731
Madde 15 0,801
Madde 14 0,722
Madde 8 0,554
Madde 13 0,544
Madde 12 0,411
Madde 2 0,728
Madde 4 0,579
Madde 1 0,544
Madde 11 0,863
Madde 10 0,847

Elde edilen faktorlerden birincisi kritik operasyon durum kararlari olarak
adlandirilmigtir. Kritik operasyon kararlar1 yaz sezonu, baglantili ugus, dis hat ucuslarin
oldugu operasyonlarda yasanan aksaklik ve gecikmelerdeki kararlar1 igerir. Kritik operasyon
durumundaki karar tutumlarinin ucak, miirettebat, bakim gibi kaynak ve hizmet planlarina
etkisi diger operasyon durumlarindan daha fazladir.

Ikinci faktor, aksaklik Onleyici KDS'den beklentiler olarak adlandirilmistir.
Arastirmanin temel konusu olan karar destek sisteminden beklentilerin dl¢iilmesine yonelik
tutumlar bu faktor igerisinde toplanmistir. Gecikmeyi azaltmada yardimer karar destek
sistemi kullanma istegi, KDS ile yolcularin operasyon adimlart ile ilgili bilgilendirilmesinin
faydasi, KDS’nin aracinin taginabilir yapida olmasi tercihi, kullanilan iletisim araglarinin
operasyon takibi igin yeterliligi ikinci faktor altinda toplanmistir.

Uciincii faktor, aksaklik durumunda karar verme tutumlari olarak adlandirilmistir.
Aksaklik ¢iktigi anda miidahale etme durumu, kararlarin gecikmeyi azaltma etkisinin
bilinmesi, anlik operasyon degisikliklerini takip etme durumu figiincii faktor altinda
toplanmistir.

Dordiincti  faktor operasyonda kisileri olumsuz etkileyen durumlar olarak
adlandirilmigtir. Operasyon bilgisini diger boliimler ile siirekli paylagsmanin dikkati
dagitmasi, kararlarin kayit altina alinmasindan duyulan rahatsizlik dordiincii faktor altinda

toplanmustir.
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6.2.18. Liderlik olcegi

Lider, grubun davraniglarini etkileyen ve grubu yonlendirme giiciine sahip kisidir.
Gecikmelerin onlenebilmesi kisith zaman igerisinde operasyon seviyesinde Kararlar
alinmasini ve kararlarin diger calisanlarca etkin ve verimli uygulanmasini gerektirir. Bu
anlamda operasyon seviyesinde karar alicilarin siiregteki calisanlara liderlik yapmasi
gerekir. Liderlik boyutlarinin 6l¢iilmesinde farkli 6l¢ekler kullanilir. Bu 6lgeklerden kiigiik
gruplarla c¢alisilan ve dayanak noktasi olarak calisan katilimini igeren yaklasim Lewin
yaklasimidir. Lewin bir liderin liderlik basaris1 gostermesinde kesin, belirli kisisel
ozelliklerin olmadigini, onun yerine daha ¢ok kisisel 6zelliklerden bagimsiz olan liderlik
tarzinin liderlik basarisinda belirleyici rol oynadigimi kanitlamistir. Lewin otokratik ve
demokratik liderlik stili olmak tizere grubun yonlendirilmesinde iki tiir liderlik belirlemistir.
Otokratik liderlik stili, bir gurubu siki bir sekilde yonlendiren ve idare eden bir lider ile
karakterize edilir. Agik bir sekilde bireylerin amag ve hareketlerine emirler verilmesi ve
bireyler yonetme amaclarindan haberdar edilmemesi otokratik liderlie Ornek olarak
verilebilir. Demokratik liderlik stili ise otokratik liderlige tamamiyla zittir. Demokratik
liderlerin genel amaglar1 bireyler tarafindan erisilebilir ve goriilebilirdir. Calisanlar igin bu
stildeki liderlerin rolii emir vericiden ¢ok danisman ve rehber gibidir (Lumpe, 2008:12).

Gecikme durumunda en uygun liderlik stilinin arastirilmasi i¢in Vroom ve Yetton’un
liderlik 6l¢egi arastirma problemine uyarlanarak ankete konulmustur. Vroom ve Yetton
liderlik olgegi Lewin’in yaklasimini esas alir. Bu 6lgek her karar durumunda en verimli
liderlik stilini secme konusunda yardimci olmak iizere tasarlanmis bir aragtir. VVroom ve
Yetton calisanlarin katilimini bir degisken olarak alir. Model durumla baglantili uygun
liderlik stilinin se¢imine yardimei olmay1 amaglar. Model 3 faktorii birlestirmektedir. Bunlar
(Lumpe, 2008:12);

e Liderlik stil alternatiflerinin sayisi: Al, All, CI, CIl, GI.

¢ Liderlik durum belirleyicilerinin sayisi: A, B, C, D, E, F, G.

e Karar kurallar: sayisi: 7 karar kuralinin kullanilmasiyla gerceklestirilir.

o Bilgi Kurali: Eger yiliksek kalitede bir karar gerekiyorsa ve Tist
pozisyondaki kisiler yeterli bilgiye sahip degilse, Al stili kullanilamaz.
o Giiven Kural: Eger kararin kalitesi yliksekse ve c¢alisanlarin amaglari

organizasyonunkinden ayriysa, GI kullanilamaz.
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o Yapilanmamis Problem Kural: Eger kararin kalitesi yiiksekse ve iist
pozisyondaki kisiler problemi ¢ézmek icin yeterli bilgiye sahip degilse,
yani problem yapilanmamuissa; Al, AIl ve CI kullanilamaz.

o Kabul Kurali: Eger calisanlar tarafindan kararin kabuli karar verilen
konunun uygulanmasi agisindan 6nemli ise ve otokratik bir karara bagli
degilse; Al ve All kullanilamaz.

o Catisma Kural: Eger calisanlar tarafindan kararin kabulii karar verilen
konunun uygulanmasi agisindan énemli ise ve otokratik bir karara bagl
degilse, ayrica grup calisanlari igerisinde farkli fikirler s6z konusuysa; Al,
All ve CI kullanilamaz.

o Adillik Kuralh: Eger kararin kalitesi 6nemli degilse fakat calisanlar
tarafindan kabulii 6nemli ise ve ayrica otokratik bir karara bagh degilse,
Al, All, CI, CII kullanilamaz.

o Kabul Oncelik Kurah: Eger kararm kabulii ¢alisanlar tarafindan 6nemli
ise fakat otokratik bir karara bagli degilse, organizasyon ve ¢alisanlarin

muhtemel amaglar1 birbiri ile uyumluysa; Al, All, CI, CII kullanilamaz.

Karar kurallart neyin yapilmamasi gerektigini belirttigi gibi, 14 tane ¢éziimden 8
tanesi birden fazla liderlik stilinin uygulanmasina izin verir.

Olgegin uygulanmasi sonucunda elde edilen anket degerlendirildiginde en fazla
yanitin GI alaninda toplandigi bu alanin Vroom ve Yetton modelindeki yapilanmamis
problem kuralinin uygun oldugu goriilmektedir. Bu liderlik modelinde problem ¢6ziimiinde
ve kararlarda kisi ve grup katilim1 saglanarak liderlik yapilmasi esastir. Clinkii aksakliklarin
yonetilmesi ve gecikmelerin  Onlenmesinde taktik ve operasyonel seviyede

yapilandirilmamis kararlar vardir.
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A. Gecikmeyi 6nlemek icin alinan kararlarin E

H
kalitesi énemli mi? l ®
B. Gecikmeyi onlemek i¢in karar alirken yeterli H1 E
veriye sahip oluyor musunuz?
C. Aksakliklar ve ¢oziimler agik¢a E
tammlanabilivor mu? (Aksakliklar yapisal mi?)
\4

D. Etkin bir ¢oziim i¢in aldigimz karann diger
¢alisanlarca kabul edilmesi gerekiyor mu?

E. Tek bagiuza karar aldigimzda altiuizda 'H.E
¢aliganlar kararlariizi kabul ediyor mu?

v
F. Calisanlar aksakhklan ¢ozerken H E_.H ) 'E

orgitsel amaclan goz oniinde
bulunduruyor mu?

arasinda ¢atigma oluyor mu?

G. Alinan kararlar uygularken ¢alisanlar H
4 ﬁ A

AL Otokratik Karar

ALl Calisanlar bilgilendirildikten sonra
otokratik karar

CI: Her bir ¢alisana tek tek sorularak
danigarak karar

CII: Grup olarak ¢ahisanlara sorularak
damgarak karar

GI: Problem ¢oziimiinde ve kararlarda
kisi ve grup katilmmmn saglanmasi

Sekil 28. Vroom ve Yetton Liderlik Olgegi Karar Agact
Kaynak: Lumpe, 2008:12

Karar verici rasyonel karar vermek icin bilgiye ihtiyag duyar. Isletme politikalari,
yasal ¢erceve ve operasyon yapist igerisinde en uygun karar1 vermekten sorumludur. Mutlak
bir dogru yoktur ve alinacak kararin sonuglar1 kesin olarak kestirilemez. Bazi durumlarda
alinan karar gecikmeyi onler, bazen de alinan karar aksakliklar1 ¢6zmez ve yeni aksakliklarin
¢ikmasina sebep olur.

Elde edilen analiz sonuglarina dayanarak KDS modelinde kisilerin katilimini
saglayacak, operasyon durumu ile ilgili bilgi verecek bir yapi1 tasarlanmasina karar

verilmistir.
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7. Havayolu Hizmet Sunum Siirecinde Gecikme Onleyici Karar Destek Sistemi
Modeli

Olagan havayolu hizmet sunum siirecinde operasyon gorevlilerinin yapmasi gereken
isler (stire¢ adimlar1) referans havacilik kitaplarinda ve sirket dokiimanlarinda ayrintili
olarak tanimlanmistir. Siire¢ adimlarinda zaman zaman aksakliklar meydana
gelebilmektedir. Siireclerde yasanan aksakliklar her zaman gecikmeye neden olmaz. Bu
aksakliklarin bir kismi Onciil ve ardil siire¢ adimlar1 arasindaki zaman bosluklarinda
kendiliginden soniimlenir. Bazi durumlarda ise aksakliklarin gecikmeye neden olmadan
Onlenebilmesi icin operasyonel seviyede kararlar alinmasi gerekir. Meydana gelen
aksakliklar karsisinda alinacak diizeltici kararlar olagan operasyon siirecindeki faaliyetler
gibi belirli degildir. Karar verici ve uygulayicilarin deneyimi, aksakligin sebebi, karar ortami
gibi birgok faktor aksakligi Onleyici kararmn segimini ve sonucunu etkiler. Arastirma
kapsaminda operasyon diizeyindeki belirsizlik ortaminda gecikme Onleyici kararlara destek
olacak bir KDS modeli 6nerisinde bulunulmustur.

Aksaklik karsisinda alinabilecek karar segenekleri yasal gerceve icerisinde olmak
kaydiyla sonsuz sayida olabilir. Belirsizlik ortaminda KDS modeli yaklasik ¢oziimler
tiretebilmektedir. Karar verici benzer aksakliklarda daha 6nce alinmig kararlar1 ve etkilerini
gorerek karar verir. Fakat karar seceneginin daha Once yasanmis aksakliklarda fayda
saglamis olmasi her zaman fayda saglayacagi anlamina gelmez. Operasyon seviyesindeki
kararlar kisa vadeli kararlar olup yoneltme ve kontrol agirlikli faaliyetleri igerir. Gecikmenin
onlenmesi i¢in operasyon seviyesindeki kararlarin dogru, etkili ve hizli bir sekilde verilmesi
ve uygulanmasi gereklidir. Dogru ve etkili karar verebilmek igin karar vericinin aksakligin
temel sebeplerini bilmesi, aksakligin olast sonuglarin1 degerlendirmesi, aksaklig1 ¢6zecek
karar alternatiflerini olusturmasi ve bu alternatifler arasindan en uygun olanini se¢mesi
gerekir. Kararin en kisa zamanda verilerek uygulamaya gecilmesi aksaklik etkilerinin hizl
bir sekilde diizeltilebilmesini ve olas1 gecikmelerin 6nlenmesini saglayacaktir.

Model onerisinin tasarlanmasi ve etkilerinin degerlendirilmesinde uygulama alani
olarak Atatiirk Havalimam belirlenmistir. Onerilen modelin varsayimlari, modelin temel

fonksiyonlar1 ve ¢aligma prensipleri ayrintili sekilde asagidaki gibi agiklanmistir.
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7.1. Model Varsayimlari

Operasyon seviyedeki kararlarin etkinliginin arttirilabilecegi varsayimdan hareketle
model Onerisinde bulunulmustur. Bilimsel arastirma yontemleri sonucunda elde edilen
goriisme, anket ve literatiir taramasi verileri dogru varsayilarak, bu veriler modelin
tasarlanmasinda kullanilmistir.

Faaliyet gosterilecek alanin genis ve karmasik olmasi, gecikmeye yonelik kararlarda
yapilanmamis problem kuralinin kullanilmasi (bkz.6.2.18. Liderlik Olgegi), gecikmeyi
Onleyici kararlarda insan unsurunun g¢ikarilamamasi, modelin amaciin karar destegi
saglamas1 gibi nedenlerle model Karar Destek Sistem Modeli ¢ergevesinde
degerlendirilmistir (Turban ve Watkins, 1986).

Model tasarimi, havayolu hizmet sunum siirecinin en 6nemli parcasi olan insan
temeli {izerine kurulmustur. HHSS’de operasyon seviyesindeki kararlar ile ilgili farkli bilgi
sistemlerinin gelistirilebilecegi fakat insan unsurunun hizmet sunumundaki roliiniin
tamamen ortadan kaldirilamayacagi o6n goriilmiistir. Gecikmeye neden olabilecek
aksakligin tanimlanabilmesi ve Onleyici faaliyetlerde nihai kararlarin verilebilmesi igin
insana ihtiyag duyulmaktadir. Ayrica modeldeki insan unsurunun yenilik¢i kararlar ile
modeli siirekli gelistirecegi varsayilmistir. Modelde insan unsuru oldugu igin hatalarin

tamamen yok edilemeyecegi de varsayimlar arasindadir.

| Karar Uyg. Dén. | [ Karar Kul Yon Isl | [ Karar Ortami | [ Karar Tipi |
; i Ceo irsizli
Uzun Stratejik Planlama Belirsizik Gegmise
Karar oy 3 | Programlanamaz
G.M. Déntik Bilgi
Yinetsel Birikimi
. Miid. Risk Altnda
Orta . Orgiitleme
Taktik Karar
Md.Yrd
| Opr.Yon I
as Anhk I
I Operasyonel Yoneltme Operasyonel itk -
Kisa . Bilgi Programlanabilir
[ Karar Kontrol Opr.Pers. Risk Ortan g I
- S i — R T ) 4
| Karar Tiirii ve Say. | [ Yonetim Sevivesi | | Kararda Kul. Bilgi [

Sekil 29. Gecikme Onlemeye Yonelik Kararlardaki Temel Varsayimlar
Kaynak: Nas, 2006:65; Schermerhorn, 1993’den uyarlama

Operasyon yoneticileri ve inisiyatif kullanabilme yetkisine sahip operasyon
calisanlar1 modeldeki karar vericiler olarak kabul edilerek karar destek sistem modeli
tasarlanmistir. Karara yonelik diger varsayimlar Sekil 29’da kirmizi renkte gosterildigi

gibidir. Modelin amaci gecikmeleri oOnleyecek kararlarin etkinliginin arttirilmast ve
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havayolu tasimacilik hizmetinin zaman faydasinin korunmasidir. Son olarak modelde farkl
isletmelerin verdigi hizmet sunum siirecindeki faaliyet adimlari bir biitlin olarak

degerlendirilmistir.

7.2. Model Fonksiyonlar:

Literatiir taramasi, yari yapilandirilmis goriismeler ve anket verilerinin analiz
edilmesi ile HHSS’deki gecikmeleri dnleyecek KDS modelinin temel fonksiyonlarinin
iletisim, bilgi ve karar onerisi olmasina karar verilmistir.

Iletisim en genel anlamiyla duygu, diisiince veya bilgilerin akla gelebilecek her tiirlii
yolla bagkalarina aktarilmasi olarak tanimlanir. HHSS’deki operasyon bilgisinin karar
vericiye tam zamaninda iletilmesi gereklidir. Aksi takdirde bilgiler gegerliligini yitirir.
HHSS’deki adimlarda ortaya ¢ikan aksakligin 6nlenmesi i¢in 2 dakika icerisinde kararin
verilmesi ve kararin operasyon ekibi tarafindan uygulanmaya baglanmasi gereken durumlar
vardir. Bu yiizden iletisim fonksiyonu, modelin temel fonksiyonlari arasinda yer almaktadir.
Operasyon yonetiminde yoneltme ve kontrol faaliyetlerinin zamaninda yapilabilmesi i¢in
KDS’nin iletisim fonksiyonun hizli sekilde gerceklestirilmesi gerekir. Bunun yaninda
operasyon durum bilgisinin tam zamanli aktarilmasi karar etkinligini arttiracaktir. iletisimin
ilgili alict ve vericiler arasinda olmasi da iletisim fonksiyonun dogru c¢alismasin
saglayacaktir.

KDS modelinin bir diger fonksiyonu bilgidir. Ciinkii operasyon kararlarindaki olasi
risklerin azaltilmasi ve kararin bagsariya ulasmasinda karar vericiye iletilen bilgilerin igerigi
ve dogrulugu 6nemli bir faktordiir. Bunun yaninda karar vericinin operasyon durumu ile
ilgili deneyimi de 6nemli bir basar1 faktoriidiir. KDS modelinde operasyon bilgileri ve karar
vericinin kararlar1 depolanarak gerektiginde tekrar sunulmak iizere saklanabilmektedir.

Gecikmenin Onlenebilmesi i¢in karar vericinin operasyon durumuna ve gecikme
nedenine bagl olarak alternatif ¢éziimler liretmesi ve bu ¢ozliimlerden birisini segerek
uygulamasi gerekir. Bu yiizden modelin temel fonksiyonlarindan bir digeri karar onerisi
sunmasi olarak belirlenmistir. KDS modeli, karar vericiye operasyonun durumuna gore
alternatif ¢6zlim Onerilerini faydalar1 ile birlikte Onererek kararin etkinligi arttirmayi ve

gecikmeleri azaltmay1 amaglar.
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GECIKMELERIN
ONLENMESI

Sekil 30. Gecikmeyi Onleyecek KDS Modelinin Temel Fonksiyonlar

Iletisim, bilgi ve karar dnerisi fonksiyonlarini iceren bir KDS modeli gecikmelerin

Onlenmesini saglayabilecektir (Sekil 30).

7.3. Modelleme Prensipleri

KDS modelleme prensiplerinin ortaya konulmasi i¢in 6ncelikle HHSS nin farkl
durumlan tek tek tanimlanmistir. Ardindan KDS modelinin HHSS igerisindeki islevleri
model akis semasi ile gosterilmistir. Son olarak KDS modelinin kullandig1 istatistiksel

yontem, orneklerle aciklanmaya caligilmistir.

7.3.1. Havayolu hizmet sunum siireglerinin modellenmesi

Yerde kalma siireleri havayolu isletmesi tarafindan Yer Hizmet El Kitaplarinda
yayinlanir ve bu siirelere bagl olarak ugus tarifesi gelistirilir. Ugus tarifesi havayolu hizmet
sunum siirecindeki ucak takoz koyma ve ugak takoz ¢cekme zamanlarini sehir ciftleri ile
beraber gosteren bir tablodur. HHSS A noktasindan B noktasina yolcu, yiik ve kargonun
havayolu ile taginmasi sirasinda verilen hizmetlerin biitiintinii (HHSS adimlarini) kapsar.
HHSS adimlar tarife igerisinde hesaplanmasina ragmen ayrintilar1 tarifede yer almaz.
Adimlarin ayritili siire ve kaynak atamalar1 havayolu, havaalani, havaalani yer hizmeti
isletmesi, havaalani terminal isletmesi ve diger isletmelerin birbirlerinden farkli boliimleri
tarafindan takoz koyma ve takoz ¢cekme zamanina bagli olarak planlanir. HHSS adim sayis1
ve siliresi hizmetin igerigine, ucgak iireticisinin belirledigi standartlara, havaalani slot
kisitlamalarina, ugak iiretici firmasinin ugak tipine bagli olarak yayinladigi yer hizmet

stirelerine, havaalani yer hizmet isletmesi ile yapilan anlasmanin igerigine ve diger faktorlere
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bagl olarak belirlenir. HHSS’deki planlanan operasyon basitlestirilmis olarak Sekil 31°de
gosterildigi gibi planlanan hizmet sunum siireci adimlarinin baslangicindan, stirecteki son

adimin bitisine kadar verilen n tane hizmetin siirelerinin toplami olarak ifade edilebilir

Planlanan Planlanan
Baslangi¢ Bitis
1 (2) (3) (4) o) ---
W W

Sekil 31. Planlanan Operasyon Siireci

Planlanan operasyon adimlarinin bazilarinda zaman zaman aksakliklar yasanir ve
adimlar i¢in planlanmig zamanlardan sapmalar meydana gelir. Operasyon siirecindeki sapma
onlenmez ise aksaklik yagsanan adimdan sonra gelen adimlarin baslangi¢ ve bitis zamanlari
domino teorisinde agiklandigi gibi Gtelenir. HHSS deki gecikme planlanan takoz ¢ekme
zamanindan 15 dakikadan fazla olan saplar seklinde tanimlanir. Gecikme kaynagi HHSS
adimlarinda yasanan ve onlenmeyen aksakliklardir. Bu acidan gecikme planlanan takoz
¢ekme zamanindan sapma olarak tanimlansa da genellikle gecikmeler siiregteki bu son

hizmet adimdan kaynaklanmaz (Sekil 32).

Planlanan Planlanan Gecikme
Baslangi¢ Bitis Alam
Aksaklik 1 .
_______ 3 @
J\—ig |
Y Y
T
Aksaklik
Biiyiikliigii

Sekil 32. Aksaklhik Yagsanan Operasyon Siireci

HHSS’de gorevli operasyon yoneticileri ve karar verme inisiyatifine sahip personel
aksakliklarin etkilerini telafi edici karar almaktadir. Siireclerde yasanan aksakligin etkileri
ardil adimlarda alinan kararlar ile onlenmeye ¢aligilir. Alinan kararlarla siire¢ adiminin
yapilis bicimi degistirilerek siire¢ adimlarinin bitis zamanlari 6ne ¢ekilmeye calisilir.
Boylece aksakligin etkisi telafi edilerek aksaklik etkilerinin diger siire¢ adimlarina yayilmasi
onlenir(Sekil 33).
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Planlanan Planlanan Gecikme
Bitis Alani

Baslangi¢

Aksakligin yayilmasini 6nleyici kararlar a, b, ¢

1

Z, gecikme

iyilestirme

Sekil 33. Aksakliklarin Telafi Edilerek Gecikmenin Onlendigi Operasyon

HHSS siire¢ adimlarmin isleyisinin temeli yukarida anlatildigi gibidir. Fakat
operasyonda es zamanli baglamasi veya bitmesi gereken, onciil ve/veya ardillari olan adimlar
vardir. Yar1 yapilandirilmis goriismelerde (Sekil 13) bu iliskilerin durumu sorgulanmis ve
model i¢in genel bir yap1 elde edilmistir. Gelis ve gidis ucus hizmeti alan bir ucagin hizmet

adimlarinin 6rnek zaman planlamasi Sekil 34°te goriildiigii gibidir.
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Yaklasma on Yaklasma
11:10 - 11:20 1 1

Ramp Emniyet Onlemlerini Alma
) -11:45

1

Diizeltici Faaliyetler
12:05-12:35

Sekil 34. Gerceklesen HHSS Adimlarimin Ornek Zaman Planlamast
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7.3.2. Model akis semasi ve analizi

Karar destek sistem modelinde HHSS adimlarina ait planlanan adim zamanlar1 tek
bir veri tabanina operasyon baslangicindan once kayit edilir. Operasyon baglangici ugus
tipine gore degisiklik gosterir. Ornegin, gelen ugusa hizmet verilecekse operasyon baslangici
olarak son yaklasma adimi alinir. Ugak zaten yerde ve giden ugus hizmetleri verilecekse
stire¢ baglangict olarak kapt agma adimi alimir. Operasyondaki hizmet adimlarinin
verilmesinden sorumlu personel KDS yaziliminin ¢alistig1 taginabilir donanimlar kullanir.
Personel operasyonla ilgili bilgileri KDS’ye girer. Operasyon durum bilgisi (Gaz) sistem
tarafindan sorgulanarak operasyonda aksaklik olup olmadigina (AKza) karar verilir. Eger
operasyonda her hangi bir aksaklik yoksa (AKza<0) hizmet siirecindeki bir sonraki adim
bilgisinin girisi beklenir.

Eger operasyonda bir aksaklik varsa (AKza>0) sistem aksakligin onlenip
onlenemeyecegini sorgular. Gecikme kotii hava sartlar1 gibi onlenemez nitelikteyse (bkz.
6.2.7. Gecikmelerin Onlenebilir ve 6nlenemez siniflamasi) KDS Oneride bulunmaz. Eger
aksaklik onlenebilir nitelikteyse KDS’nin Oneri sistemi g¢aligarak karar almaya yetkili
personele hizmet adiminda gecikme etkilerini azaltacak Oneri segeneklerini sunar. Bu
noktada KDS yetkili personelden bir Oneri se¢mesini veya hizmet adiminda gecikme
etkilerini azaltacak alternatif bir segenek olusturarak sisteme girmesini ister. Eger bu adim
HHSS’nin son adimi ise KDS adimlarda yasanan ugusla ilgili aksakliklari, alinan veya
alternatif olarak girilen kararlari, kararlarin faydalarini ve diger bilgileri veri tabanina kayit
eder. Sistem her ugustan sonra karar havuzunu ve aritmetik ortalama cinsinden kararlarin
gecikmeyi azaltma ortalama ylizdesini ve karar siralamasinmi giinceller. Boylece karar
yetkisine sahip personel her ugusta onceden denenmis karar Onerilerini faydalara gore

siralanmis olarak gorebilir. (Sekil 35).
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Sekil 35. Karar Destek Sistem Modeli Akis Semasi
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7.3.3. Karar oneri sisteminde tek yonlii varyans analizi kullanimi

Power, KDS’de kullanilan temel kriterlere gore 4 karar destek sistemi tiirii
tanmimlamaktadir (Power, 2002:90):

e lletisim temelli KDS,
e Veri temelli KDS,

e Bilgi temelli KDS,

e Model temelli KDS.

Model temelli KDS’ler istatistiksel, finansal, optimizasyon veya benzetim
modellerinden birini kullanarak ¢alisan sistemlerdir (Gokgen, 2011:74). Model temelli yap1
veri ve parametreleri kullanarak bir durumla ilgili analizleri karar vericilere yardim amaciyla
sunar (Power, 2002:158). Veri temelli KDS’ler ise sorgular yardimiyla biiyik veri
havuzlarindan verileri ¢eker ve kullanicisina karar destegi saglar (Shiry, 2012).

Gecikmeyi Onleyici karar oneri sistemi modeli igin istatistiksel model ve veri temelli
KDS’ler beraber kullanilmistir. Gecikmeyi dnleyici modelde karar 6neri sistemi agik sistem
olarak tasarlanmistir. Karar segenekleri, modeldeki parametrelerdir. Kullanicilar bu
seceneklere yenilerini ekleyebilme yetkisine sahiptir. Bagka bir degisle kullanicinin
aksaklig1 azaltmak i¢in uygulayacagi karar, secenekler arasinda yoksa kullanici alternatif bir
karar girerek karar secenekleri arasma yenisini ekleyebilmektedir. Arastirmada fayda
fonksiyonu olarak, aksakligi azaltma yiizde ortalamasi alinmistir. Fayda fonksiyonun
aksaklik azaltma yiizde ortalamasi olarak alinmasinin sebebi karar seceneklerinin ayni
parametrelerde denendiginde her ucusta aksaklik biiyiikliigiiniin ve karar seceneginin
aksaklig1 telafisinin farkli olmasidir. Ornegin, “boarding” adimindaki kullanic1 “check-in”
adimindan kaynakli “12 PL” kodlu 10 dakikalik muhtemel bir aksaklik ile karsilastiginda
“yolcu isminin 6nceden belirlenmesi ve dnlem alinmas1” kararini uygulamistir. Kullanici
bu segenegi sectiginde muhtemel aksaklik 9,8 dakika iyilesmis, yani aksaklikta %698 (9,8dk.
/ (10dk. x 100)) azalma kaydedilmistir. Farkli bir ugusta ayn1 adimda ayn1 kodlu “check-in”
adimindan kaynakli 17 dakikalik aksaklikta, ayni karar secenegi secildiginde, yine 9,8
dakikalik iyilesme saglamistir. Bu durumda aksakligin %57’si (9,8dk. / (17dk. x 100))ayn1
secenek ile azaltilmistir. Her iki durumda da karar secenegi 9,8 dakikalik iyilestirme
saglamasina ragmen, kararin faydalar1 farkli uguslarda birbirlerinden farklidir.

Oneri sistemi modeli, temel istatistik yontemlerinden aritmetik ortalama yontemini

kullanmaktadir. Model Karar alictya, karar segeneklerini kararlarin ortalama iyilestirme
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yiizdeleri ile verir. Yukarida verilen 6rnek icin, “yolcu isminin 6nceden belirlenmesi ve
onlem alinmas1” seceneginin yaninda “ortalama %79 oraninda” fayda saglamaktadir bilgisi
de verilir. Boylece segeneklerin faylarinin karsilastirabilecegi ve operasyon durumuna
uygun en fazla fayday: saglayacak segenegin tercih edilebilecegi varsayilmistir. Fakat farkli
frekanslardaki ortalamalarin karsilastirilmasi icin istatistiksel anlamliliga bakilmasi gerekir.
Ornegin, benzer durumlardaki {i¢ karar segeneginden :
e Karar segenegi 1, “yolcu isminin 6nceden belirlenmesi ve 6nlem alinmasi” 2
ucusta se¢ilmis ve ortalama %79 oraninda fayda saglamisken,
e Karar segenegi 2, “yolcunun anons ile bilgilendirilmesi segenegi” 200 ugusta
secilmis ortalama %78 oraninda fayda saglamas,
e Karar segenegi 3, “yolcu bagajlarinin ucaga yiiklenmemesi talimatinin verilmesi”

ise 2000 ugusta tercih edilmis ve ortalama %66 fayda saglamistir.

Bu durumda operasyonda gorevli personel en fazla fayda saglayacak segenegin
“yolcu isminin 6nceden belirlenmesi ve 6nlem alinmasi” olarak algilar. Fakat standart sapma
degerleri bir birlerinden ¢ok farkli seceneklerin birbirleriyle karsilastirilmast bu durumda
anlamsizdir ve karar vericiyi yanlis yonlendirebilir (Sekil 36).

Bu yiizden o6neri modeli, karar aliciya segenek faydalarinin parametrik olarak
karsilastirilabilirligi  konusunda bilgi de sunmaktadir. Bunun i¢in ortalamalarin
karsilagtirilabilirligine yonelik istatistiksel yaklasimlar ve bu yaklasimlarin karar destek
sistemi modellerindeki uygulamalari (Cummings, 2004:174; Montano, McDermid ve
Cairns, 2011; Hong, Koo ve Jeong, 2012) incelenmistir. Sonug olarak, tek yonli ANOVA
(one-way analysis of variance) hesaplamasina dayali arastirmaya 6zgii bir karar 6neri modeli
gelistirilmistir.

Tek yonlii varyans analizi li¢ veya daha fazla grubun ortalamalarinin
karsilastirilabilmesi i¢in yapilir. Karsilastirmalarin yapilabilmesi i¢in oncelikle verilerin
normal dagilmasi ve varyanslarin tiirdes olmasi gereklidir (Lind, Marchal ve Wathen,
2010:408).

Gauss dagilimi olarak da bilinen normal dagilim teorisi ¢ok sayida birbirinden
bagimsiz etkinin ayr1 ayr1 toplam olarak katkilarmin dagilim olasiliginin ¢an bigimindeki bir
egriye benzeyecegini savunur (Senesen, 2006:21). Modelde karar secenekleri bir birlerinden

bagimsiz sekilde normal dagilim testine tabi tutulur.
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Sekil 36. Karar Oneri Sistemi Istatistiki Anlamlilik Ornegi

Karar secenekleri alman her kararda gilincellenmektedir. Bu yiizden karar
seceneklerinin normallik testinde Kolmogorov-Smirnov (KS) Testi ve Shaphiro-Wilk (W)
testi beraber kullanilmigtir. Ciink{i W testi normallik testleri i¢erisinde en gii¢lii testlerden
birisidir. Ancak karar secenekleri 2000 ve altindaki uygulandiysa W testi kullanilabilir.
Karar segenegi 2000’in iizerinde uygulandiysa normalligin test edilmesinde KS testi
kullanilabilir. K testi igin tist sinirlama yoktur (Acar, 2012; Sencan, 2005:193). Normal
dagilim gosteren toplumdan rasgele secilen n birimlik X gézlemlerinin normal dagilip
dagilmadigr W istatistigi ile test edilir. W test istatistigi, gozlenen X degerinin biiyiikliik
sirasina dizilmis gozlemlerinin sira istatistiklerinden hesaplanan ortalama, varyans ve
kovaryanslar1 araciligi ile belirlenen a; agirliklar1 araciigi ile asagidaki gibi

hesaplanir(Ozdamar, 2010:274).
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W testi sapan degerlere asir1 duyarli bir testtir. Bu yiizden karar Oneri sisteminde
karar faydasi 0 olan ug¢ degerler modele girmeden dnce elenmistir.

KS tek orneklem testi, teorik yigilimli yogunluk fonksiyonu (NCDF) ile deneysel
yigilimli yogunluk fonksiyonu (ECDF) arasindaki farklarin degerlendirilmesi tizerine kurulu
bir testtir. KS testi i¢in n birimlik 6rnekten elde edilen sirali gbzlemlerin Z doniisiim
degerlerine dayali Teorik Yigilimli Standart Normal Yogunluk Fonksiyonu Fo(X) ve sirali

gozlemlerin Gozlemsel Yigilimli Yogunluk Fonksiyonu Sn(X) bulunur.

KS = X% Duax= Max|Fo(X)-Sa(X)|
Her iki y1gilimli yogunluk fonksiyonunun mutlak farklar1 belirlenir ve bu farklardan
Maksimum mutlak fark, Dmax alinir. Dmax degerinin dnemliligi Dmax=0,05 i¢in asagidaki
formiil ile bulunur. Eger, Dmax < D(o,05) veya p>0,05 ise ornek dagilimin normal olduguna

karar verilir.

1,36
Dmax = ﬁ

Karar seceneklerindeki verilerin varyanslarinin tiirdesliginin test edilmesi i¢in
Levene testi uygulanmigtir. Levene testi (L) bagimsiz iki karar segeneginin varyansinin
tiirdesligini test etmek i¢in kullamlir (Ozdamar, 2010:308).

IN=2) X (Z; = Z)?

2
n- — —_
Zi=1 Z}'il(zi —Z)°

L

Levene test istatistigi Sd1 ve sd» serbestlik dereceli F dagilimi gosterir (L =
F(sdy, sd,)) ve onemliligi F(a, sd1, Sd2) kritik degerlerine gore belirlenir. Levene istatistigi
Oonemli ise 6rnek varyanslarinin tiirdes olmadiklarina, degilse tiirdes olduklarina karar verilir
(Ozdamar, 2010:309).

Eger kararlarin normal dagilim ve varyans homojenlik kosulu saglaniyorsa tek yonlii
varyans analizi (ANOVA) testine tabi tutulur. Bu analizde gruplar arasi (Between) ve

Gruplar igi (Within) varysans degerleri hesaplanir. Degisim kaynaklarmin degeri Kareler
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Toplamu ile hesaplanir (GKT). Gruplar arasi (Between) Kareler Toplami (GAKT) ve Gruplar
ici (Hata, Within) Kareler Toplami (GIKT, HTK) hesaplandiktan sonra Gruplar Arasi

Serbestlik Derecesi (gasd) ve Hata Serbestlik Derecesi (hsd) ile F istatistigi bulunur.

GAKT

gasd) GrupVaryanst  S¢
F(gasd,hsd) ~THTK =

hsd

" HataVaryanst s2

Teorik F dagilim olasilik degerleri tablosu kullanilarak elde edilen Fos; sdi; sd2 <F
veya p<0,05 ise analiz sonucunda karar segenekleri ortalamalari bir birinden 6nemli diizeyde
farklidir sonucuna varilir(Ozdamar, 2010:327).

ANOVA testinin modele uyarlanmasinda tiim karar segeneklerinin varyanslari
birbirleri ile ve karar seceneklerinin tiimiiniin varyansi kendi igerisinde karsilagtirmaya tabi
tutulur. Karar secenekleri ile F test istatistigi hesaplanir ve bu deger F tablosu ile
karsilastirilir. %95 giivenirlik diizeyinde F tablosundan istatistik kontrol edilerek (p<o,05) karar
seceneklerinden en az birinin digerlerinden farkli fayda sagladigi sonucuna varilir.

Tek yonliit ANOVA testi karar segeneklerinin faydalarinin karsilagtirilabilirligi ve
faydalarin en az birinin farkli sonug iiretecegini istatistiki olarak kanitlayarak kullaniciya
sunar. Tek yonliit ANOVA testinin en biiyiik dezavantaji karar secenekleri arasinda siralama
yapamamasidir.

Bu istatistiksel model ile karar vericinin farkindalignin arttirilmas: saglanmaya
calistlmigtir. Nihai karar, karar verici tarafindan yasal gercevede izin verilen operasyon

kosullarina gore belirlenir.

7.4. Karar Destek Sistem Modeli Yazilimi

KDS modelinin yaziliminda Microsoft Visual Studio NET 4 platformu kullanilmistir.
ASPX, HTML, SQL kodlarinin hazirlanmasinda danismanlik destegi alinmistir. KDS
modelinin yazilima doniistiiriilmesindeki temel amag¢ modelin uygulanabilirliginin Atatiirk
Havalimaninda test edilmesi ve operasyon yoneticilerinin goriiglerinin yar1 yapilandirilmis
goriisme ile toplanmasidir. Isletmeler tarafindan model yazilimi test edilemediginden model
yazilimi goriismelerde kullanilmistir.

KDS model yazilimi planlama, kullanici, izleme ve yoOnetici modiiliinden
olusmaktadir. Planlama modiilli HHSS’ye katilan isletmelerde siire¢ ve kaynaklar

planlamaktan sorumlu kisiler i¢in tasarlanmistir. Bu modiil, Planlanan Zaman veri
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tablosunun (bkz. Sekil 35) olusturulmasini saglar. Kullanicilar veri tablosunun
olusturulabilmesi i¢in;

e Ugak tescilini,

e Gelis ve gidis ugus numarasini,

e Tarifedeki takoz koyma ve ¢ekme saatini,

e Ugus tarihini,

e Havayolu isletmesini,

e Kalkis ve varig meydanini,

e Planlayici tanimlama numarasint,

e Hizmet tablosu bilgilerini sisteme girer.

Karar Destek Sistem Modiilleri

Girdi Siireg Cikt1

Gelis ve Gidis Ugus No
Tarife Takoz Koyma Saati

Tarife Takoz Cekme Saati

Ucus Tarihi | Ucus tipinin o~ Ucgus tipi
Havayolu Isletmesi " belirlenmesi " belirlenmis ugus
Kalkis ve Varis Meydani

Planlamaci numarasi

=) Hizmet tablosu
= Adim bilgisi
=
g v
< o 0
= Ugus tipine uygun . ..
RS .. o .| Ugusa ozel siireg
= Ucgus tipi » siireg jcldlmlarmm > adimlart
se¢imi
|
Ucgusa 6zel siireg > Siire¢ zaman Nl
adimlar planlamasi

KDS Veri Tabani

Planlanan Ugug
Tablosu (Paz)

Sekil 37. Planlama Modiilii

123



Hizmet tablosu bilgileri HHSS adimlarinin belirlenmesi i¢in tasarlanmistir. Hizmetin
igerigi ucusun yolcu, kargo, gelis, gidis, i¢ hat, dis hat, direkt, transit/transfer, miirettebat
degisimi bilgilerine gore belirlenir. Hizmet tablosu bilgileri yar1 yapilandirilmis
goriismelerden elde edilen veriler ile tasarlanmistir. Alt hizmet adimlarinin belirlenmesinde
yar1 yapilandirilmis goriisme verileri ile olusturulan tablolardan hizmet icerigine gore veriler
stiziiliir. 6.1.1. boliimde alt adim siirecleri, bu siiregleri vermekten sorumlu isletmeler ve
siire¢ iligkileri ayrintilar1 ile anlatildigindan bu béliimde tekrar deginilmeyecektir.

KDS yazilimi 6rnek ucusun siiresine gore alt adim siireclerini ve siirelerini
kullanicilara sunar. Boylece kullanicilar alt siire¢ adim verilerini bagtan olusturmak yerine
hazir gelen 6rnek ugus sablonu iizerinde degisiklik yaparak ugus tipine uygun siire¢
adimlarinin se¢imini gerceklestirir. Bu sablon statik bir yapida olup sadece kullaniciya fikir
vermektedir. Ugus tipine uygun siire¢ adimlariin se¢imi tarifede yaymlanmis takoz koyma
ve takoz ¢ekme zamanlarina gore siire¢ zaman planlamasi ile gelistirilir. Stire¢ planlama

verileri KDS yazilimi veri tabaninda planlanan ugus tablosuna kayit edilir (Sekil 37).

Karar Destek Sistem Modiilleri

Girdi Siireg Cikt

KDS Veri Tabani
| Planlanan Ugus | | Stire¢ durum bilgisi
Tablosu (Paz) ekrani

\ 4

Sureg adimi
baslangic Y KDS Motoru

zamani bilgisi

Sureg adimi
bitis zamani
bilgisi

> Karar 6nerisi

Kullanici1 Moduilii
A

Karar secimi/
Alternatif karar
onerisi

A

Sekil 38. Kullanict Modiilii
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Kullanic1 modiilii HHSS adimlarinda karar verme yetkisine sahip operasyon
personeli tarafindan kullanilir. Kullanicilar gérevli olduklari siire¢ adiminin baglangic ve
bitis zamanin1i KDS yazilimina girer. KDS motoru siire¢ durum bilgi ekranini (izleme
modiilii) giinceller ve daha onceki adimlarda aksaklik varsa kullaniciya karar 6nerisi sunar.
Kullanict aksakligin etkisini azaltmaya yonelik karar Onerilerinden birisini secer veya
sisteme alternatif bir karar girer (Sekil 38).

Kullanicilarin elinde HTML tabanli yazilimin kullanilmasima elverisli tasinabilir
donanimlar bulunur. Kullanici, ise baslamadan 6nce bu donanimlar ile KDS yazilimina girer.
Kullanic1 modiilii sayfasi yiiklenirken C# yazilimi ile hazirlanan akis gerceklesir (Sekil 39).

Kullanici modiilii yazilimda kaynak aksaklik ve etkilenen aksaklik olarak iki tiir
aksaklik tanimlanmistir. Kaynak aksaklik 6nciil adimin planlanan zamanda basladigini fakat
slirecin planlanan bitis zamaninda bitmedigini gosterir. Kaynak aksaklik olmas1 durumunda
ardil adimlarda da aksaklik yasanabilir. Diger bir aksaklik tiirii etkilenen aksakliktir.
Etkilenen aksaklik, siire¢ adiminin dnciiliinde aksaklik oldugunu ve bu yiizden planlanan
zamandan daha gec¢ basladigimi gosterir. Etkilenen aksaklik adiminda siire¢ adiminin
baslangici kaynak aksaklik nedeniyle gecikir.

Model yazilimi oncelikle, onciil adimlarda aksaklik olup olmadigini (kaynak
aksaklig1) sorgular. Onciil adimlarda aksaklik varsa aksaklik adimlarini, aksaklik temel
sebebini (gecikme kodunu), muhtemel baslangicin ne kadar gecikecegini ekrana yazar. KDS
yazilimi bir sonraki adimda aksaklik kaynaginin Onlenip Onlenemeyecegini (6.2.7.
Onlenebilir gecikme tablosu) sorgular. Eger aksaklik énlenebilir nitelikteyse KDS yazilimi
daha 6nceden denenmis karar seceneklerinin olup olmadigina bakar. Veri tabaninda karar
secenekleri varsa karar Oneri sistemi motoru calistirilir ve aksakligi onleycek karar
onerisinde bulunulur. Kullanici bu 6nerilerden birisini secer veya alternatif bir karar girer.
Yazilim bu karar1 kayit eder. Kullanici slire¢ adimina basladiginda yazilimdaki “Bagla”
tusuna basar. Kullanici “Bitir” tusuna bastiginda bu adimda aksaklik olup olmadigi ve bitis

zamani veri tabanindaki tablolara yazilir.
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Kullanici Modula
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Sekil 39. Kullanict Modiilii Akis Semast
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KDS yaziliminda kullanici modiiliiniin altinda karar Oneri sistemi motoru
calismaktadir. Daha &nce kayit edilmis karar secenekleri karar havuzundan segilir. Oneri
sistemi karar fonksiyonu olarak karar segeneklerinin aksakliklar1 azaltma yiizde ortalamasini
(KAAYO) hesaplar. Karar segeneklerinin arasinda aksakligi ¢6zmeyen karar segenekleri
olabilir. Ornegin, Check-in asamasindan kaynakli aksaklikta boarding adiminda gorevli
personele “yolcunun kapilara yonlendirilmesi igin personel gorevlendirmesi” segenegi
sunulmus Ve bu segenek fayda saglamamustir. Karar 6neri sistemi segenekler arasindan bu
secenegi eksiltilir.

Eger karar secenekleri fayda sagliyor ise karar seceneginin ne zaman sisteme
yiiklendigi kontrol edilir. Karar esigi olarak 30 giinliik siire taninmistir. Boylece kullanici
tarafindan Onerilmis yenilik¢i kararlarin denenmesi i¢in imkan yaratilir. Yenilikei kararlar
kullanic1 ekranina yeni Kararlar listesi ile sunulur. Bu listede istatistiki bilgi verilmez.
Kullanicilar operasyon siireglerindeki aksakligin ¢6ziimii i¢in bu kararlardan birisini
secebilir. Boylece 30 giinliik siiregte yenilikgi karar listesindeki segenekler ile ilgili istatistiki
veri toplanmis olur.

Bir sonraki adimda 30 giinden daha eski olan karar segeneklerinin daha 6nce kag kez
secildigi kontrol edilir. Parametrik test esik 6l¢iitii 2.000 olarak alinmigtir. 2.000 ve daha az
sayida denenmis karar varsa normallik testi i¢in W, eger 2.000’den fazla denenmis karar
varsa tek yonlii KS testi kullanilir. Eger karar sayis1 3’den az ise istatistik hesaplamalara
dahil edilmez ve segenekler arasindan ¢ikartilir. Normal dagilmayan karar secenekleri
istatistiki giivenirlik kriterlerini karsilamayan karar seceneklerine atilir. Aksaklik ¢6zme,
karar gilinli, karar sayist kisitlar1 saglanan secenekler istatistiksel analize tabi tutulur.
Kararlar normal dagilim, varyanslarin homojenligi ve tek yonlii Anova testinden basari ile
gecerse %95 glivenirlikte kararlar arasinda karsilagtirmanin anlamli oldugu karar listesine
eklenir. Eger bu testlerden her hangi birisinden gegemez ise karar segenekleri parametrik
istatistiki giivenirligi karsilamayan karar listesinde kullaniciya sunulur. Kullanicilar karar
secenek listelerinden birisini segerek uygulayabilir. Kullanicinin uygulamay1 planladigi
karar, segenekler arasinda yer almiyorsa kullanici sisteme yeni bir segenek girebilir. Karar
Oneri sistemi, karari ve aksakligi telafi siiresini sisteme kayit ederek karar havuzunu
giinceller. Bir sonraki ugusta ayni siirecte sisteme baglanan kullanici giincellenmis KAAYO

degerlerini goriir.
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Karar destek sistem yaziliminda izleme modiiliit HHSS siire¢lerinin ger¢gek zamanl
izlenmesinde kullanilmaktadir. HHSS adimlarinin baslangi¢-bitis bilgisi ve kaynak-
etkilenen aksaklik adim bilgileri siire¢ yonetiminden sorumlu personele renk kodlari ile
Ozetlenerek sunulur. Siire¢ yonetiminden sorumlu personel Sekil 41°de goriildiigli gibi yer
hizmet sirketi, ucus tarihi-ugus numarasi veya ucgak kayit numarasi ile sisteme girerek ucus
adimlarini izleyebilir.

Karar destek sistemi yaziliminda tasarlanan bir diger modiil yonetici modiiliidiir.
Yonetici modiilii model yaziliminin teknik ayarlarinin yapilmasi i¢in kullanilir. Siireg
adimlarinin art¢1-onciil adim bilgilerinin degistirilmesi, adim ekleme ve ¢ikarma islemleri,
gecikme kodu ekleme, ¢ikarma, degistirilmesi gibi islemler i¢cin bu modiil kullanilir.
Yonetici modiilii ile karar segeneklerinde ekleme, silme ve degistirme islemleri yapilabilir.
Boylece sisteme oOneri olarak girmis, fayda saglayan fakat yasal acidan, isletme politikalari
acisindan veya operasyon agisindan uygun olmayan karar segenekleri yonetici modiiliinii
kullanmaya yetkili personel tarafindan silinebilmektedir. Bu modiil ayrica karar segenekleri
faydalarinin sorgulanmasi, gecikme adimlart ile ilgili istatistiki verilerin ¢agirilmasinda da
kullanilabilmektedir. Boylece aksakligin siirekli yasandigi noktalar tespit edilip uzun vadeli

iyilestirmeler yapilabilir.

8. Karar Destek Sisteminin Atatiirk Havalimaninda Uygulanabilirlik
Degerlendirmesi

2003 yilinda yurt i¢i hava tagimaciliginin serbestlesmesi karar1 Tiirk sivil hava
tasimacilig1 sektoriinde hizli bir yiikselis doneminin basglangici olmustur. EKonominin uzun
vadeli stirekli biiylimesi, istikrarli ulagtirma politikalari, diinya ve Avrupa ortalamasinin
tizerindeki yillik yolcu tagima artisi ile Tiirkiye dnemli havacilik pazarlarindan birisi haline
gelmistir (Boeing, 2012). Tiirkiye’de 2012 yillinda toplam 130 milyon yolucuya 15 havayolu
isletmesi, 45 havalimani ile hizmet verilmistir (SHGM, 2013). Tirkiye hava trafigi
bakimindan %10’luk biiylime ile 2011 yilinda Avrupa’da en fazla artis yasanan iilkedir
(Eurocontrol, 2011:4).

Hizla gelisen Tiirk sivil hava tagimacilig sektoriiniin en 6nemli problemlerden birisi
gecikmelerdir. Tirkiye’nin en yogun meydanlarindan birisi olmasi, gecikmelerle sik
karsilasilmas1 nedeniyle Atatiirk Havaliman1 gecikmeyi Onleyici karar destek sistem

modelinin uygulama alan1 olarak segilmistir.
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8.1. Atatiirk Havalimanin Mevcut Operasyon Analizi

Atatiirk Havalimani istanbul’un ilk hava meydam olarak, askeri amagla 1912 yilinda
hizmete girmistir. 1944 yilinda imzalanan Chicago s6zlesmesinden beri uluslararasi sivil
hava trafigine hizmet vermektedir. Gelisen hava kargo tasimaciligi nedeniyle 1993 yilinda
Atatliirk Havalimani Kargo Terminali Tesisleri hizmete agilmistir. Artan yolcu trafigi
nedeniyle 2000 yilinda Yap-islet-Devret modeliyle dis hatlar terminali, 2005 yilinda genel
havacilik terminali ve 3. Pist hizmete acilmistir. Atatiirk havaliman1i 2007 yilinda
Eurocontrol A-CDM projesine katilmistir. Genisletme ve yenileme ¢alismalari sonucunda
havaliman1 kapasitesi 25.500.000 dis hat ve 12.800.000 i¢ hat olmak iizere toplam
38.200.000 yolcu/yil’dr.

2011 yilinda 32 milyon yolcuya hizmet veren Atatiirk Havalimani Avrupa’nin 8. en
yogun havalimani olmustur (Wikipedia, 2012). Istanbul Atatiirk Havalimam Tiirkiye’de en
fazla yolcu, yiik ve kargo trafiginin oldugu meydandir. 2012 yilinda Atatiirk Havalimaninda
yaklagik 45 milyon yolcuya hizmet verilmistir. Tiirkiye havayolu yolcu tagimaciliginin

%34,45°1 Atatlirk Havalimanindan gerceklesmistir (Sekil 42).

Yolcu Trafigi Isatistigi
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Sekil 42. Yolcu Trafigi Istatistigi
Kaynak: DHMI, 2013

2012 yilinda Tiirk hava kargo trafiginin %22,23’1i ve ucak trafiginin %33,40"1
Atatiirk Havalimanindan yapilmistir (DHMI, 2013).
Atatirk Havaliman1t ATFM (Air Traffic Flow Management, Hava Trafik Akis

Yonetimi) gecikmeleri bakimindan Avrupa’da 16. siradadir. Hava trafik akis yonetimi
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bakimindan Atatiirk Havalimaninda yasanan gecikmelerin en 6nemli nedeni havaalan alt
yapisi olarak gosterilmektedir. Bunun yaninda hava durumu, hava trafik kapasitesi de diger
Hava trafik akis yonetimi gecikmeleri arasindadir. 2011 yilinda Atatiirk havalimaninda her
ucusta ortalama 1,1 dakikalik gecikme yasanmustir (Eurocontrol, 2011:8). Gecikmelerin
temel sebebi olarak pist konfigiirasyonunun optimum kullanimi engellemesi ve slot
uygulamalari gosterilmektedir (Eurocontrol, 2011:16).

8.2. Yar1 Yapilandirilmis Goriismeler ve Analizi

KDS yaziliminin Atatiirk Havalimaninda uygulanabilirliginin arastirilmasi igin KDS
modeli ve yazilimin ayrintili kullanimini igeren bir sunum hazirlanmistir. Hazirlanan sunum
ile 13.08.2012-16.08.2012 tarihleri arasinda operasyon yoneticisi seviyesindeki 10 yonetici
ile goriisme gergeklestirilmistir. Gorlismelerde yar1 yapilandirilmis goriisme adimlari

izlenmistir (EK- 8).

Tablo 39. Uygulanabilirlik Degerlendirme Goriismesi Yapilan Yoneticilerin Bilgileri

Isletmenin Tiirii Pozisyonu Yagt Mezuniyet Deneyim  Goriigme Tarihi
Ramp Dep.Miid. 33  Lisans 9 Y1l 15.08.201211:00)
Hav. Yer Hiz. Isl. Harekat Miid. 45  Lisans 22Y1l 13.08.2012033:30)
Harekat Koor. Miid. 40  Lisans 15Y1l 15.08.201216:00)
Havayolu Isl. Charter Tic. Bsk. 39  Lisans 22 Y1l 14.08.2012(4:30)
(Kargo) Flt. Ops. Knt. Miid. 55 Lisans 25 Y1l 16.08.2012(14:00)
OCC Miid. 36 Lise I8Yi 13.08.20120000
Havayolu Isl. Ramp Hiz. Miid. 37 Lisans 10Y1l 15.08.2012(14:00)
(Yolcu-Kargo) Kalite Emniyet Bsk. 43 Y.Lisans 10 Yil 14.08.201215:00)
Operasyon Miid. 34 Lisans 8 Yil 13.08.2012(15:30)
Terminal Isl. Ramp Kule 31 Lisans 5Y1l 14.08.2012(16:00)

Goriismeler havaalani yer hizmeti isletmeleri, havaalani terminal isletmesi ve yolcu-
kargo tasimaciligt yapan havayolu isletmelerinin operasyon yoneticileri ile
gerceklestirilmistir. Gorlisme yapilan yoneticiler 31-55 yas araliginda olup 3 ile 25 yil
arasinda degisen havacilik deneyimlerine sahiptir (Tablo 39).

Elde edilen yanitlar degerlendirildiginde KDS modelinin temel bilesenleri olan
iletisim, bilgi birikimi ve karar destegi saglanmasi 9 yonetici tarafindan yeterli goriilmiistiir
(Tablo 39). Gecikmeyi 6nleyici KDS model 6nerisinin iletisimi saglamasi ve karar destegi
ile ilgili 1 yonetici yetersiz goriisli bildirmistir. Bilgi birikiminin olusturulmasi ile ilgili ise
1 yonetici goriis bildirmek istememistir. KDS model yaziliminin modiillerinden 6neri

modiilii 2 yonetici tarafindan yetersiz olarak degerlendirmistir. Modiiller icerisinde siire¢
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izleme modiili 9 yonetici tarafindan yeterli gériilmiistiir. izleme modiilii operasyon

yoneticileri tarafindan en fazla begenilen modiil olmustur. Ara yiiz ile ilgili 9 yonetici yeterli

gorlisli vermis ve tasarimin ara yliziiniin anlasilabilir ve kullanisli oldugunu belirtmislerdir.

Tablo 40. KDS nin Uygulanabilirlik Degerlendirme Tablosu

Yeterli  Yetersiz

Operasyonel iletisimin saglanmasi 9 1
Operasyonel bilgi birikiminin olusturulmast 9 0
Operasyonel karar destegi saglanmasi 9 1
Aksakligin 6nlemesi 9 0
Oneri modiiliiniin icerigi 7 2
Ugus planlama modiiliiniin igerigi 8 1
Siire¢ izleme modiiliiniin igerigi 9 0
Yo6netici modiiliiniin igerigi 6 0
Ara yiiz tasarimi 9 0
Kullanim kolayligi 8 0

Gorligme yonteminin esnekliginden yararlanilarak KDS modeli ve yazilim ile ilgili

yoneticilerin Onerileri de toplanmistir. Yoneticilerin biiyiik boliimii sistemin uygulama

testlerinin  yapilmasi durumunda operasyon yoOnetiminde fayda saglayabilecegini

bildirmislerdir. Oneriler kapsaminda izleme modiilii renklerinde ve &nciil adim

siralamasinda degisiklik yapilmistir. KDS modeli ile ilgili diger 6neriler asagidaki gibi

siralanabilir;

Modeldeki insan faktorii devreden ¢ikartilmali veya rolii azaltilmalidir.

[zleme modiiliiniin kullaniminda operasyondaki her ugak igin bir monitére ihtiyag
duyuldugundan birkag¢ ucagi izleyecek yontem gelistirilmelidir.

Kullanici modiilinde gecikme raporlarinin  otomatik olarak verilmesi
saglanmalidir. Bu sekilde gecikme rapor giivenirligi artmasi ve personelin motive
olmasi1 saglanir.

Karar desteginin apronda galisanlara degil OCC ydneticilerine verilmesi ve OCC
yoneticilerinin sahadaki personeli yonlendirmesi etkinligi arttiracaktir.

Tek bir meydan i¢in sistemin calismasi gecikmenin tam olarak dnlenmesinde
yeterli olmayabilir. Sistemi tiim meydanlar uygularsa ve uguslar birbirlerine bagh
olursa gecikme dnleme etkinligi artacaktir.

Yolcunun havayolu kiiltiiri edinmesi de gecikmeleri 6nlemede yardimci olabilir.

Bununla ilgili de bir modiiliin gelistirilmesi faydali olacaktir.
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e Sistemin iglemesi i¢in egitim destegi gereklidir.
e Hizmet siireglerinin belirlenmesinde ugak tipinin de bir faktor olarak alinmasi ve

bazi hizmet adimlarinin ugak tipine gore belirlenmesi faydali olabilir.

KDS modelinin genelinde biiyiik degisim gerektiren yukarida verilen oneriler zaman
ve kaynak kisitlar1 nedeniyle uygulanamamistir. Bunun yaninda konu ile ilgili daha sonra

yapilacak aragtirmalara 1s1k tutmasi amaciyla oneriler yukaridaki gibi listelenmistir.

8.3. Benzetim Yoluyla KDS Modelinin Denenmesi

Gecikmeyi Onleyici KDS model yazilimi1 Atatiirk Havalimaninda HHSS’ye katilan
isletmelerde denenemedigi i¢in sistemin benzetim yolu ile test edilmesine karar verilmistir.
Sistem modiillerinden planlama ve karar 6neri modiilii Atatiirk Havalimani gergek verilerini
temel alan 3 farkli senaryo ile galistirilmistir. Benzetim yazilimi ile aksakligin operasyon
stireglerindeki etkileri ve KDS modelinin olast uygulanabilirligi ile ilgili veriler

olusturulmustur.

8.3.1. Benzetim yazilim

KDS modelinin benzetim yaziliminda Microsoft .NET 4 Console Application
uygulamasindan faydalanilmigtir. KDS model yaziliminda kullanilan C# kodlamasi
benzetim yaziliminin ¢ekirdegini olusturmustur. KDS yazilimindan farkli olarak istatistiki
hesaplamalarin yapilmasinda NMath 5.2 ve NMath Stats 3.5 hazir dll (Dynamic-link library)
kodlarindan faydalanilmistir. Béylece elde edilen sonuglarin istatistiki glivenirliginin tam
olarak saglanmasi hedeflenmistir.

Havaalani isletmesinden “Subat 2012 tarihli hareket mesajlarinin SITA adresine
gercek zamanli gonderim talimati” kapsaminda toplanan veriler istenmistir. Havaalani
isletmesi ile yiliz yiize goriisme sirasinda 26.05.2012-02.06.2012 tarihleri arasinda Atatiirk
Havalimaninda gerceklesen 3.630 ugus verisi dijital ortamda alinmistir.

Havaalani isletmesinden alinan veriler tarih, varig-kalkis meydani1 ICAO kodu, takoz
saati (koyma veya c¢ekme), teker kesme saati, tahmini varis saati ve diger bilgileri
icermektedir. Havaalani isletmesi tarafindan veriler Tablo 41°de goriilen formatta
verilmistir. Bu veriler HHSS ye katilan havaalani yer hizmetleri isletmeleri veya havayolu

isletmelerince ilgili yonetmelik kapsaminda gonderilen hareket mesajlarindan elde
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edilmektedir. Havaalani isletmesi adresine gelen hareket mesaj formatlari, bilgi islem

dairesince diizenlenerek mali kayitlarin kontrolii i¢in kullanilir. Havaalani isleticisinden

alinan veri tablosunda;

Havaaraci tescili (aircraft registration),
Gelis ve gidis ugus numarasi,
Havayolu ismi,

Havayoluna hizmet veren havaalani yer hizmet igletmesi

Havayolu isletmesinin aldig1 hizmetlere ait bilgiler yer almamaktadir.

Tablo 41. Havaalam Isletmesinden Alinan Veri Tablosu Ornegi

Tarih Varig Kalkig Takoz Teker Tah. Diger
Kesme Varis  Bilgiler

28.05.2012 LTCN LTBA 07:18 08:27 09:42  /ISTKCM1INF2PCS BAGS LEFT BEHIND DUE TO MISSINGSENT
ISTBTTK ISTKLTK ISTOLTK ISTGPTK KCMKLT

28.05.2012  LTAI LTBA 07:27 08:35 09:35  /ISTAYT5INF1PCS BAGS LEFT BEHIND DUE TO MISSINGSENT
ISTBTTK ISTKLTK ISTOLTK ISTGPTK AYTKLT

28.05.2012 UKOO LTBA 07:25 08:30 09:40 /DC/072

28.05.2012  LPPT LTBA 07:52 08:38 13:16  /ISTLIS2PCS BAGS LEFT BEHIND DUE TO MISSINGSENT
ISTBTTK ISTKLTK ISTOLTK ISTGPTK LISKZTK LISTZTK LIST

28.05.2012 LTAT LTBA 07:45 08:28 10:05 /DUE TO HEAVY GROUND TRAFFI

28.05.2012 LTBJ LTBA 08:20 08:45 09:50 /DUE TO HEAVY GROUND TRAFFI

28.05.2012 OEIN LTBA 08:10 08:40 12:01  /ISTJEDSENT ISTBTTK ISTKLTK ISTOLTK ISTGPTK JEDTZT

28.05.2012 LTAU LTBA 07:26 08:42 09:43  /153EDL89/0006DLA09C/93W/B9Z/SENT ISTBTTK ISTKLTK
ISTOLTK ISTGPTK ASRKLTK ASRTZT

28.05.2012 LTAI LTBA 08:30 08:48 10:10 /DUE TO HEAVY GROUND TRAFFI

28.05.2012 EGLL LTBA 07:39 08:47 12:09  /ISTLHR1INF1PC BAG LEFT BEHIND DUE TO MISSINGSENT
ISTBTTK ISTKLTK ISTOLTK ISTGPTK LHRKZTK LONTZTK

28.05.2012 LTBA URMM 08:00 08:10 10:00 13

28.05.2012 LTBA HLLB 08:13 08:19 10:12  /BENISTSENT ISTKLTK ISTOLTK ISTGPTK ISTBTT

KDS benzetim yazilim1 Planlama modiiliiniin ¢alismasi igin gerekli olan ve havaalani

isletmesi tarafindan paylagilmayan verileri rastsal olarak tamamlamaktadir. Benzetim

yazilimi havaalani igletmesinden alinan Tablo 41°deki veriler planlama veri tablosuna

asagidaki islemler ile donistiiriir (bkz. EK11):

Havaalani isletmesinden alinan verilerin kopyalanmasi (ugus tarihi, takoz koyma-
cekme zamani, gelis-gidis meydani)

Her bir siitundaki ugusun gelen ugus-giden ugus seklinde ayrilmasi,

Ugusun ICAO bolge koduna gore i¢g-dis hat seklinde ayrilmasi,

Ugusun i¢-dis hat olma durumuna gore rastsal havayolu isletmesi atanmast,
Havayolu isletmesine ve ucus tarihine bagli olarak ugus numaras iiretilmesi,

Havayolu isletmesine bagli olarak bir havaaraci kayit numarasi iiretilmesi,

135



e Havayolu isletmesine ve gelis-gidis ucus bilgisine bagl olarak gelis-gidis ucus
numarasi atanmasi,

e Havayolu isletmesine bagli havaalani yer hizmet kurulusu atanmasi,

e Havayolu isletmesine, gelis-gidis ugus bilgisine, i¢-dis hat bilgisine ve rastsal
atamalara bagli olarak hizmet tablosu ile ilgili kod olusturma,

e Gelis ucus bilgisine bagli olarak rastsal gidis bilgisi olusturma.

Benzetim Yazilimi

Girdi Siireg Cikt1

Havaalani isletmesinden
Alinan Veriler
Tarife Takoz Koyma Saati
Tarife Takoz Cekme Saati
Ugus Tarihi
Kalkis ve Varig Meydan

Benzetim Modeli
Gergek Verileri

\ 4

Kopyalama >

Eksik Verilerin Rastsal
4 Tamamlanmasi
Havayolu isletmesi
Benzetim Modeli Ugak tescili

Gergek Verileri Gelis ve Gidis Ugus No
Gelis gidis ugus
Planlamaci numarasi
Hizmet tablosu kodu

Planlama Tablosu

A 4
A 4

Benzetim Yazilimi Planlama Modiili

v

Planlama Tablosu >

Siire¢ zaman
planlamasi

\ 4

Planlanmig ugus

KDS Veri Tabani
Planlanan Ugus

Tablosu (Paz)

Sekil 43. Benzetim Yazilimi Planlama Modiilii

Planlanan veri tablosu siire¢ zaman planlamasinda takoz koyma ve takoz ¢ekme
zamanlarini referans alarak planlama yapar. Alt adim siirecleri rastsal olarak olusturulan
hizmet koduna gore belirlenir ve daha 6nce girilmis 6rnek ucus adim siire¢ zamanlarina gore
planlama yapilir. Siire¢ zaman planlamasi tamamlandiktan sonra KDS Veri Tabam

Planlanan Ugus Tablosuna kayit edilir (Sekil 43).
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Benzetim Yazilimi

Girdi Siireg Cikt1
Streg adimi
- baslangig
zamani bilgisi
/ KDS Veri Tabam [\ rastsal atamasi Gerceklesen
= ‘: Planlanan Ugus | — P Operasyon Adim
= Tablosu (Paz) Siireg adimi Benzetimi
<] - bitis zamani
= 71 bilgisi rastsal
2 atamasi
g
=
=
M
€
E P» Gecikme Kontrolii
£
= \ 4
IS
c . .
3 Gergeklesen Rastsal karar - Benzetim Yazihmi ile

Olusturulmus
Operasyon Adimi

\ 4
A

Operasyon Adim

P segimi
Benzetimi g

» | Rastsal iyilestirme
atamasi

Sekil 44. Benzetim Yazilimi Kullanict Modiilii

KDS Veri Taban1 Planlanan Ugus Tablosu verileri, kullanic1 modiiliiniin baslangi¢
girdilerini olusturur. Benzetim yazilimi, planlanan ugus tablosu adim bilgilerini referans
alarak adimlarin rastsal baglangig-bitis zamanini sisteme girer. Boylece gergeklesen
operasyon adimi verileri yapay olarak iretilir. Gergeklesen operasyon adimi benzetim
verileri bir sonraki siiregte gecikme kontroliine tabi tutulur eger adimda gecikme varsa
gecikmenin tiirli tespit edilir. Etkilenen gecikmeler i¢in karar havuzundan rastsal karar
secimi yapilir. Sistem karar iyilestirmesini de rastsal olarak belirler. Boylece operasyon
adim elde edilir ve karar dneri sistemi ¢alistirtlir (Sekil 44). Oncelikle daha énce sisteme
kayit edilmis KAAYO degerlerine bakilir. KAAYO hesaplanmasinda etkisiz elemanlar
(sonucu 0 olan kararlar) ¢ikartilir. Ciinkii bir karar segildiginde sonuglari 0 ise bu kararin
ortalamasi, standart sapmasi, normallik testi yapilamaz. Bir sonraki adimda Karar
seceneklerindeki KAAYO degerlerinin normal dagilimi, varyanslarin tiirdesligi ve ANOVA
testi yapilir. Karar segenekleri bu ii¢ testten gecerse %95 giivenilirlikte karar ortalamalari
arasindaki farkin anlamli oldugu karar listesine kayit edilir. Eger testlerin her hangi birinde
problem yasanirsa Parametrik istatistiki giivenirlik kriterlerini karsilamayan karar listesine
karar secenekleri atanir. Sistem rastsal olarak bu se¢eneklerden bir tanesini secer ve rastsal
olarak iyilestirme degeri atar. KDS modelinin benzetim yazilimi farkli senaryolar ile
denenerek operasyon siirecindeki aksakliklarin gecikmeye etkisi ve KDS modeli karar 6neri

sisteminin etkileri ile ilgili veriler elde edilmeye ¢aligilmistir.
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= Aksakligi 3'ten az karar iceren Normal dagilmayan
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Sekil 45. Benzetim Yazilimi Karar Secimi ve Gecikme Atama Akist
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8.2.2. Uygulama senaryolari

Uygulama senaryolarinin tasarlanmasinda Pareto ilkesi’" varsayimindan hareket
edilmistir. Pareto ilkesi etkilerin yaklasik % 80'inin etkenlerin, % 20'sinden kaynaklandigini
varsayar. Uygulama senaryolarinda HHSS’yi olusturan siire¢ adimlarinin %20’sine kadarlik
kisminda aksaklik olabilecegi varsayimindan hareket edilmistir. Adimlarin en fazla
%20’sine kadar, en fazla X dakikaya kadar aksaklik atamasi rastsal olarak yapilmistir. Atama
isleminde oncelikle %20 degeri sabit rastsallik degeri olarak atanir. Bir sonraki adimda
%?20’ye kadar olan ugus adimlarinin degeri belirlenir. Ardindan X dakikaya kadar olan
aksakliklar, belirlenen adimlara atanir. Son adimda aksakliklar planlanan zaman listesine

dagitilir. Rastsallik formiiliiniin C# dili kodlamasi1 asagida gosterildigi gibidir:

int rast=20
rnd_for= rnd.Next(1,rast)*(last_flight_step-first_fligth_step)/100

for(int i=1; i<rnd_for+1; i++)

{
int rnd_delay=rnd.next(1,X)

delay_step_list. Add(rnd_delay.ToString()+rnd.Next (first_fligth_step,
last_flight_step).ToString())

}

X degiskenine gore gecikmelerin 20, 40 ve 60 dakikaya kadar aksakligin oldugu ii¢

farkli senaryo olusturulmustur.

Gecikmelerin 20 dakikaya kadar oldugu durum senaryosunda en fazla 20 dakikaya

kadar aksaklik atamas1 yapilmistir (X<=20). Gecikmelerin 40 dakikaya kadar oldugu durum

senaryosunda, en fazla 40 dakikaya kadar(X<=40), gecikmelerin 60 dakikaya kadar oldugu

durum senaryosunda ise en fazla 60 dakikaya kadar aksaklik atamasi yapilmistir(X<=60).

Aksakliklarin meydana geldigi adimlarin ve aksaklik siirelerinin siirekli tekdiize
(uniform) dagilim gosterdigi varsayimi ile hareket edilmistir. Karar Oneri sisteminin
benzetiminde gercek ucus verileri, anket verileri ve rastsal atamalar kullanilmistir. Karar
oneri havuzundaki karar segenekleri i¢cin Tablo 32 referans alinmistir.

Benzetim modelinin karar 6neri modiiliinii bir 6rnek ile agiklamak gerekirse:

TT"Ekonomist Vilfredo Pareto’nun niifustaki gelir ve zenginlik dagilimi {izerine yaptig1 arastirmalar
gelirin %80’inin niifusun %20’sinde bulundugunu tespit etmistir. Ekonomi digsinda birgok alanda sistem

dagilimda dengesizligin orta noktas1 80-20 degeri olarak kabul edilir.
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“Inis-kalkis gerceklestirecek bir ucak son yaklasma adiminda (kaynak aksaklik
adimi=son yaklasma) 20 dakikalik aksaklik yasamistir (aksaklik biiyiikliigii=20dakika). Inis,
taksi, yanastirma ve gelen yolcularin indirilmesi faaliyetinden sonra ucak temizlik faaliyeti
baslayacaktir. Kabin temizlik faaliyetinin olagan planlamasi 25 dakikadir. 30 dakikalik
aksaklik devam ettiginde kabin temizlik advminin (etkilenen aksaklik) baslangict 30 dakika
aksayacaktir. Benzetim yazilimi kabin temizliginde karar vermekten sorumlu personele
Tablo 33’deki karar seceneklerini sunar. Rastsal olarak kabin temizlik personelinin
uygulamasi gereken yontemlerden birisini benzetim programi seger. Amag kabin temizlik
adim siiresinin planlanandan daha kisa siirede bitirilmesidir. Ug olasilik vardir.

Olasihik 1: Uygulanan karar kabin temizlik siireci planlamasinda olumlu veya
olumsuz bir etki olusturmayabilir. Kabin temizligi karar uygulanmasina ragmen planlandigt
siirede yani 25 dakikada biter. Ciinkii planlanan adimlardaki faaliyet siirelerinin
kisaltiimast yasal veya operasyonel sebeplerle her zaman miimkiin olmayabilir. Bu durumda
onerilen karar segenegi olumlu veya olumsuz etki olusturmadigindan etki istatistiksel
hesaplamalardan ¢ikarir. Ctkarma isleminde karar se¢enegi degil(tablo 33), sadece kararin
etkisinin 0 oldugu ugusa aitveri ¢ikarimi yapulr (bkz. 7.3.3. Karar oneri sisteminde tek yonlii
varyans analizi kullanimi). Benzetim programinda karar segeneklerinin 1/10 oraninda
olumlu veya olumsuz etki olusturmama olasiligr atanmigstir.

Olasilik 2: Uygulanan karar, kabin temizlik siirecinin planlanan zamandan daha
once bitmesini saglayabilir. Karar segenegi uygulandiginda temizlik siireci benzetim
modelinin belirledigi rastsal karar faydasi kadar kisa zamanda tamamlanwr. Temizlik 20
dakikada tamamlandiysa (rastsal karar faydasi=20 dakika) kabin temizlik siirecinden sonra
gelen ardil adimlar 10 dakikalik aksaklik etkisi ile karsilasir (aksaklik biiyiikliigii- rastsal
karar faydasi (30-20=10 dakika)). Kabin temizlik siirecinin kisaltiimasinda kullanilan en
fazla deger planlanan zaman kadardir. Kabin temizlik sireci en fazla 25 dakika
kisaltilabilir. Yani ugak kabin temizlik faaliyetini hi¢ almaz.

Olasilik 3: Kabin temizlik siireci planlanan zamandan daha geg bitebilir. Kabin
temizlik faaliyeti segilen karar segenegine gore uygulanmirken yeni bir aksaklikla
karsilasilabilir. Benzetim programi rastsal olarak senaryoda belirlenen dakikalarda
aksaklig faaliyete atar. Bu ornek igin kabin temizlik faaliyeti 5 dakika aksadiysa (kaynak
aksaklik+etkilenen (30+5=35 dakika) ardil adimlar 35 dakikalik aksaklikla baslar.”
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Benzetim programindaki iyilestirme atamalarinda esit olasilikli rastsallikta (uniform)
atama yontemi kullanilmistir. Benzetim yaziliminda iyilestirme i¢in kullanilan C# kodu
asagidaki gibidir.

if (delay_step_index.Contains(i) == false)

¢ if (rnd.Next(0, 10) ==
rnd_recovery = 0;
else
rnd_recovery = rnd.Next(1, step_time);
}

8.2.3. Uygulama senaryolarimin sonuglarimin analiz edilmesi

Benzetim yaziliminda sadece aksaklik biiylikligi degistirilmistir. 20, 40 ve 60
dakikaya kadar olan aksakliklardan KDS benzetim yazilimi ile elde edilen sonuglar
asagidaki gibidir.

Senaryolarda havaalani isletmesinden alinan Atatiirk havalimaninda gergeklesmis
toplam 3.630 ugus Vverisi kullanilmistir. Veriler 1 haftalik Atatiirk Havaliman1 ugusunun bir
kismimi igermektedir. Veriler benzetim programi ile analiz edilerek sadece inis, sadece
kalkis, inis-kalkis seklinde 3 gruba ayirmistir. Sadece inis ve sadece kalkis bakim, tarife
diizenlemesi vb. nedenlerle HHSS deki inis ve kalkis adimlarinin birbirlerini izlemedigi
durumlar ifade etmektedir. Inis-kalkis, u¢agin havalimanina inisinden belirli bir siire sonra
kalkisinin oldugunu, HHSS’deki inis ve kalkis hizmetlerinin bir biitiin olarak verildigini
gosterir. Her inig ve her kalkis bir ugus bacagidir. 3 senaryo igerisinde en fazla ugus bacagi
sirastyla 40 dakikaya kadar olan, 60 dakikaya kadar olan ve 20 dakikaya kadar olan aksaklik

senaryosunda gergeklesmistir (Tablo 42).

Tablo 42. Aksaklik Senaryolarindaki Ucus Bacaklarinin Analizi

Aksaklik Sadece Sadece Inis- Toplam Ugus
Biiyiikliigii Inis Kalkas Kalkis Bacad
20 dk'ya kadar 512 543 2.575 6.205
40 dk'ya kadar 553 523 2.554 6.184
60 dk'ya kadar 600 533 2.497 6.127

40 ve 60 dakikaya kadar olan aksaklik senaryolarinda kalkis sayilar1 inis sayisindan
fazladir. Bu durum benzetim yazilimi ¢aligmasini bitirdiginde havaalaninda olan ucaklarin
benzetim yaziliminin isleme basladigindan fazla oldugunu gosterir. Inen ugaklarin bakim,

tarife vb. nedenlerle kalkis yapmadigi seklinde yorumlanabilir.
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Tablo 43. Inis Kalkis Durumuna Gére Ugus Bacaklar

Aksaklik Bityiikliigii inis Kalkis  Toplam Ucus Bacagi
20 dk'ya kadar 3.087 3.118 6.205
40 dk'ya kadar 3.107 3.077 6.184
60 dk'ya kadar 3.097 3.030 6.127

Bunun yaninda 20 dakikaya kadar olan aksaklik senaryosunda ise benzetim programi
basladiginda yerde hizmet alan ucaklarin sayisi, benzetim yazilimi durdugundan daha
fazladir. Bu ise bakim teknik vb. nedenlerle beklemekte olan uguslarin kalkis yaptigi
seklinde yorumlanabilir (Tablo 43).

Benzetim yazilimi tarifeyi analiz ederek ugus bacaklarini i¢ hat ve dis hat olacak
sekilde iki guruba ayirmistir. Uguslar igin;

e I¢ hattan gelip, i¢ hat devam eden,

e I¢ hattan gelip, dis hat devam eden,

e Dis hattan gelip, i¢ hat devam eden,

e Dis hattan gelip, dis hat devam eden uguslar seklinde 4 olasilik vardir.

Her ii¢ senaryoda i¢ hat inis sayis1 1042°dir. i¢ hat gelen ugaklarin sayisi, i¢ hat kalkis
yapan ugak sayisindan fazladir (Tablo 44). Bu Atatiirk Havalimanina i¢ hat gelen uguslarin
cogunlukla dig hatta devam ettigini gdstermektedir. Bu durumda ugaklarda transit ve transfer

yolcular i¢in ayrica hizmetler verilmektedir.

Tablo 44. Ucus Bacaklarimin I¢ ve Dis Hatta Gore Ayrimi

Aksakhik i¢ Hat Ucus Di1s Hat Ucus Toplam Ucus
Bityiikliigii Inis Kalkis Inis Kalkis Bacag
20 dk'ya kadar 1.042 960 2.045 2.158 6.205
40 dk'ya kadar 1.042 933 2.065 2.144 6.184
60 dk'ya kadar 1.042 930 2.055 2.100 6.127

Gelen ve giden ugaklara verilen hizmetler i¢-dis hat, gelis-gidis, transit-transfer,
yolcu-kargo tasima durumu, miirettebat degisim durumuna gore farklilasmaktadir. Ornegin,
dis ucuslarinda miirettebat ve yolcu pasaport kontroliinden gecer. Dis hat kargo tasinmasi
durumunda kargo glimriik islemlerine tabi tutulur. Eger miirettebat degisecekse ucagi

devralacak miirettebat ugcak basina gegmeden yolcu alimi baslamaz. Farklilagmaya neden
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olan her durum farkli HHSS adiminin verilmesini gerektirir. Benzetim yazilimi her
bacaktaki ugus i¢in transit-transfer, yolcu-kargo tasima durumu, miirettebat degisim
durumunu rastsal olarak olusturur. Olusturulan senaryolar hizmet adimlar1 agisindan
degerlendirildiginde en fazla HHSS adimi sirasiyla 20 dakikaya kadar olan, 40 dakikaya
kadar olan ve son olarak 60 dakikaya kadar olan aksaklik senaryolarinda gergeklestirilmistir
(Tablo 45).

Tablo 45. Ucus Bacaklarimin Alt Hizmet Adim Sayilar

Aksakhk inis Ucusu Kalkis Ucusu Toplam
Biyiikliigii Alt Adim Sayisi Alt Adim Sayisi Alt Adim Sayisi
20 dk'ya kadar 73.139 143.366 216.505
40 dk'ya kadar 73.316 141.476 214.792
60 dk'ya kadar 73.225 139.065 212.290

Ugus senaryolarmin HHSS’deki kaynak aksaklik verileri SPSS programi araciligi ile
analiz edilmistir. Kaynak aksakligin belirlenmesi icin adim bitis siirelerine bakilmistir
(finish delay). Her ti¢ senaryodaki alt adim bitis stireleri Kolmogorov Smirnov Lilliefors ile
test edilmistir. Senaryolardaki alt adim bitig siiresinin normal dagilmadigr goriilmiistiir
(p<0,001) (Tablo 46). Bunun nedeni uniform rastsalligin u¢ degerlere neden olmasi ve

normal dagilimi bozmasidir.

Tablo 46. Alt Adim Bitis Zamanlarinin Normallik Testleri

Kolmogorov-Smirnaov®
MNames Statistic df 3ig.
FinishDelay 20 dk'ya 352 216505 000
40 dk'ya 419 214792 000
60 dk'ya 321 212290 000

a. Lilliefars Significance Correction

Elde edilen sonuglarin senaryolara gore betimleyici analizlerine goére 20 dk’ya kadar
olan aksakliklarda en fazla 54, 40 dk’ya kadar olan aksakliklarda 85, 60 dk’ya kadar olan
aksakliklarda 226 dakika aksaklik meydana gelmistir (bkz. Tablo 42). Bunun nedeni kaynak
aksaklik yasanan adimin ardillarinda da aksaklik meydana gelmesi ve aksaklik siiresinin
kartopu gibi biiytimesidir (Tablo 46).

Bazi durumlarda ise ugus operasyonlar1 erken tamamlanabilmektedir. Ornegin, 10

dakikalik kaynak aksaklik yasanan adimin ardili olan kabin temizlik adiminda alinan karar,
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kabin temizlik siirecini 15 dakika azaltmistir (kaynak aksaklik stiresi— adil adim iyilesmesi;
10-15=-5). Bu durumda kabin temizlik adiminin ardil adim1 planlanandan 5 dakika once
baslayabilir. KDS benzetim yazilimi1 sonuglar1 analiz edildiginde 20 dk’ya kadar olan
aksakliklarda siirecin en erken tamamlanmasi 30), 40 dk’ya kadar olan aksakliklarda 2460
dk’ya kadar olan aksakliklarda 27dakikadir. Ortalama kaynak aksaklik stiresine bakildiginda
operasyonda yasanan ortalama aksaklik 20 dk’ya kadar olan aksakliklarda 1,66, 40 dk’ya
kadar olan aksakliklarda 1,81, 60 dk’ya kadar olan aksakliklarda 11,75 dakikadir. 60

dakikaya kadar olan aksakliklarda ortalama aksaklik siiresi diger senaryolara gore yiiksektir.

Tablo 47. Alt Adim Bitis Zamanlarimin Betimleyici Analizleri

Mames Statistic | Std. Error
FinishDelay 20dkya Mean 1,66 012
95% Confidence Interval Lower Bound 1,64
for Mean Upper Bound 1,68
A% Trimmed Mean 1,22
Median 00
‘ariance 32,819
Std. Deviation 5728
Minimum -30
Maximum 54
Range 84
Intergquartile Range 1
Skewness 1,878 005
Kurtosis 6,633 011
40 dkya  Mean 1,81 016
95% Confidence Interval Lower Bound 1,78
for Mean Upper Bound 1,85
5% Trimmed Mean 88
Median .00
‘ariance 57,218
Std. Deviation 7564
Minimum -24
Maximum a5
Range 109
Intergquartile Range 0
Skewness 2,999 005
Kurtosis 11,976 011
60 dkya  Mean 11,75 048
95% Confidence Interval Lower Bound 11,66
for Mean Upper Bound 11,84
5% Trimmed Meaan 8,93
Median 00
Variance 484 253
Std. Deviation 22,006
Minimum -2
Maximum 226
Range 253
Intergquartile Range 18
Skewness 2,276 005
Kuntosis 6,201 011
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60 dk'ya kadar olan senaryoda aksaklik ortalamasinin diger senaryolardan daha fazla
olmasiin nedenin anlasilmasi i¢in Tablo 48 ve Sekil 46 hazirlanmistir. Aksaklik yaganan
operasyonlar kaynak aksaklik, etkilenen aksaklik, hem etkilenen hem de kaynak aksakligin
oldugu operasyon seklinde 3’¢ ayrilmistir. Alt adim planlanan zaman siirecinde
tamamlandiysa bu adim olagan operasyon seklinde siniflandirilmigtir. Senaryolarin toplam
alt adim sayisi ile kaynak aksakliklar karsilastirildiginda, en fazla kaynak aksakligin %9 ile
60 dk’ya kadar olan senaryoda gerceklestigi goriilmiistiir.

Tablo 48. Alt Adim Aksaklik Siirelerinin Analizleri

Aksaklik Yasanan Olagan
Aksakhik Operasyon Operasyon Toplam
Biiyiikliigii Aksaklik Etkilenen + Etkilenen Alt Adim Sayis1
Kaynagi Aksaklik Kaynagi  Aksaklik Zamaninda

20 dk'ya kadar 15.156 4.757 44.805 151.787 216.505
40 dk'ya kadar 6.580 1.740 35.006 171.466 214.792
60 dk'ya kadar 19.133 7.018 59.656 126.483 212.290

20 Dakikaya Kadar 40 Dakikaya Kadar 60 Dakikaya Kadar

W Zamaninda Kaynak OEtkilenen ve Kaynak @B Etkilenen
Aksakhk Aksakhk Aksakhk

Sekil 46. Alt Adim Aksaklik Siirelerinin Analiz Sekli
Kaynak aksaklik sayisi ile etkilenen aksaklik arasinda dogrusal biri iliski oldugu

goriilmektedir. Bu ylizden 60 dk’ya kadar olan senaryoda etkilenen aksaklik adim sayisinin

145



diger senaryolardan daha fazla oldugu goriilmiistiir. Tiim bunlarin yaninda senaryodaki en
fazla gecikmenin 60 dk’ya kadar olmasi da gecikmenin ortalamasinin fazla olmasina etken
olmustur.

Elde edilen analizden c¢ikarilabilecek sonu¢, HHSS’de aksaklik siiresinin
biyiikliigiiniin, aksaklik adim sayisinin gecikmelerde onemli bir etken oldugudur.
Gecikmelerin Onlenebilmesi i¢in Oncelikle operasyon siire¢ adimlarinin aksamamasi
saglanmalidir. Eger siire¢ adiminda bir aksaklik yasandiysa aksakligin miimkiin oldugu
kadar kisa zamanda ¢6ziilmesinde fayda vardir. Buradan hareketle KDS izleme modiiliiniin
aksaklig1 ¢iktig1 anda gostermesi ve ardil siireg adimlarindaki personeli uyarmasinin, KDS
modelinin gecikmeleri Onlemede basari saglayabilecegi sonucu ¢ikarilabilir. Yari
yapilandirilmis goriismelerden elde edilen sonuglarda benzer sekilde modelin en énemli
pargasinin izleme modeli oldugu ortaya ¢ikmistir.

Senaryolardan elde edilen veriler, takoz koyma ve takoz ¢cekme durumuna gore analiz
edilmistir (Tablo 49). Bu noktada HHSS’deki aksakliklarin gecikmeye neden olma durumu
sorgulanmistir. Takoz cekme adimi1 tiim yer hizmet siire¢ adimlarinin sonlanip ucagin kalkis

islemlerine gegtigi son noktadir.

Tablo 49 Gecikmeli Kalkig Sayilar

Aksakhk Gecikmeli Kalkis Zamanminda Kalkis Gerceklesen Toplam
Biiyiikliigii (GK>PK + 15dk.) (GK<=PK + 15dk.) Kalkis
20 dk'ya kadar 399 2.719 3.118
40 dk'ya kadar 667 2.410 3.077
60 dk'ya kadar 2.313 717 3.030

PK (Planlanan Kalkig) GK (Gergeklesen Kalkig)

Gecikmeli takoz c¢eken ucus sayis1 60 dk’ya kadar olan gecikmelerde diger
senaryolara oranla 3 kattan fazladir. Bunun temel sebebi 60 dk’ya kadar olan senaryoda
HHSS adimlarinin birinde ug¢agin yer zamani kadar veya daha fazla aksaklik olmas1 ve diger
alt adimlarda bu kaynak aksaklik etkisinin telafisi edilememesidir. Bunun yaninda yukarida
anlatildig1 gibi etkilenen aksakliklarin da fazla olmasi bir diger nedendir. Ornegin, kalkis
ucagi 45 dakikalik yer zamaninda teknik arizadan dolay1r 50 dakika aksaklik yasarsa bu
adimin ardillarinin timi gecikir. Ardil HHSS adimlarinda bu aksakligi dnlemek miimkiin
degildir. Ciinkii tek bir kaynak aksaklik u¢agin tiim yer zamanini almistir. Bu ylizden ardil

adimlar planlandig1 zamanda baslayamaz.
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20 dk’ya Kadar Aksakhik 40dk’ya Kadar Aksaklik 60dk’ya Kadar Aksaklik
Senaryosu Senaryosu Senaryosu

%13 0622

%87 %78
B Gecikmeli Kalkis B Gecikmeli Kalkis B Gecikmeli Kalkis
O Zamaninda Kalkis O Zamaninda Kalks 0O Zamaninda Kalkis

Sekil 47. Gecikmeli ve Zamaninda Kalkislarin Ugus Sayisina Oranlar

Kalkis gecikmeleri daha ayrintili analiz edildiginde 20 dk’ya kadar olan senaryoda
3.118 kalkisin %13’linde, 40 dk’ya kadar olan senaryoda 3.077 kalkisin %22’sinde, 60 dk’ya
kadar olan senaryoda ise 3.030 kalkisin %76’sinda gecikme oldugu goriilmistiir (Sekil 47).

20 dk’ya Kadar Aksakhk 40dk’ya Kadar Aksakhik 60dk’ya Kadar Aksakhk
Senaryosu Senaryosu Senaryosu

400+

300+

200

100

5009 250
400 i 200
300 150
200 [ 100

100 50

4l [ . : . oLl .

— Normal . . Mean=43 i . Wean=543
Kalkig Gecikmesi (dk) Stdl. Dev. = 8,874 Kalkis Gecikmesi (dk) ﬁg 3DUE;?=1253/

T T T T T T T T T
-10 0 10 20 30 40 50 0 20 40 60 80 ] 50 100 150 200

’ ) Wean = 39 87
Kalkig Gecikmesi (dk) NﬁYﬁ 3D§§n: 31,885

— Normal
N=3118

Sekil 48. Gecikmeli Kalkan Ugaklarin Frekans Histogramlart

Gecikmeli kalkan ugus senaryolarinin her {i¢ii de histogramlar ile analiz edilmistir
(Sekil 48). 20 dk’ya kadar olan ve 40 dk’ya kadar olan aksaklik senaryosunda kalkan
ucaklarin ¢ogunun zamaninda veya zamanindan once takoz ¢ektigi (planianan takoz cekme +15
dk<—gerceklesen takoz cekme) gOrilmektedir. 60 dk’ya kadar olan aksaklik senaryosunda ise
kalkislarin biiyiik boliimii ortalama 45 dakika civarinda gecikmistir. Her ii¢ senaryoda da

normal dagilim saglanamamaktadir (p<oo1)(Tablo 50).
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Tablo 50. Kalkis Gecikmelerinin Normallik Dagilim Testleri

Kolmogorov-Smirnoy® Shapiro-Wilk
Mames Statistic df Sig. Statistic df Sia.
FinishDelay 20 dk'ya 04 3118 000 B35 318 000
40 dkya 159 3077 000 BT 3077 000
60 dk'ya 092 3030 000 837 3030 000

a. Lilliefors Significance Correction

Tablo 51. Kalkis Gecikmelerinin Betimleyici Analizleri

Mames Statistic Stal. Error
FinishDelay 20dkya Mean 430 1548
95% Confidence Interval Lower Bound 3,88
for Mean Upper Bound 462
5% Trimmed Mean 370
Median 2,00
Yariance 78,740
Std. Deviation 8874
Minimum -1
Maximum 50
Rangea 61
Interquartile Range 11
Skewness 1,028 044
Kurtosis 1,205 L]
40 dkya  Mean 543 233
95% Confidence Interval Lower Bound 4498
for Mean Upper Bound 5,89
5% Trimmed Mean 433
Median 1,00
Yariance 167,370
Std. Deviation 12,937
Minimum -1
Maximum a5
Rangea 96
Interquartile Range 16
Skewness 1,356 044
Kurtosis 2116 L]
60 dk'va  Mean 38,87 ]
95% Confidence Interval Lower Bound 38,83
for Mean Upper Bound 41,10
5% Trimmed Mean 37,82
Median 34,00
Yariance 1016,653
Std. Deviation 31,885
Minimum -1
Maximum 22
Rangea 236
Interquartile Range 41
Skewness 1,021 044
Kurtosis 1,282 k]

Kalkis gecikmelerinin betimleyici analizleri incelendiginde 20 dk’ya kadar olan
aksaklik senaryosunda en fazla 50 dakikalik kalkis gecikmesi yasadigi, ortalama kalkis
gecikmesinin 4,30 dakika oldugu goriilmektedir. 40 dk’ya kadar olan aksaklik senaryosunda
en fazla geciken ucusun 85 dakika geciktigi, ucuslarin ortalama 4,98 dakika geciktigi
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goriilmistiir. Bu iki senaryodaki ortalama kalkis gecikmelerinin birbirlerine yakin olmasinin
sebebi 40 dk’ya kadar olan aksaklik senaryosunda HHSS alt adimlarindaki aksakliklarin, 20
dk’ya kadar olan aksaklik senaryosundaki aksakliklardan yar1 yariya daha az olmasidir (bkz.
Tablo 48). Diger senaryolardan farkli olarak 60 dk’ya kadar olan aksakliklarda en fazla
gecikme 225 dakikaya kadar yasanmis olup ortalama gecikme 39,97 dakikadir.

HHSS adimlarinda kaynak aksakligin fazla olmasi (bkz. Sekil 46) ve aksaklik
blytikligliniin fazla olmasi sistemdeki uguslarin biiyiikk boliimiiniin gecikmesine neden
olmustur. Hava durumu gibi aksaklik sayis1 ve aksaklik siirelerinin fazla oldugu durumlarda
ucuslarin biiyiik boliimiiniin gecikmeye neden olabilecegi sonucuna ulasilmistir. Aksaklik
kaynaginin sebebi (hava durumu gibi) diizelse bile sistemdeki aksakligin etkisi yayilmaya
devam etmektedir. Bu yiizden aksaklik yasanan adim sayisinin fazla ve aksaklik siiresinin
fazla oldugu durumlarda sistemin faydasi i¢in uguslarin iptal edilmesi faydali olabilir.
Boylece gecikmelerin sistem igerisinde yayilmasi Onlenebilir. Literatiir taramasi ile elde
edilen kaynaklar da bu goriisii desteklemektedir. Her ii¢ aksaklik senaryosunda kalkislarin

planlanandan en erken 11 dakika 6nce bittigi gozlemlenmistir (Tablo 51).

250

200

150

100

Kalkig Gecikmesi (dakika)
8
1

24975 2628
#1642

a3
30aofll 656 ' 6.089
- 5.065 5195

o7 l

507

T T T
20 dk'ya kadar 40 di'ya kacar G0 di'ya kaclar

Gecikme Biyikligh

Sekil 49. Senaryolarin Kutu Biyik Grafigi

Her ii¢ senaryonun daha kolay karsilastirilabilmesi i¢in kutu biyik grafigi ¢izilmistir
(Sekil 49). 20 ve 40 dk’ya kadar olan aksaklik senaryolarinin medyan ve Q1-Q3 bakimindan
benzer yapida oldugu ug degerlerde farkliliklarin oldugu goériilmektedir. 60 dk’ya kadar olan
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aksaklik senaryosunun bu iki senaryodan medyan, Q1-Q3 ve ug degerler olarak farkli oldugu
goriilmektedir.

Kalkis gecikme sayilarinin yaninda dakika cinsinden gecikme biiyiikliikleri de analiz
edilmistir. Gecikmelerin senaryolarda kalkista yasanan gecikmelerin toplam ka¢ dakika

oldugu Tablo 52°de goriildiigii gibidir.

Tablo 52. Kalkis Gecikmelerinin Senaryolara Gore Toplami

Aksaklik Biiyiikliigii Kalkis Gecikmesi (dk)
20 dk'ya kadar 17.801
40 dk'ya kadar 23.438
60 dk'ya kadar 121.827

20 dk’ya kadar aksakliklarin oldugu senaryoda kalig gecikmelerinin toplami 17.801
dakika, 40 dk’ya kadar olan aksakliklarin oldugu senaryoda kalkis gecikmelerinin toplami
23.438 dakika, 60 dk’ya kadar olan aksaklik senaryosunun toplam gecikmesi ise 121.827
dakikadir. 60 dk’ya kadar olan aksaklik senaryosundaki toplam gecikme diger iki

senaryodan 5 kattan fazladir.

Tablo 53. HHSS Alt Adimlarinda Onlenen Aksakiik

Aksakhk Kaynak Onlenen Kaynak  Onlenemeyen Kaynak
Biiyiikliigii Aksakhik (dk)  Aksaklik (dk) Aksakhik (dK)

20 dk'ya kadar 128.426 121.909 6.517

40 dk'ya kadar 106.858 100.944 5.914

60 dk'ya kadar 468.246 134.380 333.866

Senaryolardaki aksaklik ve gecikmelerin analizinden sonra, karar 6neri modiiliiniin
faydas1 arastirilmistir. Analiz i¢in 6ncelikle HHSS’de alt adimlarda 6nlenen aksakliklarin
dakika cinsiden Kkarsilastirilabilecegi bir tablo olusturulmustur (Tablo 53). Elde edilen
sonuglar tiim senaryolarda benzerdir. Bu tablo KDS modeli ile 6nlenebilecek aksakliklarin
sabit bir iist smirinin oldugunu gostermektedir. Senaryolardaki aksaklik biiyikligi ve
aksaklik sayis1 farkli olmasina ragmen KDS modelinin toplam faydasi birbirine ¢ok
yakindir. Clinkii KDS modelinin aksaklik onlenmesindeki temel prensibi olan sonraki
adimlarin yapilis bi¢iminin degistirilmesi ve siirelerinin azaltilmasi, aksaklik etkilerinin

onlenmesinde kisitl bir alanda fayda saglamaktadir. KDS modelinin toplam faydasinin 121
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bin dakika ile 134 bin dakika arasinda degistigi goriilmistiir. Bunun nedeni KDS
modelindeki temel prensip olan etkilenen aksaklik adimlarmin yapilis bigiminin
degistirilmesinin saglayacagi faydanin bir iist limitinin olmasidir. Kaynak aksaklik meydana
geldikten sonra etkilenen aksaklikta alinabilecek en radikal karar etkilenen aksakligin
HHSS’den ¢ikartilarak bu adimin uygulanmamasidir (bkz. 8.2.2. Uygulama Senaryolari
Olasilik 2). Bunun yaninda birgok adimda operasyonel veya yasal nedenlerden &tiirii yapilis
bicimi degistirilememektedir. Bu durum benzetim modelinde 1/10 olasilikli rastsallikta
kurgulanmistir.

Karar Oneri sistemi icerisinde ¢alisan istatistiksel modelin karar segenekleri
faydalarinin tiirdesligi (HOV) Levene testi ile, ortalamalarin karsilastirilabilirligit ANOVA
testi ile %95 glivenirlikte test edilmistir. Elde edilen test sonuglar1 karar 6neri modiiliiniin
analizi i¢in kullamilmistir. Her ii¢ senaryoda etkilenen aksaklik adiminda benzetim
modelinin rastsal olarak sectigi karar secenekleri ve karar segenegi i¢in rastsal olarak atanan
faydalar temel alinmistir. KDS modelinde fayda analizi yapildigi i¢in faydasi olmayan karar
verileri analizden ¢ikartilmistir. Benzetim sistemi, karar seceneklerinin daha 6nce sagladigi
faydalar1 dikkate alarak;

e Seceneklerin kaginin normal dagildigini,

e Normal dagilan karar se¢eneklerinin varyanslarinin tiirdes olup olmadigin1t (HOV

okey, Hov Not Okey)

e Tirdes karar seceneklerinin (HOV Okey) ortalamalarinin %95 giivenirlikte

parametrik olarak karsilastirilip karsilatilamayacagi sonuglarint  (oneway

ANOVA) tablo olarak kayit etmektedir.

Tablo 54. Karar Oneri Modiilii Istatistik Modeli Sonuclari Tablosu Ornegi

Gecikme  Alt Adim Not Etkilenen Kaynak  Gecikme
Biiyiikliigii No Normal Normal HOV  ANOVA Aksakhik Aksakhik Kodu
20'yeKadar 87594 0 0 Other Other - - -
20'yeKadar 87593 0 0 Other Other - - -

Not

20'yeKadar 87592
20'yeKadar 87591
20'yeKadar 87590
20'yeKadar 87589
20'yeKadar 87588

Okey Other AI/C Dep 26 A/C Dep 23  99A
Okey  NotOkey A/C Dep 25 A/C Dep 23  99A
Okey  NotOkey A/C Dep 24 A/C Dep 23  99A
Other Other - - -
Other Other - - -

O O W b~ O
o O o AN
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Kayit edilen tablolarda gecikme biiyiikliigii, alt adim numarasi, alt adimda normal
dagilan karar secenek sayisi, normal dagilmayan karar segenek sayisi, karar seceneklerinin
karar faydalarinin Levene test sonuglar1 (HOV), ANOVA test sonuglari, etkilenen aksaklik,
kaynak aksaklik ve gecikme kodu yer almaktadir (Tablo 54).

Tablo 55. Senaryolarin HOV Sonug¢ Tablolar

Cases
] Valid Missing Total
> |-
< _rg HowW M Percent I Percent M Percent
© ;2 Murmber  Okey §9704 100,0% i} 0,0% 49704 100,0%
8 Mot Okey 834 100,0% 0 0,0% 834 100,0%
Others 77055 100,0% i} 0,0% 77055 100,0%
Cases
) Valid Missing Total
> |-
< _cg How M Percent I Percent N Percent
T © Mumber  Okey 1608 100,0% 0 0,0% 1608 100,0%
S’,— X Mot Okey 39 100,0% i} 0,0% 39 100,0%
Others 67693 100,0% 1} 0,0% 67693 100,0%
Cases
© Valid Missing Total
> |-
< _Cg HoV N Percent I Percent N Percent
© ;{5 Mumber  Oksy 11272 100,0% 0 0,0% 11272 100,0%
8 Mot Qkey 1410 100,0% 0 0,0% 1410 100,0%
Others 85146 100,0% 0 0,0% 85146 100,0%

SPSS analiz programi yardimi ile karar 6neri modiilii istatistik modeli sonuglari
tablosu (Tablo 55) analiz edilmistir. 20 dk’ya kadar aksakliklarin oldugu senaryoda karar
seceneklerinin tiirdesligi bakimindan (HOV) toplam 10.538 adimdaki karar secenegi Levene
testine tabi tutulmustur. 7.055 adimda (Others) karar segenegi icerisindeki karar sayisinin
3’ten az olmasi, karar seceneklerindeki kararlarin hig¢ birisinin olumlu veya olumsuz fayda
saglamamasi, kararlarin normal dagilamamasi gibi sebeplerle Levene testi yapilamamustir.
Levene testine tabi tutulan adimlardan 9.704’ii Levene testini ge¢mistir (Tablo 51). 40 dk’ya
kadar aksakliklarin oldugu senaryoda 1.647 HHSS adiminda karar segenekleri Levene
testine tabi tutulmustur. 39 adimda Levene testine giren kararlarin secenekleri tiirdeslik
testinden gecememistir (HOV= Not Okey). 67.693 adimda diger nedenlerden tiirdeslik
testine tabi tutulamamistir. 60 dk’ya kadar aksakliklarin oldugu senaryoda 11.272 adimda
KDS tarafindan onerilen karar segenekleri tiirdeslik testini gecmistir(HOV= Not Okey).
Kararlarin 1.410°u tiirdeslik testini ge¢cememistir. 85.146 adim diger nedenlerden Otiirii

tiirdeslik testine girememistir.
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Sekil 50. Senaryolarin HOV Sonuglar: Pasta Grafikleri

Sekil 50°de goriildiigii gibi karar segeneklerinin biiyilk bolimii diger segenegi
icerisinde varyanslarin tiirdesligi testine tabi tutulmaktadir. Bu durumun daha ayrintili analiz
edilebilmesi i¢in ugus alt adimlar1 siras1 dikkate alinarak karar segeneklerinin varyanslarinin
tiirdeslik testi sonuglarindan histogramlar hazirlanmistir. Amag¢ adimlarin bir zaman serisi
seklinde kullanilarak istatistiki sonuglarin daha ayrintili analiz edilmesidir. Histogramlarda
karar segeneklerinin HHSS adim sirasi (number) ve tiirdeslik testlerinin frekanslar
kullanilmigtir (Sekil 51). Ugus adim sayisi 1 olan adim benzetim modelinin bagladigr ilk
adimi, 88 bininci adim benzetim programinin sonlandigt adimi gostermektedir.

Her ii¢ senaryoda karar se¢enekleri HHSS adimlarinda denendikge tiirdeslik testine
daha fazla girdigi goriilmektedir. Clinkii adim sayisi arttikga karar secenekleri ile ilgili daha
fazla veri toplanmaktadir. Boylece karar secenekleri karar sayisinin 3’ten az olmasi,
kararlarin normal dagilamamasi, karar seceneklerinin olumlu ya da olumsuz fayda
saglamamast gibi diger nedenlerden (HOV=Others) daha az elenmektedir. Diger
nedenlerden dolay1 en fazla elenen secenek 40 dk’ya kadar aksakligin oldugu senaryoda
gerceklesmistir. Bunun nedeni 40 dk’ya kadar olan senaryodaki aksaklik sayisinin (bkz.
Tablo 48) diger senaryolara gore daha az olmasidir. Varyanslarin tiirdesligi testinden gegen
karar secenekleri (HOV=Okey) her ii¢ senaryoda negatif carpiklik gostermektedir. Bu
durum ugus sayisi1 arttikca daha ¢ok karar seceneginin varyanslarin tiirdesligi testinden
gectigini gostermektedir. En ¢ok aksakligin yasandig1 60 dk’ya kadar aksakliklarin oldugu
senaryoda 60 bin adimdan sonra karar segenekleri varyanslarin tiirdesligi testinden gecmeye

baslamistir.
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Sekil 51. Senaryolarin HOV Sonuglar Histogram Grafikleri

Sekil 52°de de goriildiigii gibi 20 dk’ya kadar aksakligin oldugu senaryoda 9.986
adimdan, 40 dk’ya kadar aksakligin oldugu senaryoda 18.785 adimdan, 60 dk’ya kadar
aksakligin oldugu senaryoda 12.286 adimdan sonra karar segcenek faydalarinin varyanslari
tiirdeslik testine tabi tutulmaya baslanmistir. Bu durum KDS 6neri modiiliiniin belirli bir
stire kullanicilara normallik testi diginda istatistik liretmedigini gdstermektir. Benzetim
programinin ilk ¢alismaya basladigi adimdan baglayarak, benzetim programinin sonlandigi
adima kadar seceneklerin istatistiki veri liretmeme olasiligr vardir (Others). Fakat istatistik

tiretmeme egilimi karar segeneklerinin denenme sayist arttikga azalmaktadir.
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Sekil 52. Senaryolarin HOV Sonuglart Kutu Biytk Grafigi

Varyanslarin tiirdesligi testinde istatistiki olarak anlamli bulunan adimlarda karar
secenekleri faydalar, ANOVA testine tabi tutulmustur. 20 dk’ya kadar olan aksaklik
senaryosunda varyans tiirdeslik testini gegen 9.704 adimdaki karar segenegi, 40 dk’ya kadar
olan aksaklik senaryosunda 1.608 adimdaki karar secenegi, 60 dk’ya kadar olan aksaklik
senaryosunda 11.272 adimdaki karar segenegi ANOVA testine tabi tutulmustur (Tablo 56).

155



Tablo 56. Senaryolarin ANOVA Sonug Tablolart

Cases
« Walid Missing Total
> = ) ) }
< _cg AMOWA N Fercent N Percent N Percent
T © Mumber Mot Okey 5493 100,0% i 0,0% 5493 100,0%
8 X Okey 21 100,0% 0 0,0% 21 100,0%
Others 77889 100,0% 0 0,0% 77889 100,0%
Cases
- Walid Missing Total
> E AMOVA Kl Percent il Percent M Percent
% -% Number Mot Okey 14664 100,0% 0 0,0% 1564 100,0%
g X Okey 44 100,0% 0 0,0% 44 100,0%
Others 67732 100,0% 0 0,0% 67732 100,0%
Cases
< Walid Missing Total
> E AMOVA I Percent M Percent M Percent
% -% Number Mot Okey 11054 100,0% 0 0,0% 11054 100,0%
8 X Okey 218 100,0% 0 0,0% 218 100,0%
Others BESHE 100,0% 0 0,0% 86556 100,0%

20 dk’ya kadar olan aksaklik senaryosunda ANOVA testini ge¢en adim sayis1 211,
40 dk’ya kadar olan aksaklik senaryosunda 44, 60 dk’ya kadar olan aksaklik senaryosunda
218°dir (ANOVA Okey). ANOVA testini gecen adimlarda karar segeneklerinin fayda
ortalamalarinin karsilastirilmasi istatistiki agidan anlamlidir. Yani 211 HHSS adiminda karar
seceneklerinin en az birinin faydalarinin digerlerine gore farkli oldugu %95 giivenirlikte
parametrik test sonucuna gore kanitlanmistir. Geriye kalan 9.493 adimda sunulan karar
seceneklerinin birbirleri arasinda ortalama faydalar1 bakimindan karsilastirmak istatistiki
olarak dogru degildir. Karar alict karar alirken ve karar segeneklerinin faydalarini
degerlendirirken bu istatistiki sonuglart gz Oniine alir. Boylece karar alicinin durum
farkindaliginin arttirilmasi saglanmstir.

Her ii¢ senaryoda elde edilen verilerin histogram dagilimlari incelendiginde karar
seceneklerinin normallik testini gecememesi, olumlu veya olumsuz fayda saglamamasi,
varyanslarin tlirdes olmamasi1 gibi nedenlerle (ANOVA=Others) elenmesi denenme sayis1
arttikca azalmaktadir (Sekil 53). Bu KDS modeli i¢in kurulan istatistiki modelin deneme
sayis1 arttikca daha fazla karar secenegin ortalamasiin karsilastirildigini gostermektedir.
Bunun yaninda ANOVA testinden gecemeyen alt adimlar negatif ¢arpiklik gostermektedir.
Yani karar segeneklerinin ortalamalarinin anlamliliginin karsilagtirildigr verilerin sayisi
arttikca ANOVA testinden gecemeyen karar seceneklerinin sayisi da artmaktadir
(ANOVA=Not Okey).
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Sekil 53. Senaryolarin ANOVA Sonug Histogram Grafikleri

ANOVA testinden gecen karar seceneklerinin normallikten uzak bir dagilim
gosterdigi gézlemlenmistir. Bunun sebebinin anlasilabilmesi i¢in benzetim senaryosunun
tirettigi verilerden bir kesit alinarak gecikme kodu, kaynak aksaklik adimi ve etkilenen
aksaklik adimi1 ayni olan farkli uguslardaki KDS modelinin isleyisi izlenmistir (Tablo 57).

94.766 adim numarali HHSS adiminda toplam 7 karar segenegi vardir. Bu karar
seceneklerinin 3’li normal dagilim gostermemektedir (Not normal =3). Bu yilizden 3 karar
secenegi varyanslarin tiirdesligi ve ANOVA testine tabi tutulmamistir. Normal dagilan 4
karar seceneginin faydalar1 varyanslarin tiirdesligi (HOV) igin yapilan Levene testinden

gecmigstir. Fakat karar seceneklerinin fayda ortalamalarinin karsilastirilabilirgi i¢in yapilan
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ANOVA testinden gegememistir. Farkli bir ugusta ayn1 gecikme kodu, kaynak aksaklik ve

etkilenen aksaklikta (alt adim no 94.830) karar secenekleri kullanicinin 6niine gelmistir ve

bir dncekine benzer sekilde karar segeneklerinin faydasinin 4’{i normallik ve varyanslarin

tiirdesligi testini gegmis, ANOVA testini gecememistir.

Tablo 57. Senaryolardaki ANOVA Sonu¢ Tablolarindan Ornek Veri Kesiti

Gecikme Alt Adim Not Etkilenen Kaynak Gecikme

Biiyiikliigii No Normal Normal HOV ANOVA Aksakhik Aksakhik Kodu
30 dk’ya kadar 97252 4 3 Okey Not Okey Indirme (Yolcu) Son Yaklasma 81 AT
30 dk’ya kadar 96718 4 3 Okey Not Okey Indirme (Yolcu) Son Yaklasma 81 AT
30 dk’ya kadar 96705 4 3 Okey Not Okey Indirme (Yolcu) Son Yaklasma 81 AT
30 dk’ya kadar 95668 5 2 Okey Okey Indirme (Yolcu) Son Yaklasma 81 AT
30 dk’ya kadar 96360 5 2 Okey Okey Indirme (Yolcu) Son Yaklasma 81 AT
30 dk’ya kadar 96206 5 2 Okey Okey Indirme (Yolcu) Son Yaklasma 81 AT
30 dk’ya kadar 95668 5 2 Okey Okey Indirme (Yolcu) Son Yaklasma 81 AT
30 dk’ya kadar 94830 4 3 Okey Not Okey Indirme (Yolcu) Son Yaklasma 81 AT
30 dk’ya kadar 94766 4 3 Okey Not Okey Indirme (Yolcu) Son Yaklasma 81 AT

Her iki ugus adiminda kullanici ayni karar segenegini segmistir. Boylece segilen karar

seceneginin faydasi ile ilgili sisteme 2 veri daha eklenmistir. Benzer gecikme kodu, kaynak

aksaklik ve etkilenen aksaklik durumunda (Karar se¢enegi 96.206) toplanan yeni verilerle

sg 0058, sg 0060, sg 0062, sg 0064, sg 0066 numarali 5 karar secenegi normallik

testinden (W) basariyla gegmistir (p>.005) (Tablo 58).

Tablo 58. Karar Oneri Modiilii Ornek Veri Kesiti Normallik Dagilimi Test Sonucu(a)

Kolmogarav-Smirnov? Shapiro-Wilk
Suggestionld | Statistic i Sig. Statistic df Sig.
ImprovementPercent  Sg_0056 415 4 T16 4 017
Sg_0058 238 4 . 969 4 838
Sg_0060 242 ] 186 824 g 051
Sg_0062 375 3 773 3 052
Sg_0064 ,2590 3 825 3 471
Sg_0066 258 4 . 806 4 114
Sg_00G8 A47a G 000 &30 @ ,0oo0

a. Lilliefors Significance Correction

Normallik testini gegen 5 karar segene@i(gt=4) i¢in yapilan Levene test sonucunda

verilerin varyanslarin tiirdesligi sartin1 sagladigi goriilmiistiirpsoos) (Tablo 59).
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Tablo 59. Karar Oneri Modiilii Ornek Veri Kesiti Normallik Dagilim:

Levene
Statistic df df2 Sig.
54580 4 17 005

Bes karar se¢eneginin tek yonlit ANOVA sonucu istatistiki olarak anlamlidir (p<.00s)
96.206 numarali adimda gorevli operasyon yoneticinin Oniine gelen seceneklerin fayda

ortalamalar1 %95 giivenirlikte parametrik olarak karsilastirilabilir yapidadir (Tablo 60).

Tablo 60. Karar Oneri Modiilii Ornek Veri Kesiti ANOVA Testi

Sum of

Squares df Mean Sguare F Sig.
Between Groups 3,164 1 791 KRR 040
Within Groups 4,226 17 2449
Total 7,390 21

Grafiksel olarak karar segceneklerinin dagilimi incelendiginde Sg_0058 ile kodlanan
karar segenegi aksakligi ortalama %95 oraninda arttirmaktadir. Karar segeneginin faydasi
olumsuzdur ve yolcu indirilme adim1 (etkilenen aksaklik) daha 6nce 4 kez bu karar
secenegine gore diizenlenmistir ve bu durum yeni aksakliklara neden olmustur. Sg_0060
numarali karar secenegi daha once 8 kez denenmis ve kaynak aksaklii ortalama %6
¢Ozmiistlir. Sg 0064 numarali karar seceneginin aksakligi azaltma ortalamasi ise %5’ dir.
Her iki karar segeneginin faydalar1 birbirlerine ¢ok yakindir. Sg 0062 ve Sg 0066 kodlu
karar secenekleri aksakligi ortalamast %35 ve %38 oraninda arttirmakta yani yeni

aksakliklara neden olmaktadir.

Tablo 61. Karar Oneri Modiilii Ornek Veri Kesiti Normallik Dagilimi Test Sonucu(b)

Kolmogorov-Smirnov? Shapiro-Wilk
Suggestionld | Statistic df Sig. Statistic df Sig.
ImprovementPercent  Sg_0056 A5 4 J16 4 017
Sg_00&58 239 4 . 969 4 838
Sg_0060 242 8 186 824 8 051
Sg_0062 375 3 773 3 052
Sg_0064 380 4 716 4 018
Sg_0066 288 4 . 806 4 114
Sg_0068 474 5 000 530 & 000

a. Lilliefors Significance Correction
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Sekil 54. Karar Oneri Modiilii Ornek Veri Kesiti ANOVA Testinin Yamag¢ Dagilimi

Bu durumda karar verici operasyon durumunu degerlendirerek uygulamak igin bir
secenedi secer. Segenek ve etkisi veri tablolarma kayit edilir. Ornek veri kesitin 95.668
numarali alt adimlarda da benzer aksaklikla karsilasildiginda karar segeneklerinin istatistiki
acidan farkli oldugu goriilmiistiir. Bu adimda segilen Sg_0064’numarali kararin sonucunda
kaynak aksaklik %96 gibi biiyiik bir oranda artmis, yani karar secenegi yeni bir aksakliga
neden olmustur (Tablo 61 ve Sekil 54).

Bu u¢ deger normalligi bozmaktadir. KDS modeli bu kararin segeneginin giivenilir
sonug liretmedigi i¢in bu karar se¢enegini karar seceneklerinden ¢ikartilmistir. Diger 4 karar
seceneginin faydalari verilerin tiirdesligi ve ANOVA testine tabi tutulmustur. 96705, 96719,
97252 numarali adimlarda bu 4 karar seceneginin faydalari arasinda istatistiki bir fark
bulunamamistir. Bu durum ANOVA testinden gecgen karar se¢eneklerinin dalgalanmasina
neden olmaktadir.

Senaryolarin ANOVA sonuglari kutu biyik grafigine bakildiginda her {i¢ senaryoda
karar segenekleri benzetim programinin ¢alismaya basladigr andan, programin bittigi ana
kadar diger nedenlerle (ANOV A= Others) elenebilmektedir. 20 dk’ya kadar olan aksaklik
senaryosunda karar segenekleri 23.240 adimda denendikten sonra, 40 dk’ya kadar olan
aksaklik senaryosunda 42.969 adimda denendikten sonra, 30 dk’ya kadar olan aksaklik
senaryosunda 19.438 adimdan sonra ANOVA testinden ge¢meye baslamistir. Her ii¢
senaryoda ANOVA testinden gegen adimlarin medyan, Q1-Q3 ve ug¢ degerleri birbirlerine
benzer yapida oldugu goriilmektedir (Sekil 55).

160



100000
80000
T
50000
=]
<
©
> 40000
<
X
o -
o 54355250
N 20000 64335 63B55
o
T T T
Mot Ckey Okey Cthers
ANOVA
50000
1
S
40000
Y
©
> 542
< 4528
= 44930
45284
© 20000 2
484980
o 50.557
q- —A|j
.
T T T
Not Okey Chey Others
ANOVA
100000
50000
T
50000
=]
N
©
> 40000
<
X
©
o
74
7839
© 20000
77.840° 77 839
o

Mot L‘)key Ok‘ey Olh‘el s
ANOVA

Sekil 55. Senaryolarin ANOVA Sonuglart Kutu Biytk Grafigi
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Sonu¢

Arastirma kapsaminda havaalani yer hizmet siireglerindeki aksaklik kaynaklarini
tespit edecek ve bu aksakliklarin diger hizmet siireglerine yayilmasini onleyecek bir KDS
modeli Onerilmistir. Tiirkiye’deki havayolu gecikmelerinin en ¢ok yasandigr Atatiirk
Havalimani aragtirma uygulama alani olarak secilmistir. Aragtirmada havayolu hizmet
sunum siirecine dogrudan katkilar1 en fazla olan havayolu, havaalani, havaalani yer
hizmetleri ve havaalani terminal isletmelerine odaklanilmaistir.

Havayolu gecikmesi, planlanan takoz ¢ekme zamaninin 15 dakikadan fazla
gecikmesi olarak tanimlanmaktir. Havayolu tasimaciligindaki en 6nemli hizmet sunum
hatalarindan birisi olan gecikmeler havayolu hizmetinin zaman faydasini azaltir. Yari
yapilandirilmis goriismeler sonucunda isletme tiirii, isletmelerin stratejileri ne olursa olsun
havacilik isletmelerinin en 6nemli problemlerinden birinin gecikmeler oldugu ortaya
cikmistir.

Gecikmelerinin havayolu isletmelerine dakikalik maliyeti 66 ile 126 Euro arasinda
degismektedir. Avrupa bolgesinde havayolu gecikmeleri nedeniyle yillik 175.000 ton fazla
yakit harcandig1 ve bunun sonucunda 4.500 tondan fazla zararli gazin dogaya salindigi
belirlenmistir. Uzun vadede bilet fiyatlarini arttiran gecikmelerin sosyal maliyetleri heniiz
tam olarak ortaya konulamamistir. Atatiirk Havalimaninda gecikme Onlemeye yonelik
operasyonel kararlarda karar vericinin gecikmelerin maliyetlini diger etkenlere gore daha az
g6z oniinde bulundurdugu tespit edilmistir. Bu yilizden operasyon personeline gecikme
maliyetleri konusunda durum farkindaligini arttiracak egitimlerin planlanmasi faydal
olabilir.

Havayolu gecikmelerinin onlenmesi ve yarattigi etkilerin belirlenebilmesi igin
stireglerin analiz edilmesi ve siire¢ kontrol sistemi gelistirilmesi gerekir. Ciinkii havayolu
hizmet sunum siireci birbirlerinden farkli nitelikteki ¢ok sayida isletme tarafindan verilen bir
biitiindiir. Stire¢ adimlarindaki aksakliklar siireglerin planlanan zamanda bitmesini engeller.
Planlanandan daha ge¢ biten bir siire¢, ardindan gelen siireclerin baslangic ve bitis
zamanlarin1 domino tasinin devrilmesi gibi geciktirir. Aksakliklar sonucunda yer hizmet
slirecinin son adimi1 olan takoz ¢ekme adimi1 gecikir. Aksakliklarin kaynagi havayolu hizmet
sunum siire¢ adimlarindaki insan, yontem, makina, materyal, ol¢iim ve ¢evreden
kaynaklanir. Ortalama 45-60 dakikalik yer zamaninda gecikmeye neden olan aksakliklarin

nedenini tam olarak belirlemek her zaman miimkiin degildir. Yapilan arastirmada havayolu
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isletmelerinin tarife belirlerken tampon zamanlar koymamasi gibi planlama hatalarinin
gecikmelere neden oldugu belirlenmistir. Cilinkii ugus tarifesi siirece katilan diger
isletmelerin hizmet siireglerinin belirleyicisidir. Bunun yaninda 6zellikle havaalani yer
hizmetleri isletmelerindeki operasyon personelinin devir hizinin yiiksek olmasi hizmetlerde
aksakliklara neden olmaktadir. Arastirma sonucunda aksakliklarin Onlenebilmesi igin
deneyimli ve egitimli personelin 6nemli bir gereklilik oldugu sonucuna ulagilmstir.

Atatiirk Havalimanmin kurulusunun 1912’lere dayanmasi, giliniimiize kadarki
siirecte havaalani gelisim ve yatiriminda referans olarak kullanilan bir master planinin
olmamasi, yatirnmlarin operasyonel aksakliklar ortaya ciktiktan sonra yapilmasi ve
yatinmlarda stratejik risk analizlerinin yapilmamis olmast havaalani tesislerinin
kapasitesinin verimli kullanilmasinin 6niindeki en onemli engel olarak belirlenmistir.
Atatiirk Havalimanini ana iis olarak se¢mis havayolu isletmelerinin ugak filolarinin hizla
genislemesinin yaninda havalimanin ayni hizda genisleyememesi dnemli problemlerden bir
digeridir. Atatiirk havalimanindaki isletmelerin gecikme siniflandirma ve performans 6lgiim
yontemlerini kullandig1 ve gecikme maliyetlerini hesapladigi tespit edilmistir. Fakat
gecikmelerin sistemin biitiiniine etkisini konusunda galisma yapilmamaktadir. Gecikmelerin
Onlenebilmesi ve verimliligin arttirilmasi i¢in biitiinciil bir yaklasimla gecikme etkilerinin
hesaplanmasi gerekmektedir. Ornegin yapilan goériismeler sonucunda HHSS paydaslarinin
operasyon ve havaaraclarinin izlenmesine yonelik milyon TL’leri bulan yatirimlar yaptig
ortaya ¢cikmistir. Bu sistemlerin diger HHSS paydaslarinin sistemleri ile uyum saglamamasi
etkinlik ve verimliligi diigiirmektedir. Bunun yaninda HHSS paydaslarinin yolcu ile iletisim
kurmada kullandiklar1 ugus bilgi ekranlar1 o6zellikle kapi degisikliklerinin yolcuya
iletilmesinde yetersiz olarak degerlendirilmistir.

Atatlirk havalimani i¢in otorite tarafindan gecikmeleri belirli zaman aralifinda
raporlanmasi, gecikmelerin dnlenmesine yonelik yonetmelik ve tavsiyeler olusturulmasi
olduk¢a oOnemlidir. Bu konuda yillik olarak yapilacak calistaylar HHSS paydaslarinin
gelecege doniik kaynak planlamalarinda 6nemli bir referans olabilir. Bunun yaninda
havacilik konusunda belirli araliklarla gilincellenen tahmin raporlari da olusturulmalidir.
Otorite denetiminde sivil havacilik operasyonlar1 ve prosediirleri ilgili teknik destek
verebilecek bir ¢agri merkezinin kurulmasi ile operasyon personeline destek verebilir.
Boylece personelin yetersiz bilgi nedeniyle yasal gergceve disina ¢ikmasmin Oniine

gecilebilir. Atatiirk Havalimaninda hava sartlar1 ile ilgili operasyon aksakliklarinda
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gecikmelerin yayilmasinin dnlenmesi, gecikme maliyetlerinin HHSS paydaslarina adil bir
sekilde dagilimi ve yolcularin magdur olmasinin 6nlenmesi i¢in otorite tarafindan koordine
edilen operasyon kriz merkezi olusturulmasinda da fayda vardir. Emniyet, giimriik gibi
onceligi kamu hizmeti olan birimlerin biirokratik ve yavas isleyen yapist HHSS’deki
sinerjiyi olumsuz yonde etkileyebilmektedir. Bu durumu onleyecek sekilde bir yonetim
sisteminin gelistirilmesi de olduk¢a 6nemlidir.

Atatiirk Havalimanina 6zgii gelistirilen havayolu hizmet sunum siirecini gosterir
sekil ile literatiir arasinda farliliklar tespit edilmistir. Faaliyetlerde olusan farkliliklarin
bazilar1 havaalan1 ¢evre yolu baglant1 yollari, otopark ve havaalani giris bdlgesindeki
faaliyetler ile ilgilidir. Benzer sekilde havaalan giris giivenlik taramasi adimi da literatiirde
yeterince deginilmemesine ragmen bu adim Kritik noktalardan birisi olarak tanimlanmstir.
Vergili/vergisiz satis magazalar1 gibi yolcu imkanlari da literatiirden farkli olarak siireg
adimlar igerisinde tanimlanmistir. Atatiirk havalimaninda baglantili ugak, yolcu, bagaj ve
kargo silireg adimlari da literatiirden farkli olarak Onemli siire¢ adimlar1 olarak
tanimlanmustir. Atatiirk Havalimaninda hava trafik hizmetinin havaalani isletmesi tarafindan
verilmesi, havaalani isletmesi yoneticilerinin ¢ogunun hava trafik kontrol biriminde daha
once calismis olmas1 gibi nedenlerle yaklagsma ve son yaklasma siiregleri onemli adimlar
olarak tamimlanmistir. Literatiirde tizerinde fazla calisma yapilmayan ve arastirma
sonucunda onemli olarak belirlenen adimlardan bir digeri ugagin gozle kontrol edilmesi
adimidir. Kokpit ekibi, yer hizmetleri ve teknik personel tarafindan ug¢agin inisinden sonra
gozle kontrol yapilmaktadir. Bunun yaninda kokpit brifing olarak tanimlanan, yer hizmeti
ve teknik ekibin ayr1 ayr1 kokpit ekibi ile yaptig1 toplantilar da literatiirden farkli bir HHSS
adimi olarak tamimlanmistir. Atatiirk Havalimaninda terminal giris kisminda bulunan
giivenlik tarama noktalari, pasaport kontrol noktalarimin yogun ugus donemlerinde
sikigikliklara neden oldugu goriismeciler tarafindan belirtilmigtir.

KDS modelinin tasarlanmasinda konu ile ilgili daha 6nce yapilmis arastirmalarin
verileri degerlendirilmistir. Bunun yaninda operasyon seviyesindeki 24 yoneticinin goriisleri
alinmis ve 432 operasyon calisant ile anket yapilarak yerde verilen havayolu hizmet sunum
stireci adimlar1 tanimlanmistir. Elde edilen veriler 1s1ginda iletisim, bilgi ve karar oneri
fonksiyonlarini igeren bir KDS modelinin gecikmeleri Onleyebilecegi tespit edilmistir.
Gecikmelerin Onlenebilmesi i¢in iletisimin ilgili alici-verici arasinda ve hizli olmasi

gerekmektedir. Iletilen bilgilerin igerigi ve dogrulugu olasi risklerin azaltilmasinda ve
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kararlarin basariya ulagsmasinda 6nemli bir faktordiir. Atatiirk Havalimaninda operasyon
personeli tarafindan en fazla tercih edilen iletisim araglari telsiz, telefon, e-posta, internet
tabanli diger programlar ve SITA olarak belirlenmistir. KDS modeli bu iletisim araglarinin
temel fonksiyonlarmi igerecek sekilde tasarlanmistir. Bunun yaninda gecikmenin
Onlenebilmesi icin karar vericinin operasyon durumuna ve gecikme nedenine bagl olarak
alternatif ¢ozlimler tiretmesi gerekir. Karar verici bu ¢oziimlerden birisini segerek diger
operasyon personeli ile beraber uygular. Arastirma sonucunda karar verici personelin diger
personelin katilimini saglayacak bir liderlik tutumu izlemesinin gecikmeleri dnlemede
faydali olabilecegi sonucuna ulagilmistir.

KDS modelinin fonksiyonlarindan bir digeri karar destegi sunmasidir. Arastirma
sonucunda Atatiirk Havalimaninda gecikmelerin Onlenebilmesi icin Oncelikle aksaklik
kaynaklarini belirleyecek ve silire¢ zamanlarin1 kayit altina alacak bir sistemin gerekliligi
ortaya ¢ikmigtir. KDS modeli igerisinde tasarlanan izleme modiiliiniin aksakligin ¢iktigi
anda fark edilebilmesini saglayarak gecikmelerin tarife icerisinde yayilimini1 dnleyebilecek
onemli bir arag olacagi goriilmiistiir. Anket sonucunda “havayolundan kaynakli” gecikmeler
Onlenebilir nitelikteki gecikmeler olarak siniflandirilmigtir. Atatiirk Havalimaninda en sik
rastlanan gecikmenin kaynagi da “havayolundan kaynakli” gecikmelerdir. Bu ylizden KDS
modeli “havayolundan kaynakli” gecikmeleri dnleyecek sekilde tasarlanmistir.

KDS modelinin tanimlanmasinda aksaklik ve gecikme olmak tizere iki farklh
kavramdan yararlanilmistir. Aksaklik havayolu hizmet sunum siirecindeki adimlarin
baslangic ve/veya bitis zamanlarindaki sapmalardir. Aksakliklar hizmet siirecindeki
kirilmalar olarak da tanimlanabilir. Gecikme bu kirilmalar sonucunda yer hizmet siirecinin
son adimi olan takoz c¢ekme adimindaki 15 dakikadan fazla gecikmeleri ifade eder.
Aksakliklar kendi iginde kaynak ve etkilenen aksaklik olmak iizere iki gruba ayrilmistir.
Kaynak aksaklik hizmet siirecinin planlanan zamanda basladigin1 fakat siiregte yasanan
olumsuz durum nedeniyle silirecin planlanan zamanda bitmedigini gdsterir. Diger bir
aksaklik tiirti etkilenen aksaklik, siire¢ adiminin 6nciiliinde kaynak aksaklik oldugunu ve bu
yiizden siirecin planlanan zamandan daha ge¢ basladigini ve bittigini gosterir. Arastirma
sonucunda 6nemsiz olarak kabul edilebilecek bir alt adimda yasanan aksakligin kritik yol
tizerinde olmasinin gecikmelere neden oldugu tespit edilmistir.

KDS modeli havayolu hizmet sunum siirecinde aksakliklar bakiminda reaktif,

gecikmeyi Onleme bakimindan proaktif bir yapidadir. Model hizmet siirecinde kaynak
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aksaklik ¢iktiginda diger siireglerdeki galisanlart bilgilendirir. Kaynak aksakligin yasandigi
adim, aksaklik siiresi, aksakligin nedeni daha sonraki uguslarda kullanilmak iizere kayit
altina alir. Karar Onerisi etkilenen aksakliklara verilir. Amag etkilenen aksakligin planlanan
hizmet siiresinin kisaltilmasi ve aksaklhigin diger adimlara yayilmasinin 6nlemesidir. Diger
bir ifadeyle model art arda dizilmis, birbirini etkileyen hizmet adimlarinin arasina bosluk
birakarak kaynak aksaklik etkisini azaltmaya calisir. Boylece son hizmet adimi olan takoz
¢ekme adiminda gecikme yasanmamis olur. Mevcut operasyon siireci hazirlanan model ile
benzer yapidadir. Operasyonda gorevli personel aksaklik durumunda kararlar alarak
aksakligin etkisini 6nlemeye ¢aligmaktadir. Kisitli bir zaman diliminde aksakligi ¢6zecek
karar alternatiflerinin olusturulmasi, kararlarin degerlendirilmesi, uygun kararlarin
secilmesinde operasyonda calisan personelin deneyimi, kisilik 6zellikleri, isletme
oncelikleri, operasyon sartlari, yasal cer¢eve vb.’den etkilenir. Alinan kararlarin bir kismi
aksakliklarin azaltilmasinda basarili olurken, bir kismi1 yeni aksakliklara neden olur. KDS
modeli operasyonda gorevli personele istatistiki hesaplamalar yaparak karsilastirilabilir
karar segenekleri sunar. Personelin sectigi kararlar ve kararin etkileri kayit altina alinir.
Boylece operasyon siirecleri, aksakliklar ve gecikmeler ile ilgili bir veri tabani olusturulur.
Tasarlanan KDS modeli girdi, siireg, ¢1kt1 ve akis semalar1 yardimi ile tanimlanmustir.
KDS modelinin uygulanabilirliginin degerlendirilmesi i¢in model bilgisayar yazilim1 haline
donustiirtilmiistiir. 10 operasyon yoneticisi ile model ve bilgisayar yazilimi uygulanabilirlik
acisindan degerlendirilmistir. KDS yazilimi gergek operasyon ortaminda yasal engellerden
dolay1 uygulanamamigtir. Bu yilizden yazilim ge¢mis verileri kullanilarak benzetim yolu ile
test edilmistir. Arastirmaya Ozgili gelistirilen benzetim yazilimi 3 farkli senaryo ile
denenmistir. Benzetim sonucunda operasyon siirecindeki aksakliklarin gecikmeye etkisi ve
KDS modelinin gecikme iizerindeki etkileri anlagilmaya calisilmistir. Senaryolarda aksaklik
biiytikliikleri 20, 30 ve 40 dakikaya kadar farklilastirilmistir. Her ti¢ senaryoda 210.000 alt
stire¢ adimi ortaya ¢ikmistir. Rastsal atamalar nedeni ile kaynak aksaklik sayisi ii¢ senaryoda
farklilasmistir. Arastirma sonucunda etkilenen aksakliklar ile kaynak aksaklik sayisi
arasinda dogrusal bir iliski oldugu belirlenmistir. Ornegin 20 dk’ya kadar olan 15.156
kaynak aksaklik 44.805, 40 dk’ya kadar olan senaryoda 6.580 kaynak aksaklik 35.006, 60
dk’ya kadar olan senaryoda 19.133 kaynak aksaklik ise 59.656 etkilenen aksaklik meydana

getirmistir.
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Elde edilen veriler KDS modelinin gecikmeyi dnlemede fayda saglayabilecegini
gostermektedir. Her ii¢ senaryoda da 6nlenen aksaklik 100.000 dakikanin tizerindedir. Fakat
gecikmelerin 6nlenmesinde KDS modelinin faydasinin belirli bir iist limiti oldugu tespit
edilmistir. Ornegin 20 dk’ya kadar olan senaryoda 128 bin dk’lik kaynak aksakligin 121 bin
dakikas1 onlenirken, 60 dk’ya kadar olan senaryoda 468 bin dk’lik kaynak aksakligin 134
bin dk’s1 6nlenebilmistir. Elde edilen veriler ile HHSS’de aksaklik siiresinin biiyiikligii ve
aksaklik yasanan adim sayisinin gecikmelerin en Onemli belirleyicisi oldugu ortaya
cikmistir. Aksaklik biiyiikliigiiniin yerde kalis zamanina yakin veya biiylik olmasi
durumunda KDS yaziliminin gecikmeleri 6nleyemedigi tespit edilmistir. KDS operasyonda
kullanildik¢a daha fazla veri toplamakta ve karar onerileri ile ilgili daha cok istatistiki bilgi
iretilebilmektedir. Kararlarin faydalar1 denendik¢e u¢ degerlerin ortaya ¢ikmasi,
ortalamalarin ve siralamanin degismesi kararlarin ANOVA sonuglarinin dalgalanmasina
neden olmaktadir. Bu durum KDS’nin istatistik modelinin operasyondaki durum
degisikliklerine karsi duyarli oldugunu, bununla birlikte karar seceneklerinin operasyon
durumuna adapte olabildigi seklinde yorumlanmustir. Bununla birlikte KDS modelinin
operasyona adapte olmasi i¢in en az 20 bin alt adimda diger bir degisle 3 giinliik operasyonda
sistemin veri toplamasi gereklidir.

Arastirma kapsaminda kuramdan uygulamaya yonelik gelistirilen arastirma deseni
benzer nitelikteki akademik ve uygulama arastirmalarina 11k tutabilir. Anket ve yari
yapilandirilmig goriisme formlar1 ise konu ile ilgili farkli aragtirmalarda operasyonel
kararlarin analizinde kullanilabilir. Atatiirk Havalimani i¢in gelistirilen havayolu hizmet
sunum slireci akis semasi, operasyon personeli tarafindan aksakliklarin 6nlenebilir-
onlenemez seklinde siniflandirilmasi, gecikme 6nlemeye yonelik Likert 6lgegi ve KDS
model yazilimi arastirmaya Ozgii araglardir. Aragtirma kapsaminda olusturulan hizmet
adimlart ve bu adimlar1 vermekten sorumlu isletmelerin gosterildigi tablolar onemli
bulgulardan bir digeridir. Operasyon siirecinde kullanilan el kitaplart HHSS paydaslarinin
yasal ger¢evesinin tanimlanmasinda kullanilmistir.

Arastirma deseninde yer almayan fakat arastirma siirecinde arastirmaya deger yeni
konular ve problemler tespit edilmistir. KDS modelinin ger¢cek operasyon ortaminda
uygulamalarinin yapilmasi ve bu verilerin ¢ok yonlii degerlendirilmesinin arastirilmasinda
fayda vardir. KDS modeli birden fazla havalimani ig¢in modellenebilir ve sonuglar

arasgtirtlabilir. Karar Oneri modiiliiniin operasyon c¢alisanlarima ve operasyon kontrol
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merkezinde goérevlendirilmis personele ayri ayri verilerek sonuglarin degerlendirilmesi de
arastirmaya deger farkli bir konudur. Onerilen modelin karar faydalarinin farkli

parametrelerle genisletilmesi de gecikmelerin onlenmesi konusunda arastirmaya deger

konulardan bir digeridir.
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Ekler

Ek-1 Gecikme hesaplama formiilleri

Tarifedeki blok zamanindan daha uzun uguslarin sayist

e BTO = x100

Tim uguslarin sayist

BTO : Block time overshoot

Yif arp>sTp ATA-STA
Kalkis Sayist

e ADMA =

ADMA : Average delay per movement on arrival
ATD : Actual time of departure

ATA  : Actual time of arrival

STD  : Scheduled time of departure

STA  : Scheduled time of arrival

Yif aTp>sTD ATA-STA
e ADMD ==X
Varis Sayist

ADMD : Average delay per movement on departure

e DDI—F = (ATA—STA) — (ATD — STD)
DDI-F : Delay Difference Indicator-Flight

e DDI -G = (AGT — SGT)
DDI-G : Delay Difference Indicator-Ground
AGT  :Actual Ground Time
SGT  :Scheduled Ground Time

Tarifedeki yer zamanindan daha uzun yer zamanlarinin saist

e (TO = x100

Tum uguslarin sayist

GTO : Ground time overshoot
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Ek-2 Alan/Konu Uzmanlari ile Yar1 Yapilandirilmis Gériisme Formu

Merhaba.

Anadolu Universitesi tarafindan desteklenen 1005F105 numarali Lisans Ustii Bilimsel Arastirma
Projesi Kapsaminda Istanbul Atatiirk Havalimaninda bir arastirma yaptyorum. Arastirma sonucunda
Onerecegim model ile havalimaninda yasanan gecikmeleri azaltmay1 ve bilimsel bilgi birikimine katki
saglamayi iimit ediyorum. Bu aragtirma kapsaminda Atatiirk havalimaninda faaliyet gosteren isletmelerin
operasyonunda gorevli alaninda deneyim sahibi kisilerle goriigsmeler yapiyorum. Yaptigim tiim goriismelerde
verilen bilgiler, sadece bilimsel amagli ¢alismalarda kullanilacak, sirketinize ait ve sahsiniza ait bilgiler
kesinlikle gizli tutulacaktir.

Goriismenin yaklasik 45 dakika siirecegini tahmin ediyorum. izin verirseniz goriismeyi kaydetmek
istiyorum. Bu sekilde zamani daha iyi kullanip sorulara vereceginiz yanitlarin kaydini daha ayrintili bir
sekilde tutabilirim.

Bu aragtirmaya katilmay1 kabul ettiginiz i¢in simdiden tesekkiir ederim. Eger sizin goriismeye
baglamadan 6nce sormak istediginiz bir soru varsa, bunu yanitlamak isterim.

A. GENEL SORULAR

1. Suanda gorev yaptigiiz isletmenin tiirii nedir? (Yer hizmeti isl., havayolu isl., havaalani isl., hava
trafik isl.)

2. Isletmedeki goreviniz nedir?

3. Kag yasindasiniz?

4. En son hangi okuldan mezun oldunuz?

5. Kag yildir havacilik sektoriinde ¢alistyorsunuz?

B. OPERASYON YONETIM SURECIH ILE ILGILi SORULAR

1. Ekte yer alan tabloda havayolu operasyon siire¢leri siralanmistir. Bu siiregleri kontrol edip isiniz
geregi rutin yaptiginiz isleri sirasiyla anlatabilir misiniz?

2. Isinizi yaparken manuellerden (el kitaplarindan) faydalaniyor musunuz? Cevabiniz evet ise
kullandiginiz manueller hangileridir?

3. Isinizi yaparken operasyonla ilgili bilgileri hangi birimden aliyorsunuz? (ugak gelis saati, park
pozisyonu vb.)

4. Operasyon siirecinde iginiz ile ilgili yaptiginiz islemleri hangi araglarla bildiriyorsunuz?

5. Rutin operasyon yonetim siirecinde hangi evraklar1 doldurmaniz gerekiyor? Bu evraklar1 hangi
birimlere veriyorsunuz?

C. GECIKMELERE YONELIiK SORULAR

1. Isinizi yaparken planlamanin disina ¢tkmaniz1 gerektirecek beklenmedik durumlarla
(aksakliklarla) karsilagiyor musunuz?

2. Gecikmeye sebep olan faktorler is siireglerinizin hangi asamasinda ortaya ¢ikmaktadir?

3. Is siireglerinizdeki hangi aksakliklar operasyon personeli tarafindan yonetilerek gecikmeye neden
olmadan 6nlenebilir?

4. Gecikmeleri yonetmek ve en aza indirmek i¢in hangi yontenv/leri kullaniyorsunuz?

5. Isinizi yaparken gecikmeyi etkileyecek kritik kararlar nelerdir?

6. Gecikmeyi diizeltici kararlar1 alirken hangi etkenleri géz 6niinde bulunduruyorsunuz? (Maliyet,
miigteri memnuniyeti vb.)

7. Gecikmeyi diizeltici kararlar i¢in tek bir karar yeterli olmakta midir? Yoksa kararin sonuglarina
bagli olarak birden fazla karar m1 gerekmektedir?
8. Istanbul Atatiirk Havalimani’nda gecikmelerin yonetimi i¢in nasil bir model kullamilmalidir?
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Ek-3. Olgek Maddelerinin Alan Uzmanlarinca Degerlendirilmesi

Yararl
ancak
Sorular Gerekli  yetersiz Gereksiz KGO
Soru 1 11 0 0 1,00
Soru 2 11 0 0 1,00
Soru 3 11 0 0 1,00
Soru 4 11 0 0 1,00
Soru 5 11 0 0 1,00
Soru 6 10 1 0 0,82
Soru 7 10 1 0 0,82
Soru 8 9 2 0 0,64
Soru 9 11 0 0 1,00
Soru 10 10 1 0 0,82
Soru 11 11 0 0 1,00
Soru 12 11 0 0 1,00
Soru 13 10 1 0 0,82
Soru 14 9 2 0 0,64
Soru 15 9 2 0 0,64
Soru 16 11 0 0 1,00
Soru 17_Madde 1 11 0 0 1,00
Soru 17_Madde 2 11 0 0 1,00
Soru 17_Madde 3 11 0 0 1,00
Soru 17_Madde 4 11 0 0 1,00
Soru 17_Madde 5 10 0 0 0,82
Soru 17_Madde 6 9 1 0 0,64
Soru 17_Madde 7 10 1 0 0,82
Soru 17_Madde 8 11 0 0 1,00
Soru 17_Madde 9 11 0 0 1,00
Soru 17_Madde 10 11 0 0 1,00
Soru 17_Madde 11 11 0 0 1,00
Soru 17_Madde 12 11 0 0 1,00
Soru 17_Madde 13 10 1 0 0,82
Soru 17_Madde 14 11 0 0 1,00
Soru 17_Madde 15 11 0 0 1,00
Soru 18 10 1 0 0,82
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Ek-4 Anket Formu Uzman Goriisleri Degerlendirmesi

Madde hedef kitle ~ Madde énceden
Madde Degerlendirmesi tarafindan kolayca  belirlenmis maddelerden
anlasilabiliyor mu?  farkh m?

Yararh
Gerekli  yetersiz  Gereksiz Evet Hayir Evet Hayir
Soru 1 11 0 0 8 3 11 0
Soru 2 11 0 0 9 2 11 0
Soru 3 11 0 0 11 0 11 0
Soru 4 11 0 0 11 0 11 0
Soru 5 11 0 0 10 1 11 0
Soru 6 10 1 0 10 1 11 0
Soru 7 10 1 0 2 9 11 0
Soru 8 9 2 0 11 0 11 0
Soru 9 11 0 0 11 0 11 0
Soru 10 10 1 0 11 0 11 0
Soru 11 11 0 0 7 4 11 0
Soru 12 11 0 0 7 4 11 0
Soru 13 10 1 0 7 4 11 0
Soru 14 9 2 0 10 1 11 0
Soru 15 9 2 0 11 0 11 0
Soru 16 11 0 0 9 2 11 0
Soru 17_Madde 1 11 0 0 11 0 11 0
Soru 17_Madde 2 11 0 0 11 0 11 0
Soru 17_Madde 3 11 0 0 11 0 11 0
Soru 17_Madde 4 11 0 0 11 0 11 0
Soru 17_Madde 5 10 0 0 6 5 11 0
Soru 17_Madde 6 9 1 0 6 5 11 0
Soru 17_Madde 7 10 1 0 11 0 11 0
Soru 17_Madde 8 11 0 0 11 0 11 0
Soru 17_Madde 9 11 0 0 11 0 11 0
Soru 17_Madde 10 11 0 0 11 0 11 0
Soru 17_Madde 11 11 0 0 11 0 11 0
Soru 17_Madde 12 11 0 0 11 0 11 0
Soru 17_Madde 13 10 1 0 11 0 11 0
Soru 17_Madde 14 11 0 0 11 0 11 0
Soru 17_Madde 15 11 0 0 11 0 11 0
Soru 18 10 1 0 8 3 11 0
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Ek-5 Anket Formu

Sayin Katilimei.

Anadolu Universitesi 1005F103 numarali Bilimsel Arastirma Projesi kapsanmunda
gergeklestirilen arastirmada havayolu isletmelerinin operasyonunda gorevli personel ile
aksaklhiklarn analiz edilmesine yonelik anket calismas: yapilmaktadir.

Arastirmanin sonuclari sadece bilimsel amacli calismalarda kullanilacak olup. kisisel
bilgileriniz ve sirketinize ait bilgiler kesinlikle gizli tutulacaktir. Calismanin basarist. cevaplayanin
sadece bir anket doldurmasina ve sorular dogru ve eksiksiz cevaplamasina baghdir.

Ankete aywracagimz degerli zamaniniz ve gériisleriniz icin simdiden tesekkiir eder.
saygilar sunarim.
Ars.Gor. Savas S. ATES
Anadolu Universitesi
Sivil Havacilik Yiiksekokulu
ssates/@anadolu.edu.tr

1- Girev yapmakta oldugunuz isletmenin tiri (uygun secenegi isaretleyiniz)

O Havayolu O Havaalan: (DHMI) O vakit
(O Hava kargo O Havaalani terminali (TAV) Oikram
(O Havaalam yer hizmetleri (O Havaaraci1 bakim kurulusu

ODigcrfﬁchl‘nm:)............................

2- isletmedeki goreviniz

O ALLS. calisant (O Hava trafik kontrélori OPpilot

O Apron yanetim birimi gahisam1 O Kabin gérevlisi ORamp boliimii ¢aligam
O Dispeger O Kargo bolimii galisam O Ugak teknisyeni

(O Ekip planlama galisan: O Kontuar tahsis bolimii ¢alisan1 O Ugug bilgi ve danisma
O Ozel giivenlik gorevlisi O Kaoriik operatarii O Yer isletme ¢alisan

O Operasyon boliimii ¢alisam O Load master (O Yolcu hizmetleri calisam

Obi Ber(Belirtiniz)...ccooooeevieeeieniieann.

3- Havacihik sektiriindeki deneyiminiz (vil olarak)....................

4- Yasimiz 01825 O36-45 0O 56-65
02635 0 46-55 O 66 ve fistii
5- Egitim durumunuz O ilkokul O Lise (O Lisans

O Ortaokul O OnLisans O Lisans iistit

6- Girevinizi yvaparken kullandigimiz iletisim araglari asagida verilmistir. En cok
kullandigimiza 1 digerlerine sirasiyla 2, 3... vererek numaralandirimz.

— AFTN — Internet tabanli programlar —Telsiz
— E-posta —SITA —Teleks
— Faks — Telefon

—DIZer(Belirtiniz).....oeveveererneercna

1 Lutfen arka sayfaya geginiz —>
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Ek-5 Anket Formu (Devami)

7- Asafdaki tabloda énemli gecikme sebepleri IATA kodlari ile birlikte verilmistir. Personelin aksakhklar
yineterek gecikmeyvi inlevebilecegi varsayilmaktadir. Deneyimlerinizden faydalanarak departmanimzia ilgili
gecikmeleri onlenebilir/énlenemez seklinde simflandirimz. [ATA kodu [(")uleuehitir [(")uleuemaz]
Yolcu + bagaj )
Passenger +bagaage | ______________ w0 0
Kargo + posta
Cagormail ___ __ _________________. . - ©
Havaaraci + ramp handling
Aireraftt ramp handling ________________ S O O
Havayolu  Teknik + havaarac: ekipmanlar
Aidine  Technical+aircraft equipments_____________ W0 O
Havaaraci hasar1 + operasyon bilgisayar anzasi ®) O
Aircraft damage + operation computer fail __ __ __ B
Ucus operasyonlar O O
Flightoperations _ ___________________ o
Havayolu kaynakh diger gecikmeler -
Other airline related causes D1gcrj - -
[ Varis havaalanindaki kisitlama nedenlivle ATFM ) O O
ATEM due to restriction at destination airport >
Gogmenlik, giimriik, saglik
Immigration, customs, health ______________ " O O
Havaalam  Havaalan tesisleri
Airport Airport facilities 8_7_ O O
Varis havaalanindaki kisitlamalar
Restrctions at destination airport ____________ S I
Kalkis havaalanindaki ATFM dahil/degil kisitlamalar ®) a
L Restrictions at airport of dep.with/without ATFM 89
HTK yol talep kapasitesi nedenli ATFM gecikmeleri
Yol sahasi ~ ATFM due to ATC En-Route demand capacity | ___ _ e ©
En-Route  Yoldaki HTK per./ekip. nedenli ATFM gecikmeleri " O O
ATFM due to ATC Staff/Equipment En-Route 82
Cesitli Cesitli nedenler }
Misc Miscellaneous 7899 - -
Giivenlik Zorunlu giivenlik o O
Security Mandatory security 8
Hava durumu O O
Hava dururm Weather . _______ F’il;?_g
Weather Varis meydanminin hava durumu nedeniyle ATFM 84 O O
ATFM due to Weather at Destination
Reaksiyon  Reaksiyon gecikmeleri (ugak ge¢ gelmesi, degisimi vb.) O O
Reactionary Reactionary Delays 91-96
8- Operasyonda_en sik karsilastigimz gecikmeler hangileridir? Onem sirasina gire IATA
kodunu yazimz(IATA kodu icin bkz. soru 7)
9- Gecikmeleri dnlemek igin aldiginiz 5nlemlerden en az ii¢ tanesini yaziniz. (ek kontuar
agma, ugak kiralama, swap vb.)
10- Operasyonda yasanan gecikmelerin en temel sebebi nedir?

2 Liitfen yan sayfaya geginz —
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Ek-5 Anket Formu (Devami)

11- Gecikmeleri éinleyecek bir karar destek sistemindeki bashea dzellikler asafida verilmistir
Bu izelliklerden en ¢ok ihtiva¢ duydugunuza 1, diferlerini sirasiyla 8’e kadar numaralandirimz,

— Kurum i¢i ve diger kurumlar ile iletisimi saglamasi

— Operasyonun aksamas: durumunda dneriler sunmasi

— Gecikmeye neden olabilecek aksakliklar ile karsilasilmas: durumunda diger birimleri uyarmasi

— Operasyondaki aksakhklara gire operasyon siireglerinin tekrar planlanmasi

— Operasyon adimlarimn gergek zamanl takibi

— Gecikme durumuna gére operasyonda kullamlan kaynaklarin tekrar atanmasi

— Gecikme rapor ve istatistiklerinin olusturulmas:

— Gecikme verilerini depolamasi ve ihtiyag aninda sorgulamasi
12- Aksakhklar karsisinda diizeltici kararlar vermekten kimler sorumludur? (Birden fazla
segenedi isaretlevebilirsiniz.)

(O Ben (OFarkh bir departman ¢alisam

(O Bir iist yoneticim (OFarkl isletmenin ¢alisani
13- Aksakhklar karsisinda kararimz etkileyebilecek faktiorler asafida verilmistir. Bu
faktirlerden en 6nemlisine 1, digerlerine 2, 3,4 ve S vererek siralayinuz. (Eger karar almivorsanz
liitfen 14. soruya geciniz.)

— Kigisel tecriibem ve sezgilerim __ Yoneticimin direktifleri —_Diger(Belirtini).......coo..c...

__ Sirket politikalar: __lIsimle ilgili manueller o
14- Aldiginiz kararlarin uygulanmasindaki engeller asagida verilmistir. Bu faktorlerden
en sik karsilastifimiza 1, digerlerine 2, 3, 4, 5 ve 6 vererek siralayimz.

— Alinan kararin tarifedeki birden fazla ugusu etkilemesi

— Prosediir geregi bazi kararlarin alinamamasi

— Uygulama maliyetlerinin yiiksek olmasi

— Tesis ve ekipman yetersizligi

— Diger personelin engellemesi

— Digcrrsdmmt,i ,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,

15- Gecikme durumunda ¢ahstifmiz birimde hangi olumsuz durumlar ortaya ¢itkmaktadwr? En
onemli ii¢ tanesini yaznmz.
e s s e s s s s

16- Asagidaki tabloda operasyonun kritik noktalan verilmistir. Operasyonu dogru bir
sekilde yinetebilmek ve gecikmeleri énleyebilmek icin almak istediginiz bilgileri isaretleyiniz

Yolcu-Mirettebat Kargo-Bagaj Teknik-Yakit-ikram
(O Merdiven/kiriik yanasi (DKargo ekipmanlar1 pozisyonda () Rutin teknik konirol baslach
(O Kapr agilds (OKargo kapisi agildi (O Rutin teknik kontrol bitti
O Tiim yolcular ucag terk etti (O Bagajlar indirildi O yakit alimi baslad
(O Giimriik islemleri tamamlandi (O Kargo indirildi O ¥akit alim bitti
O Miirettebat ugag: terk etti (O Kargo yiiklendi/miktan O Lastik kontrolleri basladi
(D Kabin temizligi baslad: (DBagajlar viklendi/miktar: (O Lastik kontrolleri bitti
(O Kabin temizligi bitti (OKargo kapisi kapand: Oikram kapis1 agildi
(O Miirettebat ugaga bindi (OKargo ekipmanlari cekildi O Capler indirildi
() Miiretiebat kontrolleri bitti ODigerBelirtiniz)................ Oikram yiiklendi
O Boarding basladi/gecen yolomsay, s soms s Oikram kapis1 kapatild
O Kapi kapand: (O Push-back baslad:
O Merdiven/koritk gekildi Obi Zer(Belirtiniz). c.cueesvenne

(@] Digcrrﬁc’ﬁ'ﬂr}ﬁ:} ,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,

3 Liitfen arka sayfaya gegimz —s
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Ek-5 Anket Formu (Devami)

17= Asajiida havayolu operasyon siirecine yonelik baz
ifadeler verilmistir. Liitfen bu ifadelere katilma derecenizi
isaretleyiniz.

Katiliyorum
Kesinlikle
Katilmiyoru

Tamamen

Anlik operasyon degisikliklerini takip etmem operasyonu diizenli
bir bigimde yénetmem igin Snemlidir.

Operasyonda aksaklik ¢iktig1 anda miidahale edersem gecikme
giderilir.

Karar alirken ugagim bir sonraki ugusunu géz dniinde
bulundururum.

0 D 0 D [xaubyorum
0 D D D [xerarszam

0 0 0D D

Ea
3
®
O
O
-

0 0 0 D

Alacagim kararlarin gecikmeyi ne kadar azaltacagini bilirsem
karar vermem kolaylasir.

Yaz sezonunda gecikmelerin dnlenmesi isletmem agisimdandaha — () () () () ()

dnemlidir.

Dis hat uguslarda gecikmelerin 6nlenmesi isletmem agisindan O OO0 O O O
daha énemlidir.

Baglantih uguglarda gecikmelerin dnlenmesi isletmemagisndan () () (3 () ()

daha dnemlidir.

Yolcularin operasyon adimlan ile ilgili bilgilendirilmesi gecikmeyi
azaltmada yardimer olur,

Yoleu bilgilendirme ekranlan ve anons sistemi yoleuya ulagmam
igin yeterli degildir.

Operasyon bilgisini diger béltiimler ile siirekli paylagmam
gerektiginden 1simi yaparken dikkatim dagilir,

D D D P
0 0 D P
D 0 D P
D 0 D P
0D 0 D P

Operasyonda aldigim kararlarin kayit altina alinmasindan
rahatsizlik duyarim.

Kullandigim iletigim araglan, operasyonu takip etmem igin S 0 I D IR G R G O

yeterlidir,

Kullanacagim karar destek sistemi aracinin tasinabilir yapida O OO0 0 0O O
olmasini tercih ederim.

Benzer aksakliklar karsisinda benimle ayni 151 vapan diger J D I D I O I O I O
personelin aldif kararlan bilirsem dogru karar vermem kolaylagir.

Gecikmeyi azaltmakta yardimer olacak bir karar destek sistemi O O O O O
kullanmak isterim.

Karar destek sistemi ek iy yitkil getirecefinden faydasineolursa —C) () () () ()
olsun kullanmayi tercih etmem.

; (?r S:::lé::?;[:l:ﬂﬁz::—ﬁﬁzl?m aldifimiz kararlan dikkate alarak asafidaki E]
Gecikmeyi dnlemek igin karar alirken yeterli veriye sahip oluyor musunuz? —O)
Aksakhklar ve ¢éziimler acikga tamimlanabilivor mu? (Aksakhklar vapisal m?) ——)
Etkin bir ¢éziim i¢in aldifimiz kararin diger calisanlarca kabul edilmesi gerekiyor mu? O
Tek baginiza karar aldiinizda altinizda ¢alisanlar kararlarimzi kabul ediyor mu? —0

Calisanlar aksakliklar ¢ézerken Orgiitsel amaglar gézonlinde bulunduruyor mu? —)

TTTTTY

Alman kararlan uygularken ¢alisanlar arasinda ¢atisma oluyor mu? —0O

Anket Numarasi.......ccooooeviiiniannn.
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Ek-6 Atatirk Havalimanm1 Apron Giris Kart1i Sahibi Operasyon Personelinin

Isletmelere Gore Dagilhimm

isletme Tiirii/Ad

Personel Sayisi

Havaalam isletmesi
Devlet Hava Meydanlari isletmesi

Havaalam Terminal isletmesi
TAV Istanbul Atatiirk Havaliman1

Havayolu isletmeleri

THY A.O Personeli

Onur Air Tagimacilik A.S.

Atlasjet Havacilik A.S.

Pegasus Hava Tagimaciligt A.S

Gtines Ekspres Havacilik A.S.

SIK-AY Hava Tagimacilik A.S.

Hiirkus Hava Yolu Tasimacilik ve Ticaret A.S.
Borajet Hav. Tas. Ugak Bak. On. Tic. A.S.
MNG Hava Yollar1 ve Tagimacilik A.S.

ULS Havayollar1 Kargo Tagimacilik A.S.
ACT Hava Yollar1 A.S.

Turistik Hava Tagimacilik A.S.

Saga Hava Tasimacilik A.S.

IHY Izmir Hava Yollar1 A.S.

Tailwind Havayollart A.S.

Yabanci Havayolu isletmeleri (43 isletme toplami)

354

261

1.391
85
27
20
16

10
12
242
15
21

15

21
283

178



Ek-6 Atatirk Havalimanm1 Apron Giris Kart1i Sahibi Operasyon Personelinin

Isletmelere Gore Dagilini (Devami)

isletme Tiirii/Ad Personel Sayisi

Havaalam Yer Hizmeti isletmeleri
A Grubu Yer Hizmeti Kuruluslar

Celebi Hava Servisi A.S. 1.069
Hava Alanlar1 Yer Hizmetleri A.S. 958
TGS Yer Hizmetleri A.S. 3.712

C Grubu Yer Hizmeti Kuruluslar: (Temsil, Gozetim ve Yonetim)

ACM Air Charter Market Ugak Ser. ve Tur.Hiz.Ltd.Sti. 19
Ada Havacilik ve Tur.Servisleri Ltd.Sti. 0
Adria Turizm Isletmeleri Turizm Seyahat Acenteleri Itd. Sti. 0
Adriyatik Tagimacilik Dig Tic.Ltd.Sti. 22
Air Kargo 12
Air Mark Havacilik Turizm ve Tagimacilik Ltd. Sti. 13
Akua Trans Turizm Havacilik Ltd.Sti. 1
Bilen Havacilik Ltd.Sti. 24
Casio Air Tur. D1s. Tic.Org.ve Ing.Ltd.Sti. 21
Cresta Tur.ve Havacilik Hiz. San.Tic.A.S. 9
Euroasian Kargo Tas. ve Tur. Ltd. Sti. 0
Fly Hava Kargo Servis Hav. ve Tur.Hiz.Ltd.Sti. 36
Gold Air Hav.Tur.Tic.Ltd.Sti. 6
Gozen Havacilik ve Tic.A.S. 111
Merkiir Uluslararasi Tas.Tur.Ve Hav.A.S. 28
Olimpik Turizm ve Organizasyon Otelcilik San. ve Tic. Ltd.Sti. 7
SBA Havacilik Tur.ve Tic.Ltd.Sti. 0
Siiha Higyorulmaz Tur. Tic. Nak.ve Gida Ltd.Sti. 5
Trek Tur.San.ve Tic.A.S. 24

C Grubu Yer Hizmeti Kuruluslar1 (ikram Servis)

Akyol Gida Turizm Insaat Petrol Tic. Ltd. Sti. 5
Bestepe Gida Giivenlik Tem. ins. Tur. San. Ve tic. Ltd. Sti. 0
Lsg Sky Chefs Havacilik Hizmetleri A.S. 0
Sancak Ucak I¢i Servisleri A.S. 27
Turkish DO ve CO ikram Hizmetleri A.S. 57
C Grubu Yer Hizmeti Kuruluslar1 (U¢ak Ozel Giivenlik Hizmet Ve

Denetimi)

Celebi Giivenlik Sistemleri ve Danismanlik A.S. 45
Gozen Giivenlik Hizmetleri ve Tic. A.S. 519
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Ek-7 Gecikmelerin Onlenebilirlik Analizi

Asymp.
Binomial Test Observed  Test Sig. (2-
Category N Prop. Prop. tailed)
Yolcu + bagaj Onlenebilir 335 0,86 0,50 ,000
Onlenemez 56 0,14
Onlenebilir 359 0,90 0,50 ,000
Kargo + posta N
Onlenemez 40 0,10
. Onlenebilir 351 0,87 0,50 ,000
Havaaraci + ramp handling .
Onlenemez 51 0,13
e 214 0,56 0,50 ,024
Havayolu  Teknik + havaaraci ekipmanlari (")nlenemez
Onlenebilir 169 0,44
.y Onlenemez 154 0,41 0,50 ,000
Havaaraci hasar1 + operasyon bilgisayar arizast |
Onlenebilir 226 0,59
Onlenebilir 288 0,74 0,50 ,000
Ugus operasyonlari i
Onlenemez 101 0,26
) ilir 252 0,66 0,50 ,000
Havayolu kaynakli diger gecikmeler (?nleneblhr
Onlenemez 128 0,34
() 108 0,29 0,50 ,000
Varig havaalanindaki kisitlama nedenli ATFM (?nlenemez
Onlenebilir 260 0,71
() 155 0,41 0,50 ,001
Gogmenlik, giimriik, saglik (?nlenemez
Onlenebilir 221 0,59
(3 249 0,67 0,50 ,000
Havaalam1  Havaalan tesisleri (?nlenemez
Onlenebilir 121 0,33
e ilir 128 0,34 0,50 ,000
Varis havaalanindaki kisitlamalar C")nleneblllr
Onlenemez 246 0,66
Kalkis havaalanindaki ATFM dahil/degil Onlenemez 131 0,36 0,50 ,000
kisitlamalar C)n]enebi]ir 231 0,64
L . (5 121 0,34 0,50 ,000
HTK yol talep kapasitesi nedenli ATFM gec. C")n]enemez
Yol Onlenebilir 231 0,66
safhasi . . . () ilir 154 0,45 0,50 ,0660
Yoldaki HTK per./ekip. nedenli ATFM gec. C")n]eneblhr
Onlenemez 189 0,55
) ilir 261 0,75 0,50 ,000
Cesitli Cesitli nedenler C")nleneblllr
Onlenemez 86 0,25
() 206 0,56 0,50 ,0220
Giivenlik  Zorunlu giivenlik (“)nlenemez
Onlenebilir 161 0,44
Onlenemez 348 0,91 0,50 ,000
Hava durumu N
Hava Onlenebilir 35 0,09
durumu Varis meydaniin hava durumu nedeniyle Onlenemez 334 0,93 0,50 ,000
ATEM Onlenebilir 27 0,07
. . . . 0 ilir 200 0,53 0,50 ,215
Reaksiyon  Reaksiyon gecikmeleri ?nleneblhr
Onlenemez 175 0,47
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Ek-8 Atatiirk Havaliman1 KDS Modeli Uygulanabilirlik Goriisme Formu

Sayin Katilimet,

Anadolu Universitesi 1005F105 numarali Bilimsel Arastirma Projesi kapsaminda gergeklestirilen
arastirmada havayolu isletmelerinin operasyonunda gorevli personel ile aksakliklarin analiz edilmesine
yonelik karar destek sistem sunumu yapilmaktadir. Arastirmanin sonuglari sadece bilimsel amaclh
calismalarda kullanilacak olup, kisisel bilgileriniz ve sirketinize ait bilgiler kesinlikle gizli tutulacaktir.

Calismanin basarisi, cevaplayanin sorular1 dogru ve eksiksiz cevaplamasina baglidir.

Ayiracaginiz degerli zamaniniz ve goriisleriniz i¢in simdiden tesekkiir eder, saygilar sunarim.
Ars.Gor. Savas S. ATES
Anadolu Universitesi
Havacilik ve Uzay Bilimleri Fakiiltesi

1- Calistiginiz igletmenin tiirii nedir?

2- Isletmedeki goreviniz nedir?

3- Yasiniz?

4- Sivil havaciliktaki deneyiminiz (y1l olarak)

5- En son bitirdiginiz okulun tirti. .

6- Biitiinciil Karar Destek Sistemi Uygulamasim agagidaki tabloda yer alan maddelere gore yeterli
veya yetersiz seceneklerinden bir tanesini isaretleyerek degerlendiriniz. Madde ile ilgili goriis ve 6nerilerinizi
yaninda yer alan kutuda belirtiniz.

Oneri ve
Yeterli  Yetersiz  goriisleriniz

a. Operasyonel iletisimin saglanmasi

b. Operasyonel bilgi birikiminin olusturulmasi (operasyon
adimlarimin ayrintih sekilde kayit altina alinmasi vb. islevler)

. Operasyonel karar destegi saglanmasi

d. Aksakhgin 6nlemesi

e. Oneri modiiliiniin icerigi (operation module)

f. Ucus planlama modiiliiniin icerigi (flight planner module)
g. Siire¢ izleme modiiliiniin icerigi (monitoring module)

h. Yonetici modiiliiniin icerigi (Administrative module)

1. Ara yiiz tasarimi

j- Kullamim kolayhg:
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Ek-9 Atatiirk Havalimam Faaliyet Tabanh Havayolu Hizmet Sunum Siireci Ag Semasi

GiDi$ TERMINALI

TRANSIT
SALONLAR

GELIiS TERMINALI

Y
-0

KARA TARAFI HAVA TARAFI
Ugurlayicilar Gelen Ugak
Giden Bagaj Giden Yolcu Yaklasma
Giden Kargo | Miirettebat
Son
Havaalanina Yaklasma
Girig
. Teker
Havaalam lg Koyma
Yollari
Kargo Taksi
Terminali Otopark
Curbside
Park
Arag Terminal Pozisyonu
Giivenlik Binasina Ramp
Kontrol Girig S
v § meyct . Marshalling
Giri Onlemleri -
iri
Dokiiman Gi]vinlik Anti Collision
Kontrolii Kontrol Isiklarim
v Kapama
Yolcu Kolayhklar Dispeg
K
B:r'i?lmn -Tuvalet/Kafe Brifing gcak Takoz Koyma
¥ -Restoran/Danigsma Release asina 4
b4 -Diger imkanlar Tagima
Giris .
Giivenlik Check-in Ek}'f Ground Power
Kontrol Brifing Baglama
N B e —— v
Kargo Sut Alanina Prsaport Kéritk/Merdiven/
Simiflandirma Giris Kontrol Yiikleme Ekipmanlart
v Yanagtirma
v
Bagaj Giivenlik
Eell:ralr Smiflandirma Kontrol Walk- Kapt Agma
aketleme 1] Around
v Check o . _ . .
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Ek-10 Havayolu Hizmet Sunum Siirecindeki Iletisim Noktalar
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EK-10 Havayolu Hizmet Sunum Siirecindeki Iletisim Noktalar1 (Devami)

ADCS . Gelis-gidis arama ve kontrol formu (Arrival-departure checking and searching form)
ADR . Ugak hasar tespit tutanagi (Aircraft Demage Report)

ASD . Acenta giivenlik beyan formu (Agency security declaration form)
AWB : Konsimento (Airwaybill)

BL . Bagaj etiketi (Baggage label)

BLCL : Yigma yiikleme kontrol listesi (Bulk load check list)

BP . Binis kart1 (Boarding Pass)

CCAF . Check-in kontuari tahsis formu (Check-in counters assigned to the form)
CCF : Kabin temizlik formu (Cabin cleaning form)

CDF : Glimriik beyan formu (Customs Declaration Form)

CF . Ikram formu (Caterign form)

Cl . Kaptan bilgisi (Captain info)

CIS : Kabin bilgilendirme belgesi (Cabin Information Sheet)

CL . Kargo etiketi (Cargo label)

CM : Kargo manifestosu (Cargo Manifest)

COM . Sirket i¢i posta formu (Comail)

EBF . Fazla bagaj formu (Excess baggage form)

FE : Ucus zarfi (flight envelope)

FMF : Ucus ve bakim formu (flight and maintenance form)

FP . Ugus plan1 (Flight Plan)

GENDEC : Gendec (General Declaration)

HIR : Yanlis yiikleme belgesi (Handling irregularity report)

LI : Yiikleme bilgisi (Load Info)

LIR . Yiikleme talimati raporu (Loading Instruction Report)

LS . Yikleme belgesi (Load Sheet)

NOTAM : Notam

PBF : Yolcu korigii kullanim formu (Passenger bridge form)

PIR . Esya karigiklik raporu (Property irregularity report)

PM :Yolcu manifestosu (Passenger Manifest)

PRL . Yolcu rezervasyon listesi (Passeger reservation list)

PT : Ugak bileti (Passanger Ticket)

SCI . Oczellikli kargo bilgisi (Special Cargo Information)

SE . Slot uzatma ve park yeri uygunluk formu (Slot extension parking space availability form)
SF : Giivenlik formu (Security form)

TI : Yakat bigisi evragi (Trip Info)

TL . Teknik kayit defteri (Techincal logbook)

ULDL . ULD yiikleme kontrol listesi (ULD load check list)

UM . Refakatsiz yolcu seyahat belgeleri (UM forms)

WDF . Silah teslim tutanagi (Weapon delivery form)

WI : Hava durumu bilgisi (TAF-METAR-SPECI-Weather charts)
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Ek-11. Benzetim Yazihmn Ile Olusturulan Planlama Veri Tablosu Ornegi

Flightld Aircraft Arrival Departure Flight On Off Airline From To Corp. Service Code From To
Registr. FlightNu. FlightNu. Date Block Block Where Where Name
Time Time

28.05.2012SHY6844 TC-XUF SHY6844 28.05.2012 07:15 SKY LTCN HAVAS  CHiHHHHHHHHAAAH# domestic
28.05.2012KZU4627 TC-WXB Kzu4627 28.05.2012 07:20 ULS LTAI CELEBI  ##CiHHt#HHHAH#  domestic
28.05.2012KZU435KZU102 TC-UPM KZU2435 KzU3102 28.05.2012 07:20 09:50 ULS UKOO LTAC CELEBI  #HHH#HCHH#HCCHHHA intrntnl domestic
28.05.201241828 TC-GVC 41828 28.05.2012 07:50 IHY LPPT HAVAS  #HHHHEHHCHIRRAAH  intrtnl
28.05.20129T12669T1267 TC-BAY 9T1266 9T1267 28.05.2012 07:45 10:05 ACT LTAT LTAT CELEBI  ##Cit#CHHHH##H##C domestic  domestic
28.05.2012414091 TC-XPQ 414091 28.05.2012 08:20 IHY LTBJ HAVAS  CCHi#HHHHHHHHAHA#  domestic
28.05.2012QY2364QY2365 D-NJX QY2364 QY2365  28.05.2012 08:10 09:00 DHL OEJN OEJN CELEBI  ##tH#HHHCH#HCCC intrntnl intrntnl
28.05.20129T68879T6888 TC-BCV 976887 9T6888 28.05.2012 07:20 09:10 ACT LTAU LTAU CELEBI  ##CCH##CHitHHH####H# domestic  domestic
28.05.20120HY8979 TC-ODP OHY8979 28.05.2012 08:30 ONUR AIR  LTAI CELEBI  #CHCH#HHHHHHHHHAH  domestic
28.05.20129T68679T2180 TC-ZPN 9T6867 9T2180 28.05.2012 07:35 08:10 ACT EGLL LTAC CELEBI  #HHH#HHCHCHHHHC intrntnl domestic
28.05.2012AF9982AF9983 FR-USF AF9982 AF9983 28.05.2012 05:20 08:05 AIR FRANCE URMM URMM HAVAS  ##HHA#H#CCCCHCCHCintrntnl intrntnl

Benzetim Programi Rastsal Anahtar Atama

Benzetim Programi Anahtar Atamaya Bagli Atamalar

Benzetim Programi Anahtar Atamadan Bagimsiz Rastsal Atamalar

Havaalani isletmesinden Alinan Orijinal Verileri
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