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Air transportation,the most important component of tourism industry, is a composition of lots of
complex systems. One of the system of this composition is airport. Airports , as responsible from
flight operations for both airside and landside, involves gate assignment problems in order to get rid
off delays related lack of capacity. In this study main goal is locate aircrafts to appropriate gates at
Istanbu Atatiirk Airport(AHL) international departure. problem is modeled using mathematical
programming tools. Solution investigated at Lindo. As a starting point for efficient gate assigment,

study has optimum result while locate each aircraft to appropriate gates.
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atanmasi, kapasiteye bagli gecikme problemlerinin 6niine gecilmesinde 6nem tagimaktadir. Bu
calismada Atatiirk Hava Limani(AHL) dis hatlar terminali i¢in ugaklarin uygun kapilara atanmasi
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GIRIS

Gayri safi milli hasila igindeki payr her gegen gin artmakta olan turizm
endiistrisi gelisimini ve iilke ekonomisine yaptig katkiyr hi¢ siiphesiz baglh alt
eleman veya sektorler aracihigiyla gerceklestirmistir. Bu sektorlerden en Onemlisi

kabul edilebilecek sektor, hava ulastirmasidir.

Turizme kitlesel katilmin artisi; seyahatte hiz ve konfor anlayisimn Snem
kazanmasiyla birlikte, uzak destinasyonlara ulagma isteginin sonucu olarak hava

ulasimina olan talep artmigtir.

Bu yopun talep ve ozellikle mevsimselligin etkisiyle belli donemlerde
havaalanlarinda kapasite sorunlarina bagli gecikmelerin yagandigi ve bu durumun
yolcu ve diger hizmet kullanicilarin memnuniyetsizligiyle —sonuglandigi
bilinmektedir. Artan talep ve ihtiyaglara anlk cevap verilebilmesi, mevcut
kaynaklarin etkin kullanimini gerekli kilmakta bu nedenlerle havaalanlarinda siirekli

iyilestirme ve kapasite arti1 galigmalar1 yapilmaktadir.

Hava ulastirmasinin énemli alt sistemlerinden biri olan havaalanlarinda mevcut
kapasitenin etkin kullanimi birim zamandaki kullamci sayisim artiracaktir. Bu
artisin saglanmasi sonucu ise havaalam gelirlerinde artig, yolcu bekleme siirelerinde
azalis, gecikme probleminin ¢6ziimii ve/veya azaltilmasi, hava yolu isletmelerinde
gecikmelere bagli maliyetlerde azalma ve miisteri memnuniyet seviyesinde artis

saglanabilecektir.

Havaalanlarinda kit kaynaklardan biri olan kapilara(gate) uygun ugaklarin
yerlesimi probleminin belli bagh havaalanlarinda, gelistirilen programlar vasitasiyla
¢oziildigii bilinmektedir. “Ornegin Amsterdan havaalaminda AORTA isimli
program ve Frankfurt Havaalaninda GATES(Gate Allocation and Terminal



Evaluation Software) isimli programlar bu amaglara hizmet etmek amaciyla

gelistirilmistir.”"

Buna karsin istanbul Atatiirk Hava Limani’nda (AHL) kap: atamasi problemine
iliskin  ¢6ziim daha  farkhdir. AHL’de durum tamamen  manuel
gerceklestirilmektedir. Verilerin 24 saat oncesinde AHL’ye ulagmasini miiteakip
operatér, tip ve biiyiikliiklerini dikkate alarak ucaklari uygun kapilara atamaktadur.

Bu durum yapilan atamanin ne kadar etkin oldugu sorusunu akillara getirmektedir.

Ozellikle belli donemlerde dig hatlarda kapasite sorunu (dzellikle Pist-apron-
taksiyolu-PAT bolgesinde) yasandii bu sorunun ek bina yapimiyla asilmaya
calisildigr bilinmektedir. Ugak ebatlarindaki artis kargisinda kapasite sorununun
asiminda ek yatinmdan ziyade mevcut kaynaklarin optimum seviyede kullanilip

kullanilmadiginin incelenmesini gerekli kilmaktadir.

AHL dis hatlar terminalinde kap1 probleminin ele alindig bu ¢aligmanin birinci
bolimiinde turizm ve seyahat iligkisi, hava ulagtirmasi hakkinda genel bilgi,
seyahatte hava ulagtirmasinin tercih edilmesi, hava ulagtirmasinda diizenleyici
kuruluslar, havaalanlar1 ve havaalanlarinda sunulan hizmetler, havaalam boliimleri,
havaalanlarinda kapasiteye iliskin problemler ve kap: atamasi problemi ve konuyla

ilgili yapilan galigmalar ele alinmugtir.

Calismanin ikinci bolimiinde uygulamanin gergeklestirilmek istendigi Atatiirk

Hava Limani hakkinda gerekli bilgilendirmede bulunulacaktir.

Problemin tanitildig1 ve ¢6ziimiin arandig1 {igiinci boliimi, sonug ve oneriler

takip edecektir.

! Paul Rolling,Gate Assignment Using Linear and Binary Integer Programming Techniques in
AMPL http://www.Ir.tudelft.nl/live/pagina.jsp?id=7f6c6e10-233a-4cc4-bSc0-64b0f3353db4& lang=en,
(11.04.2009)




BiRINCi BOLUM
TURIZM VE SEYAHAT KAVRAMLARI

1.TURIZM VE SEYAHAT

Antik ¢aglardan beri, seyahat turizm endistrisinin en onemli bileseni olma
ozelligini korumaktadir. Zaman zaman birbiri yerine kullanilan bu iki kavram
ashinda tamamiyla birbirinden farkli ve birbirini tamamlar niteliktedir. Bu nedenle
oncelikle turizm kavrami ve tarih i¢inde turizm hareketleri, turizm ile seyahat
kavramlarinin birlestigi noktalar, ulastirma tiirleri iginde hava yolu ulagtirmas: ve

turizm endiistrisi iliskisi bu bélimde 6zetlenmek istenmistir.

1.1.Turizm ile Ilgili Tanmimlar

“Turizm, yabancilarin seyahat ve gegici veya devamli, asli kazang elde etme
faaliyeti i¢in yerlesmeye doniismemek sartiyla konaklamalarindan dogan

iliskilerin ve olaylarin biitiiniidiir. 2

“Turizm, turistlere konaklama, yeme-igme, eglence vb. saglayan is

koludur’

“1905 yilinda, E.Guyer-Freuler tarafindan yapilan tanimda, turizm su
sekilde tamimlanmigtir; Modern anlamda turizm; ticaret, endiistri ve ulasim
sistemlerinin giderek gelismesi iizerine, milletlerin ve toplumsal siniflarin daha

¢ok kaynasmasinin sonucu olarak artan dinlenme ve hava degisikligi ihtiyaci,

z Tunca Toskay, Turizm Olayina Genel Yaklagim(3.basim. Istanbul: Der Yayinlari, 1989), 5.30
Dictionary of Leisure, Travel and Tourism
http://site.ebrary.com/lib/anadolu/docDetail.action?docID=10196627&p00=travel,s.317,01.07.2009



cevre giizelligine kars1 uyanan egilim ve tabiattan zevk almaya dayanan yakin

zamanlarin bir olayidir. <

Diinya Turizm Orgiitii’niin tanimima gore Turizm; “kisilerin
yasadiklan yerler disina bir yildan kisa stireli olmak tizere dinlenme, is
ve bagka nedenlerle gergeklestirdikleri seyahatler ve konaklama

aktiviteleridir.”

Tanimda belli noktalara vurgu yapilmigtir. Seyahatin Kisilerin
yasadiklar1 yerler digina yapilmasi, bir yildan kisa siireli olmasi,
dinlenme, is vb. amaglardan biri igin yapilmasi ve konaklamay1

icermesi gerekmektedir.

1.2.Turizmin Tarihi Gelisimi

Turizmin tarihi geligimini ilk, orta ve yenigag i¢in incelemek miimkiindiir.

1.2.1.11k Caglarda Turizm Hareketleri

“Modern anlamda turizm olay1 Eski Yunan’da daha yogun ve belirgin bir
bigimde goriilmeye baslanmistir. Mesela M.0.700 yillarinda Olimpiyat Oyunlarinin
baglamasiyla spor miisabakalarina aktif olarak katilmak veya yalniz seyretmek amaci
ile bugiinde goriilen sportif turizm olay1 gergeklestirilmistir. Yunanh tarih¢i ve
cografyaci Heredot M.O. 480-421 arasinda iilkesinin ilk turist ve seyyahlarindan biri
olmustur.”6

1.2.2.0rtacagda Turizm Hareketleri;

“Seyahat motifi olarak, din, saglik, dinlenme, yabanci iilke ve insanlarin taninmasi ve
arastirilmasi, macera hevesi, yeni seyler grenme amaci, estetik zevki, politik toplantilara
katilma ve temaslarda bulunma, tabiattan zevk alma gibi motifler sayilabilir.”’

%paul  Bernecker, Die Stellung des Fremdenverkehrs im  Leistungssystem der
Wirtschaft,(Osterreichischer Gewerbeverlag,Wien 1956,5.14” Suavi Ahipasaoglu ve [rfan Arikan,
Seyahat Endiistrisi isletmeleri ve Seyahat Acentalarina Yonelik Bir Tutum Arastirmasi. (Ankara:
Gazi Kitabevi 2005) s.3’teki alint1.

® http://pub.unwto.org/WebRoot/Store/Shops/Infoshop/Products/1034/1034-1.pdf,01.07.2009

® Toskay, a.g.e.,s.78.

7 Ayny, 5.86.



Bu doéneme XVII-XVII yiizyillarinda ozellikle asiller sinifina dahil
kisilerin ¢ocuklarinin katildiklart Grand Tour (Biiyiik Tur) adi verilen uzun
siireli seyahatler damgasini vurmustur.

1.2.3.Yeni Cagda Turizm Hareketleri

“Yeni¢aglarin ilk donemlerinde zevk igin, tatil i¢in seyahat toplumda yalmz

elit tabakaya ait bir imtiyazd1” 8

Bu donemde gergeklesen Endiistri Devrimi, Kisilerin bos zamanlarinda artig
saglamis ve bos zaman faaliyetlerinin glindeme tasinmasinda 6nemli rol

oynamustir.

1.2.4.Yirmi Birinci Yiizyilda Diinya’da ve Tiirkiye’de Turizm

Hareketleri

“Diinyada, doksanh yillardaki uluslararasi turist sayisinda ortalama yillik
yiizde 4,6 artiy orani ile 2000 yilinda 698 milyon kisi turizm hareketine
katilmis, turizm gelirleri ise yilda yiizde 9’luk bir artigla 476 milyar dolar
olarak gerqeklesmlstlr S6z konusu artis hizi baz alinarak Diinya Turizm
Orgiiti(DTO) tarafindan yapilan tahminler 2023 yilinda toplam uluslararasi
turizm gelirlerinin 2 trilyon dolara ulagabilecegini gbstermektedlr

Tiirkiye i¢in de durum farkli degildir. “2023 yih Vizyon raporuna gore
Tiirkiye’ye yonelik turizm talebinin iilke niifusunun ylizde 45’ine yaklasacagi

tahmin edilmistir.'®”

Turizm Bakanhg verilerine goére 2008 yilinda ilkemizi 26.336.677
yabanci turist ziyaret etmistir. Son yillarda bu rakamlarin siirekli artmasi global

krizin etkisinde tiim iilkeler gibi Tiirkiye i¢ginde memnun edicidir.

*Ayni, 5.86.

*Tubitak Vizyon 2023:Ulastirma ve Turizm Paneli,
(Ankara:Temmuz,2003)2003,s.29,http://www.tubitak.org/tubitak_content_files/vizyon2023/ut/utp_son_s
urum.pdf(01.01.2009).

"Tubitak,a.g.e.,
(Ankara:Temmuz,2003)2003,s.29,http://www.tubitak.org/tubitak_content_files/vizyon2023/ut/utp_son_s
urum.pdf(02.01.2009).



Gegmis donem turizm gelirleri ve turizm gelirlerinin gayri safi milli
hasila i¢indeki pay: incelendiginde turizmin tilke ekonomisine katkisinin her
gegen yil artmakta oldugu goriilecektir. 2005-2008 yillar1 arasindaki Tiirkiye

Turizm Gelirleri Tablo 1’de sunulmustur.

Tablo 1. 2005-2008 Yillar1 Arasi Turizm Gelirleri

Yillar/Gelir 2005 2006 2007 2008

Gelir (Milyon$) 18 153,5 [16850,9 [18487,0 219109
Kaynak: Kiiltiir ve Turizm Bakanligi(KTB) Istatistikleri,2009

Tablo 1. rakamlan incelendiginde turizm gelirlerinin 2006 yilindan
sonraki diigiisiin ardindan artmakta oldugunu gérmek miimkiindir. Bu artisla
beraber turizm gelirlérinin gayri safi milli hasila(GSMH) i¢indeki payim

g6rmek, turizmin ekonomiye katkisim 6l¢mek adina anlamli olacaktir.

Tablo 2. Turizm Gelirlerinin Gayri Safi Milli Hasila Igindeki Pay1 (Cari Al
Fiyatlariyla)(2000-2008)

Yillar Gayri Safi Milli | Gayri Safi Milli | Gelir (X) Turizm
Hasila(GSMH) | Hasila(GSMH) | Milyon $ Gelirlerinin
Milyon TL Milyon $ GSMH i¢indeki

Pay1 (%)

2000 166 658,0 263 384,0 7 636,0 2,9

2001 240 224,0 196 736,0 10 066,5 5,1

2002 350 476,0 230 494,0 11 900,9 5,2

2003 454 781,0 304 901,0 13 203,1 4,3

2004 559 033,0 390 387,0 15 887,7 4,1

2005 648 932,0 481 497,0 18 153,5 3,8

2006 758 391,0 526 429,0 16 850,8 3,2

2007 843 178,4 648 754,0 18 487,0 2,8

2008 950 144,3 741 792,0 21910,9 3,0

Kaynak: Kiiltiir ve Turizm Bakanhig1(KTB) Istatistikleri,2009




1999-2008 yillari arasinda turizm gelirlerinin GSMH icindeki pay1 Tablo

2.de 6zetlenmektedir.

Tablo 2. incelendiginde turizmden saglanan gelirlerin Gelir(X) stitununda
toplandig1 goriilmektedir. Turizm gelirlerindeki stirekli artig 2008 yilina kadar
devam etmistir. 2001 yilinda GSMH’nin 2000 yilina gore goreceli dististi

kargisinda turizm gelirlerinin bu periyotta artmakta oldugu gdzlenmektedir.

Bu gelirin Tiirkiye’de ve tiim diinyada artisim ve turizme her kesimden
insanin katihmini saglamaya yonelik pek ¢ok kurulus tarafindan gesitli
caligmalar  yapilmaktadir. Ilerleyen  bolimde bu  orgiitlenmelerden

bahsedilecektir.

1.3.Turizm ile Ilgili Uluslar arasi1 Kuruluslar

Turizmle ilgili politikalarin, global ¢apta planlamalarin yapildig1 bazi uluslar
arasi kuruluglar; Diinya Turizm Orgiiti (WTO), Diinya Seyahat ve Turizm
Birligi (WTTC), Pasifik Asya Seyahat Orgiitii (PATA) ve Avrupa Seyahat

Komisyonudur.

Diinya Turizm Orgiitii (WTO-World Tourism Organization):
“Diinya Turizm Orgiiti, Birlesmis Milletlerin turizm faaliyet alaninda
uzmanlasmis ve turizm alaninda 6ncii uluslar arasi organidir. «Agil
amac1 siirdiiriilebilir turizmin gelismesi olan orgiit, faaliyetine 1946

yilinda baglamigtir.

Diinya Seyahat ve Turizm Birligi (WTTC-World Travel and
Tourism Council): “Bu birlik tim sektorlerden 100 ist diizey ¢alisanin katildig
kiiresel bir birliktir. Bu sektorler; konaklama, yiyecek-igecek, kruvaziyer, eglence,
rekreasyon, seyahat ve seyahatle iliskili hizmetlerdir.”'? 1990 yilinda kurulan bu
birligin amaci; ekonomik anlamda turizmin gelisimi ve siirdiiriilebilir
biiyiime hedefleriyle turizmde istihdamin artirilmasin1 hedeflemektedir.

' http://www.unwto.org/aboutwto/index.php?0p=0(02.01.2009)
2Charles R. Goeldner, J.R. Brent Ritchie, Robert W. McIntosh, Tourism: principles, practices,
philosophies (8.basim. New York : J. Wiley, ¢2000), s.105



Pasifik Asya Seyahat Orgiitii (Pacific Asia Travel Association-
PATA): Ozellikle Pasifik ve Asya’da yer alan ilkelerin, bu bolgedeki
turizm ve seyahatin geligimiyle ilgili ortak bir amag etrafinda toplanarak

olusturdugu birliktir.

Avrupa Seyahat Komisyonu (ETC-European Travel
Commission): 1948 yilinda olusturulan bu birlik 28 Avrupa Turizm
Organizasyonu’nun ~stratejik ~ ortakligindan meydana gelmektedir.
“Amaci, deniz asiri pazarlardan milyonlarca potansiyel kisinin ilgisini

Avrupa’ya y()’neltmektir.”13

1.4.Turizm ve Seyahat liskisi

Turizm ve seyahat birbiri yerine kullamlan kavramlar olmasina karsin

iki kavram farkli anlamlar ifade etmektedir.

“Turizm olay1 su faktorlerden olusur;

e Seyahat faktorii (seyahat devamli ikamet edilen yerlerin disina
yapilacak),

e Konaklama faktorii (konaklama gegici olacak),

e Konaklama siiresince turizm isletmelerinin iirettigi mal ve hizmetlerden
yararlanilmast faktori,

e  Turizmi, yalin bir olay veya iligki olarak diisiinmeme, onu bir olaylar ve
iliskiler biitiinii olarak ele alma faktorii.(ekonomik, politiki kiiltiirel ve

sosyal faktorler.).”"

Turizm olayim olusturan 4 faktdrden birini seyahat faktorii temsil

etmektedir.

“Seyahat bir yerden bagka bir yere yolculuk eylemidir”15

13 Goeldner, Ritchie ve Mcintosh,a.g.e.,s.109
14
Toskay, a.g.e.,s.35
5 http://www.websters-online-dictionary.org/definition/travel,01.07.2009



“Seyahat ve turizm kelimeleri e anlamli olarak kullanilmaktadir. Turizm
farkli yerlerle ilgili deneyimlere sahip olmak, ziyarette bulunmak gibi sebeplerle

seyahat etmek oldugu i¢in ulastirma turizmin vazgegilmez bir parc;a51d1r.”16

Ulastirma; “bir yarar saglamak tizere kisi ve esyanin ekonomik, hizli ve

giivenli olarak yerlerini degistirmesi””olarak tanimlanabilir.

“Ulagtirma her zaman her tiirli seyahatin gergeklestirilebilmesi igin en
onemli 6n sart1 teskil etmistir. «I8

insanlarin yeni yerler gérme merak ve tutkusu tarih ncesi ¢aglardan once
basladig1 soylenebilir. “Seyahatin tarihi, Herodot ve Pausanias’in da yazilarinda
belirttikleri gibi, “antik ¢aglarda yabanci kiiltirleri gdrmek, tanimak ve
ogrenmek igin gezen, kendi diinyalar1 disginda baska iirtinler ve hazineler

oldugunu fark eden kesiflerle baglar”'®”.

Insanligin varolusuyla baslayan seyahat olgusu zamanla sekil degistirmis,
seyahate katilan kisi sayisi zaman iginde degismistir. Seyahatlere katilimdaki
artisin; egitim diizeyindeki artis, ¢alisma saatlerinde azalma dolayisiyla bos
zamandaki artis, iletisim kaynaklarinin daha yogun ve etkin olarak kullanilmasi,
harcanabilir gelirdeki artis ve giivenli seyahatin miimkiin hale gelmesiyle ilgili

oldugu sdylenebilir.

Bos zamandaki niceliksel artig ve ulagim araglarindaki gelisme paralelinde
seyahatlerin say1 ve kalitesi artirmigtir. Ulagsim araglarindaki teknolojik geligme
yolculuklarin daha kisa siirede ve konforlu yapimasina dolaysiyla kisilerin
toplu seyahat (kitle turizmi) hareketine katilmasina neden olmustur. Dolayisiyla
turizme katilimdaki artisin kaynaklarindan biri ulastirmada hava yolunun ve

hava ulastirmasimn kullanilmasi kanit olarak gosterilebilir.

16 Sharpley, Richard. Travel and Tourism. London, , GBR: Sage Publications, Incorporated, 2006. p 44.
http://site.ebrary.com/lib/anadolu/Doc?id=10218254&ppg=51(21.12.2008)

Tubitak, a.g.e,s.13

18 Toskay,a.g.e.,s.80

19 «w Loschburg,Seyahatin Kiiltir Tarihi (Ankara: Dost Kitabevi 1998, s.12,” Ahipasaoglu ve
Arikan,a.g.e,s.1°deki alint1.
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1.5.Hava Ulastirmasi

“Havayolu ulagtirmasi sektorii, havayolu isletmeciligi, havaalanlari
isletmeciligi, hava seyriisefer ve hava trafik kontrol hizmetleri, yer ve ikram
hizmetleri, egitim, bakim, ilgili alt ve iist yapilar ve diger havacilik faaliyetleri
ile biitin bu faaliyetlerin uluslar arasi kurallara gore koordinasyonu ve
denetimini kapsamaktadlr.”20

“Yolcu ve yiik tasimaya yonelik birbirine bagimli faaliyetlerin ve birimlerin
olusturdugu sistem olan havayolu ulastirmasi sektori; havaalani yapimi,
havaalani isletmeciligi, havayolu isletmeciligi, hava seyriisefer ve hava trafik
kontrol hizmetleri, yer ve ikram hizmetleri, egitim, bakim, ilgili alt ve iist
yapilar ve diger havacilik faaliyetleri ile biitiin bu faaliyetlerin uluslararasi
kurallara gore koordinasyonu ve denetimini kapsamaktadlr.”21

“Hava ulastirmas1 2006 yilinda tim diinyada 5,5 milyon is saglamakta ve gayri

safi milli hasilaya 408 milyar katki saglamlsnr.”22

1.5.1.Seyahatte Hava Ulagtirmasimin Tercih Edilmesi

Cesitli amaglarla seyahat eden kisilerin birlestikleri nokta; hedefe
ulasimin en kisa ve giivenle yapilmasi gerektigidir. Yolda harcanan
zaman kayip zamandir. Y1l boyu ¢alisan Kkisilerin veya ¢alijmayan ama
kisith biitce ve zaman iginde olan kigilerin temel hedefi belli kisitlar
altinda ulasabilecekleri maksimum tatmindir. Bu tatmin, yolda
gecirilecek zamanin minimize edilerek kisith tatil zaman aralifinda
maksimum yer gérme ve/veya hedef noktada (destinasyon) zaman

gecirebilmektir.

Kisilerin ne tiir ulasim aracini segecegi temelde yolda gegirilecek
zamanin azaltilmasi, giivenli ve konforlu olarak seyahat etme sansini

yakalamasiyla ilgili oldugu diisiiniilse de baska faktdrlerinde bu se¢imde

2 pevlet Planlama Teskilati, Havayolu Ulagtirmasi, 7.Bes Yillk Kalkinma Plani, (yaym no:
DPT:2384,0iK:447 Ankara:DPT, 1995),

2! DPT uzmanlik tezleri yayin no. DPT 2666,2003, .13

22 Air Transport Action Group (ATAG),“The Economic and Social Benefits of Air Transport”, 2008,
http://www.atag.org/files/ ATAG%20brochure-124015A.pdf,(12.11.2008)
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etkili oldugu soylenebilir. “Genel olarak kisilerin hangi ulagim aracini

sececegi ti¢ faktérin bilesimine baghdir. Bu faktorler; seyahatin

uzunlugu, gruptaki kisi sayisi (toplam maliyeti etkileyecektir) ve seyahat

i¢in harcanabilir gelir miktar1. Karar almay etkileyen diger faktorler

sunlar olabilir;

Uygunluk, siklik ve esneklik,

Farkli tipte ulasim kaynaklarmin kullanilmasi durumunda
destinasyona varig siiresi,

Her bir ulasim tipinin sahip oldugu goreceli konfor ve liiks,
Her ulasim tipinin sagladig1 yer/terminal hizmetleri,

Dahil olunan statii ve sahip olunan prestij (itibar)”.23

“(Jlkemize gelen yabancilarin yaklagik dortte li¢li havayolu

ulasimim tercih etmektedir. Bu nedenle Tiirkiye Turizmi agisindan,

havayolu ulagimi Oncelikli Oneme haizdir.”** Bu durum, izleyen

tablolarda 6zetlenmistir.

Tablo 3.Subat Ayinda Ulasim Yoluna Gére Tiirkiye’ye Giris Yapan Ziyaretgiler

Ulasim Yillar ve Ulasim Tiirii Tercihi

Tiirii 2007 % 2008 % 2009 %
Havayolu | 904.403 70 1.049.330 |70 984.169 66
Karayolu | 347.195 27 402.131 27 472.699 31
Demiryolu | 3.761 0 4.271 0 3.608 0
Denizyolu | 40.196 3 37.488 3 40.539 3
Toplam 1.295.555 1.493.220 | 1.501.015

Kaynak: Kiiltiir ve Turizm Bakanlhigi (KTB), 2007-2009 Sir Girig-Cikis Istatistikleri

2007,2008 ve 2009 yillarinin Subat ayina gore iilkemize girig

yapan ziyaretgilerin tercih ettigi ulasgim yollarma iliskin karsilagtirmali

2 Michael M.Coltman, Introduction tc travel and tourism : an international approach( New York :
Van Nostrand Reinhold, c1989),5s107

2 Kiiltiir ve Turizm Bakanhg1,2007 Y1li Tarifesiz Ugaklar Istatistikleri
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Tablo 3. incelendiginde 2007 ve 2008 yillarinda %70 oraninda, 2009

yilinda ise %66 oraninda ulasimda havayolunun tercih  edildigi

goriilmektedir. Tiim diger ulagim tiirleri i¢inde y1llar i¢inde mutlak olarak

{istinliigiinii koruyan havayolu ulastirmasina olan talebin yogun

olmasmin altinda yatan nedenlerden bir tanesinin de turizme kitlesel

katilimin oldugu daha dnce de belirtilmisti.

Tablo 4.Subat Ayinda Ulasim Yoluna Géore Ulkemizden Cikis Yapan Ziyaretgiler

Ulasim Yillar ve Ulagim Tiirii Tercihi

Tiirii 2007 % 2008 % 2009 %
Havayolu 866.018 69 | 1.013.917 69 927.476 64
Karayolu 334.121 27 405.702 28 476.024 33
Demiryolu 3.340 0 3.864 0 3.274 0
Denizyolu 44.779 4 40.872 3 39.823 3
Toplam 1.248.258 1.464.355 1.446.597

KTB, 2007-2009 Sinir Giris-Cikis Istatistiklerinden derlenmistir.

Benzer sekilde 2007,2008 ve 2009 yillarinin Subat ayina gére lilkemizden

cikis yapan ziyaretgilerin tercih ettigi ulasim yollarina iliskin karsilagtirmali

Tablo Y incelendiginde 2007 ve 2008 yillarinda %69 oraninda, 2009 yilinda ise

%64 oraninda ulasimda havayolunun tercih edildigi goriilmektedir.

ettigi ulagim tiiriiniin havayolu ulastirmasi oldugu soylenebilir.

etmistir.”*

“Tirkiye ugus trafigini etkileyen en 6nemli faktdr olan turizm gelirleri 2008
yilinda, 2007 yilina oranla %18,5 artarak, 21,9 milyar ABD dolan olarak
gergeklesmistir. 2008°de iilkemizi 30 milyon 929 bin 192 kisi ziyaret ederken, bir
onceki yila gére artis orant %13,2 olarak gergeklesmistir. Kisi bagina ortalama
harcama ise 679 dolardan 708 dolara yiikselmistir. Tiirkiye’nin 2008’deki toplam
turizm gideri ise 2007 yilina gore %4,3 artarak 3,51 milyar ABD dolar1 olmustur.
2008 yilinda Tiirkiye’ye gelen tiim yabancilarin %72,1’i havayolunu tercih

?% Celebi Hava Servisi Anonim Sirketi Yonetim Kurulu, 2008 Y1l Faaliyet Raporu

Gerek ¢ikis yapan gerek iilkeye giris yapan kisilerin yogun olarak tercih
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Tiirkiye’ye giris yapan ve iilkeden ¢ikis yapan ziyaretgilerin varacaklari
veya geldikleri destinasyonlar dikkate alinarak yapilan her incelemede
havayollarimn giivenilirlik ve konfor temini agidan diger ulagtirma tiirlerinden

daha fazla tercih edilecegi agiktir.

1.5.2.Hava Ulastirmasi ve Turizm Endiistrisi

“Turizm hareketine katilmast igin kisilerin seyahat etmeleri, bu amagla
da cesitli ulagtirma kaynaklarina ulagmalar1 gerekmektedir. Bu nedenle
ulastirmadaki gelismeler turizmdeki gelismeyle ayni anlama gelmektedir ki
hava ulastirmasindaki gelisme Kkitle turizminin bilyiimesinde ve
gelismesinde en temel faktordiir.”*

“Havacilik, kiiresel is ¢evresi ve turizm igin en temel gereksinim olan

diinya ¢apinda ulagim agin1 saglar’

“Havayollarimin seyahat sistemleri iginde yer almasi, kitlesel turizm

hareketlerinin gelismesi ile baglamigtir. «28

Turizm endiistrisi pek ¢ok sektorii etkilemektedir. “Endiistri bir biitliin
olarak ekonomik yap igerisinde diger sektorlerde yarattig1 ileri-geri etkileri ile
38 sektorii dogrudan etkilemektedir.” Bunlardan biri ulastirma ve hava

ulastirmasidir.

“Hava ulastirmasi yasam standartlarim yiikseltir ve yoksullugun

azaltilmasina yardimci olur, bunun yollarindan biri 6rnegin turizmdir.”*°

”Ulastirma; talebi baska sektorler tarafindan yaratilan bir hizmet etkinligi

olup, sanayi, ticaret, tarim ve turizm bu anlamda ulastirma talebi doguran en

onemli sektérlerdir.”!

26 Richard Sharpley, Travel and Tourism.(London, GBR: Sage Publications, Incorporated, 2006),s

2571 .http://site.ebrary.com/lib/anadolu/Doc?id=10218254&ppg=>58,(31.01.2009)
ATAG,

“Facts&Figures”http://www.atag.org/content/showfacts.asp?folderid=430&level 1 =2& level2=430&,

(31.02.2009)

0Orhan  i¢6z, Seyahat Acentalarn ve Tur Operatorligii Yonetimi(Ankara: Turhan

Kitabevi, 1998),s.17.

»Tubitak,a.g.e., 5.28

* ATAG,a.g.e.(01.03.2009)
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“Hava tagimacilig1 endiistrisi ve turizm endiistrisi birgok noktada kesigen ve
birbirleriyle yakin iligkide bulunan iki bityiik endiistridir. Bu agidan konaklama
isletmeleri, seyahat acenteleri ve tur operatdrleri gibi turizm sistemi elemanlari
aymi zamanda havacilik sistemine de hizmet veren elemanlar olarak islev
gormektedir. Havayolu isletmeleri ve havaalanlar1 ise dzellikle dis turizm igin
kose taslari durumundadir.”*?

“Ulagtirma sistemi alt sistemler biitlinii olarak incelendiginde her bir
sistemin tagidigt 6nem yaninda havayolu ulagtirma sistemi Ozellikle turizm,

ekonomi ve hizmet sektorlerinde kendini agirlikli olarak hissettirmektedir.”*?

Turizm endiistrisinde de hava yolu tasimaciliginin tarihinin gok eski oldugu
bilinmektedir. “Ugak tasimaciligindaki gelismeye ornek olarak 1921 yilinda

T.Cook isletmesinin Ingiltere’deki 18 ugak sirketini temsil etmesi g(‘isterilir.”3 4

Tiirkiye’de 2002-2008 yillari arasinda iilkeye havayoluyla gelen ve yurtigi
turizmde hava ulastl'rmasml tercih eden kisilerin sayilar1 verilen zaman

araliginda siirekli artmigtir. Bu durum Tablo 5° te 6zetlenmistir.

3'Tubitak,a.g.e., 5.13

32 Ferhan Kuyucak, “Havaalanlarinda Deger Odakli Yonetim Yonelimli Bilgi Sistemlerinin Kullanimas
ve Atatiirk Havalimam Terminal Isletmeciligi Uygulamasi”, (Yaymlanmamis Doktora Tezi Anadolu
Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii,2007 ), s.11

33 «“TC Ulagtirma Bakanhg, Tiirkiye’de Ulagim 3,Ulagtirma Bakani Veysel Atasoy’un 04.06.1985 tarihli
konusmasi, Ankara 1988” Suat Uslu, Hava Trafik Sistemi Degerlendirme Olgiitleri. (Eskisehir:
Anadolu Universitesi Sivil Havacilik Yiiksekokulu,2007),s.18’den alint1

3% Necdet Hacioglu,Seyahat Acentaciligi ve Tur Operatorliigii( 6.basim, Ankara: Nobel yayn dagitim,
2006), S.9
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Tablo 5. Yillara Gére i¢ ve Dig Hat Yolcu Sayilari

YIL IC HAT YOLCU | DIS HAT YOLCU TOPLAM YOLCU
| SAYISI SAYISI SAYISI
2002 8.500.839 25.054.613 33.535452
2003 9.128.124 25.296.216 34.424.340
2004 14.438.292 30.596.297 45.034.589
2005 20.502.516 35.042.957 55.5345.473
2006 28.799.878 32.884.325 61.684.203
2007 31.970.874 38.381.993 70.352.807
2008 33.546.000 40.841.000 74.387.000

Kaynak: Sivil Havacilik Genel Midurligi, http://www.shgm.gov.tr/index2.html,(31.03.2009)

Verilen periyotta dis hatlardaki yolcu sayisin artisi karsisinda ig hatlardaki

yolcu sayisinda da siirekli bir artig gozlenmektedir.

I¢ turizmde de havayolu ulagtirmasinin yogun olarak kullanildifi ve bundan
sonraki donemde de kullanilacagi bilinmektedir. “Ulkemizin uluslar arasi turizm
pazarina uzak olmasi, siirlarimizin genisligi ve cografi sartlar (daglik ve engebeli yapi)
nedeniyle, Tiirkiye turizminin geligimi i¢in en uygun ulasim tiirii havayoludur. Bu
nedenle iilkemizde turizmin gesitlendirilerek tiim yila yayilmasinda hava tagimaciliginin
rolii biiyiiktiir. Hava yolu tasimaciligindaki gelismeler, turizm sektoriinii olumlu yonde

etkileyecek ve turistlerin konaklama stirelerini uzatacaktir. «s

*Tahminen, 2023 vizyonunda Tiirkiye’ye yonelik turizm talebi iilke niifusunun
yiizde 60’1 seviyesine kadar glkabilecegidir.”36 “Oniimiizdeki 20 yilda turizm
gelismesinin 6nemli 6zelliklerinden biri de uzak iilkelerden gelen turistlerin artis
gosterecegidir.”’ Uzak mesafeler igin hava ulagtirmasimn kullamldigi bilinmektedir.
Bu nedenle gelecek yillarda da hava ulagtirmasina olan talebin artacagim sdylemek

yanlig olmayacaktir.

33 Kiiltiir ve Turizm Bakanhg), Tiirkiye Turizm Stratejisi 2023” ,(Ankara,2007).
36Tubitak,a.g.e., s.28.
37 Ayni, s.32.
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“Hava ulastirmast ile seyahat ve turizmin gelismesi arasindaki iligki goz oniinde

bulunduruldugunda bes ana temanin bilinmesi gerekmektedir Bunlar;

Hava 'ulastlrmasmm tarihi/teknolojik gelismesi ve turizmin gelismesine
etkisi,

Hava endiistrisinde kurallar, liberallestirme (serbestlestirme) ve dzellestirme,
Havayollarn operasyonlar: ¢izelgeleme, charter ve ucuz havayollar1 (no
frills/low cost)

Hava ulastirmasi ve havaalanlar iligkisi,

Havayolu endiistrisinde stratejik birlesmeler”3 8

Hava ulagtirmasimin etkin bir sekilde gerceklestirilmesi turizm ¢evresi ve

havayollan otoritelerince hedeflenmektedir. Bu nedenle hava seyriisefer ve

trafiginden sorumlu bir takim kuruluslara ihtiya¢ duyulmaktadur.

1.5.3.Hava Ulastirmasinda Diizenleyici Uluslararasi Kuruluslar

Hava trafigi ve giivenliginin saglanmasindan sorumlu kuruluglardan bazilar

asagida verilmigtir.

IATA: Kisa adi IATA (International Air Transport Association) olan
Uluslar aras1 Hava Ulastirmasi Birligi, uluslar arasi hava tagimaciginin
giivenli ve etkin sekilde yiriitilmesinden sorumlu global bir

organizasyondur.

ICAO: “Uluslar Arast Sivil Havacilik Orgiitii (The International Civil
Aviation Organization) sivil havaciligi diinya olgeginde yoneten bir
organizasyondur.”391944 yilinda kurulan organizasyon 21.Yizyilda Sivil
Havacilik Rehberi bashkli bir plan yayinlamistir. “Bu stratejik planda

ozellikle; giivenlik, emniyet ve verimlilik konular olmak iizere sekiz

¥ Richard,a.g.e., s 52.
*Goeldner, Ritchie ve McIntosh.a.g.e,,s.106.
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temel hedefe odaklanilmigtir ve bunlara iligkin 43  aktivite

tan1m1anm1$t1r.”4°

{lkemizde ise; Ulagtirma Bakanhg: biinyesinde; Sivil Havacilik Genel
Miidiirliigii ve Devlet Hava Meydanlari, Tiirk Hava Kurumu havayolu
isletmeleri, hava trafigi, hava yolu isletmeciligi, hava meydanlar1 ve
yonetiminden sorumlu kuruluglardan 6zel ve kamu kuruluslarindan

bazilardir.

40Aym,.s.106.
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fKiNCi BOLUM

TURIZM ACISINDAN HAVAALANLARININ ONEMI

1.TURIZM VE HAVAALANLARI

Turizm hareketine katilan kisilerin yogun olarak hava yolunu tercih ettikleri
bilinmektedir. Turizm hareketine katilan ve hava ulagtirmasini tercih eden kisilerin
kalkis ve varg noktalarinda hava alanlarindan hizmet almalari kaginilmazdir.
Kisilerin kara tarafi ile ugak veya hava tarafi arasindaki baglantiyr hava alanlari

(terminal binalar1) saglamaktadir.

Turizm hareketine katilan kisilerin havayolunu tercih etme nedenleri arasinda
daha once belirtildigi gibi kisa zamanda ve konforlu bir sekilde hedef noktaya
varistir. Bunun saglanmast igin iki 6nemli bilesen vardir. Bunlar havayolu isletmesi
ve hava alamdir. Kisiler havayolu isletmesini segme sansina sahiptirler fakat hizmet
gorecekleri havaalanlan igin aym sansa sahip degildirler. Havayolu isletmesinin
verdigi hizmetten memnun kalmayan kisilerin baska havayolu isletmesi aracilifiyla
ilgili destinasyona varmasi miimkiindiir. Ote yandan havaalaninda yasanan sikintilar

karsisinda ilgili iilke, bolge prestij kaybina ugrayacaktir.

Hava yolu isletmeleri igin yolculanin varilacak noktaya istenen zamanda
ulastirilmas1 miisteri memnuniyeti agisindan dnem arz etmektedir. Bagka bir ifade
ile tam zamaninda (on-time) performans temel hedeftir. Bu nedenledir ki
havaalaminda gecikme yasanmadan hizmetin satin alinmasi havayolu isletmesince

arzu edilmektedir.

Ucagin yerde bekledigi her dakika (zorunlu ihtiyaglar, yolcu indirme-bindirme
disindaki beklemeler) havayollan igin maliyet artig1 anlamina gelmektedir. Maliyet
artistm bilet fiyatlanina yansitmak zorunda kalan havayolu isletmesi artan bilet
fiyatlar1 sonucu satiglarin azalmasi durumuna katlanmak zorunda kalacaktir. Bu
durumun ise turizm agisindan anlami Kisilerin turizm hareketine katiliminin

azalacagidir.



19

2 HAVAALANLARI VE  HAVAALANLARINDA  SUNULAN
HiZMETLER

Bu bolimde havaalanlari tanimlari, havaalami béliimleri ve havaalanlarinda

verilen hizmetlere deginilecektir.

2.1. Havaalani Tanimi

Kisilerin hizli, zamaninda, konforlu ve giivenli seyahat i¢in tercih
ettikleri ulagim tiirlerinden biri havayolu tagimaciligidir. Cok eski
tarihlerden beri ¢esitli amaglarla ve gesitli sektorlerde ulastirmada
ugaklarin kullamildigz bilinmektedir. Yalin anlatimla ugaklarin, yolcu
indirme ve bindirme islemleri igin kullandiklari alan havaalani olarak

tanimlanabilir.

“Havaalam ugaklarin inis ve kalkis yapabildikleri ve kara
tarafinda hareketlerini saglamak iizere, kara veya su lizerinde

tanimlanmig(her tiirlii bina, ekipman ve altyapiy: kapsayan) alandir.”"!

“Havaalam  ugaklara,  yolculara, yik  tasimacilarina,
havaalanindaki araglara hizmet vermek igin dizayn edilmis karmagik

seyahat tesisleridir.*?

"Havaalam" deyimi, karada ve su iizerinde hava aracinin kalkmasi
ve diger ihtiyaglarimin karsilanmasina, yik ve yolcu alinmasina ve
verilmesine elverigli tesisleri bulunan yerleri”“ifade etmek igin

kullanilmaktadir.

‘1 ICAO, Annex 14 Volume I Aerodromes (Montreal: ICAO Publications, 1999), s.1.
2 Alexander T. Wells, Seth B. Young ,Airport Planning&Management (5.baski, New York :
McGraw-Hill, c2004),s.100

“ Ulastirma Bakanhg Sivil Havacihk Genel Miidiirliigi, Genel Ugak Isletme Yonetmeligi (SHY-

6B),Madde 3
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“Temelde havayollan ugaklarin inis ve kalkis yaptigi alandir”**

Zaman zaman havaalam yerine havalimani terimi kullamlmakta, fakat iki

terimin farkli anlamlara geldigi goz ard1 edilmemelidir.

“Havaalani: Biinyesinde uluslararasi yolcular igin siirekli giimrik
ve pasaport birimleri olmaksizin, gerektigi zaman bulunduklari
sehrin giimrilk ve pasaport birimlerinden yararlanan; agirhikl
olarak tarifesiz trafige hizmet veren diisiik kapasiteli hava
meydanlaridir.

Havalimani: Bakanlar Kurulu Karari ile uluslararasi yolcular igin
gerekli giimriik ve pasaport birimlerini biinyesinde siirekli bir
bigimde barindiran, ighat ve dighat tarifeli-tarifesiz tim seferlere

hizmet verebilen ve belirli bir kapasitenin iizerindeki hava

meydan]arldlr.”45

Tanimlar incelendiginde havaalani ve havalimam arasindaki farkin;
havalimaninin biinyesinde giimriik ve pasaport birimlerini siirekli
olarak barindirmas: gerektigi, havaalaninda bdyle bir zorunlulugun
olmadig1, havaalanlarinin genelde tarifesiz trafige hizmet verdigi ve
havaalanlarinin daha diisiik kapasiteli hava meydanlarnt oldugu

sOylenebilir.

2.2. Hava Alani Boliimleri

Havaalani; havaalan1 kara tarafi, hava tarafi ve terminal binasi

seklinde ii¢ boliimde incelenebilir.

* Nona Starr, Viewpoint : an introduction to travel tourism, and hospitality, (3.basim, Upper Saddle
River : Prentice Hall, c2000),s.77

“* Ferhan Kuyucak,”Havaalanlarinda Performans Analizi i¢in Model Onerisi ve Tiirkiye’deki
Havalimanlarinda Uygulanmasi”, (Yaymlanmamis Yiiksek Lisans Tezi Anadolu Universitesi Sosyal
Bilimler Enstitiisii,2001 ), s.96
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Havaalani hava tarafinda apron ve kapilar pistler taksiyollari, yer
hizmeti araglarina (otobiisler, yakit ve bakim araglari vb.) ait yollar
bulunmaktadir. Havaalani kara tarafinda ise baglica ti¢ boliimiin oldugu
sdylenebilir. Bu bélimler Sekil 1°de gosterildigi gibi sirasiyla; terminal
binasi, havaalam ara¢ park alani, havaalanina erisim yollar seklinde

Ozetlenebilir.

Terminal binasi yolcularn ilk giriste giivenlik kontroliinden gegip
bekleme yaptigi, check-in, bagaj ve pasaport islemlerinin yapildig1 ve
genel ihtiyaglarin giderildigi alandir. “Terminal, yolcu ve bagajin kara
tarafindan hava tarafina hareketi igin dizayn edilmis havaalani

béliimlerindendir*®

% Wells and Young a.g.e.,s.100



Hava Sahasi
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Terminal Hava
Tarafi
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Havaalani yer sistemi

T A 4

A

Pist

Bekleme Alani

A 4

Cikis Taksiyolu

Taksiyolu [«

Apron-gate(kapi) Alani

Havaalam1 Hava Tarafi

Terminal Binasi

Havaalani1 Kara Tarafi

Otopark
A v v
Havaalani igi Erigim Yollar <
Ucak hareketi
Yolcu akist

Sekil 1.Biiyiik Bir Havaalani i¢in Havaalam Sistemi Bilesenleri

Kaynak: Horonjeff and McKelvey, 1994, s182

Havaalan otopark ise terminale gelen yolculari tasiyan araglarn bekleme,

yolcu bagaj indirme ve bindirme yaptiklar park alanidir.
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Havaalam igi erisim yollan ise havaalaminda dolasimda kullamilan yollar1

ifade etmektedir.

Callsrﬁamn diger bolimlerinde gegecek, havaalanlari igin kullanilan ve
Devlet Hava Meydanlar Isletmesi Genel Midiirligii Atatirk Hava Limani
Basmiidiirligi Ugak ve Park Planlama ve Isletme Hizmetleri Talimatinda

agiklanan bazi terimler/tanimlar su sekildedir“;

e Hava Araci: Yolcu ve yiik nakliyesinde kullanilan ugak, helikopter gibi
araglari,

e Ugcak park yeri: Bir ucagin tipine uygun olarak parklama igleminin
gerceklestirilebilmesi igin apronda belirlenmis sahays,

e Ucak park sahasi rehber gizgisi: Ugaklarin, ugak park sahasina
emniyetli bir sekilde parklama yapabilmesi igin apron zemini {izerine
¢izilmis ve pilota takibi i¢in kilavuzluk hizmeti goren ¢izgiyi,

e Park sahasi 6n teker durma ¢izgisi: Ugaklarin, ugak park sahasinda 6n
tekerlerinin durma noktasinin tayini igin ¢izilmis ¢izgiyi,

e Apron taksi yolu: Taksi yollarinin ugak park sahalari arkasinda kalan ve

ugak park sahasina giris, ¢ikis ile apronu kat etmeyi saglayan bslimdi,

IATA’ya gore “Apron, ugaklarin manevra ve park yapabildigi, indirme
ve bindirme ve ugus hizmetleri aktivitelerini gegeklestirdigi havaalanlarinda

terminalin hava sahas1 boliimiinde kalan alan olarak tanimlanabilir’*®

“Apron terminal binasi ile terminal hava tarafi arasindaki baglantiy1

saglamaktadlr.”49

o Park sahasi yonlendirme oklari: Ugak park sahasinin yerinin belirlemesi

icin kullamlan, apron taksi yolu merkez hattina yakin yerlestirilmis isaretleri,

4 Devlet Hava Meydanlari isletmesi Genel Miidiirligii Atatiirk Hava Liman1 Bagmiidirliigi,
Ugak ve Park Planlama ve Isletme Hizmetleri Talimati, 2006,s.3,

8 International Air Transportation Association-Uluslar arasi hava Tagimacihg Birligi (IATA) Airport
Development Reference Manual, (9.basim, Montreal: IATA,January 2004),5.409

* Horonjeff and McKelvey,a.g.e.,s496.



24

Ugak park sahasi tamtim isareti: Ugak park sahasina, apron taksi yolundan
giriste ve park sahasi 6n dikme durma gizgisinin sol &niinde bulunan ve park
sahasin tanimlamaya yarayan isareti,

45° Park Pozisyonu: Apron taksi yolundan 45°lik a1 ile ayrilan, yapist ve
cizim ozelligine gore, ucaklarin motor galigtirarak kendi imkam ile park
sahasindan ¢ikmasim saglayan park pozisyonu (45° burun igeri ve 45° burun
disar1 olmak iizere iki sekilde olusturulur),

90° Park Pozisyonu: Apron taksi yolundan 90°lik a1 ile aynlan park
sahasini,

Tarifeli dis hat seferi: Onaylanrrhs bir ugus tarifesine bagl olarak, dis hat
yolcu, yiik ve posta tagimak iizere yapilan seferleri,

Tarifeli i¢c hat seferi: Onaylanmis bir ugus tarifesine bagh olarak i¢ hat
yolcu, yiik ve posta tagimak iizere yapilan seferleri,

Tarifesiz ucak seferi: Tarifeli i¢ ve dig hat seferleri kapsami diginda kalan,
onceden onaylanmus belli bir tarifeye bagli olmaksizin yapilan i¢ ve dis hat
uguslar,

Ucus numarast: Bir ugusun ii¢ harfli bir tanitma isareti ile ugusun rakamsal
kodunun yer aldig1 ugus tanitim simgesini (6rnek LAB 736),

Ucak tescil isareti: Bir ugagin taninmasi igin belirlenmis rakamsal, alfabetik
veya ikisi beraber kullanilan igareti (6rnek TC-LAB),

Teknik inis: Yolcu ve yiik degisikligi yapilmaksizin ticari ama¢ disinda
yapilan inisi,

Yolcu képriisii: Ugag1 terminal binasina baglayan ve bir operatdr aracilifi
ile kumanda edilen hareketli teleskobik tiineli,

Otomatik parklama sistemi: Ugaklarin burundan giris yontemi ile ugak
park sahasina parklandirilmasi igin pozisyon ve istikamet bilgisi veren 151kl
ve elektro manyetik alanlar yardim ile ¢alisan sistemi,

Park sahasi planlama ¢izelgesi: Ugaklarin tipleri, gelis-gidis saatleri, ugus
numaralan ve park sahasi bilgisinin yer aldig1 24 saatlik planlamaya elverisli
olarak hazirlanmis, ugak park sahasimin belirlenmesi ve koordinasyonun

saglanmasi igin olusturulmus ¢izelgeyi ifade eder.”
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“Pist: ugaklarin inis ve kalkig yapmalar i¢in belirlenmis dikdortgen seklindeki

alandir.

505

Apron ise;”ugaklarin yolcu, posta ve kargo yiikleme ve bosaltma, yakit

ikmali, park ve bakim igin havaalaninda aynlmis bolimlerdir™'

2.3. Hava Alanlarinda Verilen Hizmetler

Temelde terminal diizenlemeleri, hava trafigi ve yer hizmetlerini
diizenlemekle yiikiimli “Havaalanlarmin verdigi hizmetler IATA® da

tarafindan 3 seviyede degerlendirilmistir;

Sevipe 1: Bu havaalanlarinda kullanic1 taleplerini kargilayabilecek
kapasitedirler. Bu tiir havaalanlari, ¢izelgelemelerinin koordinesiz olmasi

y6niiyle bilinirler.

Seviye 2: Bu seviyedeki havaalanlarinda talepler kapasiteye yaklagmakta
ve tam kapasitenin iistiine ¢ikilmasini engellemek igin formal seviyede
isbirligi gerekmektedir. Bu havaalanlari, ¢izelgelemesi yapilan tesisler olarak

referans edilirler.

Seviye 3: Bu havaalanlarinda talep kapasitenin iistiindedir ve problem
havayollar1 arasindaki igbirligine ve tiim taraflarin katilimina ragmen kisa
vadede ¢oziimii imkansizdir. Bu senaryoda, mevcut kapasitenin tahsis
edilmesi ve gizelgelemenin yapilmasi igin formal prosediirlerin uygulanmasi
gerekmektedir. Bu tiir havaalanlan yiiksek seviyede tikaniklik ve tamamen

koordine edilen havaalanlan olarak referans edilmektedir.”

Devlet hava meydanlarinca yapilan simflandirmada havaalanlarinin

temel li¢ faaliyet alan1 mevcuttur. Bunlar;

e Hava seyriisefer hizmetleri,

e PAT (Pist, Apron, Taksiyolu) hizmetleri,

2 ICAO. Annex 14 Volume I - Aerodromes. (Montreal: ICAO Publications, 1999),s.15

3 Ayni,5.16

2]ATA, age. s214
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e Terminal hizmetleri seklindedir.

«pat sahasinda verilen hizmetler, dogrudan hava araglarna yonelik olarak,
degisik igﬁeriklerde sunulabilen temel havaalam hizmetleridir. Bu gruba giren

hizmet tiirleri asagida siralanmigtir.

e Hava meydanlarimizi i¢ ve dig ugus amaciyla kullanan Tiirk ve yabanci1
tescilli hava araglarmna verilen konma, konaklama ve yaklasma
hizmetleri,

e Hava meydanlarina inig-kalkis yapan tiim hava araglarina itfaiye ile ilgili
verilen emniyet hizmetleri,

e Hava meydanlarinda hava araglarina verilen, aragla hava aracim
yonlendirme hizmetleri,

e Yolcu képriilerine yanasan hava araglarina verilen koprii, 400 Hz.elektrik
ve su hizmetleri,

e Yer hizmetleri yonergesine gore verilen hizmetler (temsil, yolcu trafik,
ramp, ugak hat bakim, ugus operasyon, ulagim organizasyonu, ikram
hizmetleri i¢in verilen galigma ruhsat1 vb.) karsilig1 alinan imtiyazlar,

e Hava meydanlarinda akaryakit ikmal hizmeti yapan sirketlerden alinan
imtiyazlar,

e Hava meydanlan Pat sahalarinda hizmet yapacak araglara hizmet
yapabilmeleri igin verilecek olan arag dzel plakalar ile ilgili hizmetler,

e Hava meydanlarinda hizmet verilen kuruluslarin (havayolu sirketleri, yer
hizmetleri kuruluslari vb.) personeline verilecek olan, personel tanitma
kart1 igin verilen hizmetler,

e Walkie-Talkie (telsiz) cihazlarinin tahsisi ile ilgili hizmetler>.

Bunlara ilave olarak havaalanlarinda yolculara ve ugak isletmelerine

verilen hizmetler seklinde siniflandirma yapmak miimkiindiir.

53 Ergin Kaya, Havaalanlarinda Fiyatlandirma Acisindan Muhasebe Bilgi Sistemi, (Anadolu
Universitesi Yaymlar1 Yayin no: 1204, ,Eskisehir, 2000),s.170
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2.3.1.Hava Alanlarinda Yolculara Verilen Hizmetler

Havaalanlarinda terminal binalar1 yolcularin bekleme yaptiklari,
yeme-igme ve dinlenme gibi temel ihtiyaglarina hizmet verecek
mekanlarla donatilmigtir. Ayrica bazi terminal binalarinda

kisilerin aligveris yapmalarina uygun mekanlar yer almaktadir.

2.3.2.Hava Alanlarinda Ugak Isletmelerine Verilen Hizmetler

Temelde  ugaklarm  yolcu ve  yik indirme  ve
bindirme/yiiklemesine imkan tammak amaciyla dizayn edilmis
havaalanlari, aym1 zamanda ugaklara apronda bekleme esnasinda
yakit ikmallerinin tamamlanmasi, bakim hizmetinin verilmesi,
yolcularin ugaga gegisini kolaylastiracak kap1 (koprii) temin etme

ve otobi_isle aktarim hizmetlerini de vermektedir.
3. HAVAALANLARINDA YASANAN TEMEL PROBLEMLER

Havaalan1 yonetiminin, yolcu ve ugaklarin giivenli ve zamaninda kalkis ve
inisini saglama sorumlulugu oldugu daha 6nce belirtilmisti. Ugaklara havada ve yerde
verilebilecek hizmetlerin zamaminda yerine getirilmesi, yonetimin en temel

sorumlulugudur.

Hava trafik kontroliin gergeklestirilmesi, yaklasma, inis ve kalkis hizmetlerinde
yasanabilecek aksakliklarin hava ve yer trafigini olumsuz etkileyebilecegi

bilinmektedir.

Ote yandan yerde, gerek havaalami gerekse yer hizmeti veren 6zel kuruluslarca
gergeklestirilen bakim-onarim, yakit ikmali, temizlik, ikram gibi hizmetlerin zamaninda
yerine getirilmemesi durumunda yerde bekleme siirelerini artiracaktir. Benzer sekilde
yolcularin check-in kontuarina ugusa yakin bir zamanda gelmeleri, bankolarnn geg
acilmasina ve/veya yeterli personelin kontuarda yer almamasina bagh olarak kontuar

oniinde uzun kuyruklarin olustugu ve check-in isleminin uzamasina bagli boarding
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isleminin gecikmesi biiyiik havaalanlarinda ve ozellikle yogun sezonlarda karsilagilan

problemler arasindadr.

Talebe baéh olarak ugak ebatlarmin ve dolayisiyla tasidiklari yolcu sayilarinin
artis1 karsisinda gerek ucak parklandinlmas: gerekse terminal i¢in yolcu kalabaliginin
yonetimi seklinde kargimiza ¢ikan kapasite sorunlart son zamanlarda sik¢a karsilasilan

ve ¢oziimii igin kafa yorulan konulardandir.
3.1.Hava Alanlarinda Kapasiteye fliskin Temel Problemler

Hava alami otoritelerinin; taleplere cevap verebilme, sistemdeki
tikanikliklara anlik ¢oziimler iiretebilme ve siirecin dogru akmasini saglama
yoniinde kullanicilara hizmet vermesi beklenmektedir. Aksi durumda,
siiregte darbogazlarin olusmasi kagiulmazdir. Hava alanlarinda yasanan
temel problemlerden biri kapasite sorunudur ki bu durum gecikmelere neden
olabilmektedir.

Hava alani;“Omegin, belirli bir zaman dilimindeki belirli bir hava

sahasina giren ugaklarin veya hava alanima inis kalkis yapan ugaklarin
tiimiine hizmet verebilmelidir. Bunun tersi durumlarda ise yani kapasite
yetersizligi s6z konusu oldugunda tikaniklik, gecikme ve hizmet

aksakliklar1 ortaya gikacaktir. Bu durum havayolu isletmeleri igin yolcu
tatminsizliklerine ve maliyet artislarina neden olacaktir™*,

“Kapasite bir igletmenin islem hacmi olarak tanimlanabilir.”*> Bagka bir
ifade ile “kapasite bir tesisin belli periyottaki islem kabiliyeti olarak
tanimlanir>® ”Kapasite, belli bir zamanda, kabul edilebilir bir gecikme ile

ucaklarin toplam operasyon sayisini ifade eder.”’

4 «“]CAO doc.9426-AN/924-Air Traffic Services Planning Manual (First Edition, Montreal:ICAO
Publication,1984), s.1I-1-1-2” Uslu, a.g.e.,26s sayfadaki alint1.

5 Milan Janic, Air Transport system analysis and modelling : capacity, quality of services and
economics, (Amsterdam : Gordon and Breach Science c2000),s.10

%6 Paul Stephen Dempseys, Airport planning and development handbook : a global survey ( New
York : McGraw-Hill, 2000), s.215

37 Robert Horonjeff ve Francis X. McKelvey, Planning and design of airports (4.basim Boston, Mass. :
McGraw-Hill, ¢1994 )s.300
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“Kapasite sistemin belli bir zaman periyodunda gergeklestirebilecegi

operasyon(islem) saylsldlr.”5 8

“Havaalan1 maksimum Kapasitesi; pistler, kapilar, terminal tesislerinin,

bagaj, trenler, kaldirimlar, yollar ve park kapasitesindeki maksimum kapasite

olarak tanimlanabilir.”*

“Her havaalanimin birim zamanda kabul edebilecegi ucak kapasitesi

“Hava yollarinin kapasitelerini asan bir talep s6z konusu oldugunda da
ucaklar igin havada ve yerde beklemeler (gecikmeler) meydana
gelmektedir. Bununla birlikte, havadaki ve yerdeki beklemelerin nedeni
ayni sekilde hava alanlarinin kapasiteleriyle de ilgili olabilmektedir.”®'

“Talepler, tam kapasite islem hacmine yaklastiginda ucaklar i¢in gecikmeler

¢ok hizli artmaktadir. «62

“Havaalanlarinin kapasiteleri bir veya birden fazla kisith bilegenle
ilgilidir ki bunlar; pist sistemi, park pozisyonlar, kapilar (gates), yolcu
terminal islem hacmi (6rnegin; check-in ve bagaj dagitimi) ve sehre erigim.
Bu bilesenlerin iyi yonetimi, havaalanlarinin tam kapasite potansiyeline
ulasmalar1 durumundaki islem hacmine (bilyiikliigiiniin) karar verilmesini
saglayacaktir.”®’

“Apron kapasitesi temelde dort 6nemli faktore baghdir: gate (kapi) sayisi,

gate’lerin kapasitesi, gate’lerde ugaklarin manevra yaptig1 alan ve ugaklarin park

dizaym seklindedir.”®*

“Kap1 kapasitesi; siireklilik arz eden talep karsisinda belli miktarda kapinin
belirlenmis bir zaman arahiginda kargilayabildigi maksimum ugak sayisidir.
Kapi kapasitesini etkileyen faktorler su sekildedir;

e Ugaklar igin uygun tip ve sayida kapi,

e Kapilara olan talepte ugaklarin tipleri ve her tip ugagin kapiyr kullanim
siiresi,

e Kapilarn kullanim siireleri ytizdesi,

¢ Kapilarin her hangi birinin veya tamaminin kullanimindaki kisitlar.”**

% Wells ve Young a.g.e.;s.415.

% Dempseys,.a.g.e., s.204.
8 Christopher D. Wickens. Flight to the Future: Human Factors in Air Traffic Control(Washington,
DC, USA: National Academies Press, 1997),

p.22.http://site.ebrary.com/lib/anadoluw/Doc?id=10041170&ppg=36(01.02.2009).
®1 Uslu, a.g.e.s.144.

2 Horonjeff ve McKelvey,a.g.e., 5.295.

®JATA,a.ge., s.213.

% Horonjeff ve McKelvey,a.g.e., 5.496.
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Asagida, havaalani kapasitelerinin belirlenmesinde kullanigh

tahminleyicilerden bazilar1 verilmistir:

e “Yillik yerli ve yabanci yolcu, kargo, posta, tarifeli ve tarifesiz ugus yapan
havayollar, askeri ve genel havacilik, varislar ve ¢ikiglar, transit ve
transfer/transit gemilere ait iglem hacmi,

e Tipik en yogun aya ait yolcu ve ugak hareketleri,

o En yogun ayin ortalama giinliik yolcu ve ugak hareketleri,

e Ayni havaalanin kullanan havayollar sayisy, ilgili havayollarina ait lokal ag ve
rota yapisl,

e Ugak tipleri,

o Ugak sayis1 ve temel bakim ihtiyaglari,

e Havaalanlarina ulagim imkanlari,

e Ziyaretgi, havayollari, havaalam personeli sayisi ve bunlara ilave yolcularin
geldikleri yer (orijin) ve varacaklari hedef (destinasyon) ve baglanti
kategorilerine gore ayrimi,

¢ Yolcu, kargo, posta, yiik ve ugak trafigine iliskin gegmis yillara ait veriler.®”

“Hava trafigi hacminin her yil artig gdstermesi karsisinda, gecikmelerin
azaltilmas1 ve hava giivenliginin saglanmasi 6nemli bir hal ald1 ve bu konuda

yeni girigimler dnerilmeye ve test edilmeye basland1.67”

“Talebin kapasiteyi asmas1 durumunda gecikmeler ortaya ¢ikar ki bu da

yolcu ve havayollarinin verimlilik ve iiretkenliklerinin azalmasiyla sonug:lamr“”

“Kapasite yetersizligi veya tikaniklik sonucunda ortaya gikan problemler

ise sunlardir;

e Ugustan once kalkista gecikmeler,

e Ucusta beklemeler (bekleme paterninde),

e Ekonomik olmayan ugus seviyelerinin kullamm,

e Ugus yolu degisiklikleri ve ugus yolundan sapmalar,

e Ugus tarifelerindeki ve filo planlamasindaki aksamalar,

e Havayolu isletmeleri i¢in fazla yakit kullanimi ve maliyet artiglar,

e Hava alanlarinda ya da terminal binalarindaki y1g1lma ve tikanikliklar,

 Horonjeff ve McKelvey,a.g.e., , s.354

% Dempseys,a.g.e., s.211

%7 Michael Sharpe, Philip Birtles ve Graham Duke, Airport : behind the scenes of commercial aviation.
(San Diego, Calif. : Thunder Bay Press, 2001,s.125

 Dempseys,a.g.e., s.217
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e Yolcu hosnutsuzluklarl.”69

3.1.1. Gecikme Problemi

Gecikme su sekilde tanimlanabilir;

“Havayolu isletmeciligi ve havacilik hukuku agisindan gecikme; havayolu
isletmesinin, tasima sozlesmesinden dogan yiikiimliiligiinii ifa etmesi gereken

zaman kesitinden daha ileri bir zaman kesiti igerisinde yerine getirmesi, diger
bir ifadeyle varma yerine vaktinde ulasilamamasi olarak tammlanabilir”.”

Baska bir ifade ile “gecikme operasyonun fiili gergeklesme siiresi ile beklenen

(planlanan) gergeklesme zamani arasindaki farktir.”’!

Kapasite artis1 veya kapasitenin etkin kullanimi artikga gecikmelerin azalacagi

agiktir. Bu iliski asagidaki sekilde gosterilmistir.

Gecikme (birim zaman)

A

> Kapasite (birim zamanda

kabul edilebilir ugak sayisi)
Sekil 2.Kapasite Gecikme Iliskisi

www.iata.org,(21.01.2009)

$“ICAO doc.9426-AN/924-a.g.e.,5.11-1-1-2.”- Uslu,a.g.e.,.s,90’dan alint1.

" «“yagsar Oztiirk, Havayoluyla Yolcu Tagimacihiginda Gecikme ve Tastyicinin Sorumlulugu,(Turkish
Aviation Dergisi, say1 no 26,1999)” Uslu,a.g.e.,s.142’deki alint1.

" Wells ve Young, a.g.e.,s.430.
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Birim zamanda hava alanina kabul edilebilecek ugak sayisi hava alaninn
kapasitesine baglidir. Sekil 2°de de belirtildigi gibi kapasitenin artis1 veya etkin
kullanimi sonucu siirecin optimum seviyede iglemesi, gecikme ve beklemelerin en

aza indirilmesini saglayacaktir.

“Pistler, kapilar ve havadaki gecikmeler birden fazla faktére baglidir, bunlar;
talebin biiyiikliigiine, talebin saatlik ve giinlik durumu, gesitli operasyonlar igin

saatlik kapasite ve bu operasyonlara olan talebin y1l i¢inde olusumu seklindedir.”72

Etkin bir isleyis i¢in “Yil igindeki en yogun giine iliskin veriler kontrol
kulesinden edinilmeli ve veriler her bir ucak hareketine iligkin siralanan 6zellikleri

ig:ermelidir.73

e Havayolu igletmesi adi
e Ucus numarasi

e Ugak tipi

o Ugcak kayd:

e Oturma kapasitesi

e Ugus orjini

e Varg zaman

e Kullanilan terminal

e Inis yapan yolcu sayisi
e Direkt transit yolcular
e Cikig/ayrilig zamamn

e Ucus destinasyonu

e Ucaga binen yolcu sayist

“Gecikmelerin azaltilmasinda kilit nokta sistemin etkin ¢aligmasinin

saglanma31d1r.74”

2 Norman Ashford, Paul H. Wright. Airport Engineering, (3.baski ,New York : J. Wiley, ¢1992,), s.211
B JATAa.g.e.,;s 93

™ Winston, Clifford Aviation Infrastructure Performance : A Study in Comparative Political
Economy ( Washington, DC, USA: Brookings Institution Press, 2008), p 9.
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Havaalanlarinda gecikmelerle ilgili belli toleranslar verilmistir. Bu
toleranslar1 asan ve 2005 yili rakamlarina gore en koti performansa sahip 20

havaalan Tablo 6°da su sekilde 6zetlenmistir.

Tablo 6. Bazi Uluslar Aras1 Havalimanlarinda Ortalama Gecikme Rakamlan

Ortalama Gecikme Ortalama Gecikme

Havaalanlann (dakika) Havaalanlan (dakika)
[stanbul 21,8 Alicante 16
London/Luton 18,7 London H. 16
Madrid/Barajas 18,1 Barcelona 15,9
Casablanca 17,1 Rome 15,8
Paris CDG 17,1 Malaga 15,7
London/Gatwick 16,9 Milan/M. 15,6
New York 16,6 Venice 15,4
Belfast 16,6 . Prague 15,2
Larnaca 16,5 Newcastle 15,1
Dublin 16,1 Budapest 14,9

Kaynak:”CODA: Central Office for Delay Anaysis (2005). Delays to Air Transport in
Europe, Eurocontrol, July,pp.7-10” Paul Roosens, Congestion and Air Transport:a
Challenging Phenomenon, European Journal Of Transport and Infrastructure
Research,2008,s.137-145’ten alint1

Tablo 6.sonuglarina gore Istanbul en yiiksek gecikme degerine sahiptir. Bu

degeri Londra ve Madrid/Barajas Teminali izlemektedir.
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Tablo 7.Ugak Park Pozisyonlari ve Kapilarda Hizmet Seviyesi ve Kapasitesini

Etkileyen Talep ve Operasyonel Faktorler

Faktorler

Ag¢iklama

Park pozisyonlari sayisi ve fiziksel alan

Birim zamanda gate’teki (kapr) ugak sayisi

Kullanim orani-utilization

Kapilarin megguliyet siiresinin (hizmet,
bekleme ve bakim igin) toplam hizmet
sliresine (operasyon siiresi) orani; ugagin
hava alaninda bekleme zamani, ardisik
ugus operasyonlarina (ugak tip ve havayolu
bir

cizelgeleme uygulamalarinin

fonksiyonudur) baglidir.

Operasyon (islem) siiresi

Bir giinde belirlenmis periyotta islem st

Siir1

Ugus ¢izelgesi ve ugaklarin tipleri

Kapilarin ¢izelgelere uygun istendiginde

uygun olup olmadigina karar verilmesi,

Havayolu kira kontratlar, operasyonlar ve

havayolu yonetimi uygulamalar:

Kap1 kullanim stratejisi,

uygun(kullanilabilir) kap1 kontrolii ve

kullanim orani

Transportation Research Board special report, 1987,563

Tablo 7. de belirtildigi gibi, birim zamanda kapilar1 kullanan ugak sayisi; park

pozisyonlar1 sayisi ve fiziksel alanla ilgilidir. Kapilarin kullanim orani; kapilarin

mesguliyet siiresi, toplam hizmet siiresi, ugagin hava alaninda bekleme siiresi ve

birbirini takip eden uguslarla alakahidir.

“Kapilarda; geg anonslar, agihslarin geg yapilmasi, ugagin temizlenmesi, yakit
alimi, ikram hizmetlerinin tedarigi gibi yer hizmetleri faaliyetlerinin yavas yapilmasi
ve hava trafik kontrolden gelen geg geri itme (push back clearance) faaliyetleri gibi

tipik gecikmeler yasanabilir.”>”

> Paul Roosens, “Congestion and Air Transport: A Challenging Phenomenon”, European Journal of
Transport and Infrastructure Research (EJTIR),8.n0.2,2008,pp.137-146
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“Kap1 (gate) operasyonlar1 yolcu talep karakteristigini ve havaalam kara tarafinda
hizmet seviyesini etkiler”’®. Kapilarda beklemelerin azaltilmasi tikanikliklarin Sniine
gecilmesi ve servis kalitesinin yiikseltilmesine yardimcei olabilmektedir. “Bekleme
zamani, islem zamam, yiirimede gegen zaman, kalabalik ve yolcularin servis

noktalarina ulasabilirlikleri servis seviyesi 6l¢timiinde 6nemli faktorlerdir.”””

3.1.2. Kap1 Atamasi Problemi

Yolcularin ugaga alinabilmesi iki tiirlii yapilabilmektedir. Bunlardan biri
yolcularin koriikli kapilar aracihifiyla terminal binasindan ¢ikmadan ugaga
aktarilmasi seklindedir. Diger bir yontem ise yolcularin terminalden otobiislerle
ucagin bulundugu yere taginmasidir. Ik yontemin, yolcularin terminal binasindan
¢ikmadan ugaga alinabilmesine imkan vermesi nedeniyle havayollarinca daha fazla

tercih edildigi s6ylenebilir.

“Terminale ulasan ugaklarin yolcu ve ugak operasyonlar1 esnasinda

bekletildikleri alan gate (kap1) olarak bilinmektedir.”’®

“Havaalaninda yer alan gate (kapilar) yolcularin ugaga binis ve ucaktan inis

yaptiklar terminal kapilardir. 79

“Oncelikli olarak daha hizli ve konforlu yolcu tagimasi, otobiislere olan
gereksinimleri onlemek, daha iyi meydanda kalis siiresine imkan vermesi
nedeniyle son yillarda havayollarinca kopriilii kapilara verilen 6nem artmaktadir.
Genel olarak havaalanlari ulasabildikleri kadar kapasiteyle yolculara kopriili
kap1 saglamali, bu durum daha konforlu, elverisli ve maliyet etkin ugaga binis ve

inis anlamina gelmektedir”*’.

® Transportation Research Board National Counsil Measuring airport landside capasity.,
Transportation Research Board special report ; 215 (Washington, D.C. : 1987),5.61

7 Transportation Research Board National Counsil a.g.e.,s.25

7® A.Lim, B.Rodrigues, Y.Zhu, “Airport Gate Scheduling with Time Windows”, Artificial Intelligence
Review , , 24,2005,5-31

™ Yu Cheng, “ A Knowledge-Based Airport Gate Assignment System Integrated With Mathematical
Programming”, Computer ind.Engin.Vol:32,n0:4, 1997,pp.837-852

% JATA a.g.e.,s.419
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“Son zamanlarda havaalanina ulasan ugaklarin, ramp kule 6niinde ilgili kap
baska bir ugak tarafindan kullamldigi  igin, bekleme yaptiklari

gtizlenmektedir.”81

“Operasyonlarin etkin gekilde yiiriitiilebilmesi i¢in apron planlamada en
Snemli konulardan biri ugaklarin park yerleri sayis1 veya baska bir ifade ile kapi

2
saylsldlr.”8

“Hava ulastirmasi sistemindeki tikaniklik ve gecikmelerin azaltilmasi
yillardir temel kamu politikasidir fakat son yillarda seyahat talebindeki artis
karsisinda bu acil bir hal almlstlr.”g3

Ozellikle son doénemde hava alam gelirlerinin artirilmasi, yolcu
memnuniyetinin artirilmasi nedeniyle yolcularin ugaga alinmasinda kapilarin
kullanildigim séylemek miimkiindiir.

“Kapilar ve zaman slotlar1 pahalli ve kit kaynaklardir. Bu nedenledir ki hava
alam operatorleri artan taleplere cevap verebilmek icin daha iyi bir havaalani
dizayn etme ve kapi sayilarini artirmayi planlamatk’cadlrlar.”84

“Kap1 atamasi, ilgili ugagin segilmesi ve uygun kapiya yerlestirilmesi
siirecini kapsayan ve boylece g¢izelgenin olusturulmasi siirecini ifade
etmektedir.® ”

Kapi atamasi probleminin ¢6ziimii kapilarin kullamm siireleriyle de
ilgilidir.”kapilarin kullanim siireleri ise;

e Ucak tipi,

e Ucusun kalkis noktasl, yer ¢evrimi veya direk ugus olup olmamasi,
e Ucaga alinan ve bosaltilan yolcu sayisi,

e Bagaj ve posta/kargo miktari,

e Apron personeli performansi,

811 im, Rodrigues ve Zhu, a.g.e., s.5-31

82 Wells ve Young, a.g.e.,,s.212

8 The National Academies Transportation Research Board Future Flight: A Review of the Small
Aircraft Transportation System Concept -- Special Report 263.Washington, DC, USA: National
Academies Press, 2002.5.50, http://site.ebrary.com/lib/anadolu/Doc?id=10078689&ppg=63 (01.10.2008)
8 Lim, Rodrigues ve.Zhu, a.g.e.,s.5-31

8 Cheng, a.g.e., s.1
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e Her kapmin 6zel olarak bir ugus simfi veya havayoluna tahsis edilip
edilmedigi veya her kapimin her ugak igin uygun olup olmadig1

- seklinde gesitli faktorlere baglxdlr.”86

Kap1 atamast probleminde pek ¢ok kisit gbz Oniinde bulundurulmalidir.
“Ardisik uguslarda kapilarin kullanmima uygun hale getirilmesi igin gereken

siirenin minimum yapilabilmesi igin;

e Kapilar sadece belli ebatlarda ugaklara verilebilir,

e Kapilar sadece belli orjin ve destinasyona gidecek/gelecek ugaklara
verilebilir,

e Kapilar sadece belli yer hizmeti veren kuruluglara atanmig uguslara
verilebilir, |

e Ardisik iki kap1 (yan yana) iki biiyiik tipteki u¢aga es zamanli olarak
atanamaz, -

e Kalkis zamanlar1 ayni olan 2 ugak bitisik kapilara atanamaz.”®’

Etkin bir kap1 atamas:1 sonucu, ugaklarin kapilar igin bekleme siiresi
azalir, ugusa yakin zamanda, kapilarin degismesi durumunu ortadan

kaldirir boylelikle bagajlarin kayip oran (mishandling) azaltilabilir.

Gecikmelerin azaltilmas1 ve havayolu isletmeleri ve yolcular i¢in
memnuniyetsizligin en aza indirilebilmesi igin etkin bir kap1 atamasi

politikas: yiirtitiilmelidir.

“Kapi atamasi havayollarinin yolculara verdigi hizmetin Kkalitesini
etkilemektedir. lyi bir kap1 atamasi1 havayollarinin, gecikmeleri azaltarak
gizelgelerini yayinlamalarini saglar. Iyi bir kap1 atamas: yolcularin kapidan
kapiya veya kapidan g¢ikisa yiirime mesafelerini azaltir. Ozellikle kisa
aktarim zamanlarinda ugusu kagiran transfer yolcular1 igin bu mesafe
snemlidir.”**

% Ashford ve Wright.a.g.e., s.212

¥ G.Diepen, J.M.van den Akker, J.A. Hoogeveen,” Integration of gate assignment and platform bus
planning”, , 8th Workshop on Algorithmic Approaches for Transportation Modeling, Optimization,
and Systems ,2008, http://drops.dagstuhl.de/opus/volltexte/2008/1591(11.02.2009)

% Lim, Rodrigues ve Zhu, a.g.e.,5-31
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‘¢ .

“Etkin bir kap1 atamasi mevcut pek ¢ok havaalaninin karsilagtigs, kisa

donemde tikamkliklar ¢ozmede 6nemli bir <,:621'imd1'ir.”89

Kapilarin etkin kullanimi havayolu isletmeleri agisindan maliyeti ve
bekleme siiresinin azaltilmasi, havaalam isletmeleri agisindan aymi
sekilde maliyetlerin azaltilmasi, tikanikliklarin —azaltilmasi adina

6nemlidir.

Ucaklarin agik alana park etmek zorunda kalmalari sonucu
almalar1 gereken ilave hizmetler ve bunlara iliskin maliyet kalemleri su

sekilde 6zetlenebilir’;

-Apron Otobiisii: Agik pozisyonlarin terminale yiiriiylis mesafesinden
uzak olmas1 durumunda kullanilir. Ugaktaki gelen-giden yolcu sayisina
gore verilecek hizmet adeti belirlenir. Olusabilecek maliyetler;

-Apron otobiisii of6r personel maliyeti,

-Ekipman amortisman,

-Ekipman yakit,

-Ekipman bakim maliyetleri,

-Ekipman sigorta giderleri seklindedir.

-Grand Power Unit (GPU): Koriik pozisyonlarda hizmet genellikle
havalimani isletmeciligi tarafindan verildiginden agik pozisyonlarda
istege bagli olarak yer hizmetleri firmasi tarafindan bu hizmet saglanir.
Maliyet kalemleri su sekilde 6zetlenebilir;

-GPU gekici traktor soforii personel maliyeti,

-Ekipman amortisman,

-Ekipman yakit,

-Ekipman bakim maliyetleri,

¥ Shangyao Yan, Chi Yuan Shieh, Miawjane Chen,”A Simulation Framework For Evaluating Airport
Ggate Assignments”, Transportation Research Part A,36,2002, s.1
% Celebi Havayollarindan alinan bilgilere gore derlenmistir.
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-Ekipman sigorta giderleri seklindedir.

-i¢me Suyu Tedarik Hizmeti: Korik pozisyonlarda hizmet genellikle
havalimani isletmeciligi tarafindan verildiginden agik pozisyonlarda
istege bagl olarak yer hizmetleri firmasi tarafindan bu hizmet saglanir.
Maliyetler ozetle;

-Su arac1 sofor personel maliyeti,

-Ekipman amortisman,

-Ekipman yakait,

-Ekipman bakim maliyetleri,

-Ekipman sigorta giderleri seklindedir.

-Merdiven Hizmeti: Koriik pozisyonlarda teknik-temizlik personelin
kullanimu i¢in sadece arka tarafa tek merdiven yanastirilirken agik
pozisyonlarda gift merdiven kullanilir(ugak tipi gerektiriyor ise). Merdivenin
cekerli ya da motorlu olma durumuna gére maliyet;

-Merdiven soforii (ya da gekici traktdr soforii) maliyeti,

-Ekipman amortisman,

-Ekipman yakit,

-Ekipman bakim maliyetleri,

-Ekipman sigorta giderleri seklindedir.”

Acik alana park etmek zorunda kalan ugaklara yolcularin taginmasi
otobiislerle yapilacagindan bu hem havayolu isletmesi hem havaalani igin bir
maliyet kalemidir. Ayrica yolculann terminal iginde ¢ok fazla ytiriitiilmeden
dogrudan ugaga alinmasi istenmektedir. Agik alana park eden ugaklar i¢in bu
yiiriime mesafesi artmaktadir. Ayrica yash ve engelli kisiler igin otobiise ve
ucaga binme zorlasmaktadir. Bu durum ise yolcu memnuniyetsizligine ve

havayolu isletmesi agisindan prestij kaybina neden olmaktadur.
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“Diinyamin  énemli havalimanlarinca belirlendiginde gore yolcularin

%90-95 cogunlugu kopriilii kapilarla ugaga alinmahidir.” ol

3.2. Konuyla Ilgili Yapilmig Calismalar

Literatiirde; 0-1 tamsayili programlama (dogrusal ve kuadratik) , karisik
tamsayili programlama ve ag akig problemi seklinde tanmimlanmisg ve formiilize
edilmis pek ¢ok analitik kap1 atamasi problemi yer almaktadir. Kap1 atamast ile ilgili
yapilmig  ¢aligmalar  incelendiginde; simiilasyon(benzetim), = matematiksel
programlama ve gesitli sezgisellerin problemin modellenmesi ve ¢6zim
asamalarinda yogun olarak kullamldig1 goze ¢arpmaktadir. Bu yontemlerin bir veya
birkagimn bir arada kullanildif1 ve ¢6ziim igin hangi yontemin en iyi performans

gostereceginin aragtirildig: ¢alismalar da yer almaktadir.

Kap1 atamasi ile ilgili yapilan caligmalar incelendiginde Xu ve Bailey
(2001)’in ¢alismalarinda, problem kuadratik tamsayil1 problem olarak tanimlamig ve
¢6ziim i¢in tabu aramasi kullanmiglardir. Aktarmali (baglantili) yolculuk yapan
yolcu baglant1 siirelerinin minimize edilmek istendigi ¢alismada, sezgiselle elde
edilen kazang %24,7’dir. Fakat problemde kap: kullanim zamanlarinin sabit
oldugunu diisiinmiislerdir. Oysaki gecikmeler dikkate alindifinda bu siire
uzayabilmekte ve gizelgeden sapmalara neden olabilmektedir. Bu nedenle model

cizelgedeki anlik degisimlere cevap verememektedir.

Kap1 atamasi probleminde belirlenen amaglardan biri de yolcu ylirime
mesafesi ve bekleme siiresinin azaltilmasidir. Mangoubi ve Mathaisel(1985)
calismalarinda tamsayili dogrusal programlama ve sezgisel yardimiyla terminal i¢i
yirime mesafesinin en kiigiiklenmesi amaglanmistir. Kanada Toronto
Havalimaninda uygulama bulan g¢aligmada kullamlan yontemler toplam yiiriime

mesafesinin azaltilmasinda tamsayili programa sonucuna gore %32 basarilidir.

' JATA a.g.e.,s.28
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Cheng(1997) caligmasinda havaalam kapi atamasi igin matematiksel
programlama tekniklerini kullanmus ve statik(duragan) ve dinamik(devingen)
durumlar i¢in kabul edilebilir bir zamanda ¢6ziime ulagmay1 hedeflemislerdir.
Calismada kismi paralel kapi atamasi tamtilmis ve bir grup ugagin ilgili
zamandaki elverisli kapilara atamasi yapilmistir. Varig veya kalkis zamani
birbirine ¢ok yakin ugaklar igin ¢6ziim zamaninin uzamasi ¢dzimi etkin

olmaktan ¢ikarmaktadir.

Yan ve Huo(2001) ¢alismalarinda etkin bir kap1 atamasi problemini ¢ok
amagli 0-1 tamsayili programlama seklinde formiilize etmislerdir. Calisma
Tayvan Chiang Kai- Shek havaalaninda uygulama bulmustur. NP-zor olarak
tanimlanan problemin ¢6ziimil igin simplex metodu, dal-sinir algoritmasi, kolon
olusturma (column generation)yaklagimi, agirliklandirma yontemi kullanilarak
yolcu yiiriime mesafesi ve bekleme zamani minimize edilmesi amaglanmugtir.
Calisma, kap1 atamasi problemine ve ¢ok amaglh dogrusal/tamsayili
programlamaya kolon olugturma tekniginin ilk kez olusturulmasi yoniiyle

6nemlidir.

Kap: atamasi problemiyle ilgili yapilan bir diger ¢alisma Babic ve
dig.(1984)’e aittir. Calismada problemin ¢6ziimii i¢in dal-simr algoritmasi
kullamlmistir. Hamzawi (1986)’ya ait ¢aliymada benzetim araglarim kullanarak

¢Ozilime ulagsmaya ¢aligsmgtir.

Ayrica Gosling(1990) ve Su ve Srihari(1993) uzman sistemler yardimiyla

kap1 atamasi problemini ¢6zmeye galismislardir.

Li(2008) ¢aligmasinda ardisik uguslarda ugaklarin aym kapiya atanmasi
problemini ele alip, tikanikhigi minimize etmeyi planlamigtir. Problemin

sadelestirilmesi i¢in ¢alismada temelde ti¢ konu ele alinmistir. Bunlar;

e Havaalanina gelen ve ¢ikis yapan ugus sayisi
e Gelen uguslar i¢in yeterli kap1 sayisi

e Ugus programina bagli gelen ve giden ugus sayisi.
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Problem kisith kaynak atamasi olarak degerlendirilmis olup, amaca
ulagabilmek igin binary ve mantiksal kisitlarin yer aldif matematiksel modelde
gelistirmistir. Model ILOG OPLStudio 3,7.1°¢ uygun olarak kodlanmistir. Modelin
islerligini gosterebilmek igin Houston George Bush Uluslar arasi Havalimaninda,
Continental havayollarindan alinmig verilerle test etmislerdir. Modelde kap1
sayisinin 5 ve yukar1 olmast durumunda amag fonksiyonu sifirlanmakta ve ¢oziim
zamam en disiik seviyeye ulagmaktadir. Kap1 sayisi artmaya basladik¢a ¢6ziim
zamani artmaktadir. 1’den 10’a kadar tek tek ve 10°dan sonra 10’ar araliklarla 50
kap1 sayist i¢in deneme yapilmugtir. 5 ‘ten sonra her artigta amag fonksiyonu
degerini korumakta, tikanikliklar sifirlamaktadir. Modelde ¢6ziim zamaninin
artisinin Sniine gegmek veya ¢oziime daha kisa siirede ulagabilmek i¢in farkh
programlar kullanilabilir, sezgiseller gelistirilebilir. Modelde en uygun ¢dziime 5
kapt sayisiyla ulasildigi sSylenmis, bu durum biiyiik havaalanlarinda etkin bir

¢oziim olmaktan Gtedir.

Li(2008) ¢alismasindaki problem; Bihr(1990) 0-1 tam sayili programlama, Gu
ve Chung(1999) tarafindan ise genetik algoritma kullamlarak ¢dziimlenmeye

calisilmustir.

Yan ve Tang(2006) ¢aligmalarinda stokastik ugus gecikmelerine karsi
duyarh kap: atamasi yapmalari i¢in bir sezgisel gelistirmislerdir. Model temelde ti¢
bilesene sahiptir. Bunlar; stokastik kap: atamasi, gergek zamanh atama kural ve iki
ceza indirim metodu. Calisma Tayvan havaalaninda test edilmis olup, sezgiselin elle
yapilan mevcut atama sisteminde ve geleneksel deterministik modellerden daha iyi
sonug verdigi soylenebilir. Calisma, ugusta yasanan gecikme nedenlerinin &niine
gecilemedigi diisiiniildiigiinde belirsiz (stokastik) ugus gecikmelerine cevap
verebilmesi yoniiyle énemlidir. Modelde tampon (buffer) zamanlar, bagka bir ifade
ile ¢izelgelenmis zaman ve kapinin kullanilmaya basladig1 zaman arasindaki fark ve
ucagin kapiyr terk edip diger ucagin kapiyr kullanmaya basladifi zamanlar

kullanmlmigtir.

Tampon zamanlar azaldik¢a problemin ¢6ziim siiresi uzamaktadir. Sadece

havada yasanabilecek stokastik gecikmelerin dikkate alindig1 galisma, havaalaninda
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yasanan ariza, beklenmeyen durumlar ve tikanikliklar gibi yerde yasanan

gecikmeleri dikkate almamasi yoniiyle gelistirilmesi gerektigi soylenebilir.

Haghani ve Chen(1998)’e ait caligmada zaman, degisken olarak dikkate
alinmuistir Haghani ve Chen(1998) ¢alismalarinda toplam yolcu yiiriime mesafesini
minimize etmeyi amaglamislardir. Problem g¢ok slotlu ve yeni bir tamsayili
programlama ile formiilize edilmis ve ¢oziim igin dal-sinir algoritmasi kullanilmig
ve yeni bir sezgisel gelistirilmistir. Sezgiselle elde edilen sonuglar ile optimal
sonuglar incelenmis olup, kullamlan sezgiselin etkin bir ¢oziim saglayabilecegi

distiniilmistiir.

Bu sezgiselin performansi birkag problemle test edilmis ve sonuglar
CPLEX’le bulunan ¢6ziimle kiyaslama yapilmigtir. Bulunan ¢6ziimiin, biyik
Sleekli kapr atamasi problemlerine etkin ve kabul edilebilir bir zamanda sonug

vermesi y6niiyle etkin oldugu diisiiniilmektedir.

Chang(1994) kap1 atamasi problemini kuadratik atama problemi olarak
formiile etmis ve ¢aligmasinda havaalani hub (toplama merkezi) operasyonlarinda
bagaj ve yiirlime mesafesinin minimize edilmesini amaglamstir. Calismasinda
ulagilabilir deger aramasi algoritmasini (accessibility value sorting algorithm)
gelistirmistir. Daha sonra bu algoritmay1 gelistirmis ve ¢6ziim i¢in ilave olarak
tavlama (SA) algoritmasim kullanmigtir. Tavlama ile buldugu sonucun gelistirdigi

algoritmadan daha iyi sonug verdigini ortaya koymustur.

Lim ve Rodrigues, Zhu(2005) c¢aligmalarinda degisken vans ve kalkis

zamanlari karsisinda yolcu yiirime mesafesini minimize etmeyi planlamaktadirlar.

Ayrica ¢6ziim igin tabu aramas: (TS), memetic algoritmasi (MA), tek nokta
caprazlama (MAIl), ve genetik algoritma (GA) kullanilmistir. Model, sadece
yiirime mesafesini dikkate alan ve sabit gizelgeli klasik kapi atamasi
problemlerinden esnek kalkis varis zamanlarina cevap verebilmesi adina farkhidir.
Veri sayisi artik¢a sezgisellerin CPLEX’ e gore daha kisa siirede sonug verdikleri

sOylenebilir.
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Simiilasyonun, matematiksel programlama ve sezgisellerin ¢dziim araci
olarak kullanildig1 ve Tayvan Chiang Kai-Shek Havaalaminda uygulama bulan Yan,
Shieh ve Chen(2002)’e ait calismada rassal ugus gecikmelerinin statik kapi
atamalarina etkileri incelenmistir. Caligma, stokastik (belirsiz) ugus gecikmelerinden
etkilenen gercek zamanl ve statik kapt atamalari(gizelgesini) arasindaki iligkiyi
analiz etmesi adina onceki calismalardan ayrilmaktadir. Kullanllan model su

sekildedir;
Min Z= ¥}, BV, cij Xij
s.t.
Y, Xij=1 vi(l)
Yiers Xij<1 Vs, Vj(2)
Xij=0 veyal Vi, Vj
Mangoubi ve Mathaisel(1985) ‘e ait modelin kullanildig1 ¢alismada degiskenler;
M: toplam ugus sayisi
N: toplam kap1 sayisi,
i: i.ugus,
J:j-kapt
Z: toplam yiiriime mesafesi,
Ls: s kisit1 altinda tiim ugus kiimesi,

cij: j.kapiya atanmis i. ugus yolcusunun toplam yiiriime mesafesini sembolize
etmektedir. Kullanilan modelde ugak sayisi artigi karsisinda ¢6ziim siiresi ¢ok hizh

artmaktadir.

Modelde 1 nolu kisit her ugagin tek bir kapiya atanabilecegini, 2 nolu kisit ise
her kapiya birden fazla ugagin atanamayacagim ifade etmektedir. Modeldeki amag ise

toplam yiiriime mesafesinin minimize edilmesi seklindedir.
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Diepen, Akker, Hoogeveen, Smeltink(2007) calismalarinda 24 saat iginde
beklenen varis ve kalkislar i¢in sapmalart minimize eden bir ¢dziim aramiglardir.
Problem iki fazlr ¢oziilmiis; ilk fazda tek kap i¢in kisitlar yer almakta, ikinci fazda ise
¢oklu kapilar igin durum ele alinmustir. Problem tamsayili programlama ile formulize
edilmis ve kolon olusturma tekniginden yararlanilmugtir. Ayrica fiyatlandirma icin ayr1
bir formiilizasyon yapilmistir. [lk asamada her bir kapr bagimsiz olarak
degerlendirilmigtir. Farkli olarak ikinci asamada ise fiziksel ozellikleri nedeniyle
kapilarin birbirinden bagimsiz degerlendirilemeyecegi diisiiniilerek ¢dzim aranmustir.
Calisma kap: atamasi problemine maliyet fonksiyonunu katmasi ve fiyatlandirma

stratejisi yaklagimi agisindan ¢aligmamizdan farklidir.

Ding ve dig.(2005) yaptiklan galismada kopriisiiz (agik park alani sahasi) alana
park eden ugak sayisimn ve yolcularin kapilara yiiriime mesafesinin minimize edilmek
istendigi calismada Greedy ve tabu aramasi algoritmalan olusturulmustur. Model su
sekildedir.

Min ¥iLg Yime
Min T, 3%, Trdd XA frwity ity ot Zies foi*woit Xisg fio*Wio
St.
Yl yvi=1, (IS i <n),
Yike Y jk(dj-ai)*(di-aj)< 0 (1<i,j<nk#m+1)
yikE(01)(1<i<n 1fk<m+1)
Modelde kullanilan parametre ve degiskenler su sekildedir;
N:havaalanina varig yapan ve/veya havaalanindan kalkis yapan ugak kiimesi
M: uygun kap1 sayist
n: toplam ugus sayisi
m: toplam kapi sayis1

ai: i.ugagin varig zamani
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di: i.ugagin kalkis zamani
wk,1: k kapas ile 1 kapisi arasindaki yiirtime mesafesi

fi,j: i.ugusundan (ugagindan) j.ugusuna(ugagina) transfer olan yolcularin yliriime

mesafesini sembolize etmektedir.

Amag fonksiyonundaki birinci terim atanmamis kapi sayisinin diger terimler ise

yolcular i¢in toplam yiiriime mesafesini ifade etmektedir.

Greedy algoritmasinin atanmamig kap1 sayisini minimize etmek igin kullanildig:
modelde 1s1l islem ve 1s1l islemle birlikte tabu aragtirmasinin bir arada bulundugu ikinci
bir algoritma gelistirilmis ve algoritmalarin performansi kiyaslanmigtir. Son gelistirilen
algoritmamin bagka bir ifade ile 1s1l islem algoritmas: ile tabu aramanin bir arada
kullamldig algoritmanin en iyi sonucu verdigi ortaya konulmustur. Isil islem
algoritmas1 ise tek bagma sonug vermemistir. Calismada bos kapt varsa atama
yapilmistir. Oysa havaalanlarinda bos kapi olmamasi durumunda ugaklarin bekletilmesi

durumu sik¢a yasanmaktadir. Bu durum ¢alismadaki ¢6ziimle iliskilendirilmemistir.

Kilig ve Kaylan(2005) galigmalarinda karinca kolonileri sezgiselini kullanarak
ucak cizelgeleme problemini ¢dzmeye g¢aligmislardir. Problemde amag¢ her ugagin
¢izelgeden sapma durumunda ugrayacagi zararin minimize edilmesi yoniindedir.

Problem havayollari igletmeleri agisindan ele alinmustir.
Calismalar incelendiginde genelde;

e Yolcu yiiriime mesafesin azaltilmasi,

e Atanmamis kapi say1s1 minimizasyonu,

e Acik park alaninda park sayisinin minimizasyonu,

e Yolcu bekleme zamanimn azaltilmasi problemlerinin inceleme konusu
oldugu ve konunun matematiksel programlama ile modellendigi ¢6ziim
icinde sezgisellerin ve/veya gesitli optimizasyon arag ve programlarin

kullamldif1 goze garpmaktadir.
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Atatiirk Havaliman igin benzer bir atama veya gizelgeleme ¢aligmasimn
yapilmadig1 ve problemin atanmamug kap1 sayisint azaltma amaciyla s6z konusu

havaliman igin ¢6ziilmedigi sonucuna ulasilabilir.

Calismamizda uluslararasi ugugslara ev sahipli§i yapan ve ilkemizin en
yogun havaliman statiisiine sahip Atatiirk Hava Liman dis hatlar terminalinde

ugaklarin kapilara yerlesimi problemi ele alinacaktir.

4. ATATURK HAVALIMANI HAKKINDA BiLGILER

Bu béliimde AHL terminal, PAT sahasi, AHL’de yasanan problemlerle ilgili
bilgiler aktarilacaktir.

4.1.Atatiirk Hava Liman1 Hakkinda Genel Bilgiler

Bu bolimde uygulamanin gergeklestirilecegi Atatiirk Hava Limam hakkinda
havalimanina ait genel bilgiler verilecek olup, terminal 6zellikleri, apron kapasitesi ve

park yerleri hakkinda agiklamalarda bulunulacaktir.

Tiirkiye’nin uluslar arasi uguslara ev sahipligi yapan, yolcu (EK1.) ve ucak
(EK?2) trafiginin en yogun yasandigi hava limani olan Atatiirk Hava Limani (AHL) 1
Agustos 1953 yilinda Yesilkéy Hava Limani adi ile hizmete gegirilmistir. 29 Ekim 1983
yilinda dis hatlar terminaline kavugan Havalimam bugiinkii adma 1985 yilinda
kavusmustur. Ihtiyaglara cevap verebilmesi adina donem doénem terminal kapasitesi
artirlan havalimani, artan yolcu kapasitesi karsisinda yeni bir dis hatlar terminali
yapimi i¢in yap-islet-devret modeliyle isletilmeye baslanmistir. “2000 yilinda yeni dis

hatlar terminaline kavusan havalimanimn yillik yolcu kapasitesi 20 milyon kisidir.”*

4.2.Havalimani Terminal Ozellikleri

Atatiirk havalimanina ait terminal 6zellikleri Tablo 8.de verilmistir.

2 http://www.dhmiata.gov.tr/hakkimizda_detay.asp?K1D=2, (22.05.2009)
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Dis Hatlar Terminali

I¢ hatlar Terminali

Genel Havacilik Terminali

Terminal Alani: 268.000 m?
Otopark Alani: 180,000 m?
Duty Free Alani: 5,336,25 m?
Yiyecek-Igecek Alani:
10.370 m?

Otopark Kapasitesi: 7.076
arag

Check-in Kontuari: 224 adet
Pasaport Gigesi (Gidis Kat1):
48 Adet

Pasaport Gigesi (Gelis Kat1):
42 Adet

Koprii: 23 Adet

Busgate: 12 Adet

PCA Sistemi: 23 Adet

400 Hz. Elektrik Sistemi: 23
Adet

Asansor: 56 Adet

Yiiriiyen Merdiven: 26 Adet
Yiiriiyen Bant: 35 Adet
Bagaj Karuseli: 11 Adet
X-ray: 65 Adet

Metal Kap1 Dedektorii: 63
Adet

Yangin Dedektorti: 8.101
Adet

Yangin Butonu: 550 Adet

Terminal Alani: 62.500 m?
Check-in Kontuar: 96 Adet
Bilet Satig Kontuari: 28 Adet
Bagaj Konveyorii: 4 Adet
(Gidis Kat1)

Bagaj Konveyorii: 7 Adet
(Gelis Kat1)

Yolcu Kopriisii: 9 Adet
PCA Sistemi: 9 Adet

400 Hz.Elektrik Sistemi: 1
Adet

‘ Asansor: 17 Adet

Busgate: 8 Adet

Yiiriiyen Merdiven: 11 Adet
X-ray: 20 Adet

Metal Kap1 Dedektorii: 20
Adet

Yangin Dedektorii: 1.518
Adet

Yangin Butonu: 129 Adet

Genel Havacilik Binasi:

2.429 m?

http://www.ataturkairport.com/6.phpf,(11.11.2008)
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Verilere gore dis hatlar terminalinde 23, i¢ hatlar terminalinde ise 9 adet yolcu
kopriisii yer almaktadir. Dis hatlar terminalinin toplam alam 268.000 m?, i¢ hatlar
terminali ise 62.500 m?’dir. Bu alanlarin bilinmesi, yolcularin etkin bir kapi (kdprii)
atamasi yapilamamasi durumunda yiiriimek zorunda kalacaklari yol mesafesi

tahmininde bulunabilmek adina 6nemlidir.

4.3. Apron Kapasitesi

AHL’de yer alan 14 apron Boeing 737-400’ten 747 ‘ye kadar her ebatta u¢aga
hizmet edebilecek biiyiklik ve 90 adet ucafa aym anda hizmet verebilecek

kapasitededir.

4.4.Park Yerleri

Atatiirk Hava Limaninda 14 adet apron oldugu belirtilmisti. Bu apronlara ait

park yerleri ve koordinatlarinin durumu Ek3.te 6zetlenmistir.
“Bu bilgilere ilave olarak®;

e Dis hat ugaklan A 3 apronuna,

e ¢ hat ugaklan A 4 apronuna

e Kargo ugaklann A 2, A12 ve All apronlan ile kargo terminaline en yakin
aprona,

e Teknik inis yapan ugaklar ini§ amacina en uygun aprona,

e VIP ugaklan bu is igin 6nceden belirlenmis alanlara

Oncelikli olarak planlanir. Ilgili ugak park sahalarnin dolu olmasi durumunda

ucagin inis amacina uygun terminale en yakin park sahalarina planlamasi yapilir.”

?3 DMHI Genel Miidiirliigii Atatiirk Hava Limam Bagmiidiirliigii Ugak Park Sahalar1 Planlama ve
Isletme Hizmetleri Talimati, s.4
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4.5. Kapilar (Gate) ve Kullanimlan

DHMI Slot Uygulama Prensiplerinde belirtildigi tizere; yolcu ugaklarina 3 saate
kadar, kargo u(;aklarma 5 saate kadar slot verilebilir. Bu siire iginde kalan ilk 2 saat
herhangi bir iicret talep edilmeyecek, kalan zaman igin normal tarife uygulanacak ve
slot agimi durumunda zamli tarife(%100) uygulanacag: belirtilmistir.”* Ayrica slot
siirelerinin baslangig ve bitimine(+/-) 20 dakika tolerans verilebilecegi de ilave

edilmigtir.

Gate’ler (koriiklii kapi/kapt) saatlik kiralanmaktadir. Toplamda 1 saat 15 dakikayi
asan durumlarda, gecikme i¢in 2 saat’lik iicret alinmakta. Atatiirk Havalimani’ndan elde
edilen bilgilere gore; ugagin yerdeki park siiresi 2 saati agiyorsa ugak kopriiye alinamaz.

Ciinkii 2 saati asan siireler i¢in ticretler %25 zamli alinmaktadr.

Yap- islet-devret sistemiyle yonetilen Atatiirk Havalimani’nda iicretlendirme
DHMI’ce yayinlanan iicret tarifesine gore degil, TAV’1n belirlemis oldugu politikalara

gore yapildig bilgisine ulagilmugtir.

4.6.Atatiirk Havalimaninda Yasanan Problemler

Uluslar arast uguslara ev sahipligi yapan AHL’de en temel problem kapasite
problemidir. PAT sahasinda, 6zellikle dis hatlar terminalinde park alaninin yeterli
olmamasi ve/veya atamanin saglikli yapilamamasi nedeniyle gecikmelerin yagandig
ve ucaklarin bu alanda bekleme yaptiklani bilinmektedir. Bu beklemelerin ugak
isletmeleri agisindan maliyet artis1 anlamina geldigi, havaalam isletmesi agisindan
ise alanda yogun trafigin olugmasi sonucu varis ve kalkis yapmak isteyen ucaklara

planlanan zamanda hizmet verilemeyecegi 6ngoriilebilmektedir.

Probleme ¢ikis yapacak yolcular agisindan bakildiginda; yolcularin terminal iginde
belli noktalarda 6zellikle kap1 6niinde bekleme yaptiklari bu beklemelerin yolcu

memnuniyetsizligi ile sonuglandig1 gézlenmektedir.

* DHMI, Slot Uygulama Prensipleri, B serisi NR 01/03, 2003, s.1
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AHL’de gozlenen diger bir problem check-in kontuarlari Oniinde olusan uzun
kuyrukladir. Check-in isleminin ge¢ baglamasi veya stirenin bitimine yakin
yolcularin kontuar niine yaklagmasi neticesinde kuyruklarin olustugu gézlenmistir.
S6z konusu kuyruklarin uzunlugu havayolu isletmesinin(veya HAVAS) belirledigi
personel sayisiyla da iliskilendirilebilir. Hava yolu isletmeleri veya hizmet satin
aldiklar isletme(HAVAS) ugak biiyiikliigii ve yolcu sayisina gore check-in kontuari

personel sayisi belirlemektedir.

Daha oncede belirtildigi gibi gecikme ve beklemelerin nedenlerinden biri olan
kapilara uygun ugaklarin yerlesimi probleminin el yordamiyla degil gelistirilecek bir
program aracih@iyla yapilmast hizmet satin alanlani ve hizmet sunanlari

rahatlatacaktir.
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UCUNCU BOLUM

UCAKLARIN UYGUN KAPILARA YERLESIMI PROBLEMI VE ATATURK
HAVA LIMANI DIS HATLAR TERMINALI UYGULAMASI

1.PROBLEM

Bu boliimde ele alian probleme iliskin ¢oziimle ilgili bilgi verilmek istenmistir.
Calisma da amag, amaca iliskin geligtirilen ¢6ziim ve ¢6ziime iligkin degisken, kisit

ve parametreler bu boliimde agiklanacaktir.

Calismada ele almmak istenen ugaklarm uygun park pozisyonlarina

yanasmalaridir. Ucak park sahasi planlamasindaki is akis1 6zetle su sekildedir;



~
Yer Hizmetleri I
Kuruluglan
Ve/Veya Hava Yolu
Tagwyicilarindan
gonderilen bilgiler 4
.

-
~
~o -7

Yer hizmet kuruluglari ve Hava yolu tagiyicilan
tarafindan gonderilen ugus tarife listeleri, ugusun
gerceklesecegi glinden, bir giin 6nce en geg saat
20.00’ye kadar planlama tnitesine ulagtirihir.

53

Park sahasi planlamalarinda ugagn tipi ve serisi, licli kodu ve
sefer numaras, gelis-gidis saatleri (UTC), ugus amaci (Yolcu,
Kargo, Teknik gibi), gelen ve giden yolcu sayisi bilgileri éncelik
siralamast yapilabilmesi igin gelen ve giden yolcu sayisi bilgileri
dikkate alinarak birbirini takip eden iki tahsis arasinda 15
dakika bir siire birakilarak 24 saatlik siire igin planlama yapilir.

Planlamasi
yapilan ugagin
bilgilerinde bir
degisiklik var mi?

Ugak gelen
ugak mi?

. Yer hizmetleri
J kuruluglan  ve/veya
' hava yolu tasiyicilar
_____ A ile kuleden gelen

A degisiklikler

Yeni bilgilere goére planlama
Ugagin  park sahasindan yaptlarak ilgili Ginitelere ugagin yeni
cikist takip edilir. Planlama park pozisyonu hakkinda bilgi verilir.
cizelgesinden cikig

A 4

isaretlemesi yapilir
4 yap Limana gelen ucak bilgileri
v gelis sirasina  gore kule
tarafindan Ramp’e verilir
. N
i :°p"°' Kulesinden "« Kuleden alinan ugaklarin park
' elis sirasina gore \
\ alinan ucak bilgileri ,—» sahalari  planda bulunarak
N ! bilgiler kontrol edilir
N .

A
Kontrol ~ Kulesinden  gelis
sirasina  gore ahnan ugak
bilgileri, pozisyonlan Kontrol

Kulesi ve ilgili Unitelere bildirilir

Ugagin inisi ve park sahasin girigi
takip edilir. Planlama cizelgesine inig
isareti yapilarak hizmet tamamlanir

Sekil. 3.Park Planlamasi is Akis Semasi, kaynak: DHMI talimat (EKS)
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Akis semasma gore siireg; bir giin oncesinde tarife listelerinin havalimani
planlama iinitesine gonderilmesiyle baslar. Listede ucak tip ve seri, iiglii kod ve
sefer numarasi, gelis-gidis saatleri, ugus amact (kargo, yolcu, teknik vb. bu
bilgiler hangi apronun kullanilacaginin belirlenmesi i¢in gereklidir) ve yolcu

sayis1 bilgisi yer almahdir.

Ugagm gelen ugak olmast durumunda; ugak bilgilerinde bir degisiklik
olup olmadigmna bakilir. Varsa gerekli diizeltmeler ve ayarlamalar yapilr,
gerekiyorsa ucagin park pozisyonu degistirilir. FIFO (first in first out)
prensiplerine gore hizmet gdren ucaklarm inisi takip edilerek siire¢ tamamlanir.

Déngii baska ugak igin yeniden baglar.

Caligmamizda. Tiirkiye'nin yil boyunca hava ve yolcu trafifinin en
yogun yasandign Atatiirk Hava Limam dis hatlar terminali igin kapilara uygun

ucaklarin yerlesimi problemi ele alinmak istenmistir.

1.1.Caliymanin Amaci

“Terminalde kapi, kontuar gibi kit kaynaklarin atanmasinda kullamlan bir
kaynak yonetim sistemi bulunmamaktadir. Bu atamalar operatorlerin bilgi ve
deneyimleri ile bir takim parametreler kullanilarak elle yapilmaktadir.* %5 Oysa
bu kaynaklarin etkin bir sekilde kullanimi;
e Hava alaninda yer operasyonlarinin daha kisa stirede yapilmasini,
e Ucaklarin yerde daha az beklemesini,
e Havaalaminda tikanikliklarin 6niine gegilmesini,
e Kapilarin daha fazla ugak tarafindan kullanimi sonucu hava alam kapi
gelirlerinde artis saglayacagini
e Acik alana park durumunun minimize edilecegini sdylemek
miimkiindiir.

9 Kuyucak, a.g.e.,, s.302
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Calismadaki matematiksel ¢6ziimle;

1

Apron ve taksi yolunda tikanikliklarin azaltilmast,

Yer hareketleri maliyetlerini azaltma,

Yer hizmetleri kullammini optimize etmek/iyilestirmek,

Kap1 kullammlarini etkinlestirmek,

Tikanikliklarin  niine gegmek/azaltmak amaciyla, ugak ve kapi
ebatlariyla ilgili kisitlar dikkat alinarak dis hatlar terminalinde mevcut

durum matematiksel olarak ifade edilmek istenmistir.

.2.Calismanin Onemi

Calisma kit kaynaklardan biri olan kériiklii kapilarin uygun ugaklara tahsis
edilerek etkin bir sekilde kullanimin1 matematiksel olarak ortaya koymasi

adina nemli oldugu diisiiniilmektedir.

Cok yogun ugus trafiginin yasandigt AHL’de dis hatlar terminalinde
koriiklii kapi tahsisinde zaman zaman problem yasanmaktadir. Ugaklar agik
alana park etmek durumunda kalmaktadir. Bu durumun nedeninin kapi
sayist  oldugu disiiniilmekte ve diger kapasite problemleriyle
bagdastirildig1 sik¢a rastlanan bir durumdur. Oysa uluslar arasi uguglara ev
sahipligi yapan ve pek ¢ok ugak tipine hizmet veren AHL’de atama
problemi heniiz operatér araciligiyla gozlem ve deneyimlere bagh
kalinarak yapilmaktadir. Sikintinin ek yatinmlarda aranmasi yerine mevcut
durumda tahsisin belli standart ve bilimsel yontemlere dayali yapilmasi

gerektigi bilinmektedir.

Kullanicilara bu noktada fikir vermek ve tahsis probleminin belli
programlar aracilifiyla yapilmasi gerektigini agiklamasi adina atama
problemine genel bir bakis getiren baslangi¢ niteliginde bu galigmanin

literatiire bu anlamda katki yapabilecegi diistinlilmektedir.
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1.3. Coziime fliskin Bilgiler

Bu béliimde problem ve ¢6ziimiin tanitilmasi tasarlanmaktadir.

1.3.1.Problemin Tanitilmasi

Havaalanina ulasan ucaklar atandiklari kapi bos ise dogrudan
ilgili kapiya yonelir ve aprona park ederler veya agik alana park etmek
zorunda kalabilirler. Acik alana park etmeleri durumunda ugaktaki
yolcularin bosaltilmast ve terminale taginmast igin otobiislere gereksinim

duyulur.

Eger aym ugak yolcu indirmeyi takiben yeni bir ugus igin yolcu
almaya baslayacaksa bu durumda da aym sekilde terminaldeki yolcularin
ucaga alinmalan i¢in otobils hizmetinden yararlanacaktir. Agik alana
park durumu yolcularin ilgili terminalden otobiisle agik alanda bekletilen
ucaga alinmalarini ve belki terminal i¢inde daha fazla yiirtimelerini ve
otobiislerle daha az konforlu bir sekilde ugaga alinmalarina neden
olacaktir. Bu hava yolu isletmelerinin istemedigi, yolcu memnuniyetinin

istenen diizeyde saglanamayacagi bir durumdur.

Bu durum havayolu isletmesi igin de hava alani isletmecisi igin de
maliyet olusturmaktadir. Havayolu isletmesi yer hizmeti kurulusuna
kullanilan hizmetlerden o6tiiri bir ticret 6demekle maliyetlerini yiikseltmis
olacak. hava alani isletmecisi ise koprii kullanimi ticretinden yoksun
kaldig1 ve dolayisiyla karim azalttigi i¢in firsat maliyetine katlanmak

zorunda kalacaktir.

Bu nedenlerledir ki simrli sayida kapimin ¢ok sayida ugak
tarafindan (ebatlar goz 6niinde bulundurularak) kullanilmas: gerek hava
yolu isletmesi gerekse hava alani otoritesi igin arzu edilen bir durumdur.

Uygun tipteki ugaklarnin uygun kapasitedeki kapilara atanmasiyla ilgili
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mevcut durumu yansitan matematiksel ¢oziimle ilgili bilgiler ilerleyen

boliimlerde ifade edilecektir.

Ote yandan apronlarin da bir kapasitesi vardir ve her ugak her
kapiya aprondaki her kapiya yanasamayacagi daha 6nce ifade edilmisti.
Apron kapasitesinin de; apron ebadi, apronlara yerlesen ugak sayi ve
ebatlari, yerlesen ugaklarin apronu mesguliyet siiresi, ug¢agin manevra
kabiliyeti ve bekleme esnasinda ugaga sunulan hizmet siiresi (yakit alimz,
elektrik giicii tedarigi, gerekiyorsa bakim ve havalandirilmasi) gibi
faktorlerden etkilendigini sdylemek yanlis olmayacaktir. Her bir ugak ve
kapi igin farkli alternatifler ve yerlesimle ilgili cok sayida kombinasyon
s6z konusudur. Bu kombinasyonlarin tek tek incelenmesi zaman kaybina
ve hatalara neden olabilmektedir. Kombinasyonlarin bilinmesi karar
vericiye kisa zamanda ¢6ziime ulagmada yardimct olacaktir.

Karar alma siirecinde modellerden yararlanildig1 bilinmektedir.
Bu modeller ve teknikler ¢ok gesitli olmakla beraber; matematiksel
programlama, stok modelleri, oyun kurami, kuyruk modelleri, Markov
zinciri ve analizi vb. bunlardan bazilaridir. Bu galigmada tamsayili
matematiksel programlama ilkelerinden yararlanarak alternatifler

kullanicilara sunulacaktir.

1.3.2.Coziimiin Test Edilecegi Verilerin Analizi

Calisma AHL’deki mevcut durumu matematiksel olarak ifade
etmektedir. Dis hatlar terminalinde 9 adet apron ve AHL’ye gelen 13
tip ugak i¢in Lindo isimli optimizasyon programinda ¢0zim
arastinlmak istenmistir. Durumun matematiksel ifadesinin ardindan
sonuglarin mevcut kisitlar1 saglaylp saglamadigina bakilmigtir.
Gerekli eklemelerden sonra problem tekrar ¢oziilmiis ve optimum

sonuca ulasiimistir.
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1.3.3.Caliymanin Smmirhhklar

"Calismada dis hatlar terminalinde 9 adet park yeri dikkate alinmigtir.
23 adet park yeri olmasina karsin 9 adet park yerinin se¢ilmesinde;
ugak tip ve kapilarin kapasiteleri dikkate almarak belli kapilara belli
ucaklarin park etmeleri durumunda ardisik nizamdaki kapilara belli
tip ugaklarin kapasite kisitlari nedeniyle alinamamalari durumu neden
olmustur. Ayrica AHL’ye 14 tip ugagin geldigi uzmanlar tarafindan
agiklanmis fakat B-777 tip ugagin soz konusu 9 kapiya yanagmadigl
bilgisine ulagilmistir. Bu nedenlerle 9 adet kapiya 13 adet ugagin

atanmasi durumu dikkate alinmigtir.

1.3.4.Varsayimlar

Amag fonksiyonunda belirlenen katsayi (di-ai) “kalkis siiresi-
varis siiresi” seklinde tamimlanan kapi kullanim siiresinin havayolu
isletmeleri tarafindan hava alami ilgili birimlerine (ramp kule)
gonderildigi bu siireye baglh kalinarak kap: atamasinmin yapildig: kabul
edilmigtir. Bu stirenin tahminlendigi hava muhalafeti ve bir takim
stokastik nedenlerden &tiirii siirenin kesin olarak bilenemeyecegi
sadece tahminlenecegi bilinmektedir. Coziimii pratiklestirmek adina
bdyle bir varsayimda bulunulmustur. Caligmada kapi kullanim stiresi
olarak 60 dakika olarak kabul edilmistir.

Belirtildigi gibi hava sartlar1 ve muhalefeti Onceden
belirlenemedigi i¢in modele bu durumla ilgili bir ilave yapilmamugtir.
Normal sartlar altinda ugagin yere inis yaptig1 ve belirlenen siirede

ilgili kapiya yanastig1 varsayilmigtir.
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Ugaklarin farkl ebatlarda oldugu buna baglh olarak farkh sayida yolcu
kabul edebildigi bilinmektedir. Fakat yolcu sayisinin belirlenmesinde
‘tek etken ugak koltuk kapasitesi degildir. Ugak doluluk oranimn da
bilinmesi gerekmektedir. Charter(dolmus) tip ucaklarin ebat¢a kiiciik
fakat yolcu sayisinin diger tarifeli sefer yapan ugaklara gore daha
fazla oldugu bilinmektedir. Her durumda ugaklarin yolcu ve bagaj
indirmeleri ve yiiklemeleri igin ortalama bir siire oldugu kabul
edilebilir. Calismada yolcu sayisinin kap: kullanim siireleri tizerindeki

etkisi goz ardi edilmistir.

Cizelgenin baginda tiim kapilarin bos ve bekleyen ucagin olmadig

kabul edilmistir. Boylece kukla degisken kullanilmamistir.
Aym sekilde uzak mesafelerden gelen ve geceleme yapmak isteyen

ucaklarin olmadig1 varsayimindan hareket edilmistir.

1.3.5.Degisken ve Parametreler

Kullanilacak degisken su sekilde tanimlanmagtir;

X = Degilse 0

{ i.tipteki ugagin j.kapiya atanmasi durumunda 1

itipteki ugagin j. kapiya atanmasi durumunda degisken 1
degerini almakta 6teki durumlarda degisken 0 degerini
almakta veya bagka bir degisle j. kapisina atanamamigtir

denilebilir.

Kullamlacak parametreler ise su sekildedir;
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ai: i ugusuna ait gelis zamanini

di: i. ugusuna ait kalkig zamanini sembolize etmektedir.

1.3.6.Amag Fonksiyonu

Mevecut kisitlar ve verilen parametrelere gére amag fonksiyonu su sekilde

tanimlanabilir;
Max Y-, }’1:1 Xij*(di-ai) (1

Burada amaglanan; kisitlar dikkate alinarak maksimum atamanin
gergeklestirilmesidir. Xj;*(di-ai) carpiminda  ikinci garpan  kapi
kullanim siiresini ifade etmektedir. Amag fonksiyonu mevcut haliyle kapi
kullanim siirelerinin maksimize edilmesini ifade ediyor gibi
goriinmektedir. Bu durum istenen bir durum degildir.

Kapi kullanim siiresini ifade eden ikinci terimde ugaklarin alana gelis
siiresi ve kapiy1 kullanmak istedikleri siireler bir giin 6ncesinden sorumlu
iiniteye ulagmaktadir. Operatér gelis siiresini dikkate alip, gegmis
deneyimlerine gdére kapimun mesguliyet siiresini ongérmekte ve
dolayisiyla ugagin kapiyi terk edecegi zamam da ongorebilmektedir.

Bu siirelerle ilgili kesin bir ifade de bulunmak dogru olmayacaktir.
Ciinkii planlanan zamanla gergeklesen zaman arasinda stokastik bir takim
degiskenler nedeniyle her zaman fark olusmaktadir. Bu nedenlerden

otiirii bu siire daha once de belirtildigi gibi 60 dakika olarak kabul

edilmigtir.
1.1.3.7.Kisitlar
Uguslarin kapilara atanmasi belirli kisitlar altinda yapilabilmektedir.

Bunlardan bazilarn;

»  Gate (kap1) ebatlan
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»  Ugak ebatlar (yiikseklik, kuyruk olgiileri vb.)
» Ugaklarin belli kapilara atanmasi durumunda sagmna ve soluna

park edecek ugaklarin ebatlar1 seklinde verilebilir.

Calismamizda AHL terminali dis hatlar terminali i¢in belirlenen

kisitlar dikkate alinmustir.

Daha dnce belirtildigi gibi AHL dis hatlar terminalinde 23 adet kapi
bulunmaktadir. Ayni sekilde hava alanina gelen belli tipte(biiytikliikler
dikkate alinacaktir) ugaklar yer almaktadir. AHL’ye gelen ugak tipleri

Tablo 9°da 6zetlenmektedir.”®

Tablo 9. Ucak Tipleri

Ucgak
Biiyiikliikleri

B747 | A340 | MDI11 | DC10 | DC8 | A300 | A310 | B753 | B738 | A321 | B727 | MD80

B7

Tablo 9a gére ugak biiyiikliikleri soldan saga dogru azalmaktadir.

Kapilarin ve ugaklarin ayni ebatta olmadigi bilinmektedir. Bazi
tipteki ucaklarin belli kapilara park etmesi durumunda ugagin ebatlar1 ve
kapt ebatlar1 geregi sagina ve soluna alinabilecek ucaklar AHL
tarafindan belirlenmistir. Caligmada biiyiik ugaklarin parklandirilmasinda
sikint1 yasanan 9 adet kapi i¢in ¢dziim arastirilacaktir. S6zii edilen 9 adet
kapt ve bu Kkapilara park edebilecek ugak tipleri Tablo 10°da

Ozetlenmistir.

% B 777 tipteki ucak Tablo 9'a dahil edilmemistir.
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Tablo10. A3 Apronu Dig Hat 211-219 Nolu Képriileri (Kapi)

Kapi Numarasi Park Edebilecek Ugak Tipleri
211 A-321
212 A-300
213 A-300
214 A-300
215 A-300
216 A-300
217 DC-10
218 DC-10
219 B-747

Tablo 10°da her tipteki ucagin park edebilecegi apron numaralar
karsilarinda belirtilmigtir. Burada kapt numaralar1 211 nolu kapiya 1 ve
219 nolu kapiya 9 numarasinin verilmesiyle kapi numaralar1 1.den 9’a

kadar yeniden numaralandinimugtir.

Atamanin tek ugak i¢in degil es zamanl olarak inis yapan pek ¢ok sayida
ucak i¢in yapildig1 bilinmektedir. Bu durumda her ugagin ve kapilarin
ebatlar1 dikkate alinarak ilgili kapiya park eden ugagin sagina ve
solundaki kapilara gelebilecek ugak tipleri bilinmelidir. Tablo 11 bu

durumu 6zetlemektedir.
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Kapi1 Numarasi Park Edebilecek | Kisitlar
Ucak Tipleri
1.Durum
211 B-734 Sola  Planlanabilecek
en biiyiik ugak tipi
212 B747 Planlanmas1
durumunda
213 B-738 Saga Planlanabilecek
en biiyiik ugak tipi
2.Durum
213 B-738 Sola  Planlanabilecek
en biiyiik ugak tipi
214 B747 Planlanmasi
durumunda
215 B-738 Saga Planlanabilecek
en biiyiik ugak tipi
3.Durum
215 Bos Sola  Ugak Park
Edemez
216 B747 Planlanmasi
durumunda
217 B-738 Saga Planlanabilecek
en biiyiik ugak tipi
4.Durum
217 B-738 Sola  Planlanabilecek
en biiyiik ugak tipi
218 B747 Planlanmas

durumunda
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Tablo 11°e gore 1.tip ugagin 2 nolu kapiya atanmasi durumunda 1
nolu kapiya en kiigiikk ugak olan B734 yerlesebilecektir. Ayni sekilde
1.tip u¢agin 2 nolu kapiya atanmasi durumunda 3 nolu kapiya B738 ve

daha kiigiik ugaklar park edebilecektir.

1.tip ugagin 4 nolu kapiya atanmasi durumunda 3 ve 5 nolu

kapilara B738 ve daha kiigiik ugaklar atanabilecektir.

Benzer sekilde 1.ti ugagin 6 nolu kapiya atanmadi durumunda 5
nolu kapiya higbir ugak park edebilecek ve 7 nolu kapitya B738 ve daha
kiigiik ucaklar yerlesebilecektir.

Son olarak 1.ti ugagin 8 nolu kapiya atanmasi durumunda 7 nolu
kapiya B738 ve daha kiigiik ugaklar atanabilecek, 9 nolu kapiya ise

atamada bir kisitla karsilagilmamaktadir.

Burada 212(2), 214(4),216(6 )ve 218(8) nolu referans noktasi (0)
olarak belirlenmis ve bu referans noktasina gore dnceki numaralar sol,

sonraki numaralar sag kap1 olarak kabul edilmistir.

Ornegin;
211 212 213
Sol 0 Sag seklindedir.

Tablo 9 ve 10 dikkatle incelendiginde normal sartlarda 2,4 ve 6
nolu kapilara A-300 ve 8 nolu kapiya DC-10 tipinde ugak
yerlesebilmektedir. Oysa Tablo 11°de 2,4,6 ve 8 nolu ugaklara B-747
tipinde ugagin atanmasi durumu Ozetlenmisgtir. Ug tablo bir arada
degerlendirilerek 2,4,6 ve nolu kapilara 1.tip ugagin ve dolayisiyla tiim

ucak tiplerinin atanabilecedi sdylenebilecektir.
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Bu durumlarin matematiksel ifadesi ugaklar ve kapilar igin

Ozetlenmistir.

Kapilarla ilgili kisitlar sirasiyla;

XX 11+ X1+t Xi31<=1 (2) 1 nolukapiya
atanabilecek ugaklar

X2+ X3+ Xap+ X 5o+ Xy X+ Xao+ Xop+ X102+ X112+ X122<=1(3) 2 nolu kapiya
atanabilecek ugaklar

Xo3+X 03+ X113+ X123<=1 (4) 3 nolukapiya

atanabilecek ugaklar

X4+ X4+ X34+ X4s+ X541+ X 124<=1 (%) 4 nolu kapiya
atanabilecek ugaklar
Xes+X75+XgstXos+X 05+ X115 X125<=1 (6)  5nolukapiya
atanabilecek ugaklar
X6+ Xo6tX36+Xa6TXs6+ X6+ X761 X126<=1 (7) 6 nolukapiya
atanabilecek ugaklar
X7t Xs7+Xert X7t X7+ Xor+t X107t X117+ X127<=1 (8)  7nolukapiya

atanabilecek ugaklar

Xg+Xost X3+ Xyg+XsstXes X118+ X128<=1 (9)  8nolukapiya
atanabilecek ugaklar
X19+X29+X 30+ X a9+ X 59+ X9+ X791 X109+ X 119<=1 (10) 9 nolu kapiya

atanabilecek ugaklar

seklindedir.
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(2) nolu 6nerme 1 nolu kapiya atanabilecek ugaklar: ifade etmektedir. (3)’ten

(10)’a kadar 6nermeler sirastyla tiim kapilara yerlesebilecek ucaklar ifade etmektedir.
Ornegin 1 nolu kapiya 10,11,12 ve 13 nolu ugaklar yerlesebilecektir.

2 nolu kapiya tiim ugak tipleri atanabilecektir. 3 nolu kapiya 9,10,11 ve 12 nolu
ugaklarin atanabilecegi ifade edilmistir. Normal sartlarda 13 nolu ugagin en kiigiik tipte
olmasi nedeniyle tiim kapilara park edebilecegi bilinmekte fakat 13 nolu u¢agin 1 nolu
kapiya park edilmesi durumunda 2 nolu kapiya tiim ugaklarin park edilebilecegi

bilinmektedir.

3 nolu kapiya park edebilecek ugaklar (4) nolu 6nermede de belirtildigi gibi
9,10,11 ve 12 nolu ugaklardir. 1 nolu ugagin 4 nolu kapiya atanmasi durumu dikkate

alinarak, 3 nolu kapiya yerlesim durumu i¢in denklem olusturulmustur.

4 nolu kapiya park edebilecek ugaklar (5),5 nolu kapiya park edebilecek ugaklar (6),
6 nolu kapiya park edebilecek ugaklar (7), 7 nolu kapiya park edebilecek ugaklar (8), 8
nolu kapiya park edebilecek ugaklar (9) ve 9 nolu kapiya park edebilecek ugaklar (10)
nolu Snermede ifade edilmistir. Onemli bir nokta gozden kagmamalidir; normal
sartlarda 4, 6 ve 8 nolu kapilara tiim ugaklarin atanabilecegi fakat kiigiik tip ucaklarin bu
kapilara atanmasi durumunun engellenmesi gerektigidir. Bu nedenle ¢6ziim i¢in yapilan

denemelerde sirasiyla;

e 4 nolu kap i¢in olusturulan ifadeye 6,7,8,9,10 ve 11 nolu ugaklar,
e 6 nolu kap igin olugturulan ifadeye 8,9,10 ve 11 nolu ugaklar,
e 8 nolu kap1 igin olusturulan ifadeye 7,8,9 ve 10 nolu ugaklar dahil edilmemistir.

Ucaklarin atanabilecegi kapilarla ilgili kisitlar su sekilde ifade edilebilmektedir;
Xi9=1 (11
Xt XoatXoetXostXoe=1  (12)
X3+ X34+ X36+ X381+ X30=1  (13)

X+ X4+ X 461X+ X8+ Xs9=1 (14)



X3+ XeatXes+Xe7+Xeg+X69=1 (15)

X+ X3+ X+ Xys+ Xt Xt Xss+Xo=1  (16)
X82+X83+X84'*;X85+X86+X87+X88+X89:1 (17)
Koot Xo3tXos+Xos+Xos+Xo7+Xos+Xoo=1  (18)
X1+ X102+ X103+ X104+ X105+ X 1067 X107t X108+ X 100=1
X+ X2t X s+ Xnat X st Xnet X+ XnstXne=1
X121+ X122+ X123+ X 124+ X125 X126+ X127+ XK 1281 XK 120=1
Xe3+ X731+ X3+ X3+ X103+ X113+ X 12371

X5+ X75+Xgs+Xos+ X105t X115+ X125=1

Xi31=1

sag ve sol durumlarn kisitlar

Xi+X31<=1

Xi2+Xo3+X 03+ X 113+ X 123<=1
X141t Xo3+X 03+ X113+ X123<=1
X14+Xos+ X105+ X 115+ X125<=1
X161t X7+ X107+ X117+ X127<=1
X8t X7+ X 07t X117+ X127<=1

Xij =0 ve€ya 1

(11)’den (23)’a kadar tiim 6nermeler ugaklarin hangi kapilara atanabilecegini

ifade etmektedir.

(19)
(20)

21

24)

(25)

(22)

(23)

(26)
@7)
(28)
(29)
(30)

G
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(11) nolu 6nerme 1.tip ugagin atanabilecegi kapilar ifade etmektedir. 1.tip
ugagin 2,4,6,8 ve 9 nolu kapilara atanabilecegi bilinmektedir. Fakat 1.tip ucagin 2,4 ve 6
nolu kapilara yerlesmesi durumunda sagina ve soluna alinabilecek ugak tipleriyle ilgili
kisitlar ortaya ¢ikmakta bu da optimum ¢6ziime ulasmaya engel olmaktadir. Bu nedenle

ifade de u¢agin sadece 9 nolu kapiya atanmasi durumu dikkate alinmistir.

(12) nolu 6nerme ise 2.tip ugagin atanabilecegi kapilar ifade etmektedir. Buna

gore 2.tip ugak 2,4,6,8 ve 9 nolu kapilara atanabilmektedir.

(13) nolu 6nerme 3.tip ugagin yerlesebilecegi kapilar ifade etmektedir.

Onermeye gore ugak 2,4,6,8 ve 9 nolu kapilara atanabilmektedir.

(14) nolu &nerme 4.tip ugagin yerlesebilecegi kapilar1 ifade etmektedir.

Onermeye gore ugak 2,4,6,7,8 ve 9 nolu kapilara atanabilmektedir.

(15) nolu 6nerme 6.tip ugagin yerlesebilecegi kapilar ifade etmektedir.

Onermeye gore ucak 3,4,5,7,8 ve 9 nolu kapilara atanabilmektedir.

(16) nolu 6nerme 7.tip ugagin yerlesebilecegi kapilar ifade etmektedir.

Onermeye gore ugak 2,3,4,5,7,8 ve 9 nolu kapilara atanabilmektedir.

(17) nolu dnerme 8.tip ugagin yerlesebilecegi kapilar ifade etmektedir.

Onermeye gore ugak 2,3,4,5,7,8 ve 9 nolu kapilara atanabilmektedir.

(18) nolu 6nerme 9.tip ugagin yerlesebilecegi kapilari ifade etmektedir.

Onermeye gore ugak 2,3,4,5,7,8 ve 9 nolu kapilara atanabilmektedir.

(19),(20) ve (21) nolu dnermeler sirasiyla 10,11 ve 12.tip ugaklarin atanabilecegi
kapilan ifade etmektedir. Ifadelere gore 10,11 ve 12.tip ugaklar her kapiya

atanabilmektedir.

13 nolu ugagin atanabilecegi kapiy1 gésteren 6nerme (24) nolu 6nermedir. 13.tip
ucak en kiigiik tipte oldugu i¢i her kapiya atanabilecektir. Fakat ebatca biiyiik ucaklara
hizmet edebilecek kapilarn kiigiik ugaklarla iggal edilmemesi gerektigi i¢in 13.tip

ucagin birinci kapiya parklandirilmasim saglamak igin (24) nolu 6nerme yazilmigtir.
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1.tip ucagin 2,4,6 ve 8 nolu kapilara parklandiriimast durumunda sagina ve
soluna alinabilecek ugak tipleri ve bunlara iligkin kisitlar (25)’ten (30)’a kadar

numaralandinlmis énermelerde ifade edilmistir.

[1k basta 3 ve 5 nolu kapilara atamanin ger¢eklesmedigi, diger kapilarda
yigilmanin oldugu gozlenmistir. Bu nedenle (23) ve (24) nolu &nermeler sonradan ilave
edilmistir.

Son olarak (31) nolu énerme degiskenin 0 veya 1 olmasi(binary) durumunu ifade

etmektedir.

2.Ciktilarin Yorumlanmasi

Gelistirilen matematiksel ifade 0-1 tamsayili bir model olup, ¢6ziim igin
Lindo paket programindan yararlanilmigtir. Kullamlan bilgisayara ait islemci

Intel Core 2 Duo 2.40 GHz dir. Céziime 13 iterasyonda(adimda) ulasilmis olup,

¢ikt1 raporu Ek.6 te verilmigtir.

Rapor incelendiginde;
Xi31, X2z, Xa2, X113, X34, Xe4, X74, Xoa, X104, Xss, Xs7, Xs8, X19 ve Xi29
degiskenletine 1 degerinin verildigi diger degiskenlerin 0 degerini aldi1 dzetle

sOylenebilecektir. Bunun anlamu ise;

Xz =1 13.tip ugak 1 nolu kapiya yerlesebilir
Xn =1 2.tip ugak 2 nolu kapiya yerlesebilir
X =1 4 tip ucgak 2 nolu kapiya yerlesebilir
Xz =1 11.tip ucak 3nolu kapiya yerlesebilir
X3 =1 3.tip ugak 4 nolu kapiya yerlesebilir
Xesa =1 6.tip ugak 4 nolu kapiya yerlesebilir

X =1 7.tip ugak 4 nolu kapiya yerlesebilir
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Xos =1 9.tip ugak 4 nolu kapiya yerlesebilir
Xioa =1 10.tip ugak 4 nolu kapiya yerlesebilir
Xgs =1 8.tip ugak 5 nolu kapiya yerlesebilir
Xs =1 5.tip ugak 6 nolu kapiya yerlesebilir
Xs7 =1 5.tip ugak 7 nolu kapiya yerlesebilir
Xsg =1 5.tip ugak 8 nolu kapiya yerlesebilir
X =1 1.tip ugak 9 nolu kapiya yerlesebilir
X9 =1 12.tip ucak 9 nolu kapiya yerlesebilir

Seklinde yorum yapilabilir. Dikkat edilmesi gereken husus segilen 13 tip ugaga
karsin 9 adet kapinin bulundugu ve bu durumda agikta kapinin kalmamas: istendigi igin
baz1 kapilara birden fazla ugak tipinin atanabilecegidir. Kullanici kisitlar iizerinde
degisiklikler yaparak kapi yogunlufunu degistirebilir. Coziime gore sonuglar

degerlendirildiginde;

L1Kapiya ..o.ovenineniiiiiiiiii 1.tip ugak
2.Kap1ya....ooeveiiiiiiiii 2. ve 4.tipteki ugaklar
3.KaPIYa..oueniiiii 11.tip ugak
4.Kap1ya.....coeviiiiiiiiiiii 3.,6.,7.,9. ve 10.tip ugaklar
5.Kapiya....c.eeiiii 8.tip ugak
6.Kapiya......c.coeevniiiiiiiiininns e 5.tip ugak
7Kapiya....oooeviiiiiiiiii 5.tip ugak
8kapiya......cooooiiiiiiiiii 5.tip ugak
9.Kap1ya......oeuininiiiii, 1.tip ve 12.tip ugaklar atanabilecegi ifade

edilmistir.
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SONUC

Bos zamandaki niceliksel artis ve ulagim araglarindaki gelismeye bagli olarak
seyahate katilim artmaktadir. Ozellikle hava ulagtirmasinda yasanan hizlhi degisimin
hava ulastirmas: araglarinin daha hizli ve konforlu tasima yapmalarini saglamasi ve
bu gelismeler karsisinda seyahate toplu katilimla birlikte seyahatte hava
ulastirmasinin tercih edildigi bilinmektedir.

Yogun talep ve mevsimselligin etkisiyle belli donemlerde havaalanlarinda
kapasite sorunu yasanmaktadir. Kapasite sorununa bagli gecikme ve beklemelerin
yasanmasi kaginilmazdir. Hizmet kullanicilarinin memnuniyetsizligiyle sonuglanan
bu durumun Oniine gegilmesi ve/veya asgari diizeye disiiriilmesi igin tim
kaynaklarin istenilen zamanda kullanima sunulmas: gereklidir.

Turizm hareketine katilan kisiler yogun olarak hava ulastirmasini tercih
etmektedir. Sektor, taleplerin ¢esitliligi ve artist karsisinda hizmet kalite ve
seviyesini artirmalidir. Yogun rekabetin yasandig1 bu sektérde mevcut kaynaklarin
etkin kullanim1 beklenen hizmetin saglanmasinda en 6nemli kosuldur.

Yolcularin ugaga alinmasi veya ugaktan terminale girisleri iki tiirli
saglanabilmektedir. Ugagin agik alana park etmesi durumunda ugaktan inen
yolcularin terminale tasinmasi otobiislerle saglanmaktadir. Aym sekilde ucaga
binecek yolcularin taginmasi ise otobiisler aracilifiyla yapilmaktadir. Diger bir
yontem ise ugagin kapilara(gate) yanagmasi durumunda yolcularin ugaga alinmasi
ve ucaktan inmelerinin koriikli kapilar araciliiyla saglanmasi seklindedir.
Yolcularin ugaga otobiislerle tasinmasinin havayollar1 agisindan ek bir maliyet
oldugu bilinmekte, benzer sekilde yolcular i¢in bu tasima tiirli konforlu kabul
edilmemekte ve bu nedenle ilk durum gerek havayolu igletmeleri, gerekse hizmet
kullanicilan tarafindan arzu edilen bir durum degildir.

Kapilarin etkin kullanimi havaalani kara ve hava tarafindaki tikamkliklarin
oniine gecilmesi igin son derece onemlidir. Yolculara kapilarda beklemelerin
azaltilmasi, terminal i¢in yogunlugun azaltilmasi, kisa zamanda beklenen hizmetin
saglanmasim saglamasi adina; havayollarina yerde beklemelerin(zorunlu
operasyonlar disinda beklemeler) oniine ge¢mesini saglamasi, yolcularin diger

ulasim araglaniyla (otobiis vb.) terminale ve/veya ugaga tasinmalari sonucu
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olusabilecek maliyetleri en kiigiiklemesi veya onlemesi adina kapilarin iyi
yOnetilmesi gerekmektedir.

Kapilarin, belli tipteki ugaklara, belli orijin ve destinasyona gidecek belli
noktalardan gelecek ugaklara, ardisik kapilarin disindaki kapilara, kalkis zamanlari
aym olan 2 ugagn ardigik olmayan kapilara atanmasini kapsayan bu siire¢; apron ve
taksi yolunda tikaniklarin azaltilmasi, yer hareketlerinin en kiigiiklenmesi, yer
hizmetleri kullammini optimize etmek, kap1 kullammlarim etkinlestirmek,
tikanikliklarin 6niine gegmek adina yapilmakta, bu konudaki ¢alismalar her gegen
giin artmakta ve ¢oziimler gelistirilmektedir.

Hava ulastirmasinin en 6nemli bilesenlerinden havaalanlarinda, kap: atamasi
calismalan sinirh sayida kapinin giin iginde maksimum sayida ugak tarafindan
kullanmim saglamak adina yapilmakta ve bu calismalarla agik alana park
durumunun minimize edilmesi amaglanmigtir. Kapiya park durumu havaalani
gelirlerinin artisim saglamaktadir. Gelir artiginin yam sira ¢ok sayida ugagin kapilar
araciliftyla yolcularina hizmet vermesi ugak isletmelerine prestij kazandirmaktadir.

Atamanin tiim kapilarin optimum seviyede kullanimim saglayacak sekilde
yapilmasi durumunda ¢ok sayida ugagin kapilar araciliiyla yolcu alma ve bosaltma
islemini yapabilecegi belirtilmigti. Bu durumun iilkenin lehine bir durum teskil
edecegi, tilkenin digariya agilan vitrini konumunda havaalanlan aracilifiyla imajini
tazeleyecegi soylenebilir.

AHL’de mevcut uygulamanin manuel ve her hangi bir paket program
kullanilmadan yapilmas: sistemin gozden gegirilmesini gerekli kilmaktadir. Ugus
trafiginin en yogun yasandifi AHL’de mevcut durumun iyilestirilmesi ve kapilarin
daha fazla ucgak tarafindan kullaniminin saglanmasi adina, gecikme ve yerde
beklemelerin azaltilmasi gibi sebeplerle atamanin gelistirilebilecek bir paket
program aracilifiyla yapilmas: saglanmalidir.

Belli désnemlerde AHL de dis hatlarda 6zellikle PAT alaninda yasanan kapasite
sorununa ek bina ve tesis yapimi seklindeki yaklasimlardan ziyade mevcut
kaynaklarin etkin kullammim saglama yoniinde ¢alismalarin artinlmasi
gerekmektedir. Ugak ebat ve sayilarinin artisi karsisinda mevcut uygulamanin
gdzden gegirilmesi ve diger biiyiik havaalanlarindaki uygulamalarla kiyaslamalarin

yapilmasi gelecek donem sikintilarinin dniine gegilmesine yardimeidir.
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Tiirkiye’ye gelen turistlerin yaklagtk %751 havayolu ulagtirmasini tercih
etmektedir. Havaalanlarinda beklenen hizmetin beklenen zamanda saglanmasinin
iilke turizmi agisindan anlami kavranmali ve buna yonelik galigmalar geligtirilerek
sistemin anlik ihtiyaglara cevap verebilecek bir yapiya kavugmasi saglanmalidir.

Etkin bir havaalani apron yénetimi ve kapt atamasi igin baglangi¢ niteliginde
olan bu ¢alismada mevcut kapilara uygun tipte ugaklarin yerlegimi saglanmigtir.
Caligma, zamandan bagimsiz olarak havaalaninda kapilara ugaklarin yerlesimi i¢in

¢Ozliim aramigtir.
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ONERILER

Acik alana park eden ugak sayisiin en kiigiiklenmesi, atanmamis kap1 sayisinin
en kiigiiklenmesi dolayisiyla koprii gelirlerinin en biiyiiklenmesi ve hava yolu
isletmecisi igin agik alana park sonucu olusacak maliyetlerin en kiiciiklenmesi
calismalarinin AHL igin yapilmasi maliyet kontrolii ve sistemin etkin calismasi
adina gereklidir. Fakat maliyetle ilgili istenen verilere ulagmada sikinti yaganmustir.
Maliyetle ilgili verilerin gerek yer hizmeti veren kuruluslarca, gerekse havaalan
yénetimince paylasilamamasi istenen yan amaglara ulagmada sikinti dogurmustur.
Kapr atamas probleminin etkin yapilmasi sonucunda olusabilecek maliyet
minimizasyonunun hem havayolu isletmesi hem de havayolu otoritesi agisindan
ayrica degerlendirilmesi gerekmektedir. A¢ik alana park ve kopriilii kapiya park
durumlarinda olusabilecek maliyetler ve hava yolu otoritesi tarafindan elde edilecek
kazang ve yoksun kalinan gelirler ve dolayisiyla olusabilecek firsat maliyetlerinin

ele alinmasi diger ¢alismacilara 6nerilmektedir.

Toplamda 23 adet park yeri olmasina karsin 9 adet park yerinin dikkate alinarak
yapildig1 bu ¢aligmanin tiim diger park yerleri i¢in yapilmas: gerekmektedir.
Calisma sadece dis hatlar igin degil i¢ hatlar ve kargo ugaklan i¢in ayrilan park

yerlerinin de dikkate alinarak yapilmasi arzu edilmektedir.

Ugak tip ve kapasitelerinin siirekli gelismekte oldugu, limanin gelecek yillarda
daha biiyiik ugaklarla veya sayica daha fazla ugak tarafindan kullanilacag
bilinmektedir. Bu gergek karsisinda gerekli 6nlemlerin sadece kapasite artigini
saglayici ek bina ve tesis yapilarak degil belki bunlara ilave ihtiyaglara cevap
verebilecek paket programlarin hazirlanarak yapilmasi saglanacaktir. Bu
programlarin anlik degisimlere cevap verebilecek, ihtiyaglan karsilayacak
giincellemelere imkan saglayacak nitelikte olmasi gerekebilecektir.

Ucaklann tip ve biiyiikliik farkliligina bagli olarak farkl1 sayida yolcu kabul
edebilecekleri bilinmektedir. Yolcu saymnin belirlenmesinde tek etken ugak ebadi
degildir. Ugagin doluluk oranin da bilinmesi gerekebilecektir. Bu oran ve sayilarin
bilinmesi yolcularin ve bagajin ugaga alinmasi ve ugaktan bosaltilmasi igin gerekli

stirenin tahminlenmesini kolaylastiracaktir. Ayni sekilde yer operasyonlari i¢in
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ayrilan siirenin bilinmesi kapi kullanim siiresinin tahminlenmesini

kolaylastiracaktir. Bu tahminler i¢in zaman ve metod etiidii calismalari Onerilebilir.
Baslangigta kapilarin bos oldugu varsayimindan hareket edilmistir. Gelistirilecek

programda kapilarin dolu oldugu ve bu durumdaki atamanin ne sekilde

yapilabilecegine anlhik ¢6ziim iiretmesi beklenmektedir.

Kap1 atamasi probleminin tiim kapilar i¢in ve gergek zamanli olarak ¢6ziilmesi,
operatérlerin i yiikiinii azaltacagindan zaman kazanci saglayacaktir. Ayrica
gelistirilecek bir ara yiizle operatére, sadece giin iginde alana ulagmak isteyen ugak
tiplerini girerek ¢oziime ulagmasini saglamaya yonelik bir program gelistirilmesi

ilerleyen ¢aligmalarin konusunu olusturmaktadir.
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Yolcu Trafigi
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Ugak Trafigi
_Aircraft Movements

Adiyaman

Agn
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EK.3 UCAK PARK YERLERI VE KOORDINATLARI

ARKYERINO KOORDINATLARI _PARKYERINO ROINATLARI
1 405828N 0284901E 101 405847N 0284857E
2 405828N 0284903 102 405847N 0284856E
3 405828N 0284906E 104 405849N 0284856E
4 405829N 0284908E 105 405850N 0284854E
5 405829N 0284910E 106 405852N 0284855E
6 405829N 0284912E 107 405853N 0284857E
7 405830N 0284914E 108 405852N 0284858E
8 405830N 0284916E 110 405853N 0284900E
9 405830N 0284918E 111 405852N 0284902E
10 405830N 0284921E 112 405900N 0284902E
11 405831N 0284923E 113 405859N 0284900E
12 405831N 0284925E 114 405900N 0284857E
13 405831N 0284928E 115 405859N 0284854E
14 405832N 0284930E THY-MNG Hangar Oni
15 405832N 0284932E 25 405820N 0284847E
16 405833N 0284936E 26 405821N 0284847E
17 405843N 0284952E 27 405823N 0284847E
18 405843N 0284949E 28 405824N 0284847E
19 405842N 0284946E 116 405832N 0284847E
20 405842N 0284943E 117 405833N 0284847E
21 405841N 0284941E 118 405834N 0284847E
22 405841N 0284939 119 405836N 0284847E
23 405841N 0284937E 120 405837N 0284847E
24 405840N 0284934E 121 405838N 0284847E

201 405842N 0284857E 122 405839N 0284847E
202 405841N 0284858E 123 405844N 0284846E
203 405840N 0284858E 124 405846N 0284846E
204 405838N 0284859E 125 405848N 0284846E
205 405837N 0284856E 126 405850N 0284846E
206 405836N 0284853E 127 405851N 0284846E
207 405834N 0284854E 128 405853N 0284847E
208 405834N 0284855E Kugik Ugak Apronu

209 405833N 0284857E 129 405859N 0284846E
210 405833N 0284859E 130 405901N 0284846E
211 405834N 0284901E 131 405903N 0284846E
212 405834N 0284904E 132 405905N 0284846E
213 405835N 0284906E 133 405907N 0284846E
214 405835N 0284908E 134 405909N 0284846E
215 405835N 0284910E 135 405910N 0284846E
216 405836N 0284912E 136 405912N 0284846E
217 405836N 0284915E 137 405913N 0284846E
218 405836N 0284917E 138 405919N 0284845E
219 405837N 0284920E 139 405921N 0284845E
220 405837N 0284923E 140 405923N 0284845E
221 405837N 0284925E 141 405924N 0284845E
222 405837N 0284927E Y A18 Motor Test Apronu

223 405838N 0284929E Al4 0Ozel Ugak Hangar Onu
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EK 4.LINDO CIKTI RAPORU

LP OPTIMUM FOUND AT STEP 13

OBJECTIVE FUNCTION VALUE

1)  900.0000

VARIABLE VALUE REDUCED COST
X101 0.000000 0.000000
X111 0.000000 0.000000
X121 0.000000 0.000000
X131 1.000000 0.000000
X12 0.000000 60.000000 .
X22 1.000000 0.000000
X32 0.000000 0.000000
X42 1.000000 0.000000
X52 0.000000 0.000000
X62 0.000000 0.000000
X72 0.000000 60.000000
X82 0.000000 60.000000
X92 0.000000 60.000000
X102 0.000000 60.000000
X112 0.000000 60.000000
X122 0.000000 60.000000
X63 0.000000 0.000000
X73 0.000000 0.000000

X83 0.000000 0.000000



X93

X103

X113

X123

X14

X24

X34

X44

X54

X64

X74

X84

X94

X104

X114

X124

X65

X75

X85

X95

X105

X115

X125

X16

X26

X36

X46

0.000000

0.000000

1.000000

0.000000

0.000000

0.000000

1.000000

0.000000

0.000000

1.000000

1.000000

0.000000

1.000000

1.000000

0.000000

0.000000

0.000000

0.000000

1.000000

0.000000

0.000000

0.000000

0.000000

0.000000

0.000000

0.000000

0.000000

0.000000

0.000000

0.000000

0.000000

0.000000

60.000000

0.000000

0.000000

0.000000

0.000000

0.000000

0.000000

0.000000

0.000000

0.000000

60.000000

0.000000

0.000000

0.000000

0.000000

0.000000

0.000000

0.000000

0.000000

60.000000

0.000000

0.000000
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X56

X66

X76

X86

X96

X106

X116

X126

X47

X57

X67

X77

x87

X97

X107

X117

X127

X18

X28

X38

X48

X58

X68

X78

X88

X98

X108

1.000000

0.000000

0.000000

0.000000

0.000000

0.000000

0.000000

0.000000

0.000000

1.000000

0.000000

0.000000

0.000000

0.000000

0.000000

0.000000

0.000000

0.000000

0.000000

0.000000

0.000000

1.000000

0.000000

0.000000

0.000000

0.000000

0.000000

0.000000

0.000000

. 60.000000

0.000000

0.000000

0.000000

0.000000

60.000000

0.000000

0.000000

60.000000

60.000000

60.000000 .

60.000000

60.000000

60.000000

60.000000

0.000000

60.000000

0.000000

0.000000

0.000000

60.000000

0.000000

0.000000

0.000000

0.000000
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X118

X128

X19

X29

X39

X49

X59

X69

X79

X89

X99

X109

X119

X129

0.000000

0.000000

1.000000

0.000000

0.000000

0.000000

0.000000

0.000000

0.000000

0.000000

0.000000

0.000000

0.000000

1.000000

60.000000

60.000000

0.000000

60.000000

0.000000

0.000000

60.000000

60.000000

60.000000

0.000000

0.000000

60.000000

60.000000.

0.000000

82



83

KAYNAKCA

KiTAP VE DERGILER

Ahipasaoglu, Suavi ve Irfan Arikan, Seyahat Endiistrisi Isletmeleri ve Seyahat Acentalarina
Yonelik Bir Tutum Arastirmasi. Ankara: Gazi Kitabevi 2005

Ashford Norman and Paul H. Wright. Airport Engineering. 3.baski ,New York : J. Wiley, 1992.

Babic, O, Teodorovic, D and V. Tosic. Aircraft stand assignment to minimize walking. Journal of
Transport Engineering 110,1984.

Bihr, R. A. A conceptual solution to the aircraft gate assignment problem using, 0,1 linear
programming, Computers and Industrial Engineering 19,1990.

Cheng, Yu, “ A Knowledge-Based Airport Gate Assignment System Integrated with Mathematical
Programming”, Computer ind.Engin.Vol:32,n0:4,1997.

Coltman, Michael M., Introduction to Travel and Tourism : an International Approach( New
York : Van Nostrand Reinhold, 1989

Dempseys, Paul Stephen, Airport Planning and Development Handbook : a Global Survey New
York : McGraw-Hill, 2000.

Diepen, G., Akker, .M. Van Den., Hoogeveen, J.A. and J.W. Smeltink. Using column generation
for gate planning at Amsterdam Airport Schiphol. Utrecht University Technical Report
UU-CS-2007.

Ding, H., Lim,A., Rodrigues B., YZhu.New heuristics for over-constrained flight to gate
assignments.Journal of the Operational Research Society 55,2004.

Goeldner , Charles R., ,J.R. Brent Ritchie, Robert W. McIntosh ., Tourism : Principles, Practices,
Philosophies ,8.basim. New York : J. Wiley, c2000

Gosling, G.D., Design of an expert system for aircraft gate assignment. Transportation Research A
24,1990

G.Diepen, J.M.van den Akker, J.A. Hoogeveen,” Integration of gate assignment and platform bus
planning”. 8th Workshop on Algorithmic Approaches for Transportation Modeling,
Optimization and  Systems ,2008.http://drops.dagstuhl.de/opus/volltexte/2008/1591
11.02.2009.

Gu, Y. and Chung, C.. Genetic algorithm approach to aircraft gate reassignment problem. Journal of
Transportation Engineering 125,1999



84

Hacioglu ,Necdet,Seyahat Acentacihgi ve Tur Operatorliigii( 6.basim, Ankara: Nobel yaymn
dagitim, 2006

Haghani, A., Chen, M.C.. Optimizing gate assignments at airport terminals. Transportation
Research A 32, 1998.

Hamzawi, S.G., Management and planning of airport gate capacity: a microcomputer based gate
assignment simulation model. Transportation Planning and Technology 11,1986

Horonjeff, Robert ve Francis X. McKelvey. Planning and Design of Airports. 4.basim Boston,
Mass. : McGraw-Hill, 1994.

i¢6z, Orhan, Seyahat Acentalar: ve Tur Operatorliigii Yonetimi, Ankara : Turhan Kitabevi, 1998.

Janic, Milan, Air Transport System Analysis and Modelling : Capacity, Quality of Services and
Economics, Amsterdam : Gordon and Breach Science 2000.

Kaya, Ergiin. Havaalanlarinda Fiyatlandirma Ag¢isindan Muhasebe Bilgi Sistemi, Anadolu
Universitesi Yayinlar1 Yayin no: 1204, ,Eskisehir, 2000.

Kilig, Sezgin, Kaylan, Ali Riza. Ugak Cizelgeleme Probleminin Karinca Kolonileri Optimizasyonu
ile Coziimii. Havacilik ve Uzay Teknolojileri Dergisi, 2,12005.

Li, Chendong. Airport Gate Assignment: New Model and Implementation.
http://arxiv.org/ftp/arxiv/papers/0811/0811.1618.pdf,2008.

Lim, A. , Rodrigues,B., Zhu, Y. Airport Gate Scheduling with Time Windows. Artificial
Intelligence Review. 24,2005.

Mangoubi, R. S. and Mathaisel, D. F. X. Optimizing gate assignments at airport
terminals. Transportation Science,19,2,1985.

Ozenen, Cem Galip. Havaalam Yatinmlarinda Ozellestirme Diinyadaki Uygulamalar ve Tiirkiye
icin Oneriler. DPT Uzmanlik Tezi. Ankara: Iktisadi Sektérler ve Koordinasyon Genel
Miidiirliigii; Altyap: ve Hizmetler Dairesi, Yaymn No: DPT: 2666, 2003.

Roosens, Paul. “Congestion and Air Transport: A Challenging Phenomenon”. European Journal of
Transport and Infrastructure Research (EJTIR). 8,2,2008.

Sharpe,Michael, Philip Birtles and Graham Duke. Airport: Behind the Scenes of Commercial
Aviation. San Diego, Calif. : Thunder Bay Press, c2001.

Sharpley, Richard. Travel and Tourism. London, GBR: Sage Publications, Incorporated, 2006.
http://site.ebrary.com/lib/anadoluw/Doc?id=10218254&ppg=51 21.12.2008




85

Starr,,Nona Viewpoint : an introduction to travel tourism, and hospitality, (3.basim, Upper
Saddle River : Prentice Hall, 2000.

Su, Y.Y. and K.Srihari, A knowledge based aircraft-gate assignment advisor. Computers and
Industrial Engineering 25,1993.

The National Academies Transportation Research Board. Future Flight: A Review of the Small
Aircraft Transportation System Concept - Special Report 263.Washington, DC, USA:
National Academies Press,
2002.http://site.ebrary.com/lib/anadolu/Doc?id=10078689&ppg=63 01.10.2008.

Transportation Research Board National Counsil. Measuring airport landside capasity.,
Transportation Research Board Special Report. 215, Washington, D.C.: 1987.

Toskay ,Tunca, Turizm Olayina Genel Yaklasim(3.basim.Istanbul : Der Yayinlari, 1989.

Xu, J. and Bailey, G. The airport gate assignment problem: mathematical model and a

tabu search algorithm. Proceeding of the 34th Hawaii International Conference On
SystemSciences.2001.http://www.entrepreneur.com/tradejournals/article/175963 898 2.html,
03.01.2009

“W.Loschburg,Seyahatin Kiiltiir Tarihi (Ankara: Dost Kitabevi 1998, s.12,” Suavi Ahipasaoglu ve
[rfan Arikan,Seyahat Endiistrisi Isletmeleri ve Seyahat Acentalarina Yonelik Bir Tutum
Arastirmasi Ankara: Gazi Kitabevi 2005, s.1°deki alint1.

Wells, Alexander T. ve Seth B. Young ,Airport Planning&Management 5.baski, New York :
McGraw-Hill, 2004.

Wickens, Christopher D. Flight to the Future: Human Factors in Air Traffic
Control. Washington, DC, USA: National Academies Press, 1997,
http://site.ebrary.cony/lib/anadolu/Doc?id=10041170&ppg=36 20.03.2009

Winston, Clifford. Aviation Infrastructure Performance: A Study in Comparative Political
Economy. Washington, DC, USA: Brookings Institution Press, 2008.

Yan, Shangyao and Tang, Ching-Hui. A heuristic approach for airport gate assignments for
stochastic flight delays. European Journal of Operational Research 180,2007.

Yan, S. and Huo, C.Optimization of multiple objective gate assignments. Transportation
Research Part A, 35,2001.

Yan,Shangyao, Chi Yuan Shieh and Miawjane Chen,”A Simulation Framework For Evaluating
Airport Gate Assignments”, Transportation Research Part A,36,2002.



86

YAYINLANMAMIS TEZLER

Kuyucak ,Ferhan. “Havaalanlahnda Deger Odakli Yénetim Yonelimli Bilgi Sistemlerinin
Kullamlmast ve Atatiirk Havalimani Terminal Isletmeciligi Uygulamasi”. Yayinlanmamig
Doktora Tezi Anadolu Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisti,2007.

Kuyucak ,Ferhan. “Havaalanlarinda Performans Analizi icin Model Onerisi ve Tgrkiye’deki
Havalimanlarinda Uygulanmasi”. Yaymlanmamis Yiiksek Lisans Tezi Anadolu Universitesi
Sosyal Bilimler Enstitiisii,2001

KURUM YAZARLI KAYNAKLAR

Air Transport Action Group (ATAG),“The Economic and Social Benefits of Air Transport”, 2008,
http://www.atag.org/files/ ATAG%20brochure-124015A.pdf,12.11.2008.

Air Transport : Action Group(ATAG)
Facts&Figures”http://www.atag.org/content/showfacts.asp?folderid=430&level l =2&level2=4
30&, 31.02.2009.

DHMI Genel Midiirligi Atatiirk Hava Liman1 Basmiidiirliigii. Ugak Park Sahalar1 Planlama ve
Isletme Hizmetleri Talimati. 2006.

DHMI. Slot Uygulama Prensipleri. B serisi NR 01/03, 2003.

DHMI Ucgak Park Sahasi Planlamasi Is Akis Semas1,Ek5:2006.

DHMI.http://www.dhmiata.gov.tr/hakkimizda_detay.asp?KID=2 22.05.2009.

Devlet Planlama Teskilati, Havayolu Ulastirmasi, 7.Bes Yilhk Kalkinma Plam, yayin no:
DPT:2384,01K:447 Ankara:DPT, 1995.

Devlet Hava Meydanlar 1$1etmesi(DHM1) Genel Mudiirliigii Atatiirk Hava Liman1 Bagsmudirligd,
Ucak ve Park Planlama ve Isletme Hizmetleri Talimati, 2006.

ICAO The International Civil Aviation Organization. Annex 14 Volume I - Aerodromes. Montreal:
1CAO Publications, 1999.



87

IATA-International Air Transportation Association-Uluslar arasi hava Tagimacihigy Birligi (IATA)
Airport Development Reference Manual, 9.basim, Montreal: IATA January 2004.

Kiiltiir ve Turizm Bakanhg,”2007 Yili Tarifesiz Ucaklar Istatistikleri”
http://www.turizm.gov.tr/TR/BelgeGoster.aspx?F6E1OF8892433CFF2B81939FD5B60AFAC

437EFF56034C308, 01.04.2009.
Kiiltiir ve Turizm Bakanhg, Tiirkiye Turizm Stratejisi 2023. Ankara: 2007.
Kiiltiir ve Turizm Bakanhg:

http://www.turizm.gov.tr/TR/BelgeGoster.aspx ?F6E10F8 892433CFF3948C44161D1F3EAC
33ECC96EA79FF5C, 01.04.2009.

T.C.Ulasrma Bakanh@ Sivil Havacihk Genel Miidiirliigi, Genel Ugak Isletme
Yonetmeligi (SHY-6B),Madde 3,1984.

Tubitak Vizyon 2023 :Ulastlrma ve Turizm Paneli,
Ankara: Temmuz,2003)2003,s.29,http://www.tubitak.org/tubitak_content_files/vizyon2023/ut/
utp_son_surum.pdf.01.01.2009

INTERNET KAYNAKLARI

Atatiirk Havalimani.http://www.ataturkairport.com/6.phpf 11.11.2008.

Celebi Hava Servisi Anonim Sirketi Yonetim Kurulu, “2008 Yih Faaliyet Raporu”,
www.celebi.com. 01.02.2009.

Dictionary of Leisure, Travel and Tourism
http://site.ebrary.com/lib/anadolu/docDetail.action?docID=10196627&p00=travel

UNWTO, http://www.unwto.org/aboutwto/index.php?0op=0,02.01.2009

UNWTO ,http://pub.unwto.org/WebRoot/Store/Shops/Infoshop/Products/1034/1034-1.pdf.
01.07.2009

WEBSTERS, http://www.websters-online-dictionary.org/definition/travel, 01.07.2009




