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ONSOZ!

Hava tagimaciligma olan talep giin gegtikce artmaktadir. Gelecekte de
hava tagimaciligina olan talebin artarak devam edece§i g6z Oniinde
bulunduruldugunda; mevcut kapasiteyi daha verimli kullanarak artan talebi
karsilayabilecek ve gecikmeleri azaltacak sosyal, finansal, teknolojik ve
cevresel slirdiiriilebilir havalimani operasyonlar1 i¢in tiim paydaslarin
katilimiyla yeni bir modele ihtiyag duyulmaktadir.Bu c¢alismada, ucus
operasyon stirecini iyilestirerek kaynaklarin etkili bir sekilde kullanilmasini,
gecikme, maliyet ve gevresel etkilerin en aza indirilmesini hedefleyen A-CDM
(Airport Collaborative Decision Making - Havalimani Isbirligine Dayali Karar
Verme) modelinin sektdr agisindan dnemini vurgulamak amaglanmaistir.

Calismanin uygulama kisminda Antalya Havalimani’nda faaliyet
gosteren ugus operasyon siirecindeki tim paydaslara degerli katkilar1 i¢in
tesekkiir ederim.

Dr. Battal Omer TUNA

! Bu kitap ¢alismasi yazarin TC. Kocaeli Universitesi, Sosyal Bilimler Enstitiisii,
Havacilik Calismalar1 ve Yonetimi Anabilim Dali, Havacilik Caligmalar1 ve Yonetimi
Bilim dalinda Dr. Ogr. Uyesi Hakki Cenk ERKIN danismanliginda hazirladigi 2025
tarihli doktora tezinden {iretilmistir.
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GIRIS

Ucus operasyon siireci bir¢cok degisken tarafindan etkilenen dinamik bir
siirectir. Siirecin farkli agamalarinda ortaya ¢ikan degisiklikler planlamalarda
Oonemli sapmalar meydana getirmektedir. Bu sapmalarin etkisiyle ucus
operasyon siirecinde aktif rol listlenen paydaslarin kisith kaynaklarindan
aldiklar1 verim diismektedir.

Ugus operasyon siirecinde etkin olan paydaslar; havayolu sirketleri, yer
hizmeti kuruluslari, hava trafik kontrol birimleri, terminal isletmecileri ve ag
yoneticisidir. Bu paydaslar smirli kapasiteyle faaliyetlerini siirdiirmekte ve
talebin yogun oldugu donemlerde geleneksel yontemlerle faaliyetlerini
yonetirken kapasiteyi verimli kullanamama sorunlar1 yasamaktadir. Ucus
operasyon siirecinde dnemli bir alt yap1 saglayan havalimanlarinda da durum
bu sekildedir. Talebin yogun oldugu havalimanlarinda bu talebi karsilamak i¢in
fiziksel biiyiime yoluyla kapasite artirmanin 6niinde ¢ogu zaman onemli
engeller bulunmaktadir. Diinya genelindeki havalimanlarinin genisleme ve
biiylime kapasitesi bu engeller (dogal sinirlara ulagsma, ¢evresel ya da finansal
sorunlar gibi) sebebiyle genellikle smirli olabilmektedir. Bu nedenle var olan
kapasiteden - gelisen teknolojinin sundugu yeniliklerin entegrasyonu yoluyla -
mevcut fiziksel ortamlarla sistemin tiim bilesenleri arasinda etkili bir etkilesim
saglanmasi daha fazla verim alinmasini saglayabilecektir.

Havalimanlarimin gelismisligini tespit ederken g6z 6niinde bulundurulan
onemli kriter, teknolojik yeniligi ne Ol¢lide benimsedigidir. Havalimanlarinin
sivil havacilik sistemini olusturan diger unsurlarla biitiinlesik bir yapida faaliyet
gdstermesi; tiim paydas ve miisterilerin ihtiyaglarinin tespit edilip giderilmesini
ve eldeki sinirh kapasitenin verimli kullanimimi saglayarak ortaya ¢ikan toplam
iiriiniin degerini artirmaktadir. Bu tezin temel amaci fiziki sinirlarina ulagmis,
yeterli seviyede biiylimesi cesitli zorluklarla engellenen havalimanlarinda
paydaslar arasinda isbirligini gelistirerek performans iyilestirmesi saglayan
¢Oziimler sunmaktir. Bu kapsamda Antalya Havalimani’nin A-CDM
platformunu benimseyip prosediirlerine entegre etmesi durumunda mevcut
operasyonel  siireglerindeki ~ muhtemel  degisimi  ortaya  koymak
amaglanmaktadir. Caligma; mevcut durumu ortaya koymak, paydaslarin A-
CDM modeline yaklagimlarmi 6lgmek, yeni teknolojilerin havalimani
operasyonel  siireglerine  etkilerini  degerlendirmek  ve  bunlarin

uygulanabilirligini arastirmak agisindan 6nem tasimaktadir.
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Ucus operasyon siirecinde yer alan paydaslar arasinda etkilesimi
artirarak havalimani kapasitesinin daha verimli kullanilacagina dair yaygin bir
goriis bulunmaktadir. Havalimani kapasitesinin verimli kullanimi; mevcut
altyap1 ve kaynaklar1 optimize ederek maksimum sayida ugus, yolcu ve kargo
islemi yapmay1 ve bununla birlikte minimum gecikme ve operasyonel aksaklik
anlami tagimaktadir. Bu kapsamda ‘‘Ucus operasyon siirecinde etkin olan
paydaslarin katilmiyla A-CDM’in miimkiin kildig1 gergek zamanl bilgi
paylasimi sayesinde Antalya Havalimani’nin hava tarafinda performans
iyilestirmesi saglanabilir mi?’’ soruna cevap aranmistir. Avrupa’da talebin
yogun oldugu havalimanlarinda uygulanan A-CDM modeli temel alinarak,
modelin Antalya Havalimani hava tarafi operasyonlarina etkileri hakkinda
degerlendirmeler yapilmustir.

A-CDM modelinin havalimani hava tarafi performansina etkisinin
incelenmesindenitel arastirma yontemi kullanilmigtir. Antalya Havalimani’nda
ucus operasyonlarinda faaliyet gosteren isletmeler, kurum ve kuruluslar ile
dogrudan nitel arastirma yontemlerinden birisi olan derinlemesine goriisme
yonteminden faydalanilmistir. Bunun yami sira Antalya Havalimani’nda
ucuslarin yogun oldugu giinler tespit edilip gelen, giden ve yer siirecindeki
ucuglar gozlemlenerek dolayli nitel arastirma yapilmistir. Arastirmanin
katilimcilart; Antalya Havalimani terminal isletmecisi, yer hizmeti kuruluslari,
havayolu sirketleri ve hava trafik kontrol birimi personellerinden olusmaktadir.
Calismanin veri toplama asamasinda; gozlem, goriisme ve belge analizi
tekniklerinden yararlanilmistir. Veriler; Antalya Havalimani’ndaki gergeklesen
ucuslarin operasyon siirecine dair gézlemlerle ve yiiz yiize, telefon, ¢evrimigi
ortamlarda yapilan goériismelerle toplanmigtir. Toplanan veriler aragtirmacinin
herhangi bir miidahalesi olmadan oldugu gibi yansitilmigtir. Elde edilen veriler
bazi asamalarda tablolastirilip metinlestirilerek; bazi asamalarda ise direkt
metin formatinda betimsel analize tabi tutulmustur.

Calisgmanin  birinci  boliimiinde havalimanm1  kavrami  agiklanip
havalimanlarinda - hem hava tarafinda hem de kara tarafinda - siirdiiriilen
operasyonlara deginilmistir. Farkli degerlendirmelere gore yapilan havalimani
smiflandirmalarindan bahsedilip ¢alismanin odaginda bulunan Ag Yonetimi
Operasyon Merkezi (NMOC-Network Manager Operations Centre)’nin
havalimani smiflandirmasi hakkinda bilgi verilmistir. Bununla birlikte, ugus

operasyon siireci hakkinda agiklamalar yapilarak bu siiregte hangi paydaslarin
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oldugu belirtilmistir. Paydaglarin ugus operasyon siirecindeki rollerinden
bahsedilip kavramsal gergeve olusturulmustur. Ikinci boliimde havalimaninin
hem hava tarafi hem de kara tarafina ait kapasiteyi olugturan kaynaklar
agiklanmigtir.  Bu kaynaklarimin  verimli  kullanilmasimin operasyonel,
ekonomik ve sosyal etkilerine dair bilgiler verilmistir.

Caligmanin ii¢iincii boliimiinde A-CDM modeli ile ilgili detayl bilgiler
yer almaktadir. Ik olarak A-CDM kavrami aciklanmis ve A-CDM’in ugus
operasyon siirecindeki 6nemi vurgulanmaistir. Diinya genelinde CDM kiiltiiriine
yaklasgim ele alinip Avrupa, ABD, diger bolgelerdeki uygulamalara
deginilmistir ve lilkemizdeki durum ortaya konmustur. A-CDM modelinin
paydaslar1 agiklanarak paydaslarin siiregteki rolleri hakkinda bilgiler
verilmistir. A-CDM konsept elemanlar1 belirtilerek A-CDM modeline 6zgii
terminoloji agiklanmig ve sistemde veri akisini saglayan mesajlar hakkinda
bilgiler sunulmustur. Modelin detayli agiklanmasindan sonra bdoliimiin
devaminda uygulamaya dair bilgiler, bulgular ve analizler yer almaktadir.

Uygulama kisminda A-CDM kilometre tagi yaklagimma gore
olusturulmus ugus asamalarina dair katilimcilarin iyilestirilmis varsayimsal
degerlendirmeleri tespit edilmistir ve bulgular betimsel analize tabi
tutulmustur. Ayrica katilimcilara, kilometre tasi yaklasimindaki siireglerin
Onem siralamasi yaptirilarak istatistiki veriler ortaya konmustur. Sonug ve
oneriler kisminda ise elde edilen tiim bulgularin yorumu ve Antalya
Havalimani’ndaki paydaslar i¢in 6neriler yer almaktadir.
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BIRINCI BOLUM

1. KURAMSAL CERCEVE

Havalimanlarinin hava tarafindaki operasyonel siireglerinde kapasite
artis1 olmadan verimliligi artirmaya yonelik uygulamalar ¢alismanin temelini
olusturmaktadir. Bu sebeple tezin ilk boliimiinde havalimani kavrami agiklanip
havalimanindaki hem hava tarafinda hem de kara tarafinda gergeklesen
operasyonlara deginilmistir. Farkli degerlendirmelere gore yapilan havaliman
siniflandirmalarindan bahsedilip ¢alismanin odak noktasi olan A§ Yonetimi
Operasyon Merkezi (NMOC-Network Manager Operations Centre)’nin
havalimani siniflandirmasi hakkinda bilgi verilmistir. Ayrica ugus operasyon
siireci hakkinda agiklamalar yapilarak bu siiregte hangi paydaslarin oldugu
belirtilmistir. Paydaslarin ugus operasyon siirecindeki rollerinden bahsedilip

kuramsal gerceve olusturulmustur.

1.1. Havalimam Kavrami ve Operasyonlari

Ayr1 kullanim alanlar1 olan havaliman1 ve havaalan1 terimleri,
kavramlarda bulaniklik olusturmasi sebebiyle - 18 Subat 2012 tarihinde DHMI
yonetim kurulunda alinan kararla - iilkemizde havalimani olarak kullanilmaya
baslanmistir (Utikad, 2012). Havalimani, kara ve su iizerinde tanimlanmis
alanlar1 hava ve kara sahasi diye boliimlendirilen (Gesell, 1992: s. 64;102)
biitiin taraflar1 iceren saha anlamina gelmektedir (SHGM[Sivil Havacilik Genel
Midiirliigii], 2016).

ICAO’nun Annex 14’te havalimani kavramini; inig, kalkig ve yerde
kaldig1 siire igerisinde ihtiya¢ duydugu hizmetleri almasini saglayan binalari,
tesisleri ve donanimlar igerisinde barindiran belirli standartlara goére dizayn
edilmis hem karada hem de suda konumlandirilabilen alanlar olarak ifade
etmektedir (ICAO[International Civil Aviation Organization] Annex 14, 2018:
s. 1-2).

Havalimanlarinda yapilan operasyonlar hava tarafi ve kara tarafi
operasyonlart olarak tanimlanmakta ve belirlenmis sinirlarla birbirinden
ayrilmaktadir (Belobaba vd., 2015: s. 361). Hava tarafi sadece yolcularin ve o
alana girmeye yetkinligi bulunan goérevli personellerin erisebildigi; pistleri,
taksi yollarini, apronlari, ugak bakim alanlarini, hava trafik kontrol tesislerini
ve ekipmanlarini igeren alanlar1 kapsamaktadir (Gesell, 1992: s. 64;102). Kara

tarafi ise havalimani ana giris kapisindan baslayip yolcu, personel, ziyaretgiler
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ve diger kullanicilarin girebildigi sahalar1 icermektedir(Skorupski, 2009: s.
277).

1.1.1.Hava Tarafi ve Operasyonlari

Havalimam hava tarafi; PAT sahasini (pist, apron, taksi yolu) ve bu
alanlarla biitlinlesik yapida olan tesisleri i¢ine alan boliimleri kapsamaktadir
(Marks ve Rietsema, 2014: s. 152). Dogrudan ucus faaliyetlerinin yapildig1 ya
da dogrudan ugus faaliyetleriyle iliskili kigilerin erisimine agik (arindirilmig
salonlar, giimriiksiiz satig magazalar1 gibi) alanlardir (Kazda ve Caves, 2015: s.
60). PAT sahasi1 diye adlandirilan pist, taksi yollari; hava araglarinin inis,
kalkis, yer hareketlerini yapmalarimi saglarken; apron, park halindeki hava
araglarinin ihtiya¢ duydugu tiim hizmetlerin (yakit ikmali, teknik kontroller,
yiik indirme-bindirme, buz ¢6zme, ucak temizligi gibi) karsilandig1 sahalardir
(SHGM, 2016; Belobaba vd., 2015: s. 367). Bunlarin yani1 sira PAT sahalarina
bitisik alanlarda olup hava sahasi igerisinde degerlendirilen; kule, gorsel
yardimcilar, radyo seyriisefer yardimcilari, seyriisefer cihazlarinin
konumlandirildig1 6nemli sahalar, hangarlar, yakit tesisleri, arama-kurtarma ilk
yardim tesisleri, meteoroloji istasyonlari, yer techizatlarinin park alanlari,
isletmelere ait Ozel tesisler ve yonetim binalar1 bulunmaktadir (ICAO-
Doc:9184-AN/902. 2023: s. 6-2).

1.1.2. Kara Tarafi ve Operasyonlar:

Havalimanlarinin ana giris kapisiyla baslayip hava tarafi sinirina kadar
uzanan dogrudan ucgus faaliyetleriyle ilgisi olmayan tesisleri de icerisinde
barindirabilen alanlardir (SHGM, 2016; Kazda ve Caves, 2015: s. 257).
Havalimani i¢ yollar1 ve otopark alanlarinin devaminda terminal binasinda
bulunan yolcularin ve bagajlarinin ugusla ilgili islemlerinin yapildig1 ve kargo
faaliyetlerinin yiiriitiildiigii tesisleri biinyesinde barindirmaktadir (Helm vd.,
2014: s. 61). Bunlarin yan sira; personellerin, yolcularin, ziyaret¢ilerin ve diger
kullanicilarin; ibadet, yeme-igme, aligveris, iletisim, konaklama ve arag
kiralama, iletisim, saglik, egitim, toplant1 gibi ihtiyaglarina altyapi olusturan
tesisleri de igerisinde bulundurmaktadir (Marquez, 2019: s. 175). Kara tarafi
Ozetle; yolcu binalar1, kargo terminalleri ve diger destekleyici tesislerden
(6rnegin, havalimani yonetimi, kamu tesisleri ve ikram), yer erisim

tesislerinden (kaldirim kenari, erigim yollari, otopark alanlar1 ve binalar1, tren
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istasyonlari, vb.) ve bir havalimaninin sinirlar1 i¢inde bulunabilecek herhangi
bir ek havacilik disi tesislerden (6rnegin, oteller, ofis binalar1 ve aligveris
alanlar1) olusan alanlardir (Belobaba vd., 2015: s. 362).

1.2. Havalimam Siniflandirmasi

Kiiresel capta havalimanlarina ait; miilkiyet, yapim, isletim, ulusal-
uluslararasi, sivil-askeri, geometrik sekil ve boyut karakteristiklerine gore
bircok smiflandirma bulunmaktadir (ICAO Annex 14, 2018: s. 1-12;
Adikariwattage vd., 2012: s. 38; Belobaba vd., 2015: 385; Sengiir, 2017: s.
756). Bu boliimde c¢alismanin igerigini yansitan Eurocontrol biinyesinde
bulunan Ag Yonetimi Operasyon Merkezi (NMOC-Network Manager
Operations Centre)’nin  yapmis oldugu havalimani siniflandirmasina
deginilmistir. Bu dogrultuda NMOC, havalimanlarinin Hava Trafik Yonetimi
(ATM-Air Traffic Management) agina entegrasyon diizeyini temel alarak 4
farkli siniflandirma yapmaktadir. DPI (Departure Planning Information-Kalkis
Planlama Bilgisi) mesajlartyla havalimanindan aga entegrasyonun seviyesini
(her biri daha yiiksek bir entegrasyon diizeyini temsil eden) baz alan
smiflandirma agagidaki gibidir (Eurocontrol[European Organisation for the
Safety of Air Navigation], 2023a: s. 14):

> Gelismis Aga Entegre Havalimanlart (ANI-Advanced Network
Integrated): Isbirligine Dayali Karar Verme siirecini uygulayan
havalimanlaridir. Bu havalimanlar1 operasyonlari optimize etmek
icinATM agiyla daha ileri diizeyde biitiinlesmektedir (Eurocontrol,
2017: s. 14). ANI havalimanlari erken bir agamada gelen uguslarla
giden ucuslar birbirine baglar. Buna ek olarak bir Talep Kapasitesi
Dengeleme (DCB) siireci uygulayabilmektedir. Bu siirec,
havalimaninda beklenen trafik talebini mevcut ongoriilen kapasiteyle
karsilastiran ve operasyonlart miimkiin olan en iyi sekilde yiirtitmek
icin eylem plani tanimlayan bir siirectir (Eurocontrol, 2025a). ANI
Havalimanlari; E-DPI, T-DPI-t, T-DPI-s, A-DPI ve C-DPl'ye ek
olarak, Talep Kapasite Dengeleme (DCB) siirecinin bir ¢iktisi olarak
P-DPI mesajlarini da saglar (Eurocontrol, 2023a: s. 16).
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>» CDM Havalimanlart (Collaborative Decision Making):Havalimani
CDM siirecini uygulayan ve NMOC’a CDM Havalimanlar1 DPI
mesajlarininP-DPI hari¢ tamamini saglayan (E-DPI, T-DPI-t, T-DPI-
s, A-DPI ve C-DPI) havalimanlaridir (Eurocontrol, 2023a: s. 14).
Bilgi Paylasimi, Kilometre Tas1 Yaklagimi, Degisken Taksi Siiresi,
Kalkis Oncesi Siralama, Olumsuz Kosullar ve Ucus Giincellemeleri
Unsurlarinin Igbirligine Dayali Yénetimi havalimaninda basarryla
uygulandiginda, bir havalimani CDM Havalimani olarak kabul edilir
(Eurocontrol, 2017: s. XX).

> Gelismis ATC TWR Havalimanlart (AAT-Advanced ATC
TWR):Havaliman1t CDM siirecini tam olarak uygulamayan ancak
yine de smirli sayida DPI mesaji kullanarak ATM Ag ile bilgi
aligverisinde bulunan havalimanlaridir (Eurocontrol, 2023b: s. 7).

» Standart Havalimanlart (RNI-Regional Network Integrated):
Standart havalimanlari, harici bir operasyonel perspektiften
bakildiginda CDM  Operasyonel prosediirlerini  uygulayan
havalimanlaridir (Eurocontrol, 2024: s. 168). Bu tiir havalimanlar
normalde herhangi bir kapasite kisitlamasina sahip degildir ve DPI
mesajlarinin NMOC'ye iletilmesi yoluyla aga entegre edilmemistir
(Eurocontrol, 2023b: s. 7).

NMOC tarafindan havalimanlarina Ugus Giincelleme Mesajlarinin
(FUM) saglanmasi bu smiflandirmadan bagimsizdir. FUM mesajlar talep
iizerine herhangi bir havalimanina (varig noktasina) saglanabilir (Eurocontrol,
2023b: s. 7). Bir havalimanimmin ANI, CDM, RNI veya ADV ATC TWR
Havaliman1 olarak kabul edilebilmesi icin, ilgili tiim ortaklar (havayolu
sirketleri, havalimani otoritesi ve hava seyriisefer hizmet saglayicilari, yer
hizmeti kuruluslart ve NMOC) tarafindan mutabakata varilan uygun yetki ve
acikca tanimlanmig rollerle birlikte havalimani diizeyinde uygun siireclere
sahip olmasi gerekir. Bu havalimaninin gérev tanimi, ATC ve ATFCM
prosediirleri s6z konusu oldugunda, 6zellikle operasyonel sorumluluklarin yani
sira proje yonetimi sorumluluklarini da agik¢a tanimlamalidir (Eurocontrol,
2017:s. 14).
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1.3. Ugus Operasyon

Ucus operasyon, havacilik sektoriindeki g¢esitli paydaslarin farkli
rollerinin oldugu ve bunlarin agik¢a belirtildigi agamalardan olusmaktadir. Bu
boliimde ugus operasyon siirecine dair bilgilendirmeler yapilip bu siirecte etkin
olan paydaslarin siire¢teki misyonlarina yer verilecektir.

1.3.1. Ucus Operasyon Siireci

Ugus operasyon siireci, havayolu sirketlerinin belirli aragtirmalari
yaparak kesinlestirdigi ugus noktalari i¢in taslak bir ucus tarifesi olusturmasiyla
baslamaktadir (Castro ve Oliveira, 2011: s. 68). Sonrasinda havayolu sirketleri,
pazarlara erisim saglayabilmek i¢in ugmayi planladig iilkelerin otoritelerinden
permi talep etmektedir. Bununla birlikte ugus yapilacak noktadaki havalimani
isletmelerinden ugus i¢in planlanan zaman araligini iceren slot tahsisi talep
etmektedir (Diederiks ve Butler, 2006: s. 19-24). Slot, bir havayolu sirketinin
belirli bir zaman dilimi i¢inde kisith kaynaklara sahip bir havalimanina inis ve
kalkis yapabilmesi igin gerekli yasal hakkidir (Cook ve Billig, 2023: s. 81). Slot
ve permi taleplerinin onaylanmasindan sonra havayolu sirketleri yilda bir ya da
iki kez - yaz ve kis tarifesi - ugus tarifesi yayinlamaktadir (IATA[International
Air Transport Association] WASG, 2024). Bu asamalar tamamlandiktan sonra
havayolu sirketleri yayinladiklar1 ugus tarifelerine gore; ucak ve ekip atama,
ucus ve ucak bakim planlama gibi prosediirleri diizenlemektedir (Cook ve
Billig, 2023: s. 146; Kohl vd., 2007: s. 151; Akbaba, 2021: s. 372).

Havaliman1 isletmesi, slot tahsisi talebinde bulunan havayolu
sirketlerinin ugus tarifelerine gére mevcut kapasitenin atamasini gergeklestirir
(DHMIi[Devlet Hava Meydanlar1 Isletmesi], 2010: s. 13). Havalimani
kapasitesini olusturan hava tarafi ve kara tarafi alanlarinin yonetimi farkli
isleticiler tarafindan gergeklestiriliyorsa kapasite atama agamasina havalimani
terminal isletmecisi de dahil olmaktadir (Kuyucak ve Sengiir, 2009: s. 142).
Kara tarafinin terminal kapasitelerinin atamalarinda yolcu ve kargo
terminalinin kapasiteleri ayr1 degerlendirilmektedir. Yolcu terminalinde;
mevcuttaki yolcu salonlari, kontuarlar, kapilar, giivenlik kontrol noktalari,
pasaport ve giimriik islemlerinin yapildigi alanlarin sayist ve biiyiikligi goz
oniinde bulundurularak personel, ekipman ve tesis atamalar1 yapilmaktadir.
Kargo terminallerinde ise; giivenlik kontrol alanlari, depolama, paletleme,
ellecleme gibi olanaklar dikkate alinarak kapasite atama islemi gerceklestirilir
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(Cengiz, 2012: s. 1118-1119). Havayolu sirketlerinin yaymladiklart ugus
tarifelerinin yogunluklar1 dikkate alinarak havalimani otoritesi tarafindan
yolcularin, kargolarin ve diger kullanicilarin havalimanina erismesini saglayan
yollarin yapim, bakim ve onarim siiregleri planlanmaktadir. Havalimani1 hava
tarafina ait kapasite atamasi, yine havayolu sirketlerinin ugus tarifelerine gore
PAT saha diye adlandirilan pistlerin, apronun ve taksi yollarinin atamalari
seklinde yapilmaktadir (IATA WASG, 2024: s. 26). Ucus tarifelerinde;
ucaklarin dar-genis gdvde, uguslarin dis hat-i¢ hat sefer olmasi gibi faktorlerin
etkisiyle degisiklik gosteren yerde kalma siireleri géz oniinde bulundurularak
park pozisyonlarimin (koriik ya da agik park) atamalan gergeklestirilmektedir.
Bunlarin yam sira hava trafik ve seyriisefer olanaklar1 da hava tarafi
operasyonlarinda planlamaya dahil edilen kaynaklardandir (DHMI, 2010: s. 6).

Ugus operasyon siirecinde etkin bir diger paydas havalimanlarinda
faaliyet gOsteren yer hizmeti sirketleridir. Bu sirketler ilk etapta, anlasmali
oldugu havayolu sirketlerinin yayinladiklar1 ugus tarifelerine gore taktik
seviyede bir planlama olusturmaktadir. Bu planlamayla siirecte ihtiyag
duyacagi personel, techizat, donanim ve araglari tedarik etmektedir (IATA
WASG, 2024: s. 56). Sunulacak hizmeti uzmanlk alanlarma gore
boliimleyerek; harekat, yolcu hizmetleri, ramp ve gerekirse kargo
departmanlarini organize etmektedir (IATA, 2024).

Ulkelerin havacilik otoriteleri, ugus operasyon siirecinin biitiin
agamalarinda yasal diizenlemeler ve yetkilendirmeler yapma roliinii
iistlenmektedir. Ayn1 zamanda denetim misyonu da olan havacilik otoriteleri,
havayolu sirketlerinin permi taleplerini de degerlendirmektedir (DHMI, 2010;
Belobaba vd., 2015: s. 367).

Asagidaki Sekil 1 ugus operasyon siirecinde etkili olan paydaslart ve
stirecteki rollerini gostermektedir.
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Yer
Havacihik Havalimam Havayolu Hizmeti
Otoritesi Isletmesi Sirketi Sirfeti
Slot Tahsisi
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Ekipman Personel
> Planlama Planlama
Kapasite Atamasi &
Slot ve Permi
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\
Hava Tarafi Ugus Tarifesi Yaymlama
PAT sahasi pd
Hava trafik ve | ~ Kara Tarafi
seyriisefer imkanlari, Yoleu ve kargo
9 terminali
Otopark planlamasi
Havalimani erigimi
Ugak Atama

/
Ekip Atama

Ugus Bakim Planlama

Sekil 1: Ugus Operasyonundaki Paydaslar ve Rolleri(Ates, 2013: s. 23)

Ugus operasyonu Oncesi yapilan tiim hazirliklardan sonra fiilen
operasyonun gerceklestigi zaman dilimi nispeten kiigiik bir bolimii
olusturmaktadir ama siirecin en 6nemli asamasini icermektedir (Carlzon, 1990).
Fiili siireg; yolcularin, bagajlarin, kargolarm havalimanina ulagmasiyla
baslayip karst meydanda havalimanindan ayrilmasiyla sona eren siireci ifade
etmektedir. Bu asamada gerceklesen operasyonlarda - ucuslarin ulusal-
uluslararasi olmasina, yolcu-kargo tiiriine, havalimaninin fiziksel 6zelliklerine
gore degisiklik olsa da - siiregler benzer nitelik géstermektedir (Jim ve Chang,
1998: s. 388).
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1.3.2. Ucus Operasyonundaki Paydaslar

Bu boliim, tipik bir ugus operasyon siirecinde yer alan paydaslari, onlarin
rollerini ve sorumluluklarint ag¢iklamaktadir. Siirecteki tiim paydaslar hem
mevcut hem de yakin vadeli havalimani operasyonlarinin ilerlemesi hakkinda
iletisim kurmak, koordinasyon saglamak ve igbirligi yaparak karar vermek i¢in
gerekli bilgiye sahip ortak bir operasyonel genel bakisa sahiptir. Her bir paydas,
operasyon siirecinde kendi sorumluluk alanlarinda tepki vererek aktif rol
oynamaktadir (Helm vd., 2014: s. 58). Ugus operasyon siirecinin farkli
asamalarinda paydaslar arasindaki zayif iletisim ve asamalarin oncelik sirasi
sebebiyle ortaya c¢ikan problemler zaman zaman aksakliklara yol
acabilmektedir (Cook ve Billig, 2023: s. 155). Bu aksakliklarin yaganmamasi
i¢in dogru yonetim planlamalarinin hazirlanmasi, ugus tarife planlamalarinin
uyumlu olmasi ve tiim paydaslarin etkin katilimiyla ugus tarifelerinin verimli
bir sekilde gergeklestirilmesi gereklidir (Uslu, 2009: s. 124).  Ucus
operasyonunda etkin olan paydaslar su sekildedir:

1.3.2.1. Eurocontrol Ag Yonetimi Operasyon Merkezi

Ucus operasyon siirecinin en Onemli paydaslarindan olan Ag
Yoneticisinin gorevi, havacilik aginim performansini optimize etmektir. Ag
Yoneticisi bu siirecte; ag kapasitesi planlamasindan sorumludur. Hava trafigi
kapasitesinin biitiin Avrupa aginin giinliik operasyonlarinda miimkiin olan en
iyi sekilde kullanilabilir hale getirilmesini ve kullanilmasint saglamay1
amaglamaktadir (Eurocontrol, 2025b). Beklenen trafik talebinin Ag kapasitesi
iizerindeki etkisini degerlendirmekte ve trafik talebi ile hava sahasi kapasitesi
arasindaki beklenen kapasite agiklarini belirlemektedir. Ag Yoneticisi, ATC
kapasitesinin eksikligi, olagandis1 meteorolojik kosullar veya Onemli
kaynaklarin kayb1 (6rnegin pistler, havalimanlari) gibi genel ag performansini
etkileyen beklenmeyen olaylara karsi onceden kararlastirilmis senaryolarla
onlem alarak ATFM Aginin istikrarin1 saglamaktadir (Eurocontrol, 2025c: s.
13).

1.3.2.2. Hava Trafik Kontrol Hizmetleri

Hava trafik yonetimi, hava trafik akisin1 en az maliyet ve en yiiksek
emniyet seviyelerinde gerceklestirmeyi hedefleyen siireglerin  tamamidir
(Dursun, 2023: s. 40; Yaman, 2010: s. 6; Cavcar, 1998). Havaliman
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kolayliklariin; emniyetli, ekonomik ve siirdiiriilebilir hizmet saglayabilmesi
icin ICAO’nun belirledigi standartlarda hizmet iiretmesi gerekmektedir (Cetek,
2015: s. 15). Biinyesinde bulunan slot planlama ve slot koordinasyon iiniteleri
operasyonlarin planlamasinda ve yiiriitiilmesinde aktif rol iistlenmektedir
(Belobaba vd., 2015: s. 395). Hava Trafik Kontrol ve Seyriisefer departmanlar;
hava sahasi iizerinden transit ge¢is saglayan, havalimanmna yaklagma, son
yaklagma pozisyonunda olan ve PAT sahasini kullanan hava araglarina hizmet
sunmaktadir (Yaman, 2010: s. 8).

Hava trafik yoOnetiminin kompozisyonu asagidaki Sekil 2’de
belirtilmistir.

ATM (Air Traffic
Management-Hava Trafik

Yonetimi)
| | ]
Adr Tj{aft;cl;( ielrvicet'()l-[ava Air Traffic Flow Airspace Management
ralix Hizmeli Management (Hava (Hava Sahas1 Yonetimi)
Trafik Akis Yonetimi)

Air Traffic Control
(Hava Trafik Kontrol)

Alerting Service
(Ikaz (Uyarr)
Hizmeti)

Flight Information
Service (Ugus Bilgi
Hizmeti)

Meydan Konrol
Hizmeti

Yaklagma Kontrol
Hizmeti

Saha Kontrol
Hizmeti

Sekil 2: Hava Trafik Yonetimi Kompozisyonu (ICAO Annex 11, 2009)



13 | HAVALIMANI HAVA TARAFI OPERASYONLARINDA A-CDM MODELI

Hava trafik kontrol hizmeti, hava araglarinin birbirleriyle, manevra ve
hareket alanlarindaki manialarla ¢arpigmasini 6nlemek; emniyetli, koordineli
ve akis hiz1 yiiksek bir trafik sunmak i¢in saglanan hizmettir (ICAO Annex 11,
2009). Hava trafik kontrol hizmeti adi altinda saglanan ii¢ ¢esit hizmet s6z
konusudur. Bunlar;

» Meydan Kontrol Hizmeti (Aerodrome Control Service)

» Yaklagma Kontrol Hizmeti (Approach Control Service)

» Saha Kontrol Hizmeti (Area Control Service)

Hava trafik kontrol hizmetleri genellikle ayni isimlerle hizmet veren
ATC birimleri tarafindan gerceklestirilmektedir. Her birim kendi
sorumlulugundan ¢ikan uguslart devamindaki birime transfer ederek siirecin
kesinti olmadan siirekliligini saglamaktadir (DHMI, 2022).

Saha kontrol hizmeti, kontrollii ucuslara kontrol sahalarindayken
saglanan hizmettir. Ayn1 adli birim tarafindan verilen bu hizmeti, ABD’nin
ulusal havacilik otoritesi olan FAA (Federal Aviation Administration) ‘yol
kontrol (en-route control)’ olarak adlandirmaktadir (Cavcar, 1998). Bu hizmet,
FIR (Flight Information Region-Ugus Bilgi Bdlgesi) icerisinde verilmektedir.
Bu birimdeki personeller, bagli bulundugu FIR icerindeki bir havalimanina inis
yapacak ya da havalimanindan kalkacak ugaklarin irtifalarini diizenlemekle
gorevlidirler (Belobaba vd., 2015: s. 405). Ayrica bu bolge sinirlarinda transit
gecis yapan ucuslarin emniyetli seyriiseferinden de saha kontrol birimi
sorumludur (Cetek, 2015: s 18).

Yaklasma kontrol hizmeti, kontrollii ucuslarin inis-kalkis asamasinda
gereksinim duydugu hizmetleri saglayan birim tarafindan verilmektedir.
Terminal kontrol sahasinda bulunan hava araglarina saglanmaktadir (ICAO
Annex 11, 2009). Havalimanina inis yapacak uguslari saha kontrol biriminden
devralan yaklagsma kontrol birimi, bu uguslar i¢in inis siralamasi1 yapmakla ve
aralarinda belirli ayirma mesafesi birakmakla sorumludur (Yaman, 2010: s. 9).
Bununla beraber havalimanindan ayrilacak hava araclarin1 da belirli ugus
seviyelerinde ve ugus planlarindaki rotalarda yonlendirmekle gorevlidir (Cetek,
2015:s.17).

Meydan kontrol hizmeti, meydan kontrol kulelerindeki hava trafik
kontroldrlerince saglanan hizmettir (ICAO Annex 11, 2009). Bu birimde
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gorevli kontrolorler, PAT sahasi iizerinde bulunan hava araglarini, personelleri,
diger ara¢ ve techizatlari, ugus operasyonlarim etkileyecek civardaki biitlin
hareketleri siirekli bir sekilde gdzleyip bu hareketlerin belirlenmis kural ve
yontemlere gore koordinasyonunu ve kontroliinii saglamakla sorumludur
(DHMI, 2022; Belobaba vd., 2015: s. 405).

1.3.2.3. Havayolu Isletmeleri

Havayolu sirketleri kar elde etmek amaciyla faaliyet gdsteren, lirettigi
iiriinleri kamu kullanimina sunan, genel havacilik isletmelerine nispeten daha
biiyiik hava araglar1 kullanan ve 6lgegi daha biiylik olan kuruluslardir (Gerede,
2010: s. 83). Bu isletmeler sadece yolcu ya da kargo tasimacilig1 yapabildigi
gibi her ikisine yonelik faaliyetleri de siirdiirebilmektedirler (Cook ve Billig,
2023: s. 41). Havayolu sirketlerinin, yolcuya ve kargoya hizmet sunumu
agamasinda operasyonel siirecler agisindan havalimaninin hava tarafi
operasyonlar1 kara tarafindaki siireglere gore daha az farklilik géstermektedir
(Belobaba vd., 2015: s. 363). Yolcularin ve kargolarin kendi i¢lerindeki farkli
siniflandirilmalari kara tarafinda iiretilen hizmetlerin ¢esidini artirmaktadir.

Havayolu sirketlerinin operasyon siirecinde herhangi bir nedenle
yasanilan aksakliklardan ortaya ¢ikan gecikmeler havalimani slotunu
kagirmasina sebep olabilmektedir. Bunun neticesinde hem bir sonraki senenin
slotlar1 tahsis edilirken dezavantajli durumda kalmakta hem de kagirdig1 slot
zamani i¢in ceza ddeyebilmektedir (Cook ve Billig, 2023: s. 81).

Havayolu sirketlerinin biinyesinde bulunan operasyon kontrol birimleri
sirketin yayinladigi ugus tarifelerini uygulamakla sorumludur. Bu birim bazi
havayolu sirketlerinde, yer operasyonu ve ugus operasyonu olarak iki farkli
disiplinde faaliyet gostersen de (Ivanova vd., 2020: s. 277) bir¢ok havayolu
sirketi siireci daha verimli yiiriitebilmek i¢in bu birimleri Operasyon Kontrol
Merkezi (OCC-Operation Control Center) ad1 altinda siirdiirmektedir (Clarke
vd., 2000: s. 131). OCC birimi, operasyon ydnetim siirecinde; sirketin
yayinladigi planlanan tarifeyi uygulamaktan, kiigiik degisiklikler durumunda
tarife giincellemekten, gecikmeler sebebiyle ortaya ¢ikan ugus kaymalarinda
yeniden rota planlamasi yapmaktan sorumludur (Cook ve Billig, 2023: s. 155;
Clarke vd., 2000: s. 133). Havayolu sirketlerinin OCC birimlerinin alt
departmanlarini agagidaki Sekil 3’teki gibi 6zetlemek miimkiindiir.
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Sekil 3: Havayolu Operasyon Kontrol Merkezi(Bazargan, 2016: s. 35; Clarke
vd., 2000: s. 134; Belobaba, 2015: s. 189)

1.3.2.4. Havalimani1 Terminal Isletmecisi

Havalimanlari, ICAO Ek-14 dokiimanini temel alarak tasarlanmis; hava
araci, yolcu ve kargo operasyon siire¢lerinde ihtiya¢ duyulan kolayliklar
bilinyesinde bulunduran yapilardir (ICAO Annex 14, 2018; 97/9707 Sayili
Yonetmelik, 1997: s. 3443;). Ek-14 ile beraber onun altinda yayinlanan ilgili
diger dokiimanlar, havalimani isletmelerinin hem yapimi hem isletimi
asamasinda emniyetli, verimli havaliman1 operasyonlar1 gergeklestirilmesi i¢in
tim birimleri, faaliyetleri ve faaliyetlerin uygulama prosediirlerini agikca
tanimlamaktadir (ICAO-DOC:9137-AN898/8, 1983). Havalimani isletmeleri,
hem ulusal sivil havacilik otoritesinin hem de uluslararasi havacilik 6rgiitlerinin
(ICAO, IATA, ACI gibi) ¢ikardig1 dokiimanlara ve yasal diizenlemelere bagli
kalarak operasyonlarini ger¢eklestirmek durumundadir.

Havalimanlarinda iretilen hizmetin en kritik bdliimiinden havayolu
sirketinin yolcular1 ve hava kargo gondericileri-alicilar1 faydalanmaktadir. Hem

yolcular hem de kargo gonderici-alicilar1 havalimanlarinin direkt miisterileri
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arasinda yer almamaktadir (Chen vd., 2022: s. 51).. Havalimanlarinin dogrudan
misterileri; havayolu sirketleri, yer hizmeti kuruluslari, ikram, yakit, kargo
isletmeleri kabul edilmektedir. Bu isletmeler havalimanindan aldiklar
hizmetleri yolcularma ve hava kargo miisterilerine saglamaktadir.
Havalimaninda faaliyet siirdiiren ve havalimaninin direkt miisteri olarak kabul
edilen kuruluslari; havacilik kuruluslari, kamu adina hizmet saglayan kurumlar
ve ticari perakendeciler olarak 3 ana baglikta 6zetlemek miimkiindiir (ICAO-
DOC:9137-AN898/7, 1991: s. 6; Harcourt, 2014). Bu kuruluslar ugus
operasyon siirecine dogrudan ya da dolayli katki saglamaktadir ve yasanan
aksakliklar sonucu ortaya ¢ikan verimsiz operasyonlardan olumsuz
etkilenmektedir.

Havaliman1 igletmeleri tarafindan saglanan hizmetler; havacilik
hizmetleri ve havacilik dis1 hizmetler diye siniflandirilmaktadir. Havacilik
hizmetleri, hava araclarina operasyon siirecinde saglanan hizmetler (enerji,
iklimlendirme, park etme, su gibi) olarak degerlendirilmektedir. Havacilik dist
hizmetler ise kendi i¢inde 2 kategoride degerlendirilerek; yolculara sunulan
hizmetler ve tamamlayici hizmetler olarak ele siniflandirilmaktadir (Doganis,
1992: s. 7-10). Yolculara saglanan hizmetler yolcu tiiriine gore degiskenlik
gostermekle beraber; bilet alim, rezervasyon, koltuk tahsisi, bagaj teslim-iade,
giivenlik, pasaport ve giimriik kontrolii, ucaga binis olarak 6zetlenmektedir
(Chen vd., 2022: s. 52). Tamamlayici hizmetler ise restoranlarda, giimriiksiiz
magazalarda ve diger yeme igme mekanlarinda yapilan alig-verislerde; sergi,
kongre, konferans gibi etkinliklerde ve eglence alanlarinda sunulan
hizmetlerden olugsmaktadir (Baker ve Freestone, 2011: s. 164).

Ugus operasyon siirecinin pargasi olan bazi siire¢ler havalimani terminal
isletmesi tarafindan gerceklestirilmektedir. Buradaki faaliyetlerin verimli
siirdiiriilmemesi; gelir kayiplar1 sebebiyle ekonomik problemlere, miisteri
memnuniyetsizliklerine ve havalimani prestij sorunlarina yol acabilmektedir.
Havaliman1 terminal isletmecisi tarafindan gerceklestirilen faaliyetler su
sekildedir:

» Ugus bilgi yonetimi,

» Kontuar tahsisi,

> Yolcu salonlari tahsisi,

» Terminal i¢i anons hizmetlerinin saglanmasi,

» Bagaj bantlar1 ve sut alt1 boliimiiniin idaresi,
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» Giivenlik hizmetleri (Hazel, 2011: s. 246; Sengiir, 2017: s. 755).

1.3.2.5. Yer Hizmeti Sirketleri

Yer hizmeti sirketleri, ulusal otorite tarafindan havalimanlarinda yer
hizmeti faaliyetleri ger¢eklestirmek {izere ruhsatlandirilan kamu veya 6zel tiizel
kisi statlistindeki kuruluslardir (SHGM, 2016). Havaliman1 yer hizmeti
kavrami, bir hava aracinin havalimanma gelisinden ayrilincaya kadar
gereksinim duydugu hizmetleri ulusal ve ulusal otoritelerin yonetmeliklerinde
belirtilen prosediirlere gore sunulan hizmetler olarak ifade edilmektedir
(SHGM, 2016). Havayolu isletmeleri; hava araglarina, ugus ekiplerine,
yolculara, bagaj ve kargolara havalimaninda hizmet saglayabilmek i¢in yer
hizmetlerini kendi biinyelerindeki birimlerle gerceklestirebildigi gibi sadece bu
ise odaklanmis yer hizmeti kuruluslarindan da talep edebilmektedir (Kazda ve
Caves, 2000: s. 115). Yer hizmeti faaliyetleri havayolu sirketi tarafindan da
sunulsa yer hizmeti kuruluglar1 tarafindan da gergeklestirilse ulusal ve
uluslararas1 yonetmeliklerle belirtilen gorev ve sorumluluklar dahilinde
yapilmaktadir. Havaliman1 yer hizmetlerindeki prosediirlerin ortaya
konmasinda IGHC (IATA Ground Handling Council, IATA Yer Hizmetleri
Konseyi), kritik bir roldedir (IATA, 2025: s. xvii).

Pazara girisi devlet kontroliinde gerceklesen havalimani yer hizmeti
sirketleri, ulusal sivil havacilik otoritesi tarafindan ruhsat aldiktan sonra
faaliyetlerini siirdiirebilmektedir. Yer hizmeti sirketlerine verilen 3 farkli ruhsat
s0z konusudur. Bunlar (SHGM, 2016):

» A grubu calisma ruhsati,

» B grubu c¢alisma ruhsati,

» C grubu ¢aligma ruhsatidir.

A grubu c¢alisma ruhsati, yer hizmeti tlirii olarak ydnetmeliklerde
tanimlanmis hizmetlerin tamamin1 ya da bir kismini uluslararasi ugus trafigine
acik havalimanlarinda faaliyette bulunan havayolu sirketlerine saglamak icin
yetkilendirilmis kuruluslara verilmektedir. B grubu calisma ruhsati, yine
bahsedilen hizmetlerin hepsini ya da bir boliimiinii kendi sirketine saglamak
icin yetkilendirilmis havayolu sirketlerine verilmektedir. C grubu calisma
ruhsati ise, ikram hizmeti, ucak 6zel giivenlik hizmeti, temsil, gdzetim, yonetim
ve ugus operasyon hizmeti sunmak i¢in faaliyet gosterecek isletmelere
verilmektedir (SHGM, 2016).
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Ulkemizde Sivil Havaciik Genel Miidiirliiginiin  yaymladig
talimatlarla detaylar1 belirlenen havalimani yer hizmeti tiirleri asagidaki gibi
siniflandirilmaktadir:

» Temsil,

Yolcuhizmetleri,

Yiik kontrolii ve haberlesme,

Ramp,

Kargo veposta,

Ugak hat bakim,

Ucgus operasyon

Ulasim,

Ikram servis,

Gozetim ve yonetim,

Ucak 6zel giivenlik hizmet ve denetim (SHGM, 2016).
Yer hizmeti sirketlerinin tirettigi hizmetin niteligi; kalifiye personellerle,

YVV VYV V VYV YYVYYVY

sahip olunan donanimlarla ve sirket prosediirleriyle sik1 bir iligki i¢erisindedir.
Yer hizmetinin sunulus bi¢ciminde de bazi degiskenler s6z konudur. Bunlar;
ucusun tiirii (ig-dis hat, kisa-orta-uzun menzil), hava aracinin kapasitesi (genis-
dar govde), yolcu sayis1 ve profili, havayolu sirketi ile yapilan anlagsma igerigi
olarak 6zetlenebilir (Wu vd., 2023: s. 1553).

Yer hizmeti sirketleri faaliyetlerini verimli ve koordineli bir sekilde
gergeklestirmek icin operasyon kontrol merkezleri tarafindan yonetilmektedir.
Bu merkezler sirketin farkli birimleriyle (harekat, yolcu hizmetleri, ramp,
kargo) koordineli ¢alisarak siireci organize ederler. Yer hizmeti sirketlerindeki
alt disiplinler su sekildedir:

Yiik, Kontrol, Haberlesme ve Ucus Operasyon Hizmetleri:
havalimaninda ugusun en kritik asamalariyla ilgili hizmetler bu siirecte
iiretilmektedir (SHGM, 2008: s. 26-29). Bu kapsamdaki hizmetler; yiikleme
raporu (LIR-Loading Instruction Report), agirlik ve denge formu (Weight and
Balance Chart), kaptan bilgilendirme formu (NOTOC-Notification To
Captain), ylik manifestosu gibi dokiimanlarin hazirlanmasi ve ilgili birimlere
sunulmasi faaliyetlerinden olugmaktadir (IATA ISAGO, 2024: s.14;
Narayanan, 2019: s. 150). Yer hizmeti siire¢lerinde diger tiim birimlerle
koordinasyonu saglayan bu birimde operasyonlar, hava araglarinin ve yer
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hizmetlerinin yer operasyon dokiimanlarina uygun bir sekilde saglanir
(Narayanan, 2019: s. 147; IATA SGHA, 2023: s. 26-27). Bu hizmetlerin
iiretildigi birimin diger birimleri de yoneltme islevi oldugu i¢in siireglere dair
gergek verilere zamaninda ulagilmasi, biitiinde olusabilecek birgok aksakligin
da oniine gegilmesini saglayacaktir.

Yolcu Hizmetleri: Havayolu sirketlerinin ya da anlagmali yer hizmeti
kuruluslariin yolculara havalimaninda sundugu hizmetlerdir (SHGM, 2008: s.
17-20). Yolcu ve bagajlarina ugusun basladigi havalimanina girisinden, varisg
noktasindaki havalimanindan ayrilincaya kadar sunulan hizmetlerin biiyiik bir
boliimii bu kapsam icerinde degerlendirilmektedir (Narayanan, 2019: s. 18).
Yolculara ugusla ilgileri bilgileri (gergek zaman verileri) iletmek, biletleme,
koltuk tahsisi, ugaga binis, hasarli ve kayip bagajlarla ilgili islemler bu
kapsamda verilen hizmetlere 6rnek verilebilir (Cook ve Billig, 2023: s. 145).
Uguslara ait gercek zaman verilerine zamaninda ulasmak ve bunlar1 ilgililere
iletmek hem siirecin verimli siirdiiriilmesi hem de yolcu memnuniyeti agisindan
olduk¢a 6nemlidir.

Ramp Hizmetleri: Ramp departmani hava tarafinda; hava aracina,
yolculara, kargolara ve diger yliklere sunulan hizmetleri tiretmektedir. Bu
sinifta verilen hizmet kalemi ¢ok cesitlidir IATA SGHA, 2023: s. 19-20). Bu
kapsamda verilen hizmetler; ucak yanastirma, park etme, ucak igi
iklimlendirme, yiikleme-bosaltma, ucak ici temizligi, fosseptik ¢cekimi-ilagli su
basimi, bagaj ayirma-siniflandirma (Narayanan, 2019: s. 236) kabin malzeme
depolama, kar-buz temizleme ve Onleme, motor calistirma, terminal ile agik
park pozisyonunda ugaga ulasim saglama (yolcu, ekip igin) gibi
orneklendirilebilir (SHGM, 2008: s. 21-26; Kwasiborska, 2010: s. 255).
Ugusun kritik asamalarina ait gercek verilere zamaninda ulagilamamasi ya da
son dakika park pozisyonlarin degismesi hem kullanilan techizatlarin biiyiik ve
fazla olmasi hem de hizmet kalemlerinin sayisi sebebiyle ugcagin yer hizmeti

stirecini olumsuz etkileyebilmektedir (Bazargan, 2016: s. 176).

Kargo ve Posta Hizmetleri: Havalimanlarinda kargo ve postalarin kabul
edilmesi, siniflandirilmasi, giimriik islemleri, dokiiman islemleri, gelen
kargolarin transfer/transit siire¢lerinin takibi, bu yiiklerin ugaga yiiklenmesi ve

ucaktan indirilmesi ya da bu agsamadaki kontroller, aliciya teslim faaliyetleri bu
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kapsamda gergeklestirilen hizmetlerdir (Kwasiborska, 2010: s. 254; Narayanan,
2019: s. 181). Bu hizmetler, sirketlerin havalimanindaki kargo-posta tagima
kapasiteleri g6z oniinde bulundurularak ramp departmani tarafindan da
gerceklestirilebilmektedir (SHGM, 2008: s. 29-34). Ucusa dair gercek zamanl
bilgilere zamaninda ulasmak 6zellikle bozulabilir nitelikteki kargolar i¢in kritik
oneme sahiptir. Iletisim kaynakli problemler kargolarin zamaninda
yiiklenememesinden dolay1 gecikmelere bazen de kargolarin baska bir sefere
sarkmasina sebep olabilmektedir.

Diger Yer Hizmetleri: Havalimani yer hizmetlerinde ugus operasyon
stirecine dogrudan etki eden diger yer hizmetleri; hava araci bakim hizmetleri,
ikram yiikleme-bosalma hizmetleri, ugak giivenlik hizmetleri olarak ifade
edilmektedir. Bu hizmetler, yer hizmeti siirecinin énemli boliimlerini olustursa
da kritik siireclerin degerlendirilmesi noktasinda - harekat departmani
tarafindan yonlendirilmesi ve gézlemlenmesi sebebiyle - diger yer hizmetleri
adi1 altinda degerlendirilmistir (IATA SGHA, 2023: s. 33-36).
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Siirecin a¢iklamasi:

» Kirmizi1 modiiller ucagin park pozisyonu disinda hareketli oldugu
siiregleri,

» Beyaz modiiller ugagin park pozisyonundaki siire¢leri,

» Modiiller arasindaki kesikli ¢izgiler o siireglerin es zamanl
gergeklestigini,

» Modiiller arasindaki tam cizgiler, bir siire¢ sona erdikten sonra
digerine gegilecegini,

» Modiil gergevesinde bulunan kesikli ¢izgiler ihtiya¢ halinde talep

olmasi durumunda hizmetin verildigini simgelemektedir.
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IKINCI BOLUM
2. UCUS OPERASYONUNDA PERFORMANS - KAPASITE
ILiSKiSi
Ucus operasyonlarinin  havalimam1  siirecinde hava aracmin
havalimaninda ihtiya¢ duydugu hizmetleri alabilmesi i¢in baz1 kaynaklara
ihtiyag¢ vardir. Talebin yogun oldugu havalimanlarinda bu kaynaklarin verimli
tahsisi ve kullanim1 6nem tagimaktadir. Bu boliimde havalimaninin kapasitesini

olusturan kaynaklara ve bu kaynaklarin verimli kullanilmasimin etkilerine

deginilmistir.

2.1. Havalimam Kapasitesi

Havalimam kapasitesi, havalimani sisteminin sahip oldugu kaynaklarla
belirli bir zaman diliminde gergeklestirdigi operasyon sayis1 olarak
tanimlanmaktadir (Wells ve Young, 2004: s. 414). Teknolojik, ekonomik,
sosyal gelismeler; yolcu beklentilerindeki ve niifus dagilimindaki degisimler
sebebiyle havalimani kapasite dengesinde siirekli bir degisim s6z konusudur
(Caves ve Gosling, 1997: s. 42). Bu degisimler sonrasi ortaya ¢ikan,
havalimanlarinin hem hava tarafi hem de kara tarafi tesislerindeki kaynak
yetersizligi, uguslarin gecikmesine hatta iptal edilmesine sebep olabilmektedir
(Bagarzan, 2016: s. 171; Kazda ve Caves, 2000: s. 115). Bu da basta
havalimani, havayolu sirketi olmak tizere ugus operasyonunda etkin olan tiim
paydaslarin ekonomik zararlar yagamasina ve prestij kayiplarina yol agmaktadir
(Belobaba vd., 2015: s. 33-34).

Havaliman1 kapasitesini olusturan ugus operasyonlartyla dogrudan
iligkili unsurlar; yolcu terminal binalar1, pist, apron, taksi yollari, armdirilmig
yolcu salonlari, park pozisyonlari, kule, seyriisefer kolayliklari, havalimani
erigim sistemleri olarak sayilmaktadir (IATA, 2022: s. 163: Cook ve Billig,
2023: s. 143). Bu unsurlar, s6z konusu havalimanlarina ugus yapacak havayolu
sirketlerinin yayinladiklar tarifeleri {izerinde etkili olmaktadir (Cook vd., 2009:
s. 27). Bu nedenle havalimanlarmin kaynaklar1 ve performans verileri ugus
planlama asamasinda havayolu sirketleri tarafindan goz 6niinde bulundurulmak
durumundadir. Havalimani performans verileri degerlendirirken;

» Havalimani kolayliklar1 ve kapasiteleri,

> I¢ ve dis hat sefer sayilari,
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> Inis ve kalkis sayilari,

» Aletli ve aletsiz yapilan uguslarin sayisi,

» Tasinan yolcu ve kargo istatistikleri,

» Ucus yapan hava araglarinin ortalama koltuk sayilari,

» Y1l i¢indeki operasyonel zirve noktalari,

» Havalimanina varan ve havalimanindan ayrilan ucaklardaki gecikme

stireleri dikkate alinmaktadir (IATA, 2022: s. 163; Hazel, 2011: s. 13-
14).

Ugusun kritik agamalarina dair bilgilerin zamaninda giincellenmemesi ve
paydaslarin bilgilendirilmemesi, operasyonlarin aksamasina ve havalimani
kapasitesinin (hava ve kara tarafi) verimli kullanilamamasina yol agmaktadir.
Atanan havalimani slotlar1 6zellikle kaynak yetersizligi nedeniyle operasyonel
esneklikten yoksun olan havalimanlarinda havayolu sirketlerinin de uguslarinin
gecikmesine, iptallerine, baglanti uguslarin aksamasina sebep olmaktadir
(Cook ve Billig, 2023: s. 79).

2.2. Kapasitenin Verimli Kullanilmasimin Etkileri

Giiniimiizde havalimanlarinin kullanmis oldugu teknolojinin sundugu
modiiler ¢dzlimlerinin biiyiik bir kismi, havalimanin performans yonetimini ve
hava trafiginin akis tahminini gelistirmek i¢in kullanilmaktadir (Big data
application, 2018). Havalimam1  yonetiminde kapasitenin  verimli
kullanilmasinin etkileri; operasyonel, ekonomik ve sosyal etkiler seklinde

Ozetlemek mimkindir.

Operasyonel Etkiler

Stire¢  Optimizasyonu,havalimaninda siire¢ igerisinde tespit edilen
problemli noktalarin iyilestirilmesi, ortaya konan performansinin analizi,
gerekiyorsa onlemlerin alinmasini saglanmaktadir. Hem kisa hem de orta siireli
planlamalar yapilarak sisteminin diger unsurlariyla bir arada daha verimli
calisilmasimi saglar. Calisanlarin performansini artirirken maliyetlerin de
diismesini ve kontrol edilebilmesine olanak verir (Belobaba, 2015: s. 384).

Operasyonel Performansi Artirma; uguslar bazi zamanlarda planlanmis
saatinden sonra gerceklesebilmektedir. Bunun nedeni bazen bir hava olayzi,
bazen kule ¢alisaninin operasyonel kararlari olabilmektedir (Badea vd., 2018).

Bu gecikmeler; hava araclarindan, havalimanlarindan ve meteoroloji
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sirketlerinden veriler toplanarak gerceklesecek operasyonlarin ongoriisii ile
azaltilabilmektedir.

Sahip olunan verilerin teknolojinin etkisiyle tiim paydaslarin ulagacagi
bir platformda yayinlanmasi ve buna ihtiyag duyan tiim paydaslarin
ulasabilmesi; ugus planlarinin hazirlanmasinda, yakit ikmallerinde, ucagin
agirlik ve denge hesaplamalarinda, taksi siirelerinin iyilestirilmesinde, ugus
bazli yoriingelerin olusturulmasinda, gergek zamanli ucak takibinin
yapilmasinda kullanilmaktadir. Hava sahasimin uygunlugunu ve yogunlugunu
takip etme, destekleyici hizmetler saglama (NOTAM, METAR, TAF, SPECI
gibi raporlar), filo ve gelir takibi, sosyal medya yonlendirmesi gibi konularda
iiretkenlik saglamaktadir (Casado vd., 2016).

Talebin yogun oldugu diinya ¢apinda bir¢cok havalimaninda kisitli
kaynaklardan yiiksek verim almak yoneticilerin en 6nemli amaglarindan
olmustur. Bu dogrultuda giin gectikge toplam operasyonel siireglere énemli
katki saglayacagi diisiiniilen adimlar ilgili otoriteler tarafindan atilmaktadir. Bu
kapsamda;

Heathrow Havalimani’nda ger¢ek zamanli verilerin analiz edilmesiyle
ucus akig bilgileri, pasaport - glivenlik yogunluklar1 ve yolcu transferleri ile
ilgili dogru bilgilere sahip olunmasi planlanan uguslarin ger¢eklesmesinde ve
yolcu akis siireglerinde iyilestirmeler saglamaktadir (airportr, 2023). Bunun
yani sira PAT sahasi (pist, apron, taksi yolu) iizerindeki yabanci cisimlerin
(FOD - foreign object damage) algilanmasina yonelik ¢alismalar da hem ucus
hem de diger yer operasyonlarinin emniyeti - verimliligi agisindan yapay zeka
ve biiyiik veri teknolojisiyle hedeflenmektedir (Big airport big data, 2022).
Frankfurt Havalimani’nda yaganilan sorun, ucus yogunlugu sebebiyle yiiksek
boyutta ihtiyagc duydugu verileri bircok kaynaktan karmasik yapida
toplamasidir. Diger paydaslarla etkilesimde yararlanilan araglar ¢ok cesitli
olmakta ve bunlar da verilere kullanim zorlugu getirmektedir (Cook ve Rivas,
2016).

Frankfurt Havalimani’nda biitiinlesik siire¢ler kullanilarak diger
paydaglarla (hava trafik kontrol, yer hizmetleri, havayolu sirketleri, ticari
isletmeler gibi) sahip olunan veriler birlikte kullanilmakta ve boylece siireglerin
performansi artirilmaktadir. Sahip olunan bu bilgiler ayni1 zamanda proaktif bir
yaklagimla gelecekteki operasyonlarin bigcimlenmesine katki saglamaktadir
(Airport CDM, 2023; Felkel vd., 2018).
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Dubai Uluslararasi Havalimani’nda yolcu akislarinin takibi ve olusan
kuyruklarin yonetimi i¢in 1000 civarinda sensor kullanilmaktadir. Bu teknoloji
sayesinde havalimani kullanicilar1 terminal igerisinde nerede bulundugu
kolayca tespit edebilmektedir. Yolcularin bagajlarini teslim etmesinin ardindan
gergeklestirdigi glimriik ve glivenlik siireclerinde biiylik veri teknolojisi onlarin
her anini, davranisini analiz etmektedir. Sensdrler vasitasiyla toplanan
kuyruklarin hareketi ‘yolcu akis analizi sistemi’ne iletilmektedir. Bu iletim bes
dakika araliklarla giincellenerek; pasaport alanindaki personellere, polislere,
havayolu sirketlerine ve diger paydaglara bilgilendirme yapilir. Bu
bilgilendirme aslinda ¢ok basit gibi goriilmekte ancak 550 yolcu tasiyacak tek
bir ug¢agin gecikmesi durumunda bu sayidaki yolcu havalimanina ugusun
gecikmesinden habersiz alinirsa birgok kaynak acelesi olmayan bu yolculara
tahsis edilmis olur (Big airport big data, 2022; Almarri vd., 2021). Dubai
Havaliman tikanikligin yasanabilecegi donemleri gbz oniinde bulundurarak
analitik veri merkezi olusturmustur. Neredeyse tamamen kullanim imkani
saglayan bu merkez; binis kapilarindaki yogunlugu azaltan hizmetler,
elektronik boarding kartlar1 ve bagaj etiketleri gibi teknolojik iiriinleri veri
merkezinin sagladig bilgilerle biitiinlestirir (ACDMDXB, 2023).

Shenzhen Havalimani’ni kullanan tiim miisteriler i¢in yiiz tanima
teknolojisi kullanmaktadir. Biiyiik veriden (veri grafigi, dogal dil isleme,
makine 6grenimi gibi) yararlanilan bu sistemde yapay zeka teknolojisinden de
onemli bir Olglide faydalanilmaktadir. Platform + Ekosistem modeli
kullanilarak olusturulan dijital ortam; iris, yiiz, insan viicudu ve ara¢ tanima ve
takip etme, bunlar1 havalimani ekosistemi ile biitiinlestirerek goriintii sunma
hizmetleri sunmaktadir. Bu kapsamda ugaklarin koriikk park pozisyonlarina
yonlendirilmesi optimize edilerek yolcularin herhangi bir ara¢ olmadan
dogrudan ugaga binisi saglanmis (%10 oraninda artis ile), hem kullanilan yolcu
sayist azaltilarak havayolu maliyetleri minimize edilmis hem de ucaklarin

yerde kalma siireleri daha verimli kullanilmistir (Huawei, 2020).

Ekonomik Etkiler

Ticari Gelirlerin Artisi teknoloji, sahip oldugu verilerle bir uygulamaya
sahip olan miisterilerin ¢ok daha fazla taninmasmi miimkiin kilmaktadir.
Boylece yolcularin ya da diger kullanicilarin kendi beklenti ve ihtiyaglaria
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gore terminal igindeki ticari alanlara ydnlendirilmesi saglanarak gelirler

maksimize edilmeye calisilir (Belobaba vd., 2015: s. 382).

Sosyal Etkiler

Yolcu ve Miisteri Deneyimini Iyilestirme;lyilestirilmis siireglerle
beklentileri dogrultusunda yonlendirilen miisterilerin bunlar1 teknolojinin
sunmus oldugu firsatlarla kolayca gerceklestirmesi kullanict deneyimlerini tist
noktaya tasimaktadir. Bu asamada biiyiik veride biriken degerli bilgiler; kafe,
kitapci, otopark isletmecisi, ara¢ kiralama sirketleri, ylizey erisim araglari
(taksi, otobiis, tramvay gibi) ve diger perakendeciler gibi paydaglardan elde
edilmektedir (Kovynyov ve Mikut, 2018). Teknoloji ve veri paylasimi,
yolcularin seyahat deneyimlerini gelistirmek acgisindan da 6nemli gelismeler
vadetmektedir. Havalimanimi kullanan tiim kullanicilarin beklentilerini
karsilayan, onlar1 iyi tantyan gelismis sistemler onlarin memnuniyet seviyesini
artirmaktadir (Martinez vd., 2017). Yolcularin ge¢cmis davraniglarinin
gelecekteki  taleplerini  etkileyebilecegi gercegi, miisterilerin  kendi
uygulamalarindaki bireysel verileriyle 360 derece dissal davranislarinin ve 360
derece icsel psikometrik goriiniimiiniin taninmasi toplamda 720 derecelik
actyla miimkiin olabilmektedir (Chen vd., 2016). Boylece bireysel aliskinliklar
artik bilinen miisteri ticari alanlara yonlendirilirken ona hitap eden, onu
etkileyebilecek alternatifler sunulur. Bu bildirimler, ictigi kahve gesitleri igin
yonlendirildigi bir kafe olabildigi gibi, bir kitapg1 ya da parfiimci de
olabilmekte ve sms, e-posta gibi iletigim araglari1 kullanilabilir (Cook ve Rivas,
2016). Ticari alanlardaki gelir artisini saglamanin yani sira, biiyiik veri
teknolojisi; rezervasyon, ucus kayit, ucaga binig, bagaj kontrolii, ugusun
durumu (gecikme, iptal vs.) gibi iglemlerde de yolculara kolaylik saglayarak
zamani verimli kullanmalarina ve stres yapmamalarina olanak saglamaktadir
(Chang vd., 2019). Gilinlimiizde bazi havalimanlarinda bulunan 1s1 haritalari
(gorsellestirilmis verilerle), terminal binalarinda yolcularin konumlarini tespit
edebilmesine ve gidecegi noktalari zaman kaybetmeden bulabilmesine imkan
tanmimaktadir. Bunlarin yani sira yolcularin uguslarinin frekans verileri analiz
edilerek yeni uguslarin ve rotalarin eklenmesi, yolcu beklentisini karsilayacak
yeni hizmetlerin siirece eklenmesi onemli farklilastirma stratejilerinden
olabilmektedir (Zhaobing vd., 2019).
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Sivil havacilik faaliyetlerindeki verilerin karmasikligi ve bir¢ogunun
eszamanlt kullanilma geregi, sektdrde veri tabanlarmin olusturulmasi,
hiyerargisi ve bunlarin islenmesi acgisindan hem insani hem de teknik olarak
o6nemli zorluklar barindirmaktadir. Havacilik sektoriinde kullanilan verilerin
boyutu ve nitelikleri siradan bilgisayarlarin 6zelliklerinden ¢ok daha fazlasina
ihtiya¢ duymaktadir. Toplanan verilerin modiiler yapiya kavusturulup farkli
alanlarda kullanilmaya hazir hale getirilmesi ise diger bir zorlugu
olusturmaktadir. Verileri analiz yontemleri, ihtiyag duyuldugunda aninda
edinilebilen verileri saglamasi ve bunlar1 depolayabilmesiyle bu zorluklarin
giderilmesine katki saglayabilmektedir (Larsen, 2013).

Sivil havacilik endiistrisindeki veri analizlerinden; havalimani yonetimi,
kule galisanlari, havayolu sirketleri, hava araci iireticileri, bakim kuruluslarinin
da icerisinde bulundugu sektoriin neredeyse tamami yararlanmaktadir. Hemen
hemen sektoriin biitiiniinde kullanilan veriler; havalimanlarinin yonetim
basarisini yiikseltip operasyonel iiretkenligi artirmaktadir. Gelecekte sektoriin
ihtiya¢ duydugu tasarimlara veri aktarip havacilik verilerini gorsel hale
getirirken ve havayolu sirketlerine rekabet avantaji saglama amagli miisteri
memnuniyeti artirmaktadir. Bunun yani sira talep-kapasite dengesi kurarken de
biiyiik verinin sundugu avantajlardan yararlanilmaktadir. Sahip olunan 6nemli
veriler sivil havacilik endiistrisinde; hava araci akilli bakimi, hava trafik
yonetimi iyilestirmeleri, maliyet etkin operasyonlar, filo planlamasi, bilet
iicretlerinin belirlenmesi, baglantili yolcu siireclerinin yonetimi ve havalimani

performans yonetimi konularinda uygulama alan1 bulmaktadir.
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UCUNCU BOLUM

3. A-CDM MODELININ HAVA TARAFI

PERFORMANSINA ETKILERi VE UYGULAMA

Calismanin bu boliimiinde A-CDM modeli ile ilgili detayli bilgiler yer
almaktadir. 1k olarak A-CDM kavrami ve ugus operasyon siirecindeki énemi
vurgulanmistir. Diinya genelinde CDM Kkiiltiiriine yaklagim ele alinip bolgesel
ve yerel uygulamalara deginilmistir. A-CDM modeline 6zgii terminoloji
aciklanarak sistemde veri akisini saglayan mesajlar hakkinda bilgi verilmistir.
Modelin detayli agiklanmasindan sonra boliimiin devaminda uygulamaya dair
bilgiler, bulgular ve analizler yer almaktadir.

3.1. A-CDM Modeli

3.1.1.A-CDM Kavrami ve Onemi

A-CDM Kavrami

Havalimani Isbirligine Dayali Karar Verme (A-CDM), olaylarin
ongoriilebilirligini  gelistiren, kaynak  kullammmi  optimize edip
havalimanlarinda gecikmeleri azaltan, Hava Trafigi Akis1 ve Kapasite
Yonetimini (ATFCM) iyilestirmeyi amaglayan bir kavramdir (Eurocontrol,
2017: s: XIX). CDM'in ilkesi, yogun donemlerdeki ATM operasyonlarini
geleneksel karar verme silirecinden genel sistem performansini diger paydaslara
da fayda saglayacak sekilde iyilestiren igbirligine dayali bir yonetim siirecine
tagimaktir. Bu yonetim siireciyle; iletisim protokolleri, egitimler, prosediirler,
araglar, diizenli toplantilar ve bilgi paylagimi dahil olmak {izere {izerinde
anlagmaya varillan ¢apraz isbirligi siireclerini uygulamaya koymak
amaglanmaktir (Canso[Civil Air Navigation Organization], 2016: s. 10).

CDM kavrami diinyada ilk olarak 1990’11 yillarin ortalarinda ABD’de ve
Kanada’da ortaya ¢ikmistir (ACI, 2019). 2000’li yillarin ortalarindan sonra
hem bolgesel (FAA, Eurocontrol) hem de uluslararast (ICAO, IATA)
kuruluslarin dokiimanlarinda yerini alarak yaklagimla alakali bilgilendirmeler
daha yogun yapilmaya baslanmistir. Avrupa'da A-CDM, ABD'de Surface-
CDM ve Japonya'da CARATS gibi agik¢a tanimlanmis Havalimani-CDM
konseptleri ve faaliyetleri bulunmaktadir. Kiiresel diizeyde acikg¢a tanimlanmig

Havaliman1-CDM kavramlan ve faaliyetleri mevcut olsa da, kavramlara ve
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uygulamalara yaklasim bu bolgelere gore - Avrupa, ABD, Asya/Pasifik
bolgeleri gibi - farklilik gosterebilmektedir. Uygulamalardaki farkliliklara
ragmen her durumda ortak amacg; hedef ve stratejilerin paylagiimasini
saglamaktir (Canso, 2016: s. 10). Avrupa’da ilk olarak 2007 yilinda Miinih
Havalimani’nin A-CDM’i tam olarak uygulamasiyla baslayan siireg,
glinlimiizde ucus yogunlugu olan birgok havalimaninin A-CDM olma
girisimiyle devam etmektedir. Ortaklar arasinda igbirligi anlayisiyla verimli
operasyonlart amaglayan bu yaklagim, giiniimiiziin teknolojik imkanlariyla
havalimani iiretkenligini daha da yiikseltmistir.

CDM kavrami temel olarak; yol boyu ve havalimanindaki operasyonlar
temel almas1 agisindan iki boyutuyla degerlendirilmektedir. Havalimani
CDM’i de kendi icinde hava ve kara tarafi operasyonlar1 goz Oniinde
bulundurularak simiflandirilmaktadir:

» Yol boyu (En-route) CDM - yonlendirme ve hava trafik akisi yonetimi
operasyonlarina odaklanir
» Havalimani (Airport) CDM

o Hava tarafi (Airside) A-CDM: Ugagin geri doniis ve yer operasyonu

stireclerini verimli bir sekilde yonetmeye odaklanir.

o Kara tarafi (Landside) A-CDM: Terminal i¢indeki operasyonlarda

iiretkenligi artirmaya odaklanir.

CDM
I : ]
Yol boyu Havalimam
(Eg-rouw) (Airport)
CDM CDM
I
Karaltaraﬁ Havaltaraﬁ
(Landside) (Airside)
A-CDM A-CDM

Sekil 5: CDM Boyutlari(Canso, 2016: s. 11)

Havaliman1 CDM, kara tarafi, hava tarafi ve yol boyunca hava trafik
akisi yonetimi (ATFM) operasyonlarin1 destekleyen, ayni zamanda ileri
planlamay1 ve taktiksel karar almayi gelistiren, biiyiikliigiine bakilmaksizin tiim
havalimanlar i¢in gecerli olan bir siiregtir. Bu ¢alisma A-CDM ¢ercevesinde
A-CDM'nin hava tarafi operasyonlarina odaklanmaktadir.
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Hava Tarafi (Airside) A-CDM

Ucusun, havalimanina yaklasma asamasindan yer operasyonlarini
tamamlayip havalimanindan kalkisina kadar hava tarafi siire¢lerinde yer alan
tiim paydaslar arasinda operasyonel agidan ilgili bilgilerin paylasilmasi, ortak
durumsal farkindaligin ve birden fazla paydasin dahil oldugu isbirligine dayali
karar alma siireclerinde esastir. Paydaglar, gercek zamanl bilgi alisveriginde
bulunarak, ayn1 ve mevcut en iyi bilgilere dayanan ortak bir goriisii paylasip
ongoriilebilirlik, dakiklik, yakit tiiketimi ve c¢evre ile kaynaklarin kullanimi
konularinda olumlu bir etki ortaya ¢ikarmaktadir. A-CDM kendi basina pek ¢ok
fayda saglarken, faydalar1 daha da artirmak igin yol boyunca ve kara tarafi

arasinda bilgi paylasimi esastir.

A-CDM’in Onemi

Kalkistan 6nce ATM agina sunulan ugus verilerinin dogrulugu, ICAO
ucus planindaki EOBT'ye ve NMOC sistemlerinde bulunan ortalama taksi
stiresine baglidir. Ugus planlarindaki EOBT'lerin her zaman giincellenmedigi
ve NMOC sistemlerindeki taksi siiresi ve kullanimdaki pistin her zaman
operasyonel duruma gore ayarlanmadigi iyi bilinmektedir. Bu durum, 6zellikle
kalkis havalimaninda operasyonlarin yogun oldugu dénemlerde, ag icin trafik
tahminlerinin dogrulugunun azalmasina neden olur. Bu nedenle ugaklar, park
pozisyonundan geri itildikten hatta taksi yapmaya bagladiktan sonra CTOT
giincellemelerinden zarar gorebilir ve ugus iznini aldiktan sonra ugus plan
giincellemeleri nedeniyle operasyonlar kesintiye ugrayabilir. Bu, hava trafik
kontrolérii icin ekstra is ylikiine ve havayolu sirketleri i¢cin fazladan
gecikmelere neden olabilmektedir (Eurocontrol, 2023b: s. 6).

A-CDM vyaklasimi, kapasiteyi genigletme ihtiyacina veya tiim ortaklarin
igbirligi yoluyla mevcut altyapinin verimliligini maliyetli ve yipratici
genisletme projelerine bagvurmadan artirip artiramayacagina iligkin tartigma ve
yatirim kararlarin1 almak i¢in de fayda sagmaktadir. Avrupa’daki onemli
havalimanlarina baktigimizda; Paris Charles de Gaulle Havalimani'nda (CDG),
havalimani operasyonlarini iyilestirmeye, kapasiteyi ve gilivenligi artirmaya
yonelik iddiali CDG2020 Master Plani, paydaslar tarafindan A-CDM
perspektifinden tanimlanarak ortak ekipler tarafindan yonetilmektedir. Ayrica
Miinih Havalimani, Toplam Havalimani Yo&netimi projesi kapsaminda,
operasyonlarmin kara tarafi kisimlarini dahil ederek ve isbirlik¢i siireglerin
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alanin1 genisletip A-CDM fikirlerini giiglii bir sekilde uygulamayi
planlamaktadir (Canso, 2016; s. 20).

A-CDM’in Faydalar

A-CDM felsefesi ve bilgi aligverisi platformlari, tiim operasyonel veriler
icin biitiinsel bir yaklagima temel olusturmaktadir. A-CDM sayesinde
paydaslar, birden fazla kaynagin katkisiyla tek bir havalimani operasyon
planiyla faaliyetlerini gerceklestirebilmektedir. Bu plan hem gelis hem de gidis
akiglarmi icermektedir. Gergek zamanli kararlara ve aradaki tiim zaman
dilimlerine kadar kaynaklarin mevsimsel planlamasi i¢in kullanilir (Zuniga ve
Boosten, 2020: s.10). Tiim taraflar, her bir belirli veri 06gesini
yakalayan/olusturan kaynak, kurulus tarafindan paylasilan ilgili ger¢cek zamanli
bilgilere erisime sahip olacaktir. Bu erisimin ger¢eklesmesi; hava araci, pilotlar,
operasyon kontrol merkezi ve ATC (Hava Trafik Kontrolii) arasinda sesli
iletisimi destekleyen bir veri baglantisi iletigimi gerektirmektedir (Corrigan vd.,
2015). Bu veri aktarimi, yerde bulunan calisanlarin, yakit ve su gereksinimleri
gibi ihtiyaglar i¢in ugak sistemlerinden dogrudan bilgi almalarim1 saglayacak
sekilde genigletilir. Hava aracinin geri doniisii, varisindan dnce ¢ok ayrintili
olarak planlanabilir. Bu ger¢cek zamanli bilgiyi kullanan dijital ve bulut tabanli
araglar ile tesis ve personel atamalarinda mevcut kaynaklarin kullanimini
optimize ederek genel operasyon verimliligini yiikseltmek miimkiin olur. Bu
araglar, daha fazla goriiniirliik ve esneklik saglayarak, gecikmeleri 6nlemeye ve
hava etkilerinden, sistem arizalarindan veya kontrol edilemeyen olaylardan
hizli bir sekilde kurtulmaya yardimct olur (NEXTT Aircraft Journey, 2022).
Veri telemetrisi araciligiyla, yer hizmetleri, havayolu ve havalimani personeli
gibi tiim paydaslar tahmini varig saatinden ve atanan kapidan haberdar olarak
tutarl1 bilgiler kullanmaktadir. ilgili taraflar, ucagin ihtiyag duydugu hizmetler
(her tiirlii bakim, yakit ikmali, su, yemek ve klima hizmetleri dahil) ile ilgili
gercek zamanl bilgilere eristigi icin yerde zamaninda hazirliklar yapilabilir.
Tiim yolcularin gelis ihtiyaglari i¢in hazirliklar yapilabilmekte ve yoriinge bazli
operasyonlar kullanilarak ugak, beklemeye gerek kalmadan havalimanina
inebilmektedir. Bu sistem sayesinde ucak, en verimli rotay: takip etmekte ve
optimum inis sirasinda stirekli bir algalma yaklasma yolu izlemektedir (Zheng
vd., 2019).
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ABD’de ve Avrupa’da yayginlasan CDM programi; havalimani
isletmecilerinin, hava seyriisefer hizmet saglayicilarin, havayolu sirketlerinin,
yer hizmeti kuruluslarinin bilgileri gercek zamanli paylasarak ortaya bir sinerji
cikarmayr ve bu sinerjiyle tiim paydaslarin operasyonlarini tek bir genis
cercevede daha verimli gerceklestirmelerini amaglamaktadir (Arruda Junior
vd., 2015). IATA degerlendirmelerine gore havayolu sirketlerinin edindikleri
(satin alma ya da kiralama yoluyla) ucgaklart havada tutabildikleri Olgiide
verimliliklerini artirabilmektedir. Bir hava aracinin bir saat yerde kalmasi
havayolu sirketine yaklasik 10.000 Euro maliyet olusturmaktadir (Arcondara
vd., 2017). Eurocontrol’iin verilerine gore A-CDM programi; Briiksel
Havalimani’nda hava araglarinin taksi siiresini ii¢ dakika, Paris Charles De
Gaulle Havalimani’nda iki dakika, Miinih Havalimani’nda ise ortalama %10
azaltarak kapasitenin daha verimli kullanilmasini saglamistir. Ayrica, Helsinki
Havalimani’nda A-CDM programi sayesinde operasyonel maliyetlerin yilda
yaklasik 4 milyon Euro azaldig1 ifade edilmektedir (Eurocontrol, 2017).

Havalimani Isbirligine Dayali Karar Verme (A-CDM), olaylarin
ongoriilebilirligini geligtirerek ve kaynak kullanimmi optimize ederek
havalimanlarinda gecikmeleri azaltip Hava Trafigi Akist ve Kapasite
Yonetimini (ATFCM) iyilestirmeyi amaglayan bir kavramdir (Eurocontrol,
2017: s. XIX). Havaliman1 CDM sistemleri, trafigi optimize edilmis bir sekilde
yonetmek i¢in havayolu sirketlerinin, yer hizmetleri kuruluglarinin, havalimani
yetkililerinin ve ATC' nin isbirligi i¢inde calistig1 sistemlerdir (Eurocontrol,
2023a: s. 13). Havaliman1 CDM' nin uygulanmasi, her Havalimant CDM
Ortaginin kararlarini diger Havaliman1 CDM Ortaklariyla igbirligi iginde, kendi
tercihlerini ve kisitlamalarini ve gergek ve dngoriilen durumu bilerek optimize
etmesine olanak tanir.

Havaliman1 CDM Ortaklarinin karar alma siireci, dogru ve zamaninda
bilgilerin paylasilmasiyla ve uyarlanmig prosediirler, mekanizmalar ve araglarla
kolaylastirilmaktadir. Havalimani CDM ayni zamanda Havalimant CDM
konseptinin  ECAC havalimanlarinda uygulanmasmni koordine eden
EUROCONTROL projesinin de adidir. Bu proje DMEAN ve SESAR
programlarmin bir pargasidir (Eurocontrol, 2017: s. XIX).

3.1.2.CDM Modeline Yaklasim
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Baslangicta ABD’nin 6nderlik ettigi CDM uygulamasi; devlet hizmet
saglayicisi, havalimanlar1 ve havayollar1 arasindaki artan isbirliginin mevcut
hava trafik akist sorunlarma ¢oziim iiretebilecegi anlayisiyla gelistirilerek
gilinlimiizde ABD disina ¢ikip kiiresel bir yapiya doniismiistiir (ICAO, 2019).
Avrupa'da A-CDM, ABD'de Surface-CDM ve Japonya'da CARATS gibi
actkca  tanimlanmig  Havalimani-CDM  konseptleri ve  faaliyetleri
bulunmaktadir. Kiiresel diizeyde agik¢a tanimlanmig Havalimani-CDM
kavramlar1 ve faaliyetleri mevcut olsa da, kavramlara ve uygulamalara
yaklasim bu bolgelere gore - Avrupa, ABD, Asya/Pasifik bolgeleri gibi -
farklilhik gosterebilmektedir. Uygulamalardaki farkliliklara ragmen her
durumda ortak amag; hedef ve stratejilerin paylasilmasi saglamaktir (Canso,
2016: s. 10).

3.1.2.1. Avrupa’daki Uygulama Yaklasim

Havaliman1 CDM'i (A-CDM), kaynak kullanimini optimize ederek ve
hava trafiginin Ongoriilebilirligini gelistirerek havalimani operasyonlarinin
verimliligini artirmayi ve siirdiiriilebilirligini saglamay1 amaglamaktadir. Bunu,
havalimani ortaklarimi (havalimani isletmecileri, havayolu sirketleri, yer
hizmeti kuruluglar1 ve ATC birimi) ve Ag Y Oneticisi’ni (hava seyriisefer hizmet
saglayicisi) daha seffaf ve isbirligi icinde ¢calismaya, 6nemli verileri daha dogru
ve zamaninda paylasmaya tesvik ederek gerceklestirmektedir. Bu uygulama
ucaklarin oOzellikle donlis ve kalkis Oncesi siireglerine odaklanmaktadir
(Eurocontrol, A-CDM).

Avrupa’da havacilik endiistrisi, A-CDM uygulamasiyla 2004 yilinda
ilgilenmeye baglamistir. Avrupa’daki A-CDM uygulamasi; havalimanlarin
tim Avrupa ATM agiyla entegre etmenin ana yollarindan biri olarak
goriilmektedir. Avrupa’daki havalimanlari, Eurocontrol ve havayolu sirketleri
ile birlikte calisarak bireysel havalimani operasyonlarini tiim Avrupa Hava
Trafik Yonetimi’ne (ATM) entegre etmekte; boylece platforma sagladigi
verilerle bu bolgesel ag1 hem besleyip hem de platformdan sunulan verileri
kullanip bu agdan beslenmeyi amaglamaktadir (ICAO, 2019).

Avrupa ATFCM agi ile daha dogru kalkis bilgilerinin, 6zellikle de hedef
kalkis zamanlarinin paylagilmasina olanak taniyan A-CDM, hem yol boyu ve
hem sektorel planlamanin iyilestirilmesine olanak saglamaktadir. Avrupa’daki
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uygulanmaktadir. Birgok havalimani da uygulama siirecine uyumu devam

bliyik ve yogun havalimanlarinin  birgogunda
etmektedir. A-CDM’in yam1 sira daha erisilebilir bir alternatif saglayan
Gelismis ATC kule konseptiyaklasimi da daha kiigilk havalimanlarinda
benimsenmektedir.

Havaliman1 CDM uygulamasi diinya ¢apinda taninan bir uygulamadir.
Avrupa capinda 34 havalimaninda tam olarak uygulanmaktadir. A-CDM

stireclerini uygulayan havalimanlarinin orijinal adlar1 ve uygulamaya tam gecis

tarihleri Tablo 1°de gosterildigi gibidir:

Tablo 1: Avrupa A-CDM Siirecini Tamamlamis Havalimanlari(Eurocontrol, A-

CDM)
Havaliman1 ICAO/IATA Havalimani Uluslararasi .
., . Uygulama Tarihi
Kodlan Isimleri
EGKK /LGW London Gatwick 23.06.2025
LEAL/ALC Alicante 19.12.2022
LOWW /VIE Vienna International 05.04.2022
LEMG / AGP Malaga 19.01.2022
EVRA /RIX Riga Intl 06.04.2021
LIMA / BGY Bergamo Orio Alserio 01.12.2020
LFMN /NCE Nice 30.09.2020
LPPT /LIS Lisbon 16.04.2019
EHAM / AMS Amsterdam Schiphol 16.05.2018
LIRN / NAP Napoli Capocihino 27.03.2018
LFLL /LYS Lyon Saint Exupery 14.11.2017
EDDH / HAM Hamburg 16.08.2017
LEPA / PMI Palma De Mallorca 04.05.2017
EKCH /CPH Copenhagen/Kastrup 19.12.2016
LFPO / ORY Paris Orly 15.11.2016
LIML / LIN Milano Linate 03.05.2016
LSGG/GVA Geneve 16.03.2016
LEBL / BCN Barcelona 20.10.2015
LKPR /PRG Prague 02.09.2015
LIPZ / VCE Venice 20.01.2015
LIMC / MXP Milano / Malpensa 07.10.2014
EDDS /STR Stuttgart 06.10.2014
LEMD / MAD Madrid Barajas 17.07.2014
EDDB / BER Berlin International 01.05.2014
LIRF / FCO Rome Fiumicino 03.03.2014
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ENGM / OSL Oslo Gardermoen 29.01.2014
LSZH / ZRH Zurich 19.08.2013
EGLL /LHR London Heathrow 27.06.2013
EDDL / DUS Dusseldorf 24.04.2013
EFHK / HEL Helsinki / Vantaa 22.01.2013
EDDF / FRA Frankfurt 01.02.2011
LFPG / CDG Paris Charles De Gaulle 16.11.2010
EBBR / BRU Brussels National 29.06.2010
EDDM /MUC Munchen 07.07.2007

Yukaridaki Tablo 1’de gosterilen A-CDM’i uygulamaya gegen, siireci
devam eden ve uygulama amaciyla ilk temaslar1 kuran havalimanlarinin
Avrupa’daki dagilimmi gosteren harita Sekil 6’da gosterildigi gibidir. Bu
harita, Avrupa havalimanlarindaki A-CDM uygulamasimin mevcut durumuna
genel bir bakis saglamaktadir.

Sekil 6: A-CDM Avrupa Haritas1 (Eurocontrol, A-CDM)

3.1.2.2. ABD’deki Uygulama Yaklasim

CDM'in kdkeni Eyliil 1993’e dayanmaktadir. Bu tarih Federal Havacilik
Idaresi (FAA)/Havayolu Veri Degisimi (FADE)’nin ve Ulusal Hava Sahasi
Sistemi (NAS-National Airspace System) kullanicilarinin giincellenmis zaman
bilgisi saglamanin; Trafik Akis Yoneticileri’nin daha iyi karar almasini ve
bunun olusturacagir faydalari vurgulamasi acisindan baslangig kabul
edilmektedir. ABD’de resmi olarak 1995 yilinda kurulan CDM Programu,
havacilik sektorii ve havayolunu kullanan halk i¢in faydali, emniyetli ve verimli
bir milli hava sahasi sistemi saglamak i¢in yeni teknoloji ve prosediirler
gelistirmek tlizere calisan ortak bir hiikiimet/endiistri girisimidir (FAA, CDM
History).
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CDM  uygulamalarina  baktigimizda ~ ABD’deki  programin
Avrupa’dakine gore farkliliklar igerdigini goérmekteyiz. ABD’deki
havalimanlarinin konsepti, Avrupa’daki havalimanlarindan biiyiik Olcilide
ayrismaktadir. ABD’de havalimanlarindaki terminalleri genellikle havayolu
sirketleri isletmektedir. Ayni sekilde apronun yonetimi (ugaklarin geri itilmesi,
motor calistirma izinlerinin verilmesi gibi) de Avrupa’daki gibi bir ATC islevi
olmay1p genellikle havayolu sirketleri tarafindan gergeklestirilmektedir (ICAO,
2019). ABD’de uygulanan CDM modelinde katilimcilar, olusabilecek
aksakliklara teknolojik ve prosediirel ¢oziimler olusturmak igin birlikte ¢alisan;
hiikiimet, genel havacilik, havayollari, 6zel sektor ve akademi temsilcilerinden
olugmaktadir (CDM., 2018: s. 5).

S-CDM’de A-CDM’den farkli olarak; ucusun ‘gelis bacagi’ bilgileri
kullanilmamakta, ugagin taksi i¢in giris yaptig1 noktada (TMAT) siire¢ dl¢timii
baslamaktadir (FAA, 2016). ABD’de uygulanan modelde, bir havalimaninin
ylizeyindeki trafik durumunu izlemek icin ylizey gézetleme araglarini kullanan
cok sayida havalimani ve hava trafik kontrol kulesi (ATCT) bulunmaktadir. Bu
ylizey goézetim sistemleri, Trafik Akis Yonetim Sistemi (TFMS) gibi NAS
(National Airspace System)'daki diger sistemlere ylizey durum verilerini
saglayarak operasyonlarin verimini ve kalitesini artirmaktadir (FAA, Surface
CDM Team).

3.1.2.3. Kiiresel Uygulama Yaklasim

Sivil havaciligin teknik yoniiyle kiiresel boyutta ilgilenen ICAO, A-
CDM kavramimi benimseyerek siireglerine dahil etmektedir. Yogun ama
verimli operasyonlarin yapilamadigi bolgelerde bulunan havalimanlarimi A-
CDM uygulamaya tesvik edici toplantilar, egitimler ICAO tarafindan
strdiiriilmektedir (ICAO, 2019). O bolgelerdeki havalimani paydaslarmin
konuyla ilgili diislinceleri yapilan anket ¢aligmalariyla Ogrenilmeye
calisilmakta ve siirece katkilar1 istenmektedir. Yerel ihtiyaclara gore
Olceklendirilmis uygulamalarini ortaya ¢ikartma diisiincesiyle yapilan bu
caligmalarda, A-CDM’in uygulama alan1 genisletilerek daha verimli ve
emniyetli kiiresel bir hava ulagimi hedeflenmektedir (ICAO, 2018: s. 4).

Avrupa’daki Eurocontrol modelini biiyiikk o6l¢iide kiiresel boyutta
uygulayan ICAO, havalimanlari arasindaki bilgi paylagiminin A-CDM’den A-



HAVALIMANI HAVA TARAFI OPERASYONLARINDA A-CDM MODELI | 38

CDM’e degil de ATM iizerinden yapilmasi gerektigini vurgulamaktadir
(ICAO, 2019). Bu dogrultuda Uluslararas1 Sivil Havacilik Orgiitii (ICAO),
uygulamis oldugu Havacilik Sistemi Blok Iyilestirme (ASBU- Aviation System
Block Upgrades) yaklasimiyla A-CDM uygulama siirecine arayiiz
olusturmaktadir.

ASBU cercevesi, ICAO'nun kiiresel hava trafik yonetimlerin birlikte
caligabilirligini ve uyumunu saglamaya yonelik sistem miihendisligi
yaklagimidir. Bu yaklagimla gergeklestirilen 1iyilestirmeler; ICAO, Hava
Seyriisefer Hizmet Saglayicilar, liye devletler ve diinya ¢apindaki endiistri
paydaslar1 arasindaki kapsayici ve genisletilmis isbirligi sonucu ortaya
¢ikmaktadir. ICAO Uye Devletleri tarafindan yiiriitiilen baz1 hava seyriisefer
iyilestirme programlarinin (SESAR, NextGen, CARATS ve Kanada, Cin,
Hindistan, Rusya Federasyonu) ASBU yaklasimiyla uygulanmasi
planlanmaktadir. ASBU yaklasiminda teknolojiler ve prosediirler; ilgili
performans iyilestirme alanlarina gore tek tek modiiller halinde diizenlenmistir.
ICAO'nun Uye Devletleri igin gelistirdigi sistem miihendisliginde, ortaklar
modiillerde yalnizca operasyonel ihtiyaglarina uygun olanlar1 dikkate alip
stireclerine entegre etmektedir. Bu agidan bakildiginda her modiiliin her tilke
ya da bolge tarafindan uygulanmasi zorunlu tutulmamistir (Netto vd., 2020: s.
17-18). Bu dogrultuda 2013 yilinda baslayan siirecin ilk etabinda; A-CDM-
B0/1 - Havalimani CDM Bilgi Paylasimi (ACIS- Airport CDM Information
Sharing) ve A-CDM-B0/2 - ATM Agi isleviyle entegrasyon paylasilmistir
(ICAO, 2022: s 16). 2019 yilinda ise; A-CDM-B1/1 - Havalimani Operasyon
Plani (AOP- Airport Operations Plan) ve A-CDM-B1/2 - Havalimani
Operasyon Merkezi (APOC- Airport Operations Centre) siirece dahil
edilmistir. 2025’te A-CDM-B2/1 - Toplam Havaliman1 Y6netimi (TAM- Total
Airport Management) ve 2031°de A-CDM-B3/1 - TBO'da A-CDM ve TAM'm
tam entegrasyonu uygulamaya gecirilerek kiiresel anlamda daha emniyetli,
verimli, siirdiiriilebilir havacilik anlayisina ulagsmak hedeflenmektedir (ICAO
S-CDM, 2019).
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Sekil 7: CDM’e Evrensel Bakig®

3.1.2.4. Tiirkiye’deki Durum

Tiirkiye'de artan hava trafigiyle; ozellikle Istanbul (IGA), Antalya,
Ankara/Esenboga, Istanbul/Sabiha Gék¢en Havalimanlarina olan talep siirekli
artmaktadir. Artan talebe ragmen kapasitenin (havalimani
tesislerinin/altyapisinin, hava sahasi sistemlerinin) kisith olusu, DHMI
tarafindan  slot dagitimi1 yapilarak havalimanlarinda operasyonlarin
siirdiiriilmesini gerektirmistir (DHMI, 2023: s. 65). Bu durum ise artan talebe
ragmen kapasiteyi verimlilestirmek yerine talep kisitlanmasina gidilerek
verimligin diismesine yol agmaktadir.

Tiirkiye’deki operasyonlarin yogun oldugu havalimanlarinda ICAO’nun
ASBU yaklasimdaki modiillerden bazilar1 - havalimanin bireysel ihtiyaclari
g6z onlinde bulundurularak - benimsenerek kullanilmaktadir. Bu kapsamda;
kaynaklarin (pist, hava sahast vb.) daha etkin kullanilabilmesi amaciyla
Istanbul Havaliman’'na AMAN (Varis Yoneticisi) sistemi kurulmus olup, A-
CDM kapsaminda DMAN sistemi kurulma siireci de devam etmektedir
(DHMI, 2023: s. 58). Ayrica Istanbul, Istanbul /Atatiirk ve Sabiha Gékcen

3 Sekil yazar tarafindan olugturulmustur.
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Havalimanlarinin ATC Hizmetlerinden yararlanabilmesi i¢in RNAV SID ve
STAR prosediirleri degistirilerek yeni prosediirler uygulanmaya baglanmistir
(DHMI, 2023: s. 24). Cukurova, Rize, Artvin, Tokat, Kahramanmaras, Batman,
Diyarbakir, Gaziantep ve Elazig Havalimanlarinda Yeni Aletli Yaklasma
Prosediirleri, RNP APCH Prosediirleri, Standart Varis Rotalari, Konvansiyonel
ve P-RNAV/RNP 1 kriterlerine dayali Standart Enstriiman Kalkis Prosediirleri
havalimani operasyon siire¢lerine dahil edilmistir.

CDM
uygulamasina, iilkemizde Asya ve Avrupa kitasini birbirine baglayan hem yaz

Diinya c¢apinda olumlu etkileri goézlenen Havalimani
hem kig trafik yogunlugu yiiksek seviyede gergeklesen, Istanbul Havalimani
ilgi gdstermektedir. Eurocontrol’{in raporuna gére, Istanbul Havalimani, 2023
yilini giinliik ortalama 1.325 ugusla kapatarak Avrupa'nin en yogun havalimani
olarak listede goriinmektedir (DHMI, 2023: s. 20). A-CDM siiregleri Avrupa
capinda 34 havalimaninda tam olarak uygulanirken; aralarinda Istanbul
Havalimani’nin da bulundugu 10 havalimani ise CDM olma yolunda
stireglerini devam ettirmektedir. Tam olarak CDM olmamis ve siireci devam
eden havalimanlarin1 gosteren Tablo 2 agagidaki gibidir. Tablo’nun sonunda
ayrica heniiz sliregte olmayip ama CDM uygulama istegiyle siireci baglatmak
icin ilk iletisimi kuran Sarejova Uluslararas1 Havalimani (LQSA) da

bulunmaktadir.

Tablo 2: Avrupa A-CDM Siirecindeki Havalimanlar1 (Eurocontrol, A-CDM)

Havalimam ICAO/IATA Kodlar: Havalimam Uluslararasi isimleri
EDDP/LEJ Leipzig/Halle
EGCC/MAN Manchester
EGSS/STN London Stansted
EIDW/DUB Dublin
EPWA/WAW Warsaw Chopin
ESSA/ARN Stockholm Arlanda
LDZA/ZAG Zagreb
LGAV/ATH Athens International/Eleftherios Venizelos
LICC/CTA Catania Fontanarossa
LTFM/IST Istanbul Airport
LQSA/SI) Sarajevo

Ulkemizde bazi havalimanlarinda donemsel yogunluk yasanmaktadir.
Bu havalimanlarinda tam bir A-CDM uygulamasina gegmek i¢in yeterli ihtiyag
olusmadig1 icin bu tip daha kii¢ilk havalimanlar1 i¢in, ATFCM Agi ile
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entegrasyon olanagi saglayan, Gelismis ATC Tower konsepti s6z konusudur
(Eurocontrol, 2023a: s. 8). Bu havalimanlarinda A-CDM bilgilerinin ¢ok kii¢iik
bir alt kiimesi ag ile paylasilmaktadir. Bu se¢cenek ayni zamanda tam A-CDM
uygulamasma adim atmak isteyen havalimanlari i¢cin de bir gecis siireci
olusturmaktadir. Gelismis ATC tower konseptini su an iilkemizde uygulayan
hi¢bir havaliman1 bulunmamaktadir. Ancak Eurocontrol’iin 2023 verilerine
gore giinliik ortalama 883 ugusla Avrupa'nin en yogun 9. havalimani olan
(DHMI, 2023: s. 82); Avrupa'nin en yogun 20 havalimani arasinda, 2022 yilinin
ayn1 doneminde en fazla trafik artis1 (%32,6) yasayan Antalya Havalimani
(DHMI, 2023: s. 79) Gelismis ATC tower uygulamas: icin Tiirkiye’deki
havalimanlar i¢inde siireci devam ettiren tek havalimani olarak karsimiza
¢ikmaktadir (Eurocontrol, A-CDM).

3.1.3. A-CDM Paydaslar:

Calismanin bu boliimiinde tipik bir A-CDM ortaminda yer alan ortaklar
- ana mubhataplar - ve rolleri, sorumluluklari agiklanmaktadir. Tim A-CDM
ortaklari, hem mevcut hem de yakin vadeli havalimani operasyonlarmin
ilerlemesi hakkinda iletisim kurmak, koordinasyon saglamak ve isbirligi
icerisinde karar vermek icin aymi diizeyde gerekli bilgiye sahip ortak bir
operasyonel genel bakisa sahiptir. A-CDM ortaklarinin her biri platformda,
kendi sorumluluk alanlarinda aktif rol iistlenmektedir (Helm vd., 2014: s. 58).
A-CDM platformu olceklenebilir niteliktedir. Bdylece birbirinden farkli
gereksinimlere sahip havalimanlarinin operasyonlarmma gore paydaslarin
rollerinin yalnizca bir alt kiimesi temsil edilebilmekte ve platform igin gereken
eylemleri ve sorumluluklar yansitabilmektedir (Eurocontrol, 2025¢: s. 11).

Havalimani Ortak Karar Alma siirecinin istenilen diizeyde ¢aligsabilmesi
tiim paydaglarin silirece mutlaka dahilolarak siirecteki rollerini yerini
getirmeleri gerekmektedir. Bu paydaslar su sekildedir:

» Hava Trafik Hizmet Saglayict

> Havaliman1 Terminal Isletmecisi

» Havayolu Sirketleri

» Yer Hizmeti Kuruluslari

» Ag Yonetimi (NMOC-Network Manager Operations Centre)
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Ag Yonetimi
(NMOC)
Havayolu Havalimani
Sirketleri Terminal
Isletmecisi

Hava Trafik
Hizmet Yer Hizmeti
Saglayici <:> Kuruluslari
(ATC)

Sekil 8: A-CDM Paydalar1 (Eurocontrol, 2017)

Hava Trafik Hizmet Saglay:ci:

Hava trafik hizmet saglayici, ag yonetimi ile havalimaninin diger tiim
paydaslar1 arasindaki koprii gorevi iistlenmektedir. Hava trafigi yonetilirken
alimacak kararlarin hem emniyet seviyesi yliksek hem de havalimanin
operasyonel performansi en iist noktada uguslar ortaya ¢ikarmasi temel dncelik
olmaktadir. Bu amagla; planlanan operasyonlarda slot planlama ve slot
koordinasyon birimleri gdrev almaktadir (Eurocontrol, 2023b: s. 17-18).
Havalimanina inig gerceklestirecek ugaklara; yaklagsma, son yaklasma ve PAT
(Pist, Apron, Taksiyolu) sahasi kullanimlarinda yonlendirme ve hava
sahasindan gecis saglayan ucuslar iginse transit iist gecis hizmeti
saglanmaktadir. PAT sahasi siire¢lerindeyken A-CDM havalimanlarinda Hava
Trafik Hizmet Saglayici, ucuslarin kalkis oOncesi ve kalkis agsamasinda
prosediirlere uyulmasini saglayarak A-CDM hedef siirelerine gore izin
vermektedir (Eurocontrol, 2025c¢: s. 11). isbirligine dayal karar alma siirecinde
hava trafik hizmet saglayici; miidahalelerini havayollari, havalimanlar1 ve ATC
tesisleriyle giderek daha fazla koordine etmektedir (Commission Implementing
Regulation (EU), 2021: s. 13). Akis Yoneticisi, Alan Kontrol Merkezi,
Yaklagma Kontrol Hizmetleri ve Ag Yoneticisi arasindaki Hava Trafik Akis ve
Kapasite Yonetimi (ATFCM-Air Traffic Flow and Capacity Management)
onlemlerine iligkin tim konularin esgiidiimiinii saglamaktadir (Belobaba vd.,
2015: s. 420).
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Hava trafik kontrol birimi, A-CDM platformuna gelen uguslar i¢in
TOBT zamani ile u¢agin tipi, rotasi, park pozisyonu, pistlerin durumu gibi
bir¢ok faktorii goz oniine alarak ucus icin TTOT ve TSAT olusturur. TOBT den
tireyen TTOT ve siralama siire¢ bilgileri ile ag operasyonlarinda CTOT
iretilerek hava trafik akis yoOnetimin etkin bir sekilde ¢alismasimni
amaclamaktadir(Eurocontrol, 2017: s. 3-3). Ugak bu hedeflenen motor
calistirma saatine gore hazirliklarini yaparak, bu saat geldiginde ugus ekibi
ATC’den motor ¢alistirma talep eder. Ideal olan TOBT ile TSAT zamanlarinin
esit olmasidir. Ug¢agin herhangi bir nedenle bu saate uymamasi ya da kagirmasi
siralama kaybmna ve Ozellikle yogun meydanlarda kalkisinda biiytlik
gecikmelere sebep olabilmektedir (ICAO, 2019 s. 20). Hava trafik kontrol
birimi A-CDM siirecine TSAT zamani olusturarak; pist basi kuyruklarini, taksi
siirecinde aksakliklar1 (gecikmeler, dur-kalklar), azaltmayi, akici ve emniyetli
bir operasyon ile mevcut altyapiy1 en iyi ve giivenli bir sekilde kullanmay1
amaglamaktadir (IATA, 2018: s. 8). Verdigi bu katkiyla yakit tiiketiminin ve
karbon saliniminin azalmasini saglamaktadir (Eurocontrol, 2023b: s. 17-18).
Bunlarin yani sira; giinliik operasyonlarda elde edilecek performans baz ¢izgisi
ve her tiirlii operasyonel sorun i¢in operasyonel hedefleri, esikleri ve kurallart
tamimlamak amaciyla Havalimani Terminal Isletmecisi ile koordinasyon
saglamaktadir (Eurocontrol, 2025¢c: s. 11).

Havaliman Terminal Isletmesi:

Havalimani1 terminal igletmecisi; ucus operasyon siirecine dogrudan ya
da dolayl katki veren havayolu sirketleri, yer hizmeti kuruluslari, ikram
sirketleri, kargo isletmeleri, perakende ticari igletmeleri gibi girketlere hizmet
satarak faaliyet siirdiirmektedir. S6z konusu bu sirketler havalimaninda
yasanan sorunlar sebebiyle ortaya ¢ikan ugus gecikmeleri ve iptallerinden
etkilenmektedirler (Eurocontrol, 2017: s. XX). Havalimani terminal
isletmecisi, giinliik operasyonlar1 denetlemekte ve havalimani kullanicilarinin
menfaatleri dogrultusunda ulusal ve uluslararasi diizenlemelere uygun olarak
isletilmesini saglamaktadir (Eurocontrol, 2025c: s. 12). Park pozisyonu ve
yolcu binis salonlarini; ugak tipine, ugusun baglangi¢/varis noktalarina, ugus
tiirline (bos, yolcu, kargo gibi) gore planlamaktadir (ICAQO, 2019: s. 20).

Bir havalimaninin A-CDM siirecine ge¢mesi durumunda siirecin basarili
olabilmesi icin havalimani terminal isletmecisi sahip oldugu bilgileri ortak
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platforma girerek paydaslar ile hemen paylasmaktadir. Terminallerdeki, PAT
sahalarindaki, glimrilk ve giivenlik gibi operasyon igin kritik alanlardaki
aksakliklar1 ve iyilesmeleri anlik olarak tiim paydaslara bildirerek onlarin
operasyonal performanslarinin yiikselmesini saglamaktadir. Havalimani
terminal isletmecisi, kilometre tagi yaklasiminin ilk agamasi olan ucus
planlarinin aktiflestirilmesinde 6nemli role iistlenmektedir (Eurocontrol, 2017:
s. XX). Ozellikle ugus planlarinin havalimani slotuna uygunlugunu kontrol
ederek siiregteki ilk adimin atilmasini saglar. Terminal isletmecisi, eger ucus
plani slot ile uyusmuyorsa ya da slot mevcut degilse havayolu sirketini
bilgilendirir. Ayrica ugus gecikmelerinin ve iptallerinin havalimaninin imajini
ve itibarim1 zedelemesi, kaynaklarin (emek, donanim, techizat gibi)
iiretkenligini azalttig1 diisiiniildiigiinde buradaki kaybi Onleme noktasinda
siirecte Onemli bir yere sahiptir. Bunlarin yani sira, diizenli bir akisin
saglanmasi alt yap1 yetersizliklerini azaltarak bu alanda yapilacak gereksiz
yatirimlardan da sakinilmasini saglamaktadir (Eurocontrol, 2025c: s. 12).

Havayolu Sirketleri:

Havayolu sirketleri kar amaci giiderek sadece yolcu, sadece kargo veya
hem yolcu hem kargo tagimaciligini bir arada yapan igletmelerdir. Bu isletmeler
icin yayinlanmis tarifelere sadik kalarak uguslarin planlanan zamanlara gore
yapilmast kritik oneme sahiptir (Eurocontrol, 2025¢: s. 12). Planlanmig
zamanlarinin diginda gerceklesen uguslar permi ve slot sorunlarma yol
acabilmektedir. Bu sorunlar havayolu sirketlerinin ceza 6demesine ve sonraki
sezon i¢in slot haklarin1 kaybetmesine sebep olabilmektedir (Castro ve Lewis,
2011). Havayolu sirketleri, kendi ucaklar1 ve yiikleri (yolcu-kargo) ile ilgili tiim
etkinlikler ve talepler i¢in diger A-CDM ortaklariyla - ugaga binis, ATC
izinleri, slotlar, kargo ellegleme gibi konularda - koordinasyon
saglayabilmektedir (Eurocontrol, 2025¢: s. 12).

Havayolu sirketlerinin ugus planini doldurmasiyla A-CDM siireci
baslamaktadir. Ugus planinin kabul edilmesiyle havayolu sirketi artik bu planin
dogrulugu i¢in ¢aligmaktadir. Plan, havaliman slotuna uygunsa sorun yoktur
fakat ugusta yasanilacak gecikmeler takip edilmelidir. Avrupa bdlgesi i¢inde
ucus planlar1 EOBT saatlerine +-15 dakikalik marjla kabul edilir. Ancak bu
periyodun disina ¢ikildiginda ya da boyle bir ihtimal olustugunda ucus plant
iptal (CNL) ya da gecikme (DLA) mesajlar1 ¢ekilerek ag yonetimini
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bilgilendirmelidirler ~(Eurocontrol, 2025c: s. 12). TOBT belirleme
sorumlulugunu bir¢cok havayolu sirketi kendisine yer hizmeti saglayan
sirketlere yiiklemistir. TOBT, A-CDM'nin kritik bir bilesenidir ve dogru ve
zamaninda gilincellemeler i¢in sorumluluk son derece oOnemlidir. Tiim
paydaglarin TOBT'yi ve TOBT'deki bir degisiklikten kaynaklanan taraflar
arasindaki etkilesimi iyi anlamalar1 6nemlidir (IATA, 2018: s. 8). Havayolu
sirketinin ya da yer hizmeti isletmesinin belirledigi TOBT de 5 dakika ve iizeri
gecikmeler mutlaka A-CDM platformuna yeni TOBT olarak bildirilmelidir.
Boylece olasi gecikmelere karsi paydaslarin kaynaklarini daha verimli
yonetmesi saglanmaktadir (Eurocontrol, 2023b: s. 17-18).

Yer Hizmeti Kuruluslari:

Yer hizmeti sirketleri, havalimanina varisindan havalimanindan ayrilana
kadar gecen siire igerisinde; hava araglarma, yolculara, ucus ekiplerine,
bagajlara ve kargolara ihtiya¢ duyulan hizmetleri - ulusal ve uluslararasi sivil
havacilik yonetmeliklerine uygun belirlenmis standartlar cergevesinde -
saglayan kuruluslar olarak tanimlanmaktadir (Eurocontrol, 2025a: s. 12). Bu
hizmetlerin sunumu havayolu sirketi tarafindan gergeklestirilebildigi gibi
disaridan bir kurulusa alt sézlesme olarak verilebilir. Pazara girisleri devlet
denetiminde olan yer hizmeti sirketleri, ulusal sivil havacilik otoritesinden
aldiklar1 ruhsatlar ile operasyonlarmi gerceklestirebilmektedir. Bu ruhsatlar
hizmetlerin tlirlerine ve kendi adma ya da diger taraflara hizmet verme
kriterlerine gore A, B ve C caligma ruhsati1 diye siniflandirilmaktadir. Yer
hizmeti operasyonlari; harekat, yolcu hizmetleri, ramp, kargo ve destek grubu
gibi farkli departmanlara toplam siirece katki saglarlar (SHGM, 2016).

Yer hizmetli kuruluslari, havayolu sirketleri ile ugagin yer (varis-kalkis)
operasyonu ilgili isleri ticari bir amagla yapmak icin anlagma imzalarlar
(SHGM, 2008). Ugagin kap1 agma ve kapama siirecinde yer hizmeti sirketleri,
farkli departmanlariyla tiim asamalara hakim oldugundan ucagin yer
faaliyetleri siirecinde en iyi ve dogru bilgiye sahiptirler. Mevcut kaynaklari
talebe uyacak sekilde eslestirerek ucagin yakit alim-temizlik-ikram yiikleme
stireci, yolcu check-in ve bagaj islemleri gibi birbirleriyle baglantil faaliyetleri
organize edip u¢agin park pozisyonunda bekleyecegi tahmini bir siire belirlerler
(Eurocontrol, 2025a: s. 12). Belirlenen bu siire A-CDM platformuna TOBT
olarak bildirilir ve yer hizmeti sirketleri bu hedeflenen saate ulasmak ile kaynak
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yonetimini  iyilestirmeyi ve amaglamaktadir. Kaynak yonetiminin
iyilestirilmesi kismen de olsa inis-kalkis tahminlerinin kalitesine de baghdir
(Garcia vd., 2011: s. 142). Baglangigta TOBT {iretimi, genellikle FPL'de var
olan EOBT ile aymi olacak sekilde otomatiklestirilebilir. TOBT, yerel radar
giincellemelerinden, havayolu sirketinden, MVT ve ACARS mesajlar1 yoluyla
veya Ag YoOnetimi’nden gelen ELDT degerinden tiiretilen EIBT'ye dayali
olarak da tretilebilir. Her iki durumda da, + 5 dakikalik bir tolerans hesaba
katilarak ortaya c¢ikan bu ilk TOBT karsilanabilirse, herhangi bir islem ve
giincelleme gerekmez. Sistem, kalkis Oncesi siralama siirecinin bir parcasi
olarak bir TSAT olusturmak i¢in bu TOBT'yi kullanacaktir. Ugagin turn-
around siirecinin, TOBT fizerinde etkisi olabilecek yolcu indirme-bindirme,
yakit ikmali, ikram, duty free yiiklemesi, temizlik vb. gibi bir¢ok farkli siireci
ve paydasi icerdigi bilinmektedir. Bu nedenle, TOBT'nin A-CDM platformdaki
mevcut degerinden, 5 dakika veya daha fazla farkli olacagi ongoriildiigiinde
giincellenmesi gerekmektedir. TOBT'nin dogru ve giincel tutulmasi ile kalkis
oncesi siralayici (PDS), miimkiin olan en iyi TSAT" iiretmek i¢in gereken tim
bilgilere sahip olacaktir. Tiim TOBT girisleri A-CDM platformu araciligiyla
yapilmalidir. Ayrica, yer hizmeti sirketleri TOBT degerini pilotlara iletmekle
sorumludur (Eurocontrol, 2023b: s. 17-18).

Ag Yonetimi (NMOC):

Ag ybnetimi, yer operasyonlar: devam eden ugagin bilgilerini havalimani
paydaglar1 tarafindan alarak hava trafik akisini iyilestirmekle gorevlidir
(Eurocontrol, 2025c: s. 11). Tiim havalimanlarindan gelen giincel bilgiler ile
tim uguslar icin gelen zamanlar1 analiz ederek her ucusun 4 boyutlu
yoriingesini sistemlerinde degerlendirip trafik ytiklerini kontrol eder. Boylece
yer operasyonlar1 i¢in gelis trafiklerinin durumu hakkinda en son bilgiye
ulasilabilirken, kalkista da daha dogru ve daha tahmin edilebilir olarak ATFM
slot tahsislerinin dogrulugunun artmasini saglar. (Eurocontrol, 2023b:s. 3, 51).
Herhangi olumsuz bir durum ile karsilasildiginda kalkis zamaninda
kisitlamalara (CTOT) gider. (Eurocontrol, 2023b: s. 3-51-52). Kalkis
zamaninin ATFCM tarafindan dogru olarak bilinebilmesi uygulanan hizmet
acisindan ¢ok Onemlidir. Ancak bu bilginin son giincellemelerden sonra
ATFCM birimine ulagabilmesi igin A-CDM platformuna ortaklar tarafindan
bilgi girisinin yapilmasi gerekmektedir. CDM olmayan havalimanlarinda
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ucagin planinda bulunan EOBT zamani (+-15) baz alinarak islem yapilirken
CDM havalimanlarinda giincellenen bilgi sayesinde ETOT/TTOT a ulasilir.

A-CDM platformu tarafindan ugus ile ilgili DPI mesajlar1 iiretilir.
Uretilen DPI mesajlar1 ya da giincellemelerden kaynakli DPI mesajlar1 Ag
Yonetimi’ne iletilir. Ag yonetimine gdnderilen DPI mesajlar1 burada islenerek
ucus ile ilgili CTOT bilgisinin olusturulmasina, giincellenmesine ya da ugusun
iptal edilmesine olanak vermektedir. Ayrica burada islenen DPI mesaj bilgisi,
Ag Yonetimi tarafindan ucusun varis meydanina da FUM mesaji olarak
gonderilerek siirecin devamliligi saglanir (Eurocontrol, 2023b: s. 51-52). Bir
nevi ilgili havalimani ile ugus bilgi ag yoOnetimi arasinda bilgi degisimi
anlamina gelmektedir. DPI ve FUM mesajlar ile ilgili havalimanlar1 ve ag
yonetimi arasinda gonderilerek son bilginin paydaglara ulastirilmasini
saglamaktadir (Eurocontrol, 2023a: s. 16).

Ag
Yonetimi

Sekil 9: Ag Yonetimi ve ATC Arasindaki Dongii(Eurocontrol, 2023a)

Ag yonetiminin sorumluluklan su sekildedir:

» Talep ve kapasitenin dengelenmesi,

> llgili A-CDM verilerinin havalimanlarmdan alimast,

» Hesaplanan Kalkis Siirelerinin Koordinasyonu (CTOT'ler/ATFM
slotlar),

» Giincellenmis ATFM kisitlamalarinin saglanmasi (ICAO, 2019: s.
20).

Ortaklar, Havalimani CDM Platformuna veri saglamanin ana
kaynaklaridir. Asagidaki Tablo 3’te ana ortaklar ve sisteme sagladiklari veriler
gosterilmistir:
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Tablo 3: A-CDM Paydaslarinin Platformdaki Misyonu (IATA, 2018: 5. 9)

mesajlart dahil
olmak tizere

Havalimam ) )
Havayolu / Yer ) e e Diger Hizmet
) . ) Terminal Ag Yoneticisi Hava Trafik Kontrol .
Hizmeti Sirketi . . Saglayicilar
Isletmecisi
[Ucak hareket verileri Havalimani Ugus ELDT veya TLDT i¢in Buz ¢ozme
kapasitesinde planlarindan gergek zamanli sirketleri (buz
azalma gibi ilgili alinan veriler giincellemeler ¢ozme ile ilgili
bilgileri igeren tahmini ve fiili
slot verileri stireler)
(ADES, SOBT)
[Uguslarin onceligi Park pozisyonu ve | SAM ALDT MET Ofisi
gate tahsisi (tahmin ve gergek
meteorolojik
bilgiler)
Doniis siirelerindeki Cevresel bilgiler SRM Pist ve taksiyolu durumu | Digerleri (yangin,
degisiklikler polis, giimriik,
yakit vb.)
[TOBT giincellemeleri Ozel olaylar FUM (Ugus Taksi siiresi ve SID
Durumuw/ELDT
) degisiklik
(CHG) veya
iptal (CNL)

Planlama verileri TSAT

Buz cozme ile ilgili TTOT

bilgiler

[Ucus planlar: Pist kapasitesi
(Vanig/Kalkis)

Ucak tescili (kuyruk
no)

A-SMGCS verileri/radar
bilgileri

3.1.4. A-CDM Konsept Elemanlar

A-CDM, dogru ve zamaninda bilgiye dayali olarak dogru kararlarn
almmasi ile havalimanlarinda isleyigin daha dakik ve daha verimli olmasini
saglamakla beraber Ongoriilebilirlik, saydamlik ve esnekligin olusmasini
saglamaktadir. Sorumluluk esaslar1 dogrultusundan tiim paydaslar i¢in ortak bir
durumsal farkindalik saglamak ve dolayisiyla alinacak kararlarda yiiksek
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kaliteyi saglayabilmek i¢in bir dizi kavramlarin belirlenebilmesi 6nemlidir. Bu
asamada; paydaslarin belirlenmesi, siirecin baglamasinin kabul edilmesi, siireg
ile ilgili egitimler sonrasi operasyonel verimlilige ulasabilmek igin ana
unsurlar1 belirlemek gerekmektedir. Bu dogrultuda belirlenmis, A-CDM
konsept elemanlar su sekildedir:

» Havaliman1 CDM Bilgi Paylagimi

» Kilometre Tas1 Yaklasimi

> Kalkis Oncesi Siralama

» Degisken Taksi Siireleri

» Olumsuz Durumlar

» Ugus Planlan Yo6netimi

A-CDM'in sundugu avantajlardan yararlanmak i¢in, birbiriyle yakindan
iliskili olan bu unsurlarin hepsinin uygulanmasi tavsiye edilmektedir.
‘Degisken Taksi Siireleri’ 6gesi disinda, istenen ¢iktiy1 elde etmek icin tiim
Ogeler onceki 6genin iizerine insa edildiginden, uygulama sirast 6nemlidir
(Eurocontrol, 2017: s. 3-3).

3.1.4.1. CDM Bilgi Paylasimi

Bilgi paylagimi, konsept elemanlarmin ilk basamagimi olustururken
digerlerinin de temelini olusturmaktadir. Seffaflik ve bilgi paylasimi siirecin
baglamasinin en 6nemli adimi olarak kabul edilebilir. Ortaklar tarafindan
paylasilan; havayollar1 programi, planlama bilgileri, durum mesajlari,
operasyonel planlama gibi bilgiler bu kavram 06gesi tarafindan islenerek
tavsiye, alarm vb. bilgiler {iretilir (Eurocontrol, 2017: s. 3-1). A-CDM'in temel
ilkelerinden biri, performans dlglimlerinin bir pargasi olarak da 6nemli olan
bilgi paylagimidir. A-CDM prosediirlerine dahil olan tiim paydaslar i¢in seffaf
olan bir raporlama mekanizmasinin olusturulmasi, basarist i¢in kritik dneme
sahiptir (Canso, 2015: s. 11). Bilginin basit anlamda herkes i¢in ayni anlama
gelmesini ifade eden bu yaklagimda, herkes ayni dili konusabilmektedir.
Paylasilan bilginin tiim paydaslar ayni anlama gelebilmesi igin bilginin
standardizasyonu saglanmalidir. Havalimani1 paydaslarinin giinliik islerinde
tamamen yeni bir disiinme ve hareket etme bigimini benimsemelerini
gerektirir. Onemli hava tarafi siireglerini desteklemek icin operasyonel
paydaslarla paylasilan bilgilerin kalitesini ve tutarliligin1 gelistirmeye
odaklanir. Tiim paydaslar bilgi paylagsmasi sonucu, siire¢ iginde bir ugusun tam
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resmine sahip olacak ve hepsi bu bilgiye gore hareket edebilecekler boylece
kaynaklarini ¢ok daha verimli kullanabileceklerdir.

A-CDM platformunda prensip olarak, daha fazla bilgi paylasmak, daha
az paylagsmaktan daha iyidir felsefesi hakimdir. Bu sayede paydaslar arasindaki
isbirligi gelisir ve genel A-CDM siirecini gelistirilir, dolayisiyla hedefe ulasma
olasiligint artirir (Canso, 2015).

A-CDM ile ilgili veri ve bilgiler A-CDM teknik altyapisi iizerinden
paylasilmaktadir. Ideal bir kurulumda, havalimam paydaslari tarafindan
saglanan tiim girdileri depolamak ve islemek icin AODB (Airport Operational
Database) kullanilmaktadir. AODB daha sonra karar verme siirecinde birincil
kaynak olan A-CDM Platformunu besler. Ancak, tiim operasyonel personelin
platform ortamina gergek zamanli erigsimi olmayabilir ve bu nedenle A-CDM
ile ilgili bilgileri iletmek icin VDGS (Visual Docking Guidance System) veya
el tipi cihazlar gibi diger cihazlar, araglar veya teknolojik etkilestiriciler
kullanilmaktadir (IATA, 2018: s. 10).

3.1.4.2. Kilometre Tas1 Yaklasim

Bilgi paylasiminin ¢aligmasiyla beraber A-CDM igin ikinci asama olan
kilometre tas1 yaklasimina ge¢ilmektedir. Hedeflenen takoz ¢ekme zamanini
(TOBT) tahmin edebilme esasina dayanan bu adimda, erken ve dogru bilginin
tim paydagslara iletimi ile havalimaninin kaynaklar1 etkin kullanimina
ulasilmaya calisilmaktadir (Eurocontrol, 2017: s. 3-3).

Kilometre tas1 yaklasiminda, ugusun farkli safhalari birer kilometre tasi
olarak belirlenerek siire¢ islemektedir. Bu agamanin farkli béliimleri igin farkl
paydaslar bilgi paylasiminda bulunmaktadir. Bu sayede giincellemeler
yapilarak tahmin edilen zamanlardan hedeflenen zamanlara gegis amaclanir
(Netto vd., 2020: s. 194). Tim paydaslar i¢in temel amag, bu hedeflere

uyabilmek ve kaynaklar1 bu dogrultuda maksimum fayda ile kullanabilmektir.

Kilometre tagi yaklagimi ile ugusun belirli safhalari belirlenerek (havada
ya da yerde) dnceden iizerinde mutabakat saglanmig alarm ve giincellemeler ile
daha kesin bilgiye daha erken zamanl ulasarak bilgi kalitesinin standart olarak
iyilestirilmesi amacglanir. Bu yaklasimda belirlenen kilometre taglari;
gerceklesecek herhangi bir ugus icin plan doldurulmasindan gidecegi
meydanindan kalkisina kadar olan agamalardan olusur (Zuniga ve Boosten,
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2020: s. 7). Ugus plan1 A-CDM platformuna geldiginde siire¢ baglamis olurken
ucagin kalkis ve varig meydaninda bu ugus i¢in bilgiler iiretilmeye baslar. Park
pozisyonu, bagaj lniteleri, check-in kontuarlari, muhtemel inig zamani gibi
bilgilerin iiretilmesi sonucu havalimani paydaslar1 bu bilgilerden kendileri i¢in
onemli olanlar1 kullanarak gerekli pozisyonlarmi alirlar. Ozellikle ugus igin
hedef takoz ¢ekme zamani1 (TOBT) belirlenebilmesi siirecin herkes icin ¢ok
daha 6ngoriilebilir olmasini saglayan temel faktorlerden birisidir. A-CDM’in
kalitesi diger kilometre taglariin da belirlemesi agisindan énemli oldugundan
dolay1r hedeflenen takoz g¢ekme zamanmin kalitesiyle dogru orantilidir.
Hedeflenen takoz ¢ekme zamani ve tiim kilometre taglar1 birbirleriyle iliskilidir
(Planas Parra, 2023: s. 14). Ornegin bir ucusta yasanabilecek bir gecikme,
parklama agisindan, yer hizmetlerinin kullandig1 ekipmanin mesguliyet siiresi
bakimindan, gidecegi meydandaki baglantili ya da ugagin bir sonraki ucusu
acisindan Onem tagimaktadir. Yine bir gelis ucaginda yasanabilecek bir
gecikme de baglantili ugusu olan yolcu ya da ugucu personeli vb. bir¢ok konuyu
dogrudan etkilemektedir. Olas1 herhangi bir gecikme de ilgili tiim birimler yeni
hareket planlar ile programli bir sekilde ¢aligmak zorundadirlar zaten A-CDM
stireci de bir anlamda paydaslar1 buna zorlamaktadir.

Eurocontrol tarafindan A-CDM planlayicilar i¢in 10 tanesi zorunlu; 6
tanesi ise yerel ihtiyaclara gore degistirilebilir olmak iizere toplam 16 adet
kilometre tagi belirlenmistir (Eurocontrol, 2017: s. 3-17). Havayolu ve yer
hizmeti sirketleri ucagin belirlenen/bildirilen TSAT/TOBT zamanina gore
motor ¢alistirmak i¢in hazir olmasini saglamak ile hava trafik kontrol {initesi de
kapasite/ag yOnetimi tarafindan belirlenen CTOT’sine uygun olarak
kalkmasindan sorumludur. Farkli A-CDM paydaslar, tiim kilometre taslarini
ucus i¢in ortak ve sorunsuz bir siirece entegre etmek amaciyla farkli kilometre
taglarindan sorumludur (Zuniga ve Boosten, 2020: s. 8).

Tablo 4:A-CDM Kilometre Tas1 Ozeti

ZORUNLU/

KiLOMETRE TASLARI ZAMAN ARALIGI . KAYNAK
TAVSIYE
1. ATC Ugus Plani Aktivasyonu / E- . .
-3 saat EOBT zorunlu Havayolu Sirketi
DPI
NMOC (Ag
2. EOBT -2 saat/t-DPI -2 saat EOBT zorunlu

Yoneticisi)



HAVALIMANI HAVA TARAFI OPERASYONLARINDA A-CDM MODELI | 52

. NMOC ve
3. Gelis Meydamindan Kalkus ATOT zamani zorunlu . .
Havayolu Sirketi
. FIR/TMA giris
4. FIR Giris zorunlu ATC
zamant
5. Son Yaklasma degisken zorunlu ATC
6. Inis Zaman ALDT zorunlu ATC / ACARS
ACARS, ATC ve
. .. Docking
7. Park Pozisyonu Giris Zamant AIBT zorunlu . .
Sistemleri (ya da
manuel)
. . Havayolu / Yer
8.  GH Hizmet Baslama Zamani ACGT tavsiye . . A
Hizmeti Sirketi
- .. .. . Havayolu / Yer
9. TSAT icin TOBT giincelleme degisken tavsiye ) . A
Hizmeti Sirketi
10. TSAT -30ila -40 TOBT zorunlu ATC
Havayolu / Yer
) .. . Hizmeti Sirketi
11. Boarding Baslangic Zamani degisken tavsiye .
veya Terminal
Sistemi
. Havayolu / Yer
12. Ug¢ak Hazir Olma Zaman ARDT tavsiye ) . A
Hizmeti Sirketi
. Pilot Talebine
13. Motor Calistirma Talep Zamani ASRT tavsiye
Dayah ATC
14. Motor Calistirma Zamani ASAT tavsiye ATC
ACARS/ATC/D
15. Park Yeri Cikis Zamani AOBT zorunlu ocking
Sistem/Manuel
16. Kalkis Zamani ATOT zorunlu ACARS/ATC

3.1.4.3. Degisken Taksi Siireleri

Degisken taksi siireleri, ucaklarin piste inis zamanlar ile park
pozisyonuna yanasma zamanlar1 ya da park pozisyonundan ayrilma zamanlari
ile pistten teker kesme zamanlar1 arasindaki fark yoluyla hesaplanmaktadir
(Eurocontrol, 2025c: s. 17). Hemen hemen tiim kiigiik 6l¢ekli havalimanlarinda
havalimaninin yapisi, trafik yogunlugu ve pistlerin durumlart gibi nedenlerle
degisken taksi siirelerine ihtiyag¢ duyulmamaktadir. A-CDM olmayan
havalimanlarinda standart taksi siireleri kullanilmaktadir Standart taksi siiresi
yaklagimi, tiim park pozisyonlarindan biitiin pistlere bir ugagin hareket siiresini
ayni olarak kabul etmekte olup ¢ogu zaman gerceklesen taksi siirelerinden

farkli olabilmektedir. Kalkis siralamasi i¢in standart taksi zamani kullanilmasi
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hava trafik yonetimi agisindan sikintilara neden olmaktadir (Eurocontrol, 2017:
s. 3-3).

Degisken taksi zamani, kilometre taslari yaklasimindan dogru sonug
alabilmek i¢in 6nemlidir. Paydaslar tarafindan daha dogru EIBT, ETOT ya da
CTOT belirlenebilmesi i¢in degisken taksi siirelerinin kullanimi gereklidir.
Biiyiik ve karmasik yaprya sahip havalimanlarinda pistlerin ve taksi yollarinin
durumu farkli taksi siirelerinin  hesaplanmasin1 gerekli kilmaktadir
(Eurocontrol, 2025¢: s. 17). Boylece daha gergekei bilgiye ulasilmakta hava
trafik akig yonetimi daha etkin sekilde ¢aligabilmektedir.

Degisken taksi siireleri ile hava trafik yonetimi; daha etkin apron
kullanimi - push back, taksi siralamasi ve kalkis siralamasi yaparak pist basi ve
taksi siirelerinin azaltilmasini saglar (Zuniga ve Boosten, 2020: s. 6). Yani
degisken taksi siireleri ile:

» Park planlama

» Kalkis Oncesi siralama

» Etkin kaynak yonetimi

» Daha dogru CTOT

» Dabha verimli kapasite yonetimi amaglanir.

Taksi stirelerinin 6nemli Olciide degistigi orta ve biiyiik oOlgekli
havalimanlarinda, degisken taksi siirelerinin hesaplanmasini etkileyen 6nemli
faktorler su sekilde siralanmaktadir:

» Havalimani plan ve altyap1
Kullanilan pistler
Kat edilen pist sayis1
Ugak park pozisyonu konumu
Meteorolojik sartlar
Ucak tipleri
Ucak agirligi
Park pozisyonundan ayrilma - onay zamant
Uzak de-icing/anti-icing
Trafik yogunlugu

YV YV VV VYV Y YVYYVY

Yerel operasyonel usuller (Eurocontrol, 2017: s. 3-36).
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3.1.4.4. Kalkis Oncesi Siralama

A-CDM olmayan havalimanlarinin birgogunda hava trafik yonetimi “ilk
gelen ilk servis alir” prensibi dogrultusunda yiiriitiilmektedir (Eurocontrol,
2025c: s. 15). Bu sistem, hava trafik talimatlar1 ya da havayolu sirketlerinin
tercihlerinin hesaba katilmamasindan dolay1 pist baglarinda kalkis siralamasi
olugsmasina ve ucaklarin ciddi miktarda (ugagin tipine gore degisen oOlctlide)
yakit tiiketmesine neden olmaktadir (Liu vd., 2023: s. 2). Kalkig Oncesi sirala
yontemi ile hava trafik kontrol birimi, TOBT denilen ve tiim paydaslarin bilgi
paylasmasi ile olusan hedeflenen takoz ¢ekme zamanina sahip olurlar. Boylece
TOBT ile hava trafik yonetimi; apronlari, taksi yollarini ve pistleri daha efektif
kullanabilmek i¢in her bir ucaga hedef motor calistirma (TSAT) atayarak
Kalkis Oncesi Siralama sisteminin ¢alismasini saglar. Kalkis 6ncesi siralama
yontemi ile;

» Siralama seffafligi saglanir

» TSAT ve TTOT olusturarak 6ngoriilebilirligi gelistirir

» Dakiklik performansi artar (Eurocontrol, 2017: s. 3-39).

Kalkis 6ncesi siralama ile tiim havalimani paydaslarinin dngoriilebilirligi
ve etkinligi artirilarak daha ileri hedeflere ulasmasina katkida saglanir. Ornek
olarak, yer hizmeti sirketleri ara¢ ve personelini, elde ettigi TSAT ve TOBT
bilgisi ile daha efektif kullanarak saglayacag: fayda ile bir sonraki hedefi icin
calismaya yoneltebilir. AMAN/DMAN ya da A-SMGCS sistemleri A-CDM ile
ortaklaga ¢alisan sistemler olup 6zellikle DMAN ile kalkis 6ncesi siralama
sisteminin faydasi, sisteme girilen operasyonel tercihlere bagli olarak
artirllmaktadir (Canso, 2016: s. 32; Eurocontrol, 2017: s. 3-39).

Yer hizmetleri ve havayolu sirketi tarafindan belirlenen TOBT, platform
araciligtyla ATC’ye iletilerek hedef motor ¢alistirma zamanimin (TSAT)
belirlenmesini saglamaktadir. Ozellikle yer hizmeti sirketleri ve havayolu
isletmeleri tarafindan gonderilen bilgiler ile ugaklarin oncelikleri belirlenerek
hedef calistirma saatinin belirlenmesi saglanir. Ancak hava trafik yonetimi
kullandig1 sistemler araciligiyla, operasyonel nedenler ya da hava trafik
kurallar1 ¢ergevesinde birtakim degisikliklere giderek TOBT zamanina uygun
TSAT zamanlarini belirleyip bunlarin yayinlanmasini saglar. Bu asamada;
ucaklarin kuyruk tiirbiilans kategorileri, kalkistan sonra izleyecekleri rotalar ya
da pistlerin kullanimi ile alakali operasyonel gereklilikler bu zamanlarin
belirlenmesinde ATC tarafindan g6z ontinde bulundurulmaktadir (Canso,
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2016: s. 27). Belirlenen TSAT, ucagin park pozisyonundan ayrilma zamanini
ifade etmektedir. Bu zaman, TOBT’ye esit de olabilmektedir ancak TOBT
Oncesi bir zaman asla olamaz (IATA, 2018: s. 18).

Yer hizmeti sirketleri ve havayolu isletmeleri tarafindan belirlenen ya da
giincellenen TOBT sisteme girildikten sonra yapilan kontroller esnasinda bir
uyumsuzluga rastlanirsa sistem otomatik olarak alarm mesaji gondermektedir.
Normal sartlarda ise sisteme gelen TOBT’yi kullanarak hava trafik yonetimi
tarafindan belirlenen TSAT’a degisken taksi siireleri ilave edilerek bu asamada
daha giincel bir TTOT belirlenir (Canso, 2016: s. 28).

3.1.4.5. Olumsuz Durumlar

Ugak kazasi, yangin, olumsuz hava kosullari, pist ylizey sorunlari, radar
problemleri, altyap1 ¢aligmalar1 gibi daha ¢ok sayida ilave edebilecegimiz
onceden planli ya da planli olmayan bir¢ok olay havalimanlarinda normal
operasyonlarin aksamasina ve ilave tedbirler ile kapasitenin diisiiriillmesine
neden olmaktadir (Eurocontrol, 2025¢: s. 17-18). Olumsuz durumlarda diisiik
kapasite ile yapilan operasyonun en iyi sekilde yonetilmesi ve olumsuz durum
ortadan kalktiginda normal operasyona en hizli sekilde gegilebilmesi
amaglanmaktadir.

Birgok havalimaninda giiniimiizde planli ya da plansiz gergeklesen
olumsuz durumlar i¢in tedbirler yer almaktadir. Acil eylem plani basligi altinda
toplanan bu tedbirler genellikle ugus operasyonu siirecindeki tiim paydaslar i¢in
farkl: farkli ve birbirlerinden bagimsiz olabilmektedirler. Boyle bir durumda A-
CDM sisteminin temeli olan kiiltiir birlikteligi olgusu ve aymi diisiinebilme
ozelligi ile paydaslarin ayn1 pencereden bakabilmesini; karmasik ve i¢inden
¢ikilmaz bir hale doniigen sorunun efektif bir sekilde yonetilebilmesini
saglamaktadir (Eurocontrol, 2017: s. 3-43). A-CDM olumsuz durumlar
elementi ile tiim paydaslar i¢in gorev dagilimi gercevesinde durumlar analiz
edilerek tepki ve iyilestirme prosediirleri belirlenmektedir (Eurocontrol, 2025c:
s. 18).

Olumsuz kosullar yaklasiminda kullanilan uygulamalar havalimanlari
icin degisiklik arz edebilir ¢iinkii yerel gereksinimlerden dogan uygulamalar
bolgelere gore farklidir. CDM olmayan havalimanlarinda yerel prosediirlere
gore bu farkliliklar cok daha fazla olmaktadir. CDM’in olumsuz kosullardaki

operasyonlarda en 6nemli artilarindan bir tanesi, farkliliklar1 ortadan kaldirmasi
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ve genel kabul gérmiis ¢oziim yollarin1 uygulamaya koyabilmesidir
(Eurocontrol, 2017: s. 3-44).

Olumsuz kosullar1 tahmin edilebilirliklerine gore siniflandirmak da,
eylem planinin hazirlanmasi ve alinacak tedbirler ve ¢6ziim yollar1 agisindan
onemlidir. Tahmin edilebilen olumsuz kosullar da kendi iginde tahmin
edilebilirligin gesidine gore alinacak tedbir agisindan onemlidir. Ornek vermek
gerekirse pist kapalilig1 gibi belirli bir periyodu kapsayan bir olumsuz durumda
trafik sayisinda gidilecek azaltma ile ¢oziime ulagsmak amaglanabilir. Ancak
tahmin edilebilmesi gii¢ olan olumsuz durumlarda tedbir almak bazen imkansiz
olabilecegi gibi ¢oziime ulastiracak uygulamalar da daha kisith olabilmektedir.

Tahmin edilebilen olumsuz kosullara; riizgar, seyriisefer yardime1
cihazlar1 gibi durumlara bagli pist ve taksi yolu kullanimi, de-icing ihtiyaci,
ingaat - bakim c¢aligmalari, teknik kaynak kullanilabilirligi 6rnek olarak
verilebilir. Tahmin edilemeyen olumsuz kosullar ise; genellikle
havalimanlarinda acil durum mekanizmasini harekete geciren ve etkisi biiytlik
olabilen durumlardir. Ornegin havalimanlarina yapilan siber saldirilar, elektrik
kesintileri, radar arizalari, bir ugagin inis - kalkis esnasinda pisti bloke etmesi
ya da tahmin edilemeyen meteorolojik hadiseler 6rnek olarak sdylenebilir. Bu
gibi durumlarda A-CDM platformu tiim paydaslarinin, onceden belirli
yontemler ile kapasite lizerindeki etkiyi gorebilmelerini saglamasi agisindan
onemlidir (ICAO, 2023).

3.1.4.6. Ucus Plan Giincellemeleri Ortak Yonetimi

Ugus giincellemelerinin ortak yonetimi, A-CDM platformu igerisinde;
NMOOC ile havalimani operasyonlarini ve ugus bilgi agin1 entegre ederek inig-
kalkis ve yol boyunca olusan dongiiyli saglamaktadir (Eurocontrol, 2025c: s.
18). Boylece yer operasyonlari i¢in gelis trafiklerinin durumu hakkinda en son
bilgiye ulasilabilirken, kalkista da ATFM slot tahsislerinin daha dogru ve daha
tahmin edilebilir bir sekilde yapilmasi saglanmaktadir (Eurocontrol, 2017: s. 3-
51). Ugus giincellemelerinin ortak yonetimi bir nevi ilgili havalimani ile ucus
bilgi ag yonetimi arasinda bilgi degisimi anlamina gelmektedir. DPI mesajlari
ve FUM, ilgili havalimanlari ve ag yonetimi arasinda gonderilerek son bilginin
paydaslara ulastirilmasini saglamaktadir.
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Ag

Yoneticisi
(NMOC)

Sekil 10: A-CDM Bilgi Paylasim Siireci (Eurocontrol, 2017: s. 3-52)

A-CDM platformu tarafindan belirlenen kilometre tasi yaklasiminda
ucus ile ilgili DPI mesajlar1 dretilir. Havalimanindan Ag Yonetimi’ne
gonderilen DPI mesajlar1 ucus ile ilgili olusturulan plan ve plan
giincellemelerini kapsamaktadir. DPI mesajlar taksi siireleri, SID bilgisi,
TTOT ve ETOT gibi dogru bilgileri igerirEurocontrol, 2023b: s. 10). Ayn1 ugus
ile ilgili takip eden DPI mesajlan ise giincellemelerle ilgilidir ve siire¢
ilerledik¢e gonderilen her bir DPI mesaji1 daha dogru bilgi icermektedir. Ag
yonetimine gonderilen DPI mesajlar1 burada islenerek ugus ile ilgili CTOT
bilgisinin olusturulmasina, gilincellenmesine ya da iptal edilmesine olanak
saglamaktadir. Ayrica burada islenen DPI mesaj bilgisi ugusun varig meydanina
da FUM mesaji olarak Ag Yonetimi tarafindan gonderilerek siirecin
devamlilig1 saglanmaktadir (Eurocontrol, 2017: s. 3-52).

3.1.5. A-CDM Terminolojisi

A-CDM platformuna her bir paydas tarafindan girilen bilgilerle elde
edilen zamanlar, tiim paydaglarin anlayacagi standart bir bigimde sistemde
sunulmaktadir. Platforma ait bu standart kavramlarin acilimlar1 ve ac¢iklamalari
su sekildedir:
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Sekil 11: Ucus Operasyon Siirecindeki Asamalar(Isarsoft a-cdm, 2024)

Tarifeli Kalkiy Zamanm (STD-Scheduled Time of Departure): Bir
ucusun bulundugu havalimanindan ayrilmasmin planlandig: tarih ve saat

anlamina gelmektedir.

Tarifeli Varis Zamam (STA-Scheduled Time of Arrival): Planlanmis
varig saati bir ugusun varig duragina ulasilmasinin planlandigi tarih ve saat

anlamina gelmektedir (Eurocontrol, 2014: s. 26-27).

Park Pozisyonundan Cikis Zamam (OBT-Off-Block Time)
Bir ucagin park pozisyonundan ayrilma zamanini ifade etmektedir
(Belobaba vd., 2015: s. 243).

Planhh Hareket Zamami (SOBT-Scheduled Off Block Time):
Havaliman slotu olarak bilinen SOBT, yer hizmetini tamamlamis bir u¢agin
havalimanindan ayrilmak i¢in park pozisyonundan c¢ikismin planlandigi
zamandir (Isarsoft obt, 2024). CDM Havalimanlarinda, havalimani slotu
bulundurma zorunlulugundan muaf olan uguslarda SOBT alani atlanmaktadir.

Bu tiir ucuglara 6rnek olarak Ambulans uguslar1 gosterilebilir (Eurocontrol,
2023a: s. 26).


https://www.isarsoft.com/knowledge-hub/a-cdm
https://www.isarsoft.com/knowledge-hub/obt
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Tahmini Hareket Zamam (EOBT-Estimated Off Block Time): Bir
ucagmm meydandan ayrilmak igin yer hareketine baglayacagr (park
pozisyonundan ¢ikacagi) tahmini zamandir (Isarsoft obt, 2024). EOBT, ugus
planlarindan (FPL) iiretilir. EOBT nin varlig1, 6zellikle - ugus siiresi kisa
ucuslar, ayni sehir ¢ifti i¢in ayni c¢agr1 kodunu giinde birka¢ kez kullanan
ucuslar - (shuttle flights) i¢in DPI - ucus plani eslestirme problemlerinin
sayisini azaltir. EOBT, havaliman sistemlerinde mevcut olur olmaz, yani ATC
ucus plani alindiktan sonra saglanmaktadir(Eurocontrol, 2023a: s. 24). Ucus
plani ve havalimani slotu arasinda 6nemli dlgiide fark olusursa CDM platformu
bir alarm olusturarak SOBT ve EOBT tutarsizligini belirtir (Acdm Germany,
2025).

Hedeflenen Hareket Zamam (TOBT-Target Off Block Time): Bir
havayolu veya yer hizmeti gorevlisinin yer hizmeti faaliyetlerini géz 6niinde
bulundurarak; tiim kapilarini kapatmayi, binis kopriisii-yolcu merdivelerini
ucaktan ayirmayi, kuleden izin alindig1 anda - calistirmaya/park pozisyonundan
cikmaya - hazir olmay1 hedefledigi zaman (Uted Dergi, 2025; IATA, 2018: s.
18). Temel olarak EOBT ve TOBT ayr1 degerlerdir. TOBT, gercek zaman
olarak genellikle EOBT'den daha dogrudur. TOBT, verilerin biitiinliigiinii
saglamak amaciyla yalnizca yerel olarak belirlenen TOBT yetkilisi tarafindan
degistirilebilir (Acdm Germany, 2025).

TSAT yayimnlanana kadar A-CDM platformuna sinirsiz sayida TOBT
girilebilmektedir. TSAT yayinlandiktan sonra ili¢ kez daha yeniden giris
yapmak miimkiindiir. Ugten fazla yeni giris yapilmak istenirse dnce son
TOBT'u silinir ve dahili saya¢ sifirlandiktan sonra tekrar ii¢ giris yapilmasi
saglanir (Eurocontrol, 2023a: s. 46).

Hedef Baslangic Onay Zamani (TSAT-Target Start Up Approval
Time): ATC’nin; TOBT, CTOT degerlerini gz oniinde bulundurarak park
pozisyonundan ¢ikacak ucaklara siralama olusturup belirledigi hedef zamandir
(IATA, 2018: s. 18).

Gercek Hareket Zamam (AOBT-Actual Off Block Time): Ucagin
geri itildigi, park pozisyonunu terk ettigi gercek hareket zamanidir (Isarsoft obt,
2024; Eurocontrol, 2023a: s. 27; Zuniga ve Boosten, 2020: s. 8).


https://www.isarsoft.com/knowledge-hub/obt
https://www.isarsoft.com/knowledge-hub/obt
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Park Pozisyonuna Varis Zamani (IBT-In-Block Time)
Ucagin inis ve taksi hareketi tamamlandiktan sonra park pozisyonuna
ulastig1 zamandir (Belobaba vd., 2015: s. 257).

Park Pozisyonuna Planlanmis Varis Zamam (SIBT-Scheduled In-
Block Time):Bir ucagin park yerine varisinin planlandigt zamandir.

Havalimani varis slotudur.

Park Pozisyonuna Tahmini Varis Zamam (EIBT-Estimated In-
Block Time): Bir ucagin park poziyonuna girecegi tahmin edilen zamandir.

Park Pozisyonuna Gercek Varis Zamam (AIBT-Actual In-Block
Time): Bir ugagin park pozisyonuna giris yaptig1 zaman (Isarsoft ibt, 2024).

Kalkis Zamam (TOT-Take-Off Time)

Kalkis Zamani (TOT), bir ugagin pistten havalandigi zamandir
(Belobaba vd., 2015: s. 244). Kalkis zaman1 verimliligi; havaliman1 yerlesim
kisitlamalari, pist kapasitesi, hava kosullari, hava trafik kontrolii ve havayolu
sirketlerinin hava kisitlamalarina verdigi yanit, hava trafik kontrol kapasitesi,
ayrica varts ve kalkis trafik akist yoOnetimi girisimlerinin etkilesimli
faaliyetlerinden etkilenmektedir (Canso, 2015: s. 12-13).

Hesaplanan Kalkis Zamam (CTOT-Calculated Take Off Time): Bir
ucagin taktik slot tahsisi sonucuna gore havalanmasmin beklendigi, ilgili
Merkezi Yo6netim birimi tarafindan hesaplanip yayinlanan zaman.

Tahmini Kalkis Zamani (ETOT-Estimated Take Off Time): Tahmini
kalkis hareketinin baglayacagi zaman (EOBT) ile kalkis icin yaptigi taksi
hareketinin tahmini stiresi (EXOT) dikkate alinarak tahmin edilen kalkis
zamani (EOBT+EXOT).

Hedeflenen Kalkiy Zamami (TTOT-Target Take Off Time):
TOBT/TSAT ile EXOT dikkate alinarak ortaya cikan hedeflenen kalkig

zamani.

Gerg¢ek (Fiili) Kalkis Zamam (ATOT-Actual Take Off Time): Bir
ucagin pistten havalandigi (teker kestigi) zamandir (Isarsoft tot, 2024; (Zuniga
ve Boosten, 2020: s. 9).


https://www.isarsoft/
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Inis Zamam (LDT-Landing Time)
Ucagin piste indigi (teker koydugu) zamandir (Belobaba vd., 2015: s.
256; Isarsoft 1dt, 2024).

Tahmini Inis Zamam (ELDT-Estimated Landing Time): Bir ucagin

piste teker koyusunun tahmin edildigi zaman.

Hedef Inis Zamam (TLDT-Target Landing Time): Varis yonetimi
(AMAN) siireciyle pist sirasin1 ve kisitlamalar1 hesaba katan, hedeflenen pist

esigine teker koyma zamani.

Gergek (Fiili) Inisy Zamam (ALDT-Actual Landing Time): Ucagin
piste teker koydugu gercek zamandir (Isarsoft 1dt, 2024).

Varista Taksi Siiresi (Taxi-In Time)

Bir hava aracinin piste teker koydugu zaman ile park pozisyonuna giris
zamani arasindaki siire olarak hesaplanir. Belirli bir siire boyunca bu siirelerin
ortalamasi alinarak bir sistem degeri elde edilir (Belobaba vd. 2015: s. 257).

Inis Sonrasi1 Tahmini Taksi Siiresi (EXIT-Estimated Taxi-In Time):

Inis ile park pozisyonu arasindaki tahmini taksi siiresi.

Inis Sonrasi Gergek (Fiili) Taksi Siiresi (AXIT-Actual Taxi-In
Time): Gergek inis saati (ALDT) ile park pozisyonuna gergek varis saati
(AIBT) arasindaki siiredir (Isarsoft taxi in time, 2023).

KalkistaTaksi Siiresi (Taxi-Out Time)

Bir hava aracinin, park pozisyonundan ¢ikis zamamn ile kalkis zamani
arasindaki siire olarak hesaplanir. Belirli bir siire boyunca bu siirelerin
ortalamasi alinarak bir sistem degeri elde edilir (Belobaba vd., 2015: s. 243).
Taksi siiresi; havalimanina dayali apron hizmet kapasitesinden, ugus zamani ve
havayolu planlama yoOnetiminden, havalimani yerlesim
kisitlamalarindan/sinirlamalarindan; park pozisyonundan geri itme kontrol
prosediirlerinden ve hava trafik kontrol kapasitesinden etkilenmektedir (Canso,
2015:s. 12-13).

Kalkis icin Tahmini Taksi Siiresi (EXOT-Estimated Taxi-Out
Time): Park pozisyonundan ¢ikis ile kalkis arasindaki tahmini taksi siiresi.
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Kalkis icin Gergek Taksi Siiresi (AXOT-Actual Taxi-Out Time):
Park pozisyonundan ¢ikilan ger¢cek zaman (AOBT) ile gercek kalkis zaman
(ATOT) arasindaki zaman dilimidir (Isarsoft taxi out time, 2023).

Degisken Taksi Siiresi(VTT-Variable Taxi Time): Bir u¢agin park
yeri ile pist arasinda veya tam tersi sekilde taksi yapmak i¢in harcadigi tahmini
siiredir (Eurocontrol, 2017: s. XXI). Degisken taksi siiresi; park etme ve kalkis
zamanlarina iligkin tahminleri iyilestirmek i¢in Havalimani CDM ortaklarina
varista ve ayrilistaki taksi stirelerine iliskin dogru tahminlerin hesaplanmasi ve
dagitilmasindan olusur. Hesaplamanin karmasikligt CDM Havalimani'ndaki
ihtiyaglara ve kisitlamalara gore degisiklik gosterebilir. Amag, trafigin
ongoriilebilirligini iyilestirmektir. Degisken Taksi Siiresinin uygulanabilmesi
i¢in, havalimaninda bilgi paylagimi ve kilometre tas1 yaklasiminin uygulanmasi
gerekmektedir (Canso, 2015: s. 11).

Geri Doniis Siiresi (TAT-Turnaround Time)

Havacilikta Geri Doniis Siiresi (TAT), ucagin park pozisyonuna
ulagsmasindan (AIBT) park pozisyonundan ayrilmasina (AOBT) kadar olan
zaman dilimini ifade etmektedir (Eurocontrol, 2023a: s. 51). Bu siire; ugagin
tipi, biiyiikliigii, i¢c-dis hat (yakit ikmali, ikram-kargo-bagaj yilikleme bosaltma
siireleri acisindan), bos-yolculu olusu, ugus denetimleri, gibi parametrelere
gore degiskenlik gostermektedir (Canso, 2015: s. 19).

TAT: AOBT-AIBT

Minimum Déniis Siiresi (MTTT-Minimum Turn-round Time):
Belirli bir ugus veya ugak tipi i¢in havayolu sirketi ve yer hizmeti kurulusu ile

mutabakata varilan minimum doniis siiresi.

Planlanmis Doniis Siiresi (STTT-Scheduled Turn-round Time): Park
pozisyonuna planlanan varis zamani ile park pozisyonundan planlanan ¢ikis
zamani (SOBT - SIBT) arasindaki siire.

Tahmini Doniis Siiresi (ETTT-Estimated Turn-round Time):
Operasyonel kisitlamalar dikkate alinarak, havayolu sirketi ve yer hizmeti
kurulusu tarafindan, operasyon giiniinde, ugus i¢in tahmin edilen geri doniis

siiresi.
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Gergek (Fiili) Doniis Siiresi (ATTT-Actual Turn-round Time): Park
pozisyonuna girilen ger¢ek zaman ile park pozisyonundan ¢ikilan gercek
zaman arasindaki (AOBT - AIBT) stiredir (Isarsoft tat, 2023).

LDT

Park Pozisyonuna
Giris

b3

IBT

* ok

OBT TOT

Yer Hizmeti Siireci

Park Pozisyonundan
Ciks

T
B
= X

Sekil 12: Inis-Kalkis Siirecinde Hava Arac1 Yer Hareketi(Isarsoft tat, 2023)

D) N
b
A A

Terminolojide deginilen ‘Hedef Zaman’ kavrami, A-CDM platformunda

bir havaliman1 doniim noktasinin zaman ile ilgilidir ve kilometre tasina bu

zamanda ulagmay1 taahhiit eden ortaklar arasinda bir "s6zlesme" gorevi gortir.

Zaman yalnizca igbirligine dayali bir siire¢ araciligiyla elde edilir ve kilometre

taglarinin izlenmesi i¢in kullanilir (Eurocontrol, 2017: s. XXI).A-CDM
terminolojisine ait kavramlar agagidaki Tablo 5°te 6zetlenmistir.
Tablo 5: A-CDM Terminoloji Ozeti*
Taxi-in
. Taxi-out TAT
Time .
OBT IBT TOT LDT Time (Turnaroun
(Vans - .
. (Kalkis i¢in) d Time)
icin)
SOBT SIBT CTOT ELDT EXIT EXOT MTTT
EOBT EIBT ETOT TLDT AXIT AXOT STTT
TOBT AIBT TTOT ALDT VTT ETTT
TSAT ATOT ATTT
AOBT

4 Tablo yazar tarafindan olugturulmustur.
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3.1.6. A-CDM Mesaj Cesitleri

A-CDM platformuna ugusun asamalarma dair giincel zamanlarin
islenmesini saglayan mesajlar genel olarak DPI ve FUM (Flight Update
Messages)’dur. Kendi i¢lerinde de cesitleri bulunan DPI mesajlarina ve bunun
yani sira FUM’lara ait detaylar asagidaki boliimlerde agiklanmaktadir.

3.1.6.1. DPI (Departure Planning Information) Mesajlar:

DPI mesajlari, NMOC tarafindan ATFCM amaglar1 dogrultusunda ugus
verilerini glincellemek i¢in kullanilan mesajlardir. Bu mesajlar ugus verilerinin
erken, dogru bir sekilde giincellenmesini saglayarak; asir1 yiiklemeleri azaltip
kuyruk olusumunu minimize edip ATFM slot tahsis siirecini
iyilestirebilmektedir (Eurocontrol, 2023a: s. 13). DPI mesajlarinin genel amaci,
ucus verilerinin zamaninda giincellenmesiyle; daha tutarli slot hesaplamasini
yapabilmek ve slot uyumunu iyilestirmek i¢in ATFCM'yi havalimani
operasyonlartyla daha iyi koordine etmektir (Emma, 2025). Bu dogrultuda
NMOC ve ortaklariin (ATC birimleri, havayolu sirketleri, varis havalimanlari
gibi) belirli bir ugusun kalkis dncesi agamasina iliskin durumundan baglayarak
ozellikle de Kalkis Zamani1 (TOT) hakkinda, otomatik olarak islenebilen bir
mesaj yoluyla, haberdar olmasi saglanmaktadir (Eurocontrol, 2023a: s. 16).

Kalkis Planlama Bilgisi (DPI) mesajlari; Talep Kapasite Dengeleyici
(DCB-Demand Capacity Balancer) ve siralama araglariyla (6rn. DMAN-
Departure Manager) saglanan ugus verilerine dair giincellemeleri; ANI, CDM
veya ADV ATC TWR Havaliman sistemlerinden {iretilip Ag Yoneticisi’ne
gonderilmektedir (Eurocontrol, 2023c: s. 16). DPI mesajlar1 araciligiyla alinan
veriler ayn1 zamanda Ag Yoneticisi’nin Veri Dagitim Hizmetleri araciliiyla
hava seyriisefer hizmet saglayicistyla (ANSP-Air Navigation Service Provider),
havayolu sirketleriyle ve varig havalimanlariyla da paylasiimaktadir.

DPI verileri; AFTN (Aeronautical Fixed Telecommunication Network -
Havacilik Sabit Iletisim Agl)) ve NM B2B web hizmetleri araciligiyla
iletilmektedir. Cogu havalimaninin DPI mesajlani  AFTN aracilifiyla
saglanmaktadir, ancak giderek daha fazla havalimam1 B2B web hizmetleri
araciligryla DPI saglamaktadir (Eurocontrol, 2023c: s. 14). P-DPI gibi yeni
mesajlar, NM politikast uyarinca yalnizca B2B web hizmetleri araciliiyla
saglanmaktadir. CP1 diizenlemeleri (Common Project 1 Regulation),
havalimanlarinin 2025'ten itibaren B2B araciligiyla DPI mesajlar1 saglamasini
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zorunlu kilmaktadir (Commission Implementing Regulation (EU), 2021: s. 29;
Eurocontrol, 2023a: s. 17).

DPI, Ag Yoneticisi’'ne IFPS'de (Integrated Initial Flight Plan
Processing System) mevcut olan ve IFPS yoluyla gonderilemeyen verilerden
daha gilincel ve daha dogru ucus verilerini saglamaktadir. DPI mesajt
araciligryla alinacak ana veri 6geleri sunlardir:

» Kalkis zamaninin (take-off time) dogru tahmini

» Taksi siiresi (EXOT)

» Kalkis prosediirleri (SID-Standart Instrument Departure)

» TOBT ve TSAT (Emma, 2025).

DPI mesajlari, Havalimani CDM Uygulama kilavuzunda agiklanan
kilometre tas1 yaklasimina gore ilerlemektedir (Eurocontrol, 2023a: s. 15). Alt1
tir DPI mesaji vardir ve her DPI mesaj tiirii, ugusun daha dogru bir
giincellemesini saglamaktadir (Planas Parra, 2023: s. 20). DPI mesajlari; P-
DPI, E-DPI, T-DPI-t, T-DPI-s, A-DPI ve C-DPI olup asagida agiklanmistir
(Eurocontrol, 2023a: s. 13).

3.1.6.1.1. P-DPI Mesaj1

P-DPI (Predicted DPI); tahmini kalkis planlama bilgi mesajinin amaci;
Havalimani CDM siireci baglamadan 6nce havalimani verilerini saglamaktir. P-
DPI mesajinin A-CDM kilometre tasi yaklasimiyla baglantisi olmayip
ETFMS'ye su anda IFPS veya NMOC ENV verilerinden elde edilebilecek
verilerden daha dogru veriler saglayabilen ANI Havalimani sistemleri
tarafindan gonderilmektedir (Eurocontrol, 2023a: s. 54).

Ik P-DPI, ugus plam verileri (IFPS'den) Havalimanm1 Operasyon
Plani’nda (AOP-Airport Operation Plan) mevcut olur olmaz gonderilmektedir.
Ancak asla EOBT-48 saatten Once gonderilmemelidir. P-DPI mesaj
giincellemesinin iletimi EOBT-3 saatte, yani CDM siireci basladiginda
duracaktir (Eurocontrol, 2023a: s. 54).

3.1.6.1.2. E-DPI Mesaj1

E-DPI (Early - Departure Planning Information Message): CDM
Havalimani’'ndan Ag Yoneticisi'ne gonderilen ilk DPI mesajidir. Karsi
meydandaki ucak park pozisyonundan ayrilmadan 2 ya da 3 saat Once
gonderilen bu mesaj ile hedeflenen kalkis zamani (TTOT) hesaplanir. E-DPI
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ucusun gergeklesecegini bildirmesi agisindan 6nemlidir (Planas Parra, 2023: s.
20). Bu mesaj ¢ekildiginde A-CDM platformunda ugus plant ve havalimani
agisindan eslesme yapilir. Boylece E-DPI mesaji, hayalet uguslarin ve
kopyalanan ugus planlarinin ortadan kaldirilmasina olanak tanimaktadir.

Bir E-DPI'nin iletimi, NMOC'ye, belirli bir ugus i¢in bir havalimani slotu
ve ucus planinin, havalimanindaki yerel kurallara uygun olarak
iligkilendirildigini teyit etmektedir. Havalimani slotu bulunamadiginda veya
EOBT ugus plani, havalimani slotu SOBT ile tutarli olmadiginda, A-CDM
platformu tarafindan havayolu sirketi bilgilendirilecek ve sorun ¢oziilene kadar
E-DPI gonderilmeyecektir. E-DPI ayrica ETFMS'ye Taksi Siiresi (EXOT) ve
SID (Standart Instrument Departure), Ucak Tipi ve Tescili ve TTOT'nin ilk
giincellemesini saglamak i¢in kullanilir (Eurocontrol, 2023a: s. 57).

3.1.6.1.3. T-DPI-t Mesaj1

T-DPI-t (Target - Departure Planning Information target Message): Bu
DPI mesaji, Hedeflenen Kalkis Zamanmi (TTOT) bildiren CDM
Havalimani’ndan (havayolu ya da yer hizmeti sirketi tarafindan) Ag
Yoneticisi’ne (ETFMS) gonderilir (Eurocontrol (2023b)). T-DPI-t mesajinin
amacit Ag Yoneticisi’ne; gelen ugusun ELDT ve EXIT'ini, gidis ugusunun
doniis stiresini ve EOBT, TOBT ve EXOT'unu temel alan bir TOT saglamaktir.

A-CDM platforumunda ilk T-DPI-tnin iletimi 2. kilometre tasinda
olmaktadir. Gilincellemeler gerektiginde 3. - 9. kilometre taglar1 arasinda da
gonderilmektedir. Ugus giincellemelerinin durumuna bagl olarak 14. doniim
noktasindan 10 dakika 6ncesine kadar gonderilebilmektedir. T-DPI-t mesajlar1
ANI Havalimanlari, CDM Havalimanlar tarafindan gonderilmektedir
(Eurocontrol, 2023a: s. 58).

3.1.6.1.4. T-DPI-s Mesaj1

T-DPI-s mesaj1 (Target - Departure Planning Information sequenced
Message), Kalkis Oncesi Siralamayla hesaplanan Kalkis zamanim
icermektedir. Bu mesaj, degisken taksi siirelerini hesaba katarak daha dogru bir
TTOT zamam saglayabilmektedir (Planas Parra, 2023: s. 21). Bu ortaya ¢ikan
daha dogru TTOT zamam1 Ag Yonetimi ile paylasilarak operasyonlarin

verimliligine 6nemli katki saglanmaktadir.
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Kalkis Oncesi Siralamanin girdileri;

» TOBT+Taksi Siiresi (EXOT) (diizensiz uguslar (non-regulated

flights) i¢in),

» CTOT (diizenli uguslar (regulated flights) i¢in),

» CDM Havalimani kisitlamalaridir.

Kalkis Oncesi Siralayicisinin ¢iktis;; Hedef Baslangic Onay Zamani
(TSAT) ve buna karsilik gelen Hedef Kalkis Zamanidir (TOT-Target Take-Off
Time).

TSAT + Taksi-Siiresi (EXOT) verisinin bildirilmesi, TOBT ile TSAT
arasinda biiyiik farklarin oldugu (pist kapasitesinin azaltilmasi, buz ¢ézme gibi
faaliyetlerin oldugu 6zel kosullar sirasinda) durumlarda en fazla yarari
saglamaktadir. T-DPI-s mesajlart ANI Havalimanlari, CDM Havalimanlari
tarafindan gonderilmektedir (Eurocontrol, 2023a: s. 60-64).

3.1.6.1.5. A-DPI Mesaji

A-DPI mesaji1 (ATC - Departure Planning Information Message), ATC
tarafindan belirlenen kalkis siralamasina dayali olarak daha dogru bir TTOT’1
Ag Yonetimine saglayabilmek igin off-block ile kalkis zamani arasinda
gonderilen mesajdir. Bu mesajin gonderilmesiyle kalkislarin daha dogru takip
edilmesi ve kalkisa kadar gecen silirede olusabilen giincellemelerin
tanimlanmasi kolaylasmaktadir (Eurocontrol, 2023a: s. 65).

A-DPI' nin amact, ETFMS' ye ugusun park pozisyonundan ¢iktigini, yani
ucusun "ATC (veya Apron) kontrolii altinda" oldugunu ve kalkis i¢in taksiye
alindigim bildirmektir. A-DPI mesaji, TTOT alaninda; AOBT'den kalkisa
(take-off) kadar Kalkis Zamanmin (take-off) giivenilir bir tahminini
saglayacaktir.

Iki farkli A-DPI mesaju tiirii ayirt edilebilir:

» Klasik A-DPI (DPI mesajlagma siirecinde zorunludur)

» Kule Giincellemesi A-DPI (ilgili havalimanlari i¢in istege bagl

hizmet)

Klasik A-DPI

Klasik A-DPI, NM'ye park pozisyonundan fiili ¢ikis (actual off-block)
yapildigini bildirmektedir. Amag park pozisyonundan ¢ikis (actual off-block)
ile kalkig (take-off) arasindaki TTOT'nin dogru bir tahminini saglamaktir.
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Kule Giincellemesi A-DPI (Tower Update)

En iyi planlamayla bile son dakika durumlari, kule ve NMOC arasinda
koordinasyon gerektirebilir. Bu koordinasyon normalde telefonla yapildiginda
zaman alic1 olabilmektedir. Kule Giincellemesi A-DPI, telefon ile arama yerine,
NM sistemleri tarafindan otomatik olarak islenen bir mesaj ile bilgilendirme
saglar ve bu durum her iki paydasin da is yiikiinii ve akis kontrolorlerini azaltir.

Kule Giincellemesi A-DPI; CTOT uzatmasi talebi, yeni bir CTOT talebi
ve ATC'nin kontrolii altindayken askiya alinan bir ugusun askiya alinmasinin
kaldirilmasi durumlarinda kullanilmaktadir (Eurocontrol, 2023a: s. 67).

3.1.6.1.6. C-DPI Mesaj1

C-DPI (Cancel - Departure Planning Information Message): Bu mesaj,
Ag Yonetim merkezine (ETFMS) daha 6nce gonderilen DPI'nin artik gegerli
olmadig1 ve yeni bir TOT un heniiz bilinmedigi anlarda gonderilmektedir. Bu
mesajla birlikte ilgili ugus askiya almir (Eurocontrol, 2023a: s. 73). Tipik bir
ornek olarak, taksi sirasinda yasanan teknik sorun sebebiyle kalkis izninin iptal
edilmesi gosterilebilir. C-DPI; ANI Havalimanlari, CDM Havalimanlar1 ve
Gelismis ATC TWR havalimanlari tarafindan gonderilmektedir (Eurocontrol,
2023a: s. 73).

Birinci boliimde yapilan havalimani siniflandirmasma goére DPI
mesajlarinin  siralamas1 da farklilik gostermektedir. Buna goére; CDM
Havalimanlari i¢cin DPI mesajlarinin normal sirasi; 6nce bir E-DPI, ardindan bir
T-DPI-t, T-DPI-s ve A-DPI seklinde olmaktadir (Eurocontrol, 2023a: s. 75).

Tablo 6: DPI Mesajlartyla CDM Durumu (Eurocontrol, 2023a: s. 86)

CDM Durumu
o DPI HMI (Human-
Mesaj Tipi Machine L.
Durumu EFD ya da FUM Degeri Anlam
Interface)
Degeri
P-DPI PRED p PREDICTED Ongoriilen
E-DPI EARLY e ESTIMATED Tahmini
T-DPI-t TARGET t TARGETED Hedeflenen
T-DPI-s SEQ S PRESEQUENCED On siralama
Park Pozisyonundan
A-DPI ATC a ACTUALOFFBLOCK o
Fiili Cikig

C-DPI CNL c DPIEXPECTED Ugus askida
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3.1.6.2. FUM (Flight Update Message-Ucus Giincelleme

Mesaj)

DPI mesajlarina karsilik olarak Ag Yonetim merkezi A-CDM
havalimanina DPI mesajlar1 ile ilgili hata ve alarm mesajlar1 ile karsilik
verebilmektedir. Ag Yonetimi, CDM havalimanindan gelen DPI mesajlarini
islerken ayn1 zamanda FUM mesajlar1 yayinlayarak ilgili varis havalimaninda
ELDT iiretilmesini saglar. Bu FUM mesajlar1 ugagin gidecegi havalimaninda
ilgili ugus ile farkindalik olusturarak kaynaklarin etkin olarak kullanilmasini
saglar. ELDT zamanindan yaklasik olarak 3 saat 6nce gonderilmeye baslayan
FUM mesajlari belirli siirelerde olugan 6nemli degisiklikleri igererek tekrarlanir
(Planas Parra, 2023: s. 21). Kabaca FUM mesajlari, ilgili ugusun ugus planina
dayali olarak tahmini inis zamanini, ATC tarafindan verilen radar bilgilerine
dayali giincellemeleri ya da heniiz kalkis gerceklesmemis ise ilgili DPI
mesajlarint igerebilir. FUM mesajlar1 6zellikle tiim paydaslar tarafindan
ulasilabilirligi, sistematik ve otomatik olma 6zelligi ve de 5 dakikadan fazla
siireli degisiklikleri icermesi agisindan geleneksel hareket mesajlarindan
ayrilmaktadir (Eurocontrol, 2017: s. 3-55).

Ugus Giincellemelerinin Igbirligine Dayali Yonetiminde, Ag Yonetimi
ile havalimani arasindaki bilgi aligverisi su sekilde gergeklestirilir:

> llgili havalimanindan Ag Yonetimi'ne Kalkis Planlama Bilgi

Mesajlarinin (DPI) gonderilmesi
» Ag Yonetimi’'nden varis havalimanlarina Ucus Giincelleme
Mesajlarinin (FUM) gonderilmesi

Kalkis Planlama Bilgi (DPI) Mesajlari, Ag Operasyonlarina ugus
verileriyle ilgili giincellemeler saglar. DPI mesajlar1, dogru Tahmini Kalkig
Zamani (ETOT), Hedef Kalkis Zamani (TTOT), Taksi Siireleri ve Standart
Aletli Kalkig (SID) bilgilerini igerir. DPI mesajlari, daha once gonderilen
bilgilerin giincellemeleri olarak calisir ve giderek daha dogru bilgiler igerir. Ag
Yénetimi, varis havalimanlarma Tahmini Inis Zamani (ELDT) saglamak igin
Ugus Giincelleme Mesajlar1 (FUM) gonderir.

A-CDM kilometre taglarinda agamalara gore gonderilen DPI mesajlari
asagidaki Tablo 7’de gosterilmistir. Kirmizi ile belirtilen agamalarda ilgili DPI

mesajlarinin génderilmesi zorunlu olup diger asamalarda tavsiye niteligindedir.
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Tablo 7: A-CDM Kilometre Taslartyla DPI Mesajlarmin iliskisi(Canso, 2020: s. 23)

A-CDM Kilometre Taslari

DPI Mesaj Tiirii

1.Ugus Plan1 Aktiflestirilmesi

Early DPI (E-DPI)

2.EOBT -2 Saat (CTOT Tahsisi)

Target DPI-target (T-DPI-t)

3.Kars1 Meydandan Kalkis

Target DPI-target (T-DPI-t)

4.FIR’a Giris

Target DPI-target (T-DPI-t)

5.Son Yaklasma Zamani

Target DPI-target (T-DPI-t)

6.Inis Zamani

Target DPI-target (T-DPI-t)

7.Park Pozisyonuna Giris Zamani

Target DPI-target (T-DPI-t)

8.Yer Hizmeti Siirecinin Baslangig
Zamani

Target DPI-target (T-DPI-t)

9. TSAT oncesinde TOBT Giincellemesi

Target DPI-target (T-DPI-t)

10.TSAT Diizenlenmesi

Target DPI-sequenced (T-DPI-s)

11.Yolcu Binigi Baglangic Zamani

Target DPI-sequenced (T-DPI-s)

12.Ugak Hazir Olma Zamani

Target DPI-sequenced (T-DPI-s)

13.Motor Calistirma Talebi

Target DPI-sequenced (T-DPI-s)

14.Motor Calistirma Onay1

Target DPI-sequenced (T-DPI-s)

15.Park Pozisyonundan Cikis Zamani

ATC DPI (A-DPI)

16.Kalkis Zamani

Siirecin iptali

Cancel DPI (C-DPI)

DPI mesajlarinin gonderilmesinin zorunlu oldugu kilometre taslarinda

(1,7,9, 10, 15 km taslar1) farkli DPI mesajlarinda giincellenen zaman bilgileri

asagidaki Tablo 8’de belirtilmigtir.

Tabloda koyu ile belirtilen ugus

tanimlayicilari, giincellenmesi zorunlu zamanlari ifade etmektedir.

Tablo 8: DPI Mesajlariyla Giincellenen Siiregler(Canso, 2020: s. 25)

. DPI
A_CD¥ Kilometre Mesaj Gergeklestigi Kilometre Tasi Mesaj icerigi
aslari L
Tiirii
lo Km tas1 1 Ucus Tanimlayicisi
-SOBT
llk.lg?flllzstirilmesi plant (E-DPT) -TOBT
-TSAT
-TTOT
lo Km tas1 7 Ugus Tanimlayicisi
lo TTOT veya TSAT'de 6nemli -SOBT
. .. degisiklikler oldugunda -TOBT
;;?::;l Pozisyonuna - Girig (T-DPI-t) gﬁncellenmis zamanlar bildirilir. -TSAT
Ornegin Avrupa'da uygulandig: -TTOT
gibi 5 dakikadan fazla oldugu
durumlarda
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lo Ucak tipi veya tescil degisikligi
lo Km tag1 9 Ugus Tanimlayicisi
lo TTOT veya TSAT'de 6nemli -SOBT
degisiklikler oldugunda -TOBT
9.TSAT oncesinde TOBT (T-DPI-t) gﬁncellenmis zamanlar bildirilir. -TSAT
Giincellemesi Ornegin Avrupa'da uygulandig: -TTOT
gibi 5 dakikadan fazla oldugu
durumlarda
lo Ucak tipi veya tescil degisikligi
lo Km tas1 10 Ugus Tanimlayicist
lo TTOT veya TSAT'de 6nemli -SOBT
degisiklikler oldugunda -TOBT
. . giincellenmis zamanlar bildirilir. -TSAT
10.TSAT Diizenlenmesi (T-DPI-s) Ornegin Avrupa'da uygulandigs TTOT
gibi 5 dakikadan fazla oldugu
durumlarda
lo Ugak tipi veya tescil degisikligi
lo Km tas1 15 Ugus Tanimlayicist
lo TTOT veya TSAT'de 6nemli -AOBT
degisiklikler oldugunda -TTOT
15.Park Pozisyonundan (A-DPI) giincellenmis zamanlar bildirilir.
Cikis Zamani Ornegin Avrupa'da uygulandigi
gibi 5 dakikadan fazla oldugu
durumlarda
lo Ucak tipi veya tescil degisikligi
o Ucus iptali Ugus Tanimlayicist
-SOBT
Stirecin iptali (C-DPI) -TOBT
-TSAT
-TTOT

3.2. Arastirmanin Amaci

Kiiresel ekonomik ve saglik krizlerinin yani sira bolgesel siyasi kriz
donemlerini hari¢ tuttugumuzda veriler hava tasgimaciligina olan talebin giin
gectikge arttigim1 bize gostermektedir. Buna ragmen c¢ofu Onemli
havalimanmin biiyliyerek artan talebe kapasite olusturamamasi beraberinde
onemli sorunlar1 getirmektedir. Bu tezin temel amaci, fiziki sinirlarina ulagmas,
yeterli seviyede biliylimesi ¢esitli zorluklarla engellenen havalimanlarinda
paydaslar arasinda isbirligini gelistirerek performans iyilestirmesi saglayan
coziimler sunmaktir. Performans iyilestirmesini saglamak i¢in tiim paydaslar
arasinda etkili bir model olusturulmasi ciddi 6nem tagimaktadir.

Gelisen teknolojinin firiinlerini kullanarak mevcut fiziki ortamlarla
sistemin tlim unsurlar1 arasinda etkili bir diyalogun gelistirilmesiyle
kapasiteden en yliksek diizeyde verim alinmasi ve sistemin biitiin olarak
degerinin yiikseltilmesi bu ¢aligmanin temel amacini olusturmaktadir. A-CDM,
kapi/ugak park yeri yoOnetiminin iyilestirilmesine, apron taksi yolunun ve
bekleme noktasi sikisikliginin azaltilmasima potansiyel olarak yardimci
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olmaktadir. A-CDM, paydaslar1 arasinda zamaninda ve dogru bilgilerin
paylasilmasiyla desteklenen bir dizi operasyonel prosediiriin uygulanmasini
igermektedir.Genel olarak A-CDM, mevcut kapasite ve kaynaklarin daha
verimli kullanilmasinin yam1 sira olusabilecek aksakliklar1 gideren
iyilestirmelerle ilgilidir. A-CDM, bazi durumlarda cevresel faydalara katkida
bulunan yakit tasarrufuyla igletme maliyetini azaltabilmektedir. Bu dogrultuda
caligmanin temel amaci, Antalya Havalimani’nin mevcut operasyonel
stireclerini inceleyerek A-CDM platformunu benimseyip prosediirlerine
entegre etmesi durumunda mevcut operasyonel siireglerindeki degisimi ortaya

koymaktir.

3.3. Arastirmanin Onemi ve Ozgiin Degeri

Havalimanlari, havayolu yolcu ve kargo trafiginden pay kapma yarisi
icinde giderek daha rekabet¢i ve dinamik bir pazarda faaliyet gostermektedir.
Havayolu sirketleri i¢in yeni bir varis noktast se¢iminde havalimanindaki
operasyonel performans kilit unsurlardan biri olmaktadir. Rakiplerinin 6niine
geeme hedefinde olan havalimanlari i¢in yenilik¢i yaklagimlar, kullanicilara
daha iyi hizmet sunmak, miisteri memnuniyetini arttrmak ve cevresel
stirdiiriilebilirlige katki saglamak i¢in etkili ¢ozlimler sunabilmektedir. Paydas
etkilesimini arttirmaya ve havalimani siireglerini teknoloji yardimiyla
iyilestirmeye calisan dijital araglarla desteklenmis A-CDM modeli de bu tiir bir
yaklagimdir. Bu konuda yapilmis olan akademik calismalarin kisith olmasi bu
tezin 6zgiin degerini yiikseltecektir. Ozellikle Tiirkiye’deki havalimanlarinda
bu tlir uygulamalarin eksikligi ve bunun simdiye kadar yapilan akademik
caligmalarda ele alinmayisi konuyu degerli kilmaktadir.

Paydaslar arasinda etkilesimi artirmanin havalimani1 performansini
olumlu yonde etkileyecegine yonelik goriisler agir basmaktadir. Bu etkilesimi
artiracak araglar konusunda ise Bilgi Teknolojileri’nin sunacagi avantajlar
hedefe ulagmada etkin rol oynayacaktir. Diger endiistrilerle ilgili calismalar,
Bilgi Teknolojisinin firma performansin1 etkiledigine dair kanitlar
gostermigstir, ancak havalimanm1 endiistrisi ile ilgili ¢ok az c¢alisma
bulunmaktadir. Bu nedenle g¢alisma; mevcut operasyonel siirecleri ortaya
koymak, A-CDM modelinin havalimani operasyonel siireclerine etkilerini
degerlendirmek, paydasglarm  A-CDM’e  yaklasimini  ve  modelin

uygulanabilirligini arastirmak agisindan 6nem tagimaktadir.
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3.4. Arastirma Problemi

Ucus operasyon siirecinde etkin olan paydaslar; havayolu sirketleri, yer
hizmeti kuruluslari, hava trafik kontrol birimleri, terminal isletmecileri ve ag
yoneticisidir. Farkli sebeplerle ugus operasyon siirecinde bazi asamalar
planlandig1 gibi gergeklesmeyebilmektedir. Planlamalarin disina ¢ikildiginda
siirecin daha sonraki asamalarmi etkileyen zincirleme olumsuzluklar
yasanabilmektedir. Bu olumsuzluklar ugus operasyon siirecinde etkin olan tiim
paydaslarin kaynak kullaniminda verimsizlige yol agmaktadir.

Kisitl kapasiteyle faaliyetlerini siirdiiren kuruluslar talebin yogun
oldugu donemlerde kapasiteyi verimli kullanamama sorunlar1 yasamaktadir.
Ucgus operasyon siirecinde 6nemli bir alt yap1 saglayan havalimanlarinda da
durum bu sekildedir. Fiziksel biiylime yoluyla kapasite artirmanin oniinde
onemli engeller bulunmaktadir. Bu nedenle gelisen teknolojinin sundugu
yeniliklerin entegrasyonu yoluyla mevcut fiziksel ortamlarla sistemin tiim
bilesenleri arasinda etkili bir etkilesim saglanmas1 mevcut kaynaklardan daha
fazla verim alinmasini saglayabilecektir. Havalimanlarinin sivil havacilik
sistemini olusturan diger unsurlarla biitiinlesik bir yapida faaliyet gostermesi;
tiim paydas ve miisterilerin ihtiyaglarinin tespit edilip giderilmesini ve eldeki
smirlt kapasitenin verimli kullanimini saglayarak ortaya ¢ikan toplam iiriiniin
degerini artiracaktir.

Havacilik sektoriinde yer alan paydaslar arasinda etkilesimi artirmanin
havalimani kapasite kullanimin1 olumlu ydnde etkileyecegine dair goriis
hakimdir. Havalimanm1 kapasitesinin verimli kullanimi; mevcut altyap1r ve
kaynaklar1 optimize ederek maksimum sayida ugus, yolcu ve kargo islemi
yapmay1 ve bununla birlikte minimum gecikme ve operasyonel aksaklik anlami1
tasimaktadir. Bu kapsamda ‘‘Ucus operasyon siirecinde etkin olan
paydaslarin katilmiyla A-CDM’in miimkiin kildig1 gercek zamanh bilgi
paylasimi sayesinde Antalya Havalimanr’min hava tarafinda performans
iyilestirmesi saglanabilir mi?’’ soruna cevap aranmistir. Avrupa’da talebin
yogun oldugu havalimanlarinda - PAT sahasi kullanimini maksimuma
cikarmayr saglamasi, hava trafik ydnetimini iyilestirmesi, havalimani
slotlarinin etkin tahsisi ve talebi mevcut kapasiteyle dengelemeye yardimei
olmasi amaciyla - uygulanan A-CDM modeli temel alinarak yapilan ¢alismalar
su sekildedir:
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1- Antalya Havalimani’nda operasyonlara A-CDM prosediirleri ile
yaklagilsaydi neler ve neden farkli olacakti? Bu agamada sirketlerin
operasyonel departmanlarindaki birim amirleri ile CDM modeli
yaklagimima gore olusturulmus ‘‘Varsayimsal Durum Analizi’’
yapilmistir. Elde edilen verilerle; yorumlayici paradigmaya dayali,
ic ice gecmis tek durum desenli, betimsel durum calismasi ile
degerlendirmeler yapilmustir.

2- Katilimcilara hazirlanan sorularda temel alinan kilometre tasi
yaklasimindaki siireglerden - gerceklesme zamani ile ilgili bilgi
sahibi olunmasinda durumunda - hangilerinin en 6nemli olacagina
dair 6nem siralamasi yapmalar istenmistir. Analiz kismmin son
boliimiinde degerlendirmeler yapilmistir.

3.5. Arastirma Kapsam
A-CDM modelinin havaliman1 hava sahasi performansina etkilerinin
incelenmesi siirecinde degerlendirmeler onceden belirlenmis durumlar

gozetilerek yapilmigtir. Bu dogrultuda ¢alismanin kapsami su sekildedir:

» Antalya Havalimani’nda; mevcut duruma, varsayimsal duruma ve
oncelik siralamasma dair degerlendirmeler slot uygulanan yaz
donemi temel alinarak yapilmustir.

» Varsayimsal  durum  degerlendirmesi  amaciyla  Antalya
Havalimani’nda faaliyet gosteren 4 yer hizmeti sirketinin (30
katilime1), havalimani terminal isletmecisinin (2 katilimci), 3
havayolu sirketinin (3 katilimc1) ve hava trafik kontrol biriminin (4
katilime1) personellerinin goriisleri alinmistir.

» Calisma, Antalya Havalimani’nin genisleme projesi dncesi durumu
g0z oniinde bulundurularak olusturulmus, katilimer degerlendirmeleri
de buna gore ortaya konmustur.

3.6. Arastirma Yontemi

Havalimanlar1 birbirinden farkli kaynaklara ve kullanicilara sahiptir. Bu
ylizden, standart bazi performans degerlendirme yontemleri mevcut olsa da,
performans gostergeleri ve 6l¢iim metodolojisi CDM havalimanlar1 arasinda
onemli Olgiide farklilik gosterebilmektedir. Ayni zamanda ugus sayisi,
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havalimani diizeni, park pozisyonu-yolcu salonlar1 sayisi, yer hizmeti
ekipmani, prosediirler gibi farkliliklar iki ayr1 havalimaninin kiyaslanmasinda
dogru veriler ortaya koymayacaktir. Sonuclar bu nedenle yerel veya bolgesel
bazda karsilagtirilabilir olmayabilir. Bundan dolayr havalimani CDM
uygulamasinin etkilerini 6l¢mek i¢in ayni havalimaninda, uygulamadan 6nceki
performans gostergelerinin uygulama sonrasi performans gostergeleriyle
karsilagtirilmas1  gerekmektedir (Canso, 2015). Performans Olglimi,
Havalimanm1 CDM uygulamasinin tamamlanmasindan ¢ok dnce baslamalidir
(Eurocontrol, 2017; s. 5-2). Bu nedenle Antalya Havalimani igin A-CDM
stirecleri ugusun operasyon siireclerine benzetilerek anlamli farklarin olusup
olugsmadig1r ortaya konmustur. Ulasilan iyilestirmeler, mutabik kalinan
performans gostergelerinin “Oncesi” ve muhtemel “sonrasi” durumlarini
karsilagtirilarak Antalya Havalimani’nin bir CDM havalimani olmasit
durumunda yapilacak performans degerlendirmesi sadece Antalya
Havalimani’nda gerceklesen operasyonlar temel alinarak yapilmistir.

Ugusun tiim anahtar performans gostergeleri tanimlandiktan sonra
yapilacak kiyaslama (6ncesi ve sonrasi) siire¢ iginde A-CDM prosediirlerinin
kendi iglerinde ne kadar iyi gelistiginin temelini olusturacaktir (Canso, 2015).
Bu nedenleuygulama asamasinda A-CDM kilometre taslar1 olarak adlandirilan
ucusun 16 asamasi temel alinarak varsayimsal durum degerlendirmeleri
yapilmistir. Varsayimsal durum degerlendirmeleri, sirketlerin operasyon
midiirleri ve sefleriyle yapilmistir. Bu degerlendirmeler yapilirken kilometre
taglar1 {izerinde paydaslarin dogrudan veya dolayli etkileri goz Oniinde
bulundurularak veriler ortaya konulmustur. Katilimcilara, ugus operasyonunda
kilometre tas1 olarak degerlendirilen siireglere ait verilerin zamaninda ortak
platforma girilmesiyle ve verilerin bu platformdan tiim paydaslar tarafindan es
zamanlt kullanilmasiyla olusabilecek iyilesmeler sorulmustur. Her bir
katilimeinin verdigi cevaplar betimsel analiz yontemiyle degerlendirilmistir.
Yapilan degerlendirmelerle; gergekte yasanan durum ile varsayimsal durum
icin elde edilen degerler karsilastirilip modelin kilometre tasi siireclerindeki
etkisi ortaya konulmustur.

A-CDM modelinin havalimani hava tarafi performansina etkisinin
incelenmesindenitel arastirma teknigi kullanilmistir. Nitel arastirma; sayisal bir
sekilde Olciilmesine gerek olmaksizin bilgisine ihtiya¢ duyulan kisilerden

goriliglerini almak, kisilerin olaylara bakigini ortaya g¢ikarabilmek amaciyla
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gerceklestirilen bir aragtirma yontemidir (Nakip, 2013). Bu tarz aragtirmalarda
olaylar, birbiriyle dogrudan etkilesim igerisinde olup biitiinsel bir yap1
igerisindedir (Cokluk vd. 2011; Yazici ve Altun 2014). Nitel arastirmalar;
dogrudan ve dolayli nitel arastirmalar olmak {izere iki ana gruba ayrilmaktadir.
Dogrudan nitel arastirmalar; odak gruplar ve derin goriisme seklinde
yapilmaktadir; dolayl nitel aragtirmalar ise; gozlem ve gdsterim bi¢iminde
siiflandirilmaktadir (Nakip, 2013).Nitel aragtirilan durum c¢aligmalarinda
kattlimc1 sayisimin - nispeten az oldugu daha kiiciik bir 6rneklem
olusturulmaktadir. Bunun temel sebebi, detayli ve derinlemesine bir arastirma
yapilma amacindan kaynaklanmaktadir.Bu arastirmalarda amag, ¢ok fazla
katilimer ile benzer 6zellikteki verileri elde edip ¢alismay1 genellemek degil;
nitelikli sonuglara ulagsmaktir. Bu amagla siiregte kilit rol {istlenen katilimcilara
odaklanilarak miilakatlar gerceklestirilir anahtar konumdaki bilgi vericiler
secilir ve bu sekilde goriigsmelere devam edilir (Aytacli, 2012). Bu ¢alismada
Antalya Havalimani’nda ugus operasyonlarinda faaliyet gosteren isletmeler,
kurum ve kuruluslar ile dogrudan nitel aragtirma yontemlerinden birisi olan
derinlemesine goriisme yontemi kullanilmistir. Derinlemesine goriisme;
katilimcilara etki etmeden ve onlan kisitlamadan, arastirilan konu ile ilgili
goriislerinin, duygularmin ve disiincelerinin saptanabilmesi igin yar1
yapilandirilmis ya da yapilandirilmamis tekniklerin kullanilmasi olarak
tanimlanabilmektedir (Karatag, 2015). Bu sayede bireylerin sOylemlerinin
arkasinda yatan anlamlarin ortaya ¢ikmasi miimkiin hale gelmektedir (Yiiksel
vd. 2007). Sonug olarak bu aragtirmanin amag¢ ve hedeflerine uygun olarak
dogrudan ve dolayli nitel aragtirma yontemleri (gdzlem ve goriisme) tercih
edilmistir.

3.6.1.Veri Toplama Yontemi

Bu aragtirmanin katilimcilar1 Antalya Havalimani terminal isletmecisi,
yer hizmeti kuruluslari, havayolu sirketleri ve hava trafik kontrol birimi
personellerinden olugmaktadir. Veriler Antalya Havalimani’nda gerceklesen
uguslarin operasyon siirecine dair gozlemlerle; yiiz yiize, internet, ¢evrimici ve
telefon araciligiyla yapilan goériismelerle toplanmustir.

Bu c¢alismada nitel yontem teknigi kullanilmigtir. Nitel aragtirmalarin
veri toplama asamasinda, gézlem ve goriisme teknikleri 6nemli veri toplama

araglar1 olarak degerlendirilmektedir.
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Gorlisme yontemi, arastirmaci ile bilgisine ihtiyag duyulan birey
arasinda belirlenmis bir amaca ydnelik yapilan ve kontrol edilebilen bir veri
toplama teknigidir (Giimiis, 1976: s. 70). Buradaki belirlenmis amag,
gortisiilecek bireyin so6z konusu inceleme konusuyla alakali hazirlanmig
sorulara verdigi kisisel duygu ve diisiincelerini iceren cevaplara sistemli bir
sekilde ulagsmak, okuyucuya dogru bir sekilde bunlar1 yansitmaktir (Secolsky
ve Denison, s. 247-248).

Goriisme yonteminde amag, ortaya konulan bir hipotezi deneyimlemenin
aksine bireylerin yaganmigliklarini ve bunlarin onlarda olusturdugu etkiyi
Oziimsemeye c¢aligmaktir. Bu amaca yonelik olarak aragtirmacinin hedefinde;
goriisme yapilan bireyin kendi deneyimleri, tasvirleri, duygu ve diisiincelerine
ulagmak yer almaktadir.

Miilakatlar genel olarak sorularin ve goriisme protokollerinin hazirlanip
hazirlanmama durumlarina gore kategorize edilmektedir. Bu dogrultuda
olusturulan kategoriler;

» Yapilandirilmamis miilakat,

» Yapilandirilmis miilakat,

» Yari yapilandirilmis miilakat olarak adlandirilmaktadir (Karahan vd.,

2022: s. 88).

Calismada yar1 yapilandirilmis goriisme teknigine bagvurulmustur. Bu
modelde arastirmaci miilakattan Once sorulart hazirlayarak bir miilakat
protokolii ortaya ¢ikarir. Bir gériisme protokolii olmasinda ragmen arastirmact
verilen cevaplara gore bazen planda olmayan bagka sorular da yoneltebilir
goriigmeyi daha da derinlestirebilir. Arastirmaci ileri asamada soracagi
sorularin cevaplarint daha 6nceki agamalarda yeterli seviye almigsa o sorulari
atlayabilir (Ttrniiklii, 2001: s. 547). Yar1 yapilandirilmig miilakat modelinin
hem oOnceden planli olmasinin getirdigi standartllk hem de alt sorularla
gorlismeye kattig1 esneklik s6z konusudur. Bu modelin goriismeci i¢in avantajl
durumu ise siireci sistemli bir sekilde ilerleten 6n hazirlik asamasinda
olusturulan sorularin ve miilakat protokoliiniin sagladigi kolayliktir (Karahan
vd., 2022: s. 89).

Uluslararas1 Sivil Havacilik Orgiitii’niin (ICAO) ASBU yaklagimi ve
Eurocontrol’iin A-CDM platformuna 6zgii operasyonel prosediirlerini igeren
16 kilometre tast gbéz Oniinde bulundurularak olusturulan durum
degerlendirmeleri secilen Ornekleme yoneltilmistir. Bu asamada Antalya
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Havalimani’nin A-CDM olmasi halinde varsayimsal durumunun analizi
hedeflenmistir.  Boylece ~A-CDM  platformunun, ugus operasyon
prosediirlerinin  iyilestirilme siirecine olasi etkilerini Olecmek
planlanmigtir.Katilimcilara, ¢izelgedeki durumlarin 6nem siralamasi da -
sebepleriyle - yaptirilarak siirecin kritik noktalarin1 tespit etmek amaglanmustir.

3.6.2.Veri Analiz Yontemi

Katilimcilardan alinan yanitlar aragtirmacilarin herhangi bir miidahalesi
olmadan oldugu gibi yansitilmistir. Goriismelerden elde edilen veriler bazi
asamalarda tablolastirilip metinlestirilerek; bazi asamalarda ise direkt metin
formatinda betimsel analize tabi tutulmustur. Betimsel analiz, arastirma
konusuyla ilgili elde edilen verilerin belirli temalar altinda Ozetlenerek
yorumlanmasi temeline dayanmaktadir. Bu yontem; temel veri analizi,
aciklama, smiflandirma ve korelasyon barindirmaktadir (Patton, 2018).
Betimsel analiz uygulayan arastirmaci, olusturan temalar1 inceleyip temalar
arasindaki benzerlikleri ve farkliliklari belirlemektedir. Bunlar1 birbiriyle dogru
ve sistemli bir sekilde iliskilendirerek analiz edip yorumlar ve sonuglar agik,
anlasilir bir bigimde ortaya koyar (Ultay vd., 2021: s. 190). Bu baglamda
aragtirmaya katilan katilimcilardan elde edilen veriler betimsel analize dayali
olarak incelenmis ve belirlenen temalar dogrultusunda c¢ikarimlar ve

degerlendirmeler yapilmstir.

3.7. Orneklem Secimi

Bir aragtirmadan elde edilen sonuglarin genel gecer olabilmesi, secilen
orneklemin niteligiyle ve niceligiyle iliskilidir. Yapilan aragtirmanin
bulgularinin tiim evreni temsil edebilmesi dogru sartlar1 saglayan bir
orneklemin olusturulmasma baglidir. Genel olarak olusturulan 6rneklemin
biiylikliigli; neyi Ogrenmek istedigimize, amacimiza, eldeki kaynaklara,
caligmanin siiresine gore farklilik gosterebilmektedir (Glesne, 2016: s. 123).

Orneklem seciminde, ozellikle nitel arastirmalarda érneklemin sayisal
biiyiikliigii yerine ¢alismaya en dogru, detayli, derinlemesine ve yeterli bilgiyi
sunacak bireylerin secilmesinin daha onemli oldugunu vurgulamislardir.
Ayrica miktar olarak c¢ok biiyiik bir Orneklemle c¢aligmanin zaman ve
performans acgisindan zorluklar1 da diisiiniildiigiinde goriismecinin ihtiyag
duydugu bilgileri alabilecegi yeterli sayida 6rneklem grubuna odaklanmasi
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siireci daha verimli hale getirip daha dogru bulgular1 elde etmesini
saglayacaktir.

Goriisme yontemi kullanilarak gerceklestirilen arastirmalarda 6rneklem
olusturulurken ana amag¢ elde edilen bulgular1 temsil edilen tiim evrene
genellemek degil, birbirine yakin o6zellikler tasiyan bireyleri, gruplari,
kurumlar1 genellemesidir (Chih-Pei ve Chang, 2017: s. 189).

Caligmanin amaci Antalya Havalimani’nin bir CDM havalimani olmasi
durumunda performans degerlendirmesini ortaya koymaktir. Bu sebeple
caligma i¢in katilime1 gruplari olusturulurken Antalya Havalimani’nin bir CDM
havalimani olmas1 durumda platformun dogal paydaslar1 (siireci direkt olarak
etkileyen ve siirecten etkilenen) gozetilerek Orneklem belirlenmistir. Bu
dogrultuda; yer hizmeti sirketlerinin departman miidiirlerinden ve operasyon
birimlerindeki personellerinden (30), havaliman1 terminal isletmecisi
yoneticilerinden (2), havayolu sirketlerinin yoneticilerinden (3) ayrica Hava
Trafik Kontrol birimi goérevlilerinden (4) olusan 39 kisilik bir katilimc1 grubu
olusturulmustur. Verilerin toplanma siirecinde katilimcilar ile yiiz yiize,
telefonla ve gevrimigi sistemler araciligiyla goriismeler yapilmistir. Uygulama
stirecinde elde edilen veriler yapilan analizler ile nesnel bir sekilde ¢aligmaya

yansitilmistir.

3.8. Arastirma Kisitlar1

Bir A-CDM havalimaninda performans 6l¢iimiiyle ortaya konulacak
iyilestirmeler, A-CDM uygulamasimnin tamamlanmasindan ¢ok Once
baslamalidir. A-CDM  yaklasgimimi siireclerine entegre eden ¢ogu
havalimaninda bazi performans degerlendirme yontemleri ayni olsa da,
performans gostergeleri ve Olglim metodolojisi 6nemli Olglide farklilik
gosterebilmektedir. Bu nedenle A-CDM’i uygulayan farkli havalimanlar i¢in -
yerel veya bolgesel bazda farkliliklar sebebiyle - ciktilar karsilastirilabilir
olmayabilir.  Ulagilan 1iyilestirmeler, —mutabik kalinan performans
gostergelerinin ayni havalimani 6zelinde “Oncesi” ve “sonrasi” durumlari
karsilagtirilarak olgiilebilir (Eurocontrol, 2017). Bu sebeple ¢alismada elde
edilen verilerin bagka bir havaliman1 ¢iktilar1 ile karsilastirilmasi

yapilamamustir.
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A-CDM havalimanlarinda performansi 6lgmek icin bir referans ¢izgisi
olusturulmasi da 6nemli zorluklar barindirmaktadir. Bu ¢izgiyi olustururken
asagidakiler dikkate alinmalidir:

» Bir havalimaninda hareket sayisi, havalimani diizeni, kap1 sayisi, yer
hizmeti ekipmani, prosediirler vb. gibi operasyonlar1 etkileyen pek
cok faktor degistiginden, bir temel belirlemek 6nemlidir. Bir taban
cizgisi Dbelirlerken ve A-CDM uygulama sonrast performans
degerlendirmesi yaparken bunun da dikkate alinmasi gerekir.

» A-CDM yaklagimu, siiregleri iyilestirmek amaciyla yeni veri unsurlari
kullanima sundugu icin A-CDM uygulamasindan Onceki biitlin
“Temel Performans Gostergeleri’” Olcililemez. Ancak tiim anahtar
performans gdstergelerinin  kiyaslamasimin  yapildigi  A-CDM
prosediirlerinin  tanitilmasiyla A-CDM prosediirlerinin ~ kendi
iclerinde zaman i¢inde ne kadar iyi gelistiginin temelini olusturacaktir
(Canso, 2015). A-CDM uygulamasinin etkilerini 6lgmek igin,
uygulama sonrasi performansin uygulamadan 6nce kullanilacak ayni
performans gostergeleriyle karsilastirilmasi gerekir.

» Bir CDM Havalimanmin basarisi, yalnizca kendi Onceki
performansina gore degil, ayn1 zamanda tim Avrupa havalimam
aginin performansia gore de Olciilmektedir. Bu nedenle karsilikli
ucuslarin yapildigi havalimanlarinin da A-CDM olup olmamasi
performans gostergelerinin ve bunlar1 6lgme yontemlerinin degisiklik
gostermesine yol acgacaktir. Bundan dolayi, verilerin tutarliligi
acisindan varsayimsal durum degerlendirmeleri yapilirken tim
ucuslarin Avrupa’da bulunan A-CDM havalimanlarindan geldigi
diistiniilmiistiir.

3.9. A-CDM ile Hava Tarafi Performans Optimizasyonu

Modeli

3.9.1. Model Varsayimlari

Katilimcilarin siireclerdeki iyilestirmeleri degerlendirirken;

» Havaliman1 yer operasyonunda ugus asamalarina dair ger¢ek zaman
bilgisinin dogru zamanda elde edilmesiyle faaliyetlerin sorunsuz bir
sekilde gerceklestirilmesi; yer hizmeti sirketinin kapasitesine, teknik

olanaklara, kalifiye c¢alisanlara, calisma kosullarina ve diger
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imkanlara baglidir. Bu nedenle; personel ya da teghizat eksikligi gibi
operasyonu etkileyen diger faktorleri goz ardi edilmistir,

» Ucuslarin gecikmesine ya da iptal edilmesine yol agacak meteorolojik
olaylar dikkate alinmamustir,

» Caliganlarin psikolojik durumlari (yogun is temposu, ailevi sorunlar
gibi sebeplerle olusan), ekonomik kosullar1 ve is ortaminin fiziki
sartlar (sicaklik, nem, yagis etmenleri gibi) géz ardi edilmistir.

3.9.2. A-CDM Kilometre Tas1 Siireclerinin Modelle

Entegrasyonu

A-CDM olmayan havalimanlarinda siire¢, paydaslar tarafindan “ilk
gelen alir” prensibiyle yonetilmektedir. A-CDM havalimanlarinda ise, "en iyi
planlanmis en iyi hizmet" ilkesiyle organize edilmektedir. Bu sayede ATC;
havayolu sirketleri/yer hizmeti kurulugslar1 tarafindan sunulan Hedeflenen
Takoz Alma Zamani’n1 (TOBT) kullanip Hedeflenen Baslatma Onay Zamani
(TSAT) olusturarak kalkig dncesi siray1 optimize edebilmektedir. Stireg tiim A-
CDM paydaslart arasinda gerceklesen isbirligine dayali bir yaklagimla
ilerlemektedir. Siirecin bagarili sonuglanmasi, havayolu ya da yer hizmeti
sirketleri tarafindan yonetilen TOBT'lerin dogruluguna ve kalitesine baghdir.

A-CDM siirecinde dogru TOBT'lerin ve TSAT'larin olusturulmasina
yardime1 olmak i¢in, zamaninda ve dogru bilgi giincellemeleri ¢ok dnemlidir.
Gerekli temel bilgiler; giden ucusla baglantili gelen ugustan ELDT, EIBT,
ALDT ve AIBT'dir. Bu bilgilerin zamaninda giincellenmesi A-CDM kilometre
taslar ile ilgilidir.

Kilometre tasi, bir ugusun planlanmasi veya gergeklestirilmesi sirasinda
meydana gelen 6nemli bir olay olarak tanimlanmaktadir. Ugus siirecinde -
platforma bilgi girisi yapan ortaklarin, ugusun ilerleyisine gore (varis, inis, taksi
hareketi, doniis, taksiden ¢ikis ve kalkis) degistigi - bir dizi secilmis kilometre
tagi mevcuttur. Bagarili bir sekilde tamamlanan bir kilometre tasi, ilerleyen
asamadaki olaylar i¢in karar verme siirecini tetikleyecek ve hem ucusun
ilerleyisini hem de ilerlemenin tahmin edilebilecegi dogrulugu etkileyecektir.
Her kilometre tasi igin veya iki kilometre tasi arasinda Olgiilen zaman
verimliligi toplam siireci {izerinde iyilestirici etki yapmaktadir. Bu nedenle,
onemli olaylarin yakindan izlenmesine olanak saglayacak Kilometre Taslar

temel alinarak olusturulan aragtirma sorulart hem ‘mevcut operasyonel
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durumu’ hem de ‘A-CDM ile varsayimsal durumu’ ortaya koymaya ydnelik

hazirlanmistir.

3.10. Antalya Havalimam Hava Tarafi Operasyonlarinin A-

CDM Modeli ile incelenmesi

Antalya Havalimani, 1960 yilinda sivil statiide hizmete giren, ICAO
kodu LTAI, IATA kodu AYT olarak tamimlanmis, uluslararasi hava
tastmaciligia acik bir havalimanidir (DHMI, 2025¢). Hava Trafik Yonetimi
agina entegrasyon diizeyini temel alan smiflandirmaya gore Standart
Havalimani kategorisinde faaliyetlerini slirdiiren Antalya Havalimani, Geligmis
ATC tower uygulamasi i¢in Tiirkiye’deki havalimanlar i¢inde siireci devam
ettiren tek havalimani olarak karsimiza ¢ikmaktadir (Eurocontrol, A-CDM).
Hava tarafin ve sahasindaki operasyonlarin yonetimi DHMI tarafindan
gerceklestirilirken; terminal bolimi Fraport TAV Antalya Terminal
Isletmeciligi A.S. tarafindan isletilmektedir (TAV, 2022). Antalya
Havalimani’nda, 2024 sayilartyla; 52 farkl iilkenin 229 varig noktasina 105
farkli havayolu sirketi vasitasiyla ugus operasyonlart yapilmaktadir (TAV,
2025). 2024 Agustos ayinda en yogun giinde 1217 trafige hizmet verilerek tim
zamanlarin ugak trafigi rekorunun kirilmistir. Terminal genisleme projesiyle
2025 Agustos aymda 1336 trafik ongoriilmektedir.Eurocontrol raporlarinda,
2024 Temmuz aymda Avrupa genelinde Antalya Havalimani 8. sirada; 2024
Eyliil ayinda 10. sirada en yogun havalimani goriinmektedir. 2024 yilinda 1.75
milyonun ugusun gerceklestigi Antalya Havalimani igin, Eurocontrol 7 yillik
tahmininde 2025 vyili Tirkiye’de 1.8 milyon wugus gerg¢eklesmesi
beklenmektedir (DHMI, 2025). 2024 yilinda zamaninda kalkis oran1 % 58
olarak gergeklesmistir (TAV, 2025).

Antalya Havalimani’nin genisleme projesinin ilk faz1 tamamlandiktan
sonra 2025 yili i¢cin PAT sahasi ve park pozisyonlarina dair kapasite su
sekildedir:

» 53 taksi yolu

» 7 apron

» 236 park pozisyonu

» 3 pist - 2 pist (18C/36C ve 18L-36R sadece sivil amagli uguslar igin

kullanilirken; 1 pist (18R/36L) askeri amach kullanilmaktadir.
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Mevcut durumda, askeri pist yapist geregi sadece acil durumlarda izin
almarak kullanilabilmektedir. Kule pozisyonu (pist sonunu goérememe)
nedeniyle de 36R pistin sadece kalkislarda kullanildigi, aktif olarak 1,5 piste
sahip olundugu belirtilmistir. Askeri pistin operasyona alinmasi i¢in bagvuru
yapildig1 ifade edilmistir. Saatlik standart kapasite; 35 gelis, 35 gidis, 65
dinamik olarak belirtilmistir. Bu sayilar bazi durumlara gore tekrar revize
edilmektedir. Kule, apron yogunlugunun en aza indirilmesi i¢in pilotlarin ATC
tarafindan belirlenmis standart taksi rotalar1 hakkinda bilgi sahibi olmalarmnin
ve bunlari uygulamalariin 6nemini vurgulamistir. Pushback izni alan ugaklara
taksi rota bilgisinin ACARS aracilifiyla iletilmesi i¢in Antalya Havalimani’nda
calisma yapildigi belirtilmistir.

Antalya Havalimani’nda A-CDM bulunmamaktadir, fakat DHMI
tarafindan sistem kurulmasi igin galismalar baslatilmistir(DHMI, 2025).
Eurocontrol ile yapilan ortak ¢aligsmalarla Antalya Havalimani’nda bulunan 232
park pozisyonu i¢in 203 referans noktasindan pist baslarina degisken taksi
siireleri hesaplanmigtir. Bu siireler 15. kilometre taginin bulgular1 olarak
caligmaya dahil edilip degerlendirilmistir.

Antalya Havalimani’'nda genisleme projesi sonrasinda 2025 yili
itibariyle kara tarafi smirlan igerisinde bulunan operasyonel kapasite 6nemli
Olcilide artirilmistir. Bu dogrultuda; T1 terminali alan1 61.258 m?, T2 terminali
225.102 m?, i¢ hatlar terminali 75159 m*’ye yiikseltilmigtir. Koriik park
pozisyonu sayisi 20°den 34’e cikarilmistir. Check-in banko sayist 283’e,
pasaport kontrol noktalar1 gelen (104) ve giden (82) olarak toplam 186’ya, ugus
kapist say1s1 77’ye yiikseltilmistir (TAV, 2025).

A-CDM Modeli ile Varsaymimsal Durum Degerlendirme

Bulgular: ve Analizi

A-CDM modeli ile varsayimsal durum degerlendirme calismasinda,
Antalya Havalimani’nda faaliyet gosteren 4 farkli yer hizmeti sirketinin
operasyonel birimlerinde g¢alisan personellerle goriismeler yapilmistir. 2025
yilinin Ocak ve Mart aylar1 arasinda yapilan goriismelerde katilimcilara, ugusun
kritik olarak nitelendirilen A-CDM kilometre taglart yoneltilip ‘eger bu
stirecgleri anlik olarak takip edebileceginiz bir platform olsaydi siire¢ ne kadar
iyilesirdi?” kalibiyla alandaki tecriibelerine dayanarak varsayimsal

degerlendirmelerde bulunmalar1 istenmistir. Degerlendirmeye ait durumlari
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iceren form ek kisminda EK I: Varsayimsal Durum Degerlendirme Asamalari
adi altinda yer almaktadir.

Arastirma kapsamindaki yer hizmeti kuruluslarindanYHK 2 ve YHK 4
caligmanin yapildig1 zaman diliminde i¢ hat ugus yapan havayolu sirketlerine
hizmet vermemektedir. YHK 2’nin yakin ge¢mise kadar uzun bir siire i¢ hat
seferlerde de etkin olmas1 sebebiyle bu sirketteki katilimcilardan tecriibelerine
dayanarak degerlendirme yapmalar1 istenmistir. Ancak YHK 4’iin kuruldugu
giinden beri i¢ hat seferlerinde hem gelis hem gidis olarak hizmet sunmamasi
sebebiyle YHK 4 i¢in i¢ hat sektorlerinin oldugu kategoriler 6lgiilememistir.
Yer hizmeti kuruluglarmin yani sira; Fraport TAV Terminal Isletmecisi’nin ve
Hava Trafik Kontrol biriminde gorevli kule sefinin kendi birimlerinde
olustuklar1 gruplarin goriisleri de calismaya dahil edilmistir; ancak katilimeilar
yer hizmeti sirketi katilmcilarinda oldugu gibi iyilestirilmis siirelere
odaklanmaktansa asamalarla ilgili genel degerlendirmelerde bulunmuslardir.
Bu katilimcilar da bulgular kisminda; Hava Trafik Kontrol birimi Sefi ve ekibi
kule personelleri olarak ‘“K.P.”’ ve Terminal Isletmecisi ‘T.1.”> seklinde
kodlanmistir. Varsayimsal durum analizinde goriisme yapilan 4 sirketin
katilimcilar1 ve gorev yaptiklar1 birimler asagidaki Tablo 9’da sunulmustur. Yer
Hizmeti Kuruluslar1 ¢aligmada; YHK 1, YHK 2, YHK 3 ve YHK 4 olarak
kodlanmistir. Katilimeilarin gorevli olduklar1 birimler parantez icerisindeki
harflerle - ‘H’ harekat birimi, Y’ yolcu hizmetleri birimi, ‘R’ ramp birimi -
temsil edilmistir.

Tablo 9: Katilimc1 Sembol Tablosu

YHK 1 YHK 2 YHK 3 YHK 4
K1 (H) K11 (H) K18 (H) K24 (H)
K2 (H) K12 (H) K19 (H) K25 (H)
K3 (H) K13 (H) K20 (Y) K26 (H)
K4 (H) K14 (Y) K21 (Y) K27 (Y)
K5 (H) K15 (Y) K22 (R) K28 (Y)
K6 (R) K16 (R) K23 (R) K29 (R)
K7 (R) K17 (R) K30 (R)
K8 (Y)

K9 (Y)

K10 (Y)
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Katilimcilardan varsayimsal iyilesmeleri belirtirken, gecikme yasanan
ucus operasyonlarindaki (deneyimledikleri-gézlemledikleri) toplam gecikme
siirelerini goz oniinde bulundurmalar1 istenmistir. Katilimcilarin tecriibelerine
gore asagida belirtilen asamalarda giincel zaman bilgisinin eksikligi sebebiyle
ortaya ¢ikan ‘gercek’ gecikme siireleri temel alinarak olasi iyilesme degerleri
ortaya ¢ikmustir.

3.10.1. Birinci Kilometre Tas1 Ucus Plamm Aktivasyon

Bilgilendirme Bulgular1 ve Analizi

1. Asama: Kars1 meydanda bulunan ugagin tahmini off block zamanimin
havayolu sirketi tarafindan en az 3 saat Oncesinden ortak bir platformda
bildirilmesi operasyonun siirecini ...... dk. iyilestirir.

Antalya Havalimani’na planlanan ucus karsi meydandayken en az 3
saat oncesinden - gelis havalimaninin mesafesine gore degismekle birlikte
- tahmini off blok bildirilmesinin baz1 iyilestirmeler saglayacag
ongoriilmektedir. Ancak bu iyilestirmelerin ucagin yer hizmeti aldig:
siireye (turnaround) etki etmesinden ¢ok, daha dogru planlama yapilarak,
kaynak verimliligini artiracagr vurgusu yapilmaktadir. Hava trafik
kontrol birimi personellerinden olusan ekip, bu tip bir bilginin mevcut
planlamalari en az 5 dk. iyilestirecegini ifade ederken, terminal isletmecisi
optimum planlamalarin yapilmasmma katki saglayacagina ve Antalya
Havalimani’nda yaz doéneminde uygulanan meydan slotuna vurgu
yapmistir. Bu asamada yasanacak bir gecikme hakkinda bilgi sahibi
olunmasinin gozle goriilebilir en biiyiik katkis1 yer hizmeti sirketlerinin
yolcu hizmetleri birimi tarafindan ortaya konulmustur. Ucagin
giincellenmis gelis saati bilgisine gore o ucusun devam olan seferde
gidecek yolcularin giincel gidis zamam hakkinda bilgilendirilmesinin,
yolcularin koltuk tahsisi ve ucaga binme amaciyla daha erken bir saatte
terminalde kalabalik olusturmasini énleyecegi ve bunun sonucu olusacak
olumsuzluklarin ortadan kaldirilacag ifade edilmistir.

K.P.: “lyilestirme agisindan zaman vermek kolay degil ancak mevcut
olan EOBT=TOBT siirecini ¢ok olumlu etkiler, dolayisiyla en az 5 dakikadan
fazla etki yapmasi beklenir.”’

T.1.: “Optimum planlama imkanm saglar. Zaten yazin meydan slot

uygulamasi nedeniyle ucaklar tarife zamanlarina uymak durumundadiriar.”’
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Orneklemdeki tiim yer hizmeti sirketlerinin yolcu hizmetleri birimi *‘Bu
asamada gelen ugaga ait bir gecikme olmast durumunda ortak bir platformdan
bu bilginin elde edilmesi yolcularin check-in stireglerinin revizesi igin
onemlidir. Olasi gecikme bilgisi, kontuar a¢ilis saatleri agisindan iyilestirme
saglar. Terminal kapasitesi icerisinde onemli bir kaynak olan kontuarlarin
gecikme bilgilerine gére planlanmasi kaynak kullanimint artrmaktadir.
Gecikmesi olacak bir ucus icin check-in islemlerinin ¢ok erken yapilmasi,
yvolcularin terminal icerisinde gereksiz bir kalabalik olusturmasina ve sinirl
terminal  kapasitesinde verimsizlige yol ac¢maktadwr. Bu durumda
karsilasabilinecek  olumsuzluklar — yolculara  onceden  bilgi  verilerek
terminaldeki yogunlugun kontrol altina alinmast ile ortadan kaldwrilabilecektir.
Ancak bu onlemin gelen ucagin yer hizmeti siirecinde dogrudan iyilestirici
etkisi bulunmamaktadir.”’ seklinde degerlendirmektedir.

3.10.2. ikinci Kilometre Tasi EOBT’den 2 Saat Once

Bilgilendirme Bulgular1 ve Analizi

2. Asama: AYT’ye gelecek ugagin karsi meydandaki tahmini off block
zamaninin 2 saat énceden NMOC tarafindan ortak bir platformda bildirilmesi
operasyon sirecini ............. dk. iyilestirir.

Bu asama, ilk asamaya nispeten teoride siirecin daha
belirginlesmesini saglamaktadir. Ancak bu asamada edinilecek gercek
zamana ait bilginin, katihmcilar agisindan énceki olasi iyilestirmelere ilave
olarak bir katki saglayacag diisiincesi olusmamstir.

K.P.: ““1. agamadaki durum bu soru i¢inde gegerli. Soyle basit bir tahmin
yiiriitmek gerekirse ELDT zamanwmin ALDT olarak tiim paydaslar tarafindan
daha dogru olarak bilinmesi inisten sonra ucagin park yerine erisimini
hizlandrirken tiim herkesin ayni saatte ug¢ak basinda olmalarini ve turn around
stirecinin hizlanmaswn saglar. Antalya Havalimanindaki karmasik operasyon
diigtiniildiigiinde Avrupa orneklerinden daha iyi zamanlar beklenebilir.”’

T.1.: 1. Asamada yapilan degerlendirme bu asama icin de gecerli.”’

Yer hizmeti yolcu hizmetleri: *‘Kontuar agildiktan sonra, gelecek ugusla
ilgili bir gecikme varsa bu konuda yolculara dogru bilgilendirme yapilip
havalimamindaki yolcularin bu siireyi etkin kullanmasi saglanabilir. Heniiz

havalimanmina ulasmayan yolcularin  check-in iglemlerinin siireci ile
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bilgilendirme yapilmast havalimanina erigiminde sorun yasayan yolculara ve

diger yolculara gecikme siiresi kadar esneklik kazandirabilmektedir.”’

3.10.3. Uciincii Kilometre Tasi Karsi Meydandan Kalkis

Zaman Bilgilendirme Bulgular1 ve Analizi

3. Asama: AYT’ye gelecek ucagin karsi meydandan kalkis zamaninin
(ATOT) havayolu sirketi ve NMOC tarafindan ortak bir platformda bildirilmesi
operasyon siirecini .............. dk. iyilestirir.

Ucagin kars1 meydandan kalkis bilgisi - her ne kadar yol boyunda
karsilasacagr bazi1 faktorler (meteorolojik, giivenlik gibi) sebebiyle
degiskenlik gosterse de - Antalya Havalimanr’na ulasacagi zaman
acisindan 1. ve 2. asamaya gore daha somut bir durum ortaya
koymaktadir. Bu asamada tahmini kalkis zamani ile gercek kalkis zamanm
arasindan 5 dakikadan fazla bir zaman s6z konusuysa hava trafik kontrol
birimi personellerinin planlamalarinda iyilestirmeler saglayacagi tespit
edilmistir. 5 dakikanin altinda bir farkhlik ise hava trafik kontrol birimi
planlamalar1 agisindan siirece etki etmeyecektir. Bu bilgi, yer hizmeti
sirketlerinde yolcu hizmeti biriminde, ozellikle oOncesinde gecikme
belirtilmis ve gidis bacagindaki yolcu islemleri askiya alinmis ucuslarda
yolcu koltuk tahsis islemlerinin planlamasina katki saglayacaktir. Giden
yolcularin da tahmini gidis saatini baz alarak seyahat siireclerini daha iyi
planlamalarina olanak saglayacaktir. Yer hizmetinin diger departmalar
acisindan ise ucagin Antalya Havalimani’na yeni tahmini varis saatine
gore personel ve ekipman planlamasi gozden gecirilmesine olanak
verecektir.

K.P.: ““A4-CDM siirecinde ETOT ile ATOT arasinda -+ 5 dakikalik fark
varsa degerlidir, Antalya Havalimani’nda A-CDM siirecinin bu zamandan ¢ok
daha fazla faydast olacag asikardir.”’

Yer hizmeti yolcu hizmetleri birimi: *‘Ucak gelis meydanindan kalktiktan
sonra AYT istasyonunda edinilen bilgi, gidis bacaginin check-in iglemlerinin
hizi ve yolcularin bilgilendirilmesi agisindan 6nemlidir. Daha énce gecikmesi
bildirilen bir ugus ise yolculara ucagin tahmini gelis saatiyle ilgili 1. ve 2.
asamalara nispeten daha gergek veriler iletiliv. Boylece yolcular seyahat

stire¢lerini daha verimli planlayabilmektedir.”’
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3.10.4. Dordiincii Kilometre Tas1 FIR’a Giris Zamani

Bilgilendirme Bulgular: ve Analizi

4. Asama: ATC’nin ugusun FIR’a giris zamanini ortak bir platformda
bildirmesi operasyon siirecini ...... dk. iyilestirir. (Uc¢agin radara girdigi bilgisi
tam zamaninda ortak bir platformdan takip edilebilirse bu durum ucagin yerde
kalma (piste teker koyma, pistten ayrilma) siiresini ne kadar etkiler?)

Kilometre taglarinda bir sonraki asama genel olarak ucus operasyon
siirecine dair daha net bilgiler saglamaktadir. Bu asamada ucagin FIR
hattina giris bilgisi kaynak planlamalarinin giincellenmesine olanak
vermektedir. Ancak katihmcilar tarafindan bu bilginin ucagin yerde
kalma siirecine dogrudan bir etki saglayacag diisiiniilmemektedir. Her ne
kadar daha onceki asamalara gore ucagin varisina dair daha net bir
zaman bilgisi olsa da ucusta 6zel durumlarin yasanmasi durumunda
olusacak oncelik siralamasi inis zamanlarinin degismesine yol acacaktir.

K.P.: ““Dakika olarak belirlemek kolay degil. Ozellikle yogun saat
dilimlerinde yer sirketlerinin kaynak ve personel planlamasini daha dogru
zamanl olarak planlamasin saglayacaktir. En basitinden bu zamanin ve son
vaklagma zamanmimin bilinmesi ucagin marshaller olmamast yiiziinden
beklemesini engelleyecektir.”’

Kule personeli ve diger katilimcilarin genel ifadeleri: “‘Bu asamada kule
ozel durum yagayan ucuslara gorve (giivenlik, emniyet sorunlari, ézel yolcu
(hamile yolcularin ya da diger saglik problemlerinin havadayken yasanmasi
durumunda) oncelik sirast olusturabilmektedir. Bu nedenle FIR a giris yapan
ucak her zaman i¢in inis zamamyla ilgili gercege yakin veriler

’

vermemektedir.

3.10.5. Besinci Kilometre Tas1 Son Yaklasma Zamani

Bilgilendirme Bulgular: ve Analizi

5. Asama: ATC’nin ugusun son yaklasma zamanini ortak bir platformda
bildirmesi operasyon siirecini ........ dk. iyilestirir. (Bu zamanin ortak bir
platformdan hemen bildirilmesi, ugagin yerde kalma (piste teker koyma, pistten
ayrilma) siiresini ne kadar etkiler?)
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Tablo 10:Son Yaklasma Zaman Bilgisinin Yer Hizmeti Siirecinde Iyilesme Etkisi

Son Yaklasma Zaman Bilgisinin Yer Hizmeti Siirecinde Iyilesme Etkisi (dk.)

. Dis hat - dis hat | Dis hat- i¢ hat i¢ hat - Dis hat i¢ hat - i¢ hat
Sirketler .. -
Birimleri Dar ‘ Genis Dar ‘ Genis Dar ‘ Genis Dar ’ Genis
govde govde govde govde govde govde govde govde
K1 (H) Etkisi yoktur
K2 (H) Etkisi yoktur
K3 (H) Vs ‘ ¥z Y ‘ Y ‘ 3 ‘ ¥z | V2 | V2
K4 (H) Etkisi yoktur
K5 (H) Etkisi yoktur
YHK 1
K6 (R) 5 7 5 7 5 7 5 7
K7 (R) 4 7 4 7 4 7 4 7
K8 (Y) Etkisi yoktur
K9 (Y) 1 1 1 1 1 1 1 1
K10 (Y) 1 1 1 1 1 1 1 1
K11 (H) Etkisi yoktur
K12 (H) Etkisi yoktur
K13 (H) Etkisi yoktur
YHK 2 K14 (Y) Etkisi yoktur
K15 (Y) Etkisi yoktur
K16 (R) 4 4 4 4 4 4 4 4
K17 (R) 4 5 4 5 4 5 4 4
K18 (H) 2 3 2 3 2 3 2 3
K19 (H) 2 3 2 3 1 2 1 2
K20 (Y) 1 2 1 2 1 2 1 2
YHK 3
K21 (Y) 2 3 2 3 2 3 2 3
K22 (R) 3 5 3 5 3 5 3 3
K23 (R) 3 4 3 4 3 4 3 3
K24 (H) 2 3
K25 (H) 1 2
K26 (H) 4 8 . . o
YHK 4 gelis ya da gidis bacagi i¢ hat olan seferlere
YHK 4 K27 (Y) Etkisi yoktur geemiste de hizmet vermediginden olasi iyilesmeler
belirtilmemistir.
K28 (V) Etkisi yoktur
K29 (R) 7 13
K30 (R) 6 13
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Son yaklasma zaman bilgisinin 6nemini, 6rneklemde bulunan 4 yer
hizmeti sirketinin de ramp biriminde cahsan personeller daha fazla 6n
plana cikartmaktadir. Ucagin piste teker koymadan son 5 dakikasinda
oldugunu bildiren bu bilgi, agir ekipmanlar (konveyor, highloader, yolcu
merdiveni, bagaj arabalari, ULD, APU, GPU, ASU gibi) kullanarak
ucaklara hizmet veren ramp birimine - bu ekipmanlarin ve personellerin
ilgili park pozisyonuna yoénlendirilmesi agisindan - onemli avantajlar
saglamaktadir. Ramp birimindeki ortalama iyilestirilmelerin gerisinde
olsa da harekat birimi acisindan 6zellikle s6z konusu ucusun pratikteki
koordinasyonunun baslangicina hazirhk acisindan bu asamada onem
tasimaktadir.

K.P.: ““Havalimant isletmecisi tarafindan son dakika park pozisyonu
degisikliklerinin oniine gegecektir. FUM mesajlart ile daha énce bahsedildigi
gibi, kalkis igin yaklasik 3 saat oncesinden belirlenen ilk tahmini inig saatine
gore, paydaslarin kaynaklarinin kullaniminda iyilestirmeyi artiracaktir.”’

K1:*“Operasyonlarin yogun yapidigi donemlerde bazen giin icinde
planlanan ugus dagilimina gére gergeklesen arasindaki personel atamalarinda
farklilik olabilmektedir. Bu durumda ilgili ucaga gecerken ozellikle harekat
personellerinin  dokiiman (agwrlik-denge formu, yiikleme formu, giimriik
evraklar: gibi) siirecini tekrar diizenlemesini gerektirebilmektedir. Bu yiizden
ucus son yaklagsma asamasindayken alinan gercek bilgi; personel
yonlendirmesini ve dokiimantasyon siirecini dogru yonetmek agisindan
onemlidir.”’

K11: ““Bu asamada hala havada olan ug¢agin net inig zamanina ulasilmig
olur. Bu nedenle bu agsamadaki dogru anda alinan gercek zaman bilgisi
ozellikle harekat ve ramp departmani tarafindan kritik oneme sahiptir.”’

K26:““Bu asamadaki degerlendirmeler bizim sirketimizin kullandig
ekipmanlarin daha eski olmast sebebiyle pratik bir kullanima sahip
olmadiklarindan  hizmet noktalara ulastirtlmalart daha wuzun zaman
gerektirebilmektedir. Bu nedenle bu agsamalarda gercek zaman bilgilerinin tam
zamaminda saglanmast daha erken hareket edilmesi acgisindan onem

tasimaktadir.
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3.10.6. Altinci Kilometre Tasi inis Zamam Bilgilendirme

Bulgular: ve Analizi

6. Asama: ATC ya da ACARS sisteminden ugagin teker koyma
zamaninin (ALDT) ortak bir platformda bildirilmesi operasyon siirecini
........... dk. iyilestirir.

Tablo 11: Gergek Inis Zaman Bilgisinin Yer Hizmeti Siirecinde lyilesme Etkisi (dk.)

Gercek inis Zaman Bilgisinin Yer Hizmeti Siirecinde Iyilesme Etkisi (dk.)
) Dis hat - dis hat | Dis hat- i¢ hat i¢ hat - Dis hat i¢ hat - i¢ hat
K: -
Sirketler Birimleri Dar Genis Dar Genis Dar Genis Dar Genis
govde govde govde govde govde govde govde govde
K1-(H) Y Y Ya Ya Y23 V23 Y23 Y23
K2 (H) Y Ya Vs Vs V23 V23 V23 V23
K3 (H) 1 1 1 1 1 1 1 1
K4 (H) Y Ya Vs Vs Ve V23 V23 Ve
YHK 1 K5 (H) Va Va s s Yz ) v v
K6 (R) Etkisi yoktur
K7 (R) Etkisi yoktur
K8 (Y) Y Ya Vs Vs s Vzs Ve Ve
K9 (Y) 2 3 3 5 3 5 2 3
K10 (Y) 3 5 2 4 2 3 3 3
K11 (H) 1 2 1 2 1 2 1 2
K12 (H) 1 1 1 1 1 1 1 1
K13 (H) 1 1 1 1 1 1 1 1
YHK 2
K14 (Y) 2 3 2 3 2 3 2 3
K15 (Y) 3 4 3 4 3 4 3 4
K16 (R) Etkisi yoktur
K17 (R) Etkisi yoktur
K18 (H) Etkisi yoktur
K19 (H) Etkisi yoktur
K20 (Y) Etkisi yoktur
Etkisi | Etkisi Etkisi Etkisi
YHK 3 K1) yoktur | yoktur ! ! ! ! yoktur | yoktur
K22 (R) 1 2 1 2
K23 (R) 1 1 1 1 1 1 1 1
K24 (H) 1 2
K25 (H) 1 2
K26 (H
@ 1 2 YHK 4 gelis ya da gidis bacagi i¢ hat olan seferlere gegmiste
YHK 4 K27 (¥) ! ! de hizmet vermediginden olasi iyilesmeler belirtilmemistir.
K28 (Y) 1 1 £ yres St
K29 (R) Etkisi yoktur
K30 (R) Etkisi yoktur
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Orneklemdeki yer hizmeti sirketlerinin harekat departmanlari
genel olarak koordinasyonu saglamak acisindan ucagin piste teker
koydugu zamani Onemsemektedir. Ramp birimleri, son yaklagsma
asamasinin bilinmesi durumunda techizat yonlendirmesini zaten sagladigi
icin bu asamada iyilesme ongormemektedir. Ramp departmaninin bu
asamadaki giincel bilginin bir dnceki asamaya gore etkisinin olmadigi
diisiincesi, inis yapan ucagin park pozisyonuna yanastid1 siire icerinde
hazirhiklarin eksiksiz tamamlanamayacak olmasindan
kaynaklanmaktadir. Bu siirecten bilgi sahibi olunmasi durumunda son
yaklasma asamasima nispeten erken onlem alinamayacak olmasi, ramp
biriminin siirecleri acisindan iyilesme saglayamayacaktir.

Acik park pozisyonlarinda etkisi olmasa da terminal binasina bagh
koriik park pozisyonlarinda gelen yolcular1 karsilama hazirhklar diger
departmanlara - 6zellikle ramp departmanina - gore daha az kaynakla ve
daha pratik bir sekilde saglanmaktadir. Bu sebeple yolcu hizmetleri
biriminde calisan personeller - YHK 3 hari¢ - bu siirecte bilgi sahibi
olmanin diger departmanlara gore ortalama siirelerde daha fazla iyilesme
saglayacagini diisiinmektedir.

K9: ““Arrival (gelen yolcu igin) personel planlamasi yapilarak,
koriiklerin ayarlanmast ve ozel gereksinim duyan yolculara rehberlik
saglanmast yolcu indirme siirecine olumlu etki yapmaktadir.”’

K14: ““Ugak teker koydugu an ekipman hazirligi agisindan onemlidir.”’

K16: ““Son yaklasma asamasi ugagin teker koymasindan 5 dk. éncedir.
Bu nedenle son yaklagsma asamasinda alinmis ger¢ek zaman bilgisine gore
pozisyon alinmasi durumunda ucagin piste teker koydugu zaman genel olarak

bir iyilesme saglamamaktadir.”’

3.10.7. Yedinci Kilometre Tas1 Park Pozisyonuna Giris

Zamam Bilgilendirme Bulgular1 ve Analizi

7. Asama: Ucgagin park pozisyonuna girig zamaninin (AIBT) bildirilmesi
operasyon siirecini ...... dk. iyilestirir. (Ugagin park pozisyonuna girdigi ve
takozlarm atildigi zamanin ortak bir platformdan hemen bildirilmesi, u¢agin
yerde kalma (piste teker koyma, pistten ayrilma) siiresini ne kadar etkiler?)
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Tablo 12: Park Pozisyonuna Giris Zaman Bilgisinin Yer Hizmeti Siirecinde Iyilesme
Etkisi (dk.)

Park Pozisyonuna Giris Zaman Bilgisinin Yer Hizmeti Siirecinde Iyilesme Etkisi (dk.)

Dis hat - dis hat Dis hat- i¢ hat i¢ hat - Dis hat i¢ hat - i¢ hat
Sirketler Katlll!mmlz}r-
Birimleri Dar Genis Dar Genis Dar Genis Dar Genis
govde govde govde govde govde govde govde govde
K1-(H) 1 1 1 1 1 1 1 1
K2 (H) 1 1 1 1 1 1 1 1
K3 (H) 3 3 3 3 3 3 3 3
K4 (H) 1 1 1 1 1 1 1 1
K5 (H) 1 1 1 1 1 1 1 1
YHK 1
K6 (R) 5 5 5 5 5 5 5 5
K7 (R) 8 13 8 13 8 13 8 13
K8 (Y) 1 1 1 1 1 1 1 1
K9 (Y) 3 4 3 5 3 5 2 4
K10 (Y) 3 5 2 4 2 3 3 3
K11 (H) 1 2 1 2 1 2 1 2
K12 (H) 1 1 1 1 1 1 1 1
K13 (H) 1 1 1 1 1 1 1 1
YHK 2 K14 (Y) 2 2 2 2 2 2 2 2
K15 (Y) 1 1 1 1 1 1 1 1
K16 (R) 2 2 2 2 2 2 2 2
K17 (R) Ya Ya Ya Ya Ya Ya Ya Ya
K18 (H) 2 3 2 3 1 2 1 2
K19 (H)
gidisdishat | 5 4 2 3 3 4 1 2
olmasina
odaklandi
YHK 3 K20 (Y) Etkisi yok
K21 (Y) Etkisi yok
K22 (R)
onceki ..
. . Etkisi yok
ogrenmenin
etkisiyle
K23 (R) Etkisi yok
Ilgg glI; ; ; YHK 4 gelig ya da gidis bacagi i¢ hat olan seferlere gegmiste de
K26 (H) ] 2 hizmet vermediginden olasi iyilesmeler belirtilmemistir.
YHK 4 K27 (Y) Etkisi yoktur
K28 (Y) Etkisi yoktur
K29 (R) 7 | 13
K30 (R) 6 | 12

Ucagin park pozisyonuna giris zamani, meteorolojik, ekip, tedarik
ya da teknik konularda aksakliklar sebebiyle degisiklik gosterse de ucagin
doniis icin ne zaman kap1 kapatacagina dair ilk net bilgiyi vermektedir.

YHK 1 ve YHK 4 sirketlerindeki ramp birimi personelleri; kapi
acma zamanina dair gercek bilginin olmamasinin yiik kapasitesi fazla ve

detayl temizlik gerektiren bazi ucuslarda yetersiz ekipman ve personel
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sebebiyle problemler olusturacaginmi ifade etmislerdir. Bu bilgiye sahip
olunmasiyla diger ekiplerden personel takviyesi durumunda olusabilecek
iyilesmeleri vurgulamislardir. Elde edilen veriler; YHK 1 sirketinin ramp
birimi personelleri YHK 2 ramp biriminin 6ngordiigii iyilesmeden daha
fazla katki saglayacagini ortaya koymaktadir.YHK 3’iin ramp birimi ise
onceki asamadaki 6grenmenin etkisiyle operasyon siirecine bir katki
saglamayacagim belirtmistir.

Yer hizmeti sirketlerinin harekat ve yolcu hizmetleri birimleri
ucagin kapr acmasiyla bu zamanin iistiine yer siiresinin eklenip kapi
kapatacagl en ge¢ zamanin bilinmesine vurgu yapmustir. Ucagin yer
hizmeti aldig: siireclerin koordinasyonuna, zamanin kontrol edilmesine
katki saglayacag ifade edilmistir. Bu asamada YHK 3’iin harekat birimi,
ucusun gidis bacagina gore iyilesmenin farkhihk gosterecegini, Antalya
Havalimani’ndan devami dis hat olan seferlerde olumlu etkinin daha fazla
olacagim1 vurgulamistir. Yolcu hizmetleri birimi ise iyilestirme etkisi
olmayacagina yonelik degerlendirmede bulunmustur.

Hava trafik kontrol birimi personelleri ucagin kapi agma bilgisinin
yer hizmeti siireclerine etkisini vurgulamistir. Bu asamada kap:
kapatmaya dair yapilacak daha dogru bir tahminin, meydana gelecek ve
meydandan ayrilacak uc¢aklar icin; pistin apronun ve park pozisyonlarinin
daha verimli tahsisinde etkili olacagim1 belirtmislerdir. Terminal
isletmecisi ise bu asamadaki bilginin planlamalarim etkilemeyecegini ifade
etmistir.

K.P.: ““Ugagin park pozisyonuna giris zamannin bilinmesi turn around
siirecine saglayacagr olumlu etki sayesinde ugagin zamaninda kalkmasini
saglar. Check in iglemleri, u¢agin yiiklenmesi, yakit ve yolcu alimi gibi iglemler
icin yer hizmetleri, havalimani isletmecisi, giimriik, polis, yakit gsirketi
personelleri gibi tiim herkesin zamaninda siiregte yer almasint saglar. Bu
asamadaki bilgi daha ¢ok yer hizmeti sirketlerinin siirecleri icin avantaj
saglasa da operasyonun biitiiniinde saglayacag iyilesme ve ongoriilebilirlik
kule planlamalarinda revizyon saglayabilmektedir.”’

T.1.: ““Etkilemez zira planlama tamamlanmistir.”’

K1: “Kapi kapatma zamanin sadece kapt agis zaman bilgisine gore
MTTT siiresinin eklenmesiyle kapr kapatma zamaninin hesaplanmasi harekat

departmant i¢in genel koordinasyonun (temizlik siiresi, yakit-ikram siiregleri,
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boarding baslangici, dokiimantasyon (agirlik/denge, giimriik evraklar: gibi)
islerinin planlamasini gozden gegirmek icin onemlidir.”’

K9: ““Yolcu hizmetleri icin ucagin park pozisyonuna giris zamani,
gidecek yolcularin yolcu salonunda hazirlanmasina, ozel yolcular icin
personel-techizat planlamasina, yolcu binis zamanlarimin saptanmasina olanak
saglar.”’

K16: ““Ramp birimi, ucak park pozisyonuna girisiyle-herhangi bir
aksaklik olmamast durumunda-ucagin hak ettigi yer hizmeti siiresini ekleyerek
ucak altindaki  yiiklerin  bosaltma-yiiklemesine;,  temizlik  ekiplerinin
koordinesine; ucaga saglanacak tuvalet-su hizmetine yénelik planlamalarin

gergeklestirmektedir.”’

3.10.8. Sekizinci Kilometre Tas1 Yer Hizmeti Siireci Baslangi¢

Zaman Bilgilendirme Bulgular1 ve Analizi

8. Asama: Yer hizmeti siirecinin basladigi zamanin havayolu ya da yer
hizmeti sirketi tarafindan ortak bir platformda bildirilmesi operasyon siirecini
............... dk. iyilestirir.(Asagidaki tabloda belirtilen farkli zamanlar go6z
oniinde bulundurularak toplam bir degerlenme yapilmali).

Ucagin turn-around stirecinin, TOBT tizerinde etkisi olabilecek yolcu
indirme-bindirme, yakit ikmali, ikram, duty free yiiklemesi, temizlik vb. gibi
bir¢ok farkli siireci ve paydasi igerdigi bilinmektedir (Eurocontrol, 2023b: s.
17-18). Bu nedenle 8. asama igerisinde bu siirecler incelenmistir.

Tablo 13: Yolcu indirme Siiresi lyilesmesi (dk.)

Yolcu indirme Siiresi iyilesmesi (dk.) (Gecikme etkisi)
Dis hat - dis hat Dis hat- i¢ hat i¢ hat - Dis hat i¢ hat - i¢ hat
Sirketler Karnl}mcllar- n - - n
Birimleri Dar Genis Dar Genis Dar Genis Dar Genis
govde govde govde govde govde govde govde govde
K1-(H) 1 1 1 1 1 1 1 1
K2 (H) 1 2 2 3 2 3 1 2
K3 (H) 2 2 2 2 2 2 2 2
K4 (H) 1 2 2 3 2 3 1 1
K5 (H) 1 2 2 3 2 3 1 1
YHK 1
K6 (R) 3 3 3 4 3 4 3 3
K7 (R) 3 3 3 5 3 5 3 3
K8 (Y) 1 2 2 2 2 2 1 1
K9 (Y) Degerlendirme yapilmamistir
K10 (Y) Degerlendirme yapilmamistir
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K11 (H) 2 3 2 3 2 3 2 3
K12 (H) 1 2 2 3 2 3 1 2
K13 (H) 1 2 2 3 2 3 1 2
YHK 2 K14 (Y) 2 3 2 3 2 3 2 3
K15 (Y) 2 3 3 4 3 4 2 3
K16 (R) 3 3 4 5 4 5 3 3
K17 (R) 3 3 5 5 5 5 3 3
K18 (H) Vs s 1 1 1 1 Vs 3
K19 (H) 1 1 2 2 2 2 1 1
K20 (Y) 1 1 2 2 2 2 1 1
YHK 3
K21 (Y) 1 1 2 3 2 3 1 1
K22 (R) 2 2 3 3 3 3 2 2
K23 (R) 2 2 3 3 3 3 2 2
K24 @) 1 2 YHK 4 gelis ya da gidis bacagi i¢ hat olan seferlere
K25 (H) 1 2 gegmiste de hizmet vermediginden olast iyilesmeler
K26 (H) *) *4 belirtilmemistir.
K27 (Y) Degerlendirme
YHK 4 yapilmamustir
K28 (Y) Degerlendirme
yapilmamigtir
K29 (R) 2 3
K30 (R) 2 3

Not: Tablo 13°de belirtilen iyilestirilmis siireler; daha 6nceki asamalarda
bilgi paylastmi olmamasi durumunda, birimlerin hazirliklarin1 (yolcu
hizmetlerinin personel yonlendirmesi, ramp biriminin yolcu merdiveni-hasta
araci yanagtirmasi gibi) bu asamada yapmaya baglamasi sonucu olugabilecek
gecikmeleri icermektedir.

Gelis-gidis ucuslarda tiim yolcular indirildikten ve kabin ekibinin
giivenlik kontroliinden sonra; temizlik ekibinin girisi, yakit baslangici,
ikram-giimriiksiiz iiriinlerin yiiklenmesi es zamanh olmaktadir. Ucak alt1
bosaltmaya yolcularin indirildigi zaman baslanmaktadir. Bu nedenle
temizlik ekibinin giris-cikis, yakit baslangi¢c bitis ve ikram-giimriiksiiz
iiriinlerin bosaltma-yiikleme siirelerindeki iyilesme analiz edilirken 8.
asamanin toplam iyilesmeleri goz 6niinde bulundurulmaktadir.

Bu degerlendirmede katihmcilar park pozisyonun koriik ya da
acikta olmasina gore degismekle birlikle farkh sektorlere gecis yapacak
ucuslarda gelen ucagi karsilama asamasinda ge¢ kalinmasinin yolcu
indirme siiresini daha olumsuz etkileyecegi goriisii ortaya cikmstir.
K1:*“Ornegin dis hattan gelip i¢ hat kériige yanasan bir ucagin yolcularinin
giimriik alanlarina yonlendirilmesi gerekmektedir. I¢ hat terminalinden

glimriik islemlerinin yapilacag alanlara yonlendirme icin yolcu hizmetleri
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personeli tarafindan kapilarin zamamnda hazirlanmamast yolcu indirme
stiresini uzatmaktadur.”

Bu asamada ramp biriminin degerlendirmelerinin diger
birimlerdeki personellere gore daha fazla siire icermektedir. Diger
birimler kiyaslandiginda ramp birimlerinin uc¢aga hizmet verirken
kullandiklar1 arag¢ gereclerin agir ve fazla olmasidir. Bu durum apron
hareketliliginde esnekligi engellemektedir. Bu yiizden yer hizmeti
siirecinin baslama zamaninin 6nceki asamalardan bagimsiz olarak - o an -
bilinmesi yolcu indirme siirelerini tabloda belirttikleri siireler kadar
olumsuz etkilemektedir. Yer hizmeti sirketlerinin kullandiklar1 arac¢ ve
techizatlarin yeni-eski olma durumu da siireler iizerinde etkili olmustur.
Orneklemdeki 4 yer hizmeti kurulusundan faaliyetlerine en son baslayan
sirket digerlerine nispeten daha eski yer ekipmanlarmma sahiptir. Bu
nedenle operasyon siirecinde hem pratik bir hareketlilik saglamakta
giiclik cekmekte hem de techizatlarda teknik aksakhiklar
olusabilmektedir. Bu yiizden bu noktada alinan bir bilgi veya degisiklik,
rakip yer hizmeti sirketlerine gore daha fazla gecikmeye yol
acabilmektedir.

Birbiriyle zincir etkisi bulunan bu asamanin aksamasi durumunda
bir sonraki asamaya gecilirken personel ve techizat eksikligi olmamasina
ragmen bekleme yasanabilmektedir. Herhangi bir nedenle yolcularin
ucaktan indirilmesinde yasanan gecikme; temizlik ekibi girisini, yakit
alimimin ve ikram hizmetlerinin baslamasin1 engellemektedir. Boyle bir
durumun, sadece ucak alti bosaltmanin baslamasinda dogrudan bir etkisi
s0z konusu degildir.

Yer hizmeti siirecinin basladigi zamanda bilgi alinmas1 durumu
degerlendirilirken 5. ve 6. asamalar goz 6niinde bulundurulmustur. Yolcu
indirme siirecine etki yer hizmeti siirecinin basladig1 zaman bilgisinden
daha cok ucagin son yaklagsma ya da piste teker koydugu anin bilgisiyle
onemli iyilesme saglayacaktir. Yer hizmeti basladifi an personel
yonlendirilmesi, koriiklerin ayarlanmasi, 6zel yolcularin Kkarsilanmasi
siirecin aksamasina sebep olabilmektedir.

K.P.: ““Yer hizmet kuruluslari TOBT dolayisiyla TSAT zamaninmin

tiretilmesindeki kilit unsurdur. Turn around siirecinde EOBT +-5 dakikalik
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farklarin aninda CDM platformuna iletilmesi ile kalkis dncesi ve kalkis
stralamalarinin dogrulugu acisindan onemlidir.”’

T.1.: ““Etkilemez, zira ekipman ve personel plani daha 6nce yapildigt icin
operasyon koordinasyonun etkinligi olgiisiinde hizmet devam eder.Temelde
planlama oncelikle tarife saatine gére yapiulir daha sonra da alinan EA
(estimated arrival) zamamna gore planlar giincellenir. Ground time
bakimindan iyilestirme genelde soz konusu olmaywp ozel taleplerle 5-10
dakikalik stireler kadar erken kapi kapatma olabilir. Zira bu durumda da biitiin
hizmet birimleri koordine olmalidir. Normal is akislarini bozmak hic bir
kurulugun kabul edecegi talep olmayabilir.”

K26:““Bu asamadaki degerlendirmeler bizim gsirketimizin kullandig
ekipmanlarin daha eski olmast sebebiyle pratik bir kullamima sahip
olmadiklarindan  hizmet noktalara ulastirtimalart daha wuzun zaman
gerektirebilmektedir. Bu nedenle bu agamalarda gercek zaman bilgilerinin tam
zamaminda saglanmast daha erken hareket edilmesi acgisindan onem
tasimaktadir. *Ugagin agik park pozisyonuna yanasmast yolcu merdivenin
yanastirilmasint - gerektirdiginden bu asamadaki erken bilgi sayesinde
yvasanacak iyilesme dar govdede 2 dk.; genis govdede 4 dk. iken koriik
pozisyonunda yanasmast durumunda koriik ici diizenlemeler igin personel
atamast sebebiyle sirastyla 1 ve 2 dk. seklinde olabilmektedir.”’

Katilimcilardan; K16 ve K17 dis hat-dis hat ve i¢ hat-i¢ hat seferlerde
dar ve genis gévdede 3’er dk. iyilesme olacagini ifade etmistir. D1 hat-i¢ hat
ve i¢ hat-dis seferlerde ise K16 dar gdovdede 4; genis govdede 5 dk.; K17 ise
dar ve genis govdede S5’er dk. iyilesme olacagini ifade etmistir. Bu
degerlendirmeyi yaparken K16 ve K17; yolcu merdiveni, VIP-CIP ve hasta
araclar gibi gelen yolcular1 ucaktan terminale ulastiracak araclarin ucaga
yanastirilmasi siireclerini goz oniinde bulundurduklarim belirtmislerdir.

Tablo 14: Temizlik Ekibi Giris-Cikis Siiresi Iyilesmesi (dk.)

Temizlik Ekibi Giris-Cikas Siiresi Iyilesmesi (dk.)

. _ | _Dis hat - dis hat Dis hat- i¢ hat i¢ hat - Dis hat i¢ hat - ic hat
Sirketler Birimleri Dar Genis Dar Genis Dar Genis Dar Genis
govde govde govde govde govde govde govde govde

K1 (H) 2 3 2 3 1 2 1 1

K2 (H) 2 3 2 2 1 2 1 1

K3 (H) 2 2 2 3 2 2 2 2

YHK 1 K4 (H) 2 3 2 3 1 2 1 1

KS (H) 2 4 2 4 Vs 1 Vs 1

K6 (R) 2 4 2 4 1 2 1 2

K7 (R) 2 3 2 3 1 2 1 2




99 | HAVALIMANI HAVA TARAFI OPERASYONLARINDA A-CDM MODELI

K8 (Y) EE 2 [ 2 [ 1 ] 2 1 1
K9 (Y) Degerlendirme yapilmamistir
K10 (Y) Degerlendirme yapilmamigtir
K11 (H) 1 2 1 2 1 1 1 1
K12 (H) 2 3 2 3 1 2 1 2
K13 (H) 2 3 2 3 1 2 1 2
YHK 2 K14 (Y) 1 2 1 2 1 1 1 1
K15 (Y) 1 2 1 2 1 2 1 2
K16 (R) 2 2 2 2 1 1 1 1
K17 (R) 2 2 2 2 1 1 1 1
K18 (H) 1 2 1 2
K19 (H) 2 2 2 2
VHK 3 K20 (Y) Degerlendirme yapilmamistir
K21 (Y)
K22 (R) 3 3 3 3 2 2 2 2
K23 (R) 2 3 2 3 2 2 2 2
K24 (H) 1 2 YHK 4 gelis ya da gidis bacagi i¢ hat olan seferlere
K25 (H) 1 2 gecmiste de hizmet vermediginden olasi iyilesmeler
K26 (H) 2 4 belirtilmemistir.
Degerlendirme
YHK 4 K279 yapilmamustir
K28 (V) Degerlendirme
yapilmamigtir
K29 (R) 2 3
K30 (R) 2 3

Katilmceilar bu siirecteki iyilesmeleri degerlendirirken ucagin gelis

sektoriine odaklanmislardir. Dis hattan gelen ucaklarin daha uzun siirede

havada kalmasimin ucak

ici

temizlik ihtiyacim1 etkiledigini

ifade

etmislerdir. Yiyecek-icecek ikraminin ucus boyunca i¢ hattan gelen

ucuslara gore daha fazla olmasiyla ortaya cikan atik maddeler ucagin

temizlik siiresini ve iyilesme siirelerini etkilemektedir.

Tablo 15:Yakit Baslangi¢ ve Bitis Siiresi Iyilesmesi (dk.)

Yakat Baslangi¢ ve Bitis Siiresi Iyilesmesi (dk.)

Katihmerlar Dis hat - dis hat | Dis hat- i¢ hat i¢ hat - Dis hat i¢ hat - i¢ hat
Sirketler Birimleri Dar Genis Dar Genis Dar Genis Dar Genis
govde govde govde govde govde govde govde govde
K1 (H) 2 3 2 2 2 2 1 1
K2 (H) 2 3 2 2 2 2 1 1
K3 (H) 3 3 1 1 3 3 1 1
K4 (H) 2 3 2 2 2 2 1 1
K5 (H) 2 4 1 2 2 4 1 1
YHK1 K6 (R) 2 4 0 0 2 4 0 0
K7 (R) Degerlendirme yapilmamigtir
K8 (Y) 2 3 [ 2 [T 2 T 2 T 2 T 1 T 1
K9 (Y) Degerlendirme yapilmamistir
K10 (Y) Degerlendirme yapilmamigtir
K11 (H) 1 1 1 [ 1 1T [ 1 T 1 T 1
K12 (H) 2 4 1 | 3 2 | 3 [ 1 T 2
K13 (H) 1 2 Etkisi yoktur 1 2 Etkisi yoktur
YHK 2 K14 (Y) 1 1 1 1 1 1 1 1
K15 (Y) 1 1 1 1 1 1 1 1
K16 (R) 1 1 1 1 1 1 1 1
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K17 (R) 3 3 3 3 3 3 3 3
K18 (H) 2 4 1 1 2 4 1 1
K19 (H) 1 3 0 0 1 3 0 0
K20 (Y) Degerlendirme yapilmamigtir
YHK 3 K21 (Y) Degerlendirme yapilmamigtir
K22 (R) 2 | 2 Etkisi yoktur 2 2 Etkisi yoktur
K23 (R) Degerlendirme yapilmamigtir
K24 (H) 1 [ 2
K25 (H) Etkisi yoktur
K26 (H) 1 | 2
YHK 4 K27 (Y) 3Z§iﬂme:ni]1$: YlHK 4 gelis ){:i'da gidis bgcggl i¢ hat olfinA seferl§r§ gecmiste de
" - hizmet vermediginden olasi iyilesmeler belirtilmemistir.
K28 (Y) Degerlendirme
yapilmamigtir
K29 (R) 1 2
K30 (R) 1 [ 2

Katihmcilar bu asamadaki degerlendirmeleri yaparken ucagin gidis
sektoriine odaklanmislardir. i¢c hat varis noktasina gére daha uzun bir
ucus yapilmasi sebebiyle dis hat seferlere devamlarda daha fazla yakit
alinmasi, yakit aracimin ge¢ gelmesi durumundaki gecikme siirelerini
artirmaktadir.

Bu asamada yasanan aksaklik genellikle yakit sirketinin personel-
ekipman eksikliginden kaynaklanabilmektedir. Asir1 gecikmelerde itfaiye
ekibinin 6nlem almasiyla boarding siireci baslatilip 6denecek iicret yakit
sirketine yonlendirilmektedir.

K25: (Etkisi yok) ‘‘ Yakit sirketini bilgi verilmektedir. Geg geldiklerinde
bir genellikle securty kisminda tamamlanmis oluyor. Bu asamada row by row
boarding hazirligi ile gecikmenin oniine gegiliyor.”’

*Row by row: Bu tiir boarding hazirliginda ucagin orta sirasindaki
koltuklardan baglanarak son siradaki koltuklarda seyahat edecek yolcular ucaga
once alinmak i¢in yolcu salonunda hazirlanir. Bu sayede bas iistii dolaplarini
yerlestirirken koridorda yasanabilecek tikanikligin 6niine gegilerek yolcularin
ucagi binisi hizlandirilmaktadir.

Tablo 16: Ugak Alti Bosaltma-Yiikleme Siiresi Iyilesmesi (dk.)

Ucak Alt1 Bosaltma-Yiikleme Siiresi Iyilesmesi (dk.)
Kati _ | Dis hat- dig hat | Dis hat- i¢ hat i¢ hat - Dig hat ic hat - i¢ hat
Sirketler Birimleri Dar Genis Dar Genis Dar Genis Dar Genis
govde govde govde giovde govde govde govde govde
K1 (H) 3 4 2 3 2 3 2 2
K2 (H) 3 4 2 3 2 3 2 2
K3 (H) 3 3 3 3 3 3 3 3
YHK 1 K4 (H) 3 4 2 3 2 3 2 1
K5 (H) 3 5 3 3 3 3 1 1
K6 (R) 2 5 2 5 2 5 2 5
K7 (R) 3 5 3 5 3 5 3 5
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k8qv) | 3 | 4 [ 2 [ 3 | 2 | 3 [ 2 | 2

K9 (Y) Degerlendirme yapilmamistir

K10 (Y) Degerlendirme yapilmamigtir

K11 (H) 1 2 0 0 1 2 0 0

K12 (H) 3 5 2 3 2 4 2 2

K13 (H) 1 2 0 0 1 2 0 0
YHK 2 K14 (Y) Degerlendirme yapilmamigtir

K15 (Y) Degerlendirme yapilmamistir

K16 (R) 1 2 Etkisi yoktur 1 2 Etkisi yoktur

K17 (R) 1 1 Etkisi yoktur 1 1 Etkisi yoktur

K18 (H) 2 3 1 2 1 2 0 1

K19 (H) 1 2 1 2 1 2 0 0
YHK 3 K20 (Y) Degerlendirme yapilmamigtir

K21 (Y) Degerlendirme yapilmamigstir

K22 (R) 3 4 2 3 2 3 1 1

K23 (R) 3 5 2 3 2 3 0 0

K24 (H) 1 2

YHK 4 gelis ya da gidis bacagi i¢ hat olan seferlere

K25 (H) 1 1 gecmigte de hizmet vermediginden olasi iyilesmeler

K26 (H) 2 4 belirtilmemistir.
YHK 4 K27 (V) Degerlendirme

yapilmamustir
K28 (V) Degerlendirme
yapilmamigtir
K29 (R) 2 5
K30 (R) 3 5

Katihmceilar; dar ve genis govdeli ucaklarda iyilesme siirelerindeki
farklihi@in kullanilan techizatlarin sayica ve agirhkca farkh olmasindan
kaynaklandigim vurgulamislardir. Dar govdede yiikleme-bosaltmada
kullanmilan konveyor (yiiriiyen bant sistemi), genis govdede highloader yer
degistirme ve bu techizatlar1 kullanan personel yeterliligi bakimindan
farklhihik gostermektedir. Konveyor kullanimi highloader kullanimina gore
operasyonlarda daha fazla esneklik saglamaktadir. Ama genis govdelerde
birim yiiklemenin zaman ag¢isindan avantaji s6z konudur. Daha fazla
yiikiin heniiz ucak gelmeden sut alti ya da kargo binalarinda yiiklenmis
olmasi ve tek seferde ucaga yiiklenmesi ve yine gelen ucaktaki birim
yiikleme gerecleriyle bosaltmanin nispeten daha kisa siirede
tamamlanmasi, genis govdeden kaynaklanan dezavantajlar1 ortadan
kaldirmaktadir. Bu durum ayrica ucak altinda ¢alisan personellerin genis
govdeli ucaklarin bosaltma-yiikleme asamasinda daha az giicle
performans ortaya koymasim saglamaktadir. Bu durum literatiirdeki
bilgilerle de dértiismektedir (Narayanan, 2019: s. 207).

Ramp birimleri arasinda bu asamada i¢ hat bacagi olan seferlerde
iyilesme siirelerinde YHK 1 sirketindeki veriler nispeten daha yiiksek elde
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edilmistir. Bu durum K6 ve K7 tarafindan su sekilde agiklanmstir: ““J¢ hat
seferlerde normal sartlarda ucak altina yiiklenecek ¢ok fazla yolcu bagaji
ctkmamaktadir. Genellikle i¢ hat seferlerde yolcular kiiciik kabin bagajlariyla
seyahat etmektedir. Bu durum diger sirketlerde de boyledir ve ucgak alti
bosaltma-yiikleme stiresini azaltir. Ancak hizmet verdigimiz geleneksel
taswyicinin kargo tagima potansiyelinin yiiksek olmasi sebebiyle hem lokal hem
de dis hat baglantili kargolar i¢ hat seferlerde de ¢ok fazla tasinmaktadr. Bu
sebeple bu asamadaki islem siireleri diger sirketlere gore fazla olmaktadr. Bu
nedenle ucusla ilgili gercek zaman verileri, hazirliklarin zamaninda

yvapilmasiyla daha fazla iyilegtirme saglamaktadir.”

Tablo 17:ikram ve Giimriiksiiz Uriinlerin Bosaltma-Yiikleme Siiresi Iyilesmesi (dk.)

ikram ve Giimriiksiiz Uriinlerin Bosaltma-Yiikleme Siiresi iyilesmesi (dk.)
Katihmeila Dis hat - dis hat | Dis hat- i¢ hat* i¢ hat - Dis hat i¢ hat - i¢c hat*
Sirketler r-Birimleri Dar Genis Dar Genis Dar Genis Dar Genis
govde govde govde govde govde govde govde govde
K1 (H) 1 2 2 3 2 3 2 2
K2 (H) 1 2 2 3 2 3 2 2
K3 (H) Ya Ya Ya Ya Ya Ya Ya Ya
K4 (H) 1 2 2 3 2 3 2 1
K5 (H) 1 1 0 0 1 1 0
K6 (R) Degerlendirme yapilmamistir
YHK 1
K7 (R) Degerlendirme yapilmamistir
K8 (Y) 1 l 2 ‘ 2 3 2 ‘ 3 I 2 ‘ 2
K9 (Y) Degerlendirme yapilmamigtir
K10 (Y) Degerlendirme yapilmamistir
K11 (H) 1 2 1 2 1 2 1 2
K12 (H) 1 2 2 3 2 3 1 2
K13 (H) 1 2 1 1 1 1 1 1
YHK 2 K14 (Y) 2 2 2 2 2 2 2 2
K15 (Y) 2 2 2 2 2 2 2 2
K16 (R) 2 2 2 1 1 1 1 1
K17 (R) 3 3 3 3 3 3 3 3
K18 (H) 1 1 1 1 1 1 1 1
K19 (H) 1 1 1 1 1 1 1 1
K20 (Y) Degerlendirme yapilmamistir
YHK 3
K21 (Y) Etkisi yoktur
K22 (R) Degerlendirme yapilmamistir
K23 (R) Degerlendirme yapilmamistir
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K24 (H)- -
Hizmet yok Etkisi yoktur
K25 (H) Etkisi yoktur
K26 (H) Etkisi yoktur
VHK 4 K27 (Y) Degerlendirme | YHK 4 gelis ya da gidis bacagi ig hat olan seferlere gegmiste
yapilmamistir | de hizmet vermediginden olasi iyilesmeler belirtilmemistir.
K28 (V) Degerlendirme
yapilmamustir
K29 (R) Etkisi yoktur
K30 (R) Etkisi yoktur

*I¢ hat devamu olan seferlerde giimriiksiiz iiriin satis1 olmadig1 igin sadece ikram

ylikleme-bosaltma siirelerindeki iyilesmeler degerlendirilmistir.

Katimcilar bu asamadaki degerlendirmeleri yaparken K11’in su
goriisii savunarak siireleri belirtmislerdir: K//: ‘‘Normal sartlar altinda
yolcu indirme siireci tamamlandiktan sonra temizlik, yakit alimi siirecleriyle es
zamanlt baglamast gereken ikram bosaltma yiikleme iglemlerindeki ek bir
iyilesme beklenmemektedir. Ancak bu asamada yasanan aksaklik genellikle
ikram sirketinin personel-ekipman eksikliginden kaynaklanabilmektedir. Bu
asamada da olast yakit gecikmesinden beklenmesi durumundaki gibi row by
row boarding hazirligi ile gecikmenin oniine gegiliyor. Belirtilen siireler
temizlik ve yakit alimi iglemleri bittikten sonra devam eden ikram ve giimriiksiiz
tiriin yiiklemeleri gz oniine alinarak belirtilmigtir.”’

YHK 4 sirketindeki katilmcilar bu asamada herhangi bir iyilesme
olmadigim ifade etmislerdir. K25: ““YHK 4’iin hizmet verdigi sirketlerin
%70’i doniis ikrami ugakta gelis istasyonundan yiiklii gelmektedir. Gelis ve
gidis ikramlari kabin ekipleri tarafindan yer degistirildigi icin bu asama
herhangi bir gecikme ortaya ¢cikmamaktadir. Ilave istenen ikramlar sebebiyle
yasanacak bir bekleme ucagi gecikmeye sokacak nitelikteyse temsilciyle hem

fikir olarak kabin ekibine iletilip ucagin kapist kapatilmaktadr.”

3.10.9. Dokuzuncu Kilometre Tas1 Kapr Acildiktan Sonra

Operasyonel Duruma Gore Hedef Kapr Kapatma Zamam

Bilgilendirme Bulgular: ve Analizi

9. Asama: Operasyonel durum g6z oniinde bulundurularak ugak kapi
actiktan sonra havayolu ya da yer hizmeti sirketi kap1 kapatmay1 hedefledigi
zamani ortak bir platformdan hemen bildirmesi, u¢agin yerde kalma (piste
teker koyma, pistten ayrilma) siiresini ........... dk. iyilestirir.
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Tablo 18: Kap1 Acildiktan Sonra Kap1 Kapatacagi Hedef Zaman Bilgisinin Gergege

Yakin Tahmin Edilmesinin Yer Hizmeti Siirecinde lyilesme Etkisi (dk.)

me Etkisi (dk.)

Kap1 Acildiktan Sonra Kapi Kapatacagi Hedef Zaman Bilgisinin Gercege Yakin Tahmin
Edilmesinin Yer Hizmeti Siirecinde iyile

Sirketler

Katihmcilar-

Dis hat - dis hat

Dis hat- i¢ hat

ic hat - Dis hat

i¢ hat - i¢ hat

Birimleri Dar Genis Dar Genis Dar Genis Dar Genis
govde govde govde govde govde govde govde govde
K1 (H) 2 3 2 3 2 3 1 1
K2 (H) 2 3 2 3 2 3 1 2
K3 (H) 2 2 2 2 2 2 2 2
K4 (H) 2 3 2 3 2 3 1 1
K5 (H) 2 3 2 3 2 3 1 1
YHK 1
K6 (R) 2 3 2 3 2 3 2 3
K7 (R) 2 3 2 3 2 3 2 3
K8 (Y) 2 3 2 3 2 3 1 1
K9 (Y) 3 5 2 4 2 4 3 5
K10 (Y) 2 3 2 3 2 3 2 3
K11 (H) 4 4 4 5 4 5 4 5
K12 (H) 2 4 2 2 2 3 1 2
K13 (H) 3 4 3 3 3 4 2 2
YHK 2 K14 (Y) 3 3 3 3 3 3 3 3
K15 (Y) 4 4 4 4 4 4 4 4
K16 (R) 2 2 2 2 2 2 2 2
K17 (R) 2 2 2 2 2 2 2 2
K18 (H) 2 3 2 3 2 3 2 3
K19 (H) 2 3 2 3 2 3 1 2
K20 (Y) i¢
hat devam
YHK 3 eden 0 0 1 2 0 0 1 2
ucuslarda
daha Kkritik
K21 (Y) 0 1 2 2 0 1 2 2
K22 (R) 3 3 3 3 3 3 3 3
K23 (R) 2 3 2 3 2 3 2 3
K24 (H) 1 1
K25 (H) 1 2
K26 (H) 2 2 YHK 4 gelis ya da gidis bacagi i¢ hat olan seferlere gegmiste
YHK 4 K27 (Y) I z de hizmet vermediginden olasi iyilesmeler belirtilmemistir.
K28 (Y) 1 2 £ yries st
K29 (R) 2 3
K30 (R) 3 4
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Yer hizmeti sirketlerinin harekat biriminde calisan personeller
gelen ucaga kapi actiklar1 zaman yolcular inerken aym zamanda ucagin
devam ekibindeki gorevli personellerle ve teknisyenlerle yapilan kisa
goriismelerin onemini belirtmislerdir. Bu goriismelerde siireci olumsuz
etkileyebilecek durumlar varsa bunlarin belirtilmesinin ve bu bilgilerle
ucagin kapi agcma saatinin iizerine ucusun hak ettigi yerde kalma siiresini
ekleyerek kapi kapatma icin hedef bir zaman iiretmenin diger birimlerle
koordinasyonu giiclendirmesine vurgu yapilmistir. Heniiz kap1 acarken
tespit edilen olumsuzluklar karsisinda olusabilecek gecikmelere karsi
biitiin paydaslarin  planlamalarim1  gozden gecirmesiyle kaynak
verimliliginin artacag ifade edilmistir. Hava trafik kontrol birimi
personelleri ise bu asamada giincellenen hedeflenen kapi kapatma zamani
ile tahmini kapr kapatma zamam arasindaki farkin 5 dakikadan fazla
olmasi durumunda Kkalkis Oncesi ve kalkis siralamalar1 iizerindeki
iyilestirme etkisine dikkat ¢ekmistir. Terminal isletmesi ise bu giincel
bilginin koordinasyonu giiclendirecegine ve planlamalarda iyilestirme
saglayacagina vurgu yapmistir.

K.P.: ““Yer hizmet kuruluslari TOBT dolayisivla TSAT zamaninin
tiretilmesindeki kilit unsurdur. Turn around siirecinde EOBT +-5 dakikalik
farklarin aninda CDM platformuna iletilmesi ile kalkis oncesi ve kalkis
siralamalarinin dogrulugu acisindan onemlidir.”” 8. Asamadaki ile aymi
degerlendirme.

T.1.: “Koordinasyonu giiclendirebilir. 5-10 dakika kazandirabilir.”’

3.10.10. Onuncu Kilometre Tas1 Operasyonel Duruma Gore

Hedef Calistirma Zamam Belirleme Bulgular: ve Analizi

10. Asama: Bir ugus i¢in park pozisyonundan ¢ikmayi hedefledigi
zamandan 30-40 dk. dnce ATC tarafindan hedef bir ¢alistirma onay zamani
verilmesi ve o an operasyonu devam eden uguslar1 park pozisyonundan ¢ikis
icin siraya koymasi, s6z konusu u¢agin meydandan ayrilma siirecini siirecini
............. dk. iyilestirir.

Orneklemde bulunan yer hizmeti sirketleri bu asamada siire
iyilestirmeleri belirtmeyip hava trafik kontrol birimi personelleri bu
asamada saglanacak giincelleme ile apron trafiginin ve taksi yollarinin
verimli yonetimine, pist basindaki tikamikh@in oniine gecilecegine dair
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goriis belirtmislerdir. Terminal isletmecisi ise u¢aklarin kap1 kapatmasina
dair daha net olan bu giincel zaman verisiyle koriik park pozisyonlarindan
alinacak verimin artirillacagina vurgu yapmistir. Bunlarin yam sira
ucaklarin motor calistirmadan siralamalarimin dogru yapilmasi havayolu
sirketleri icin yakit tasarrufu saglarken cevreci hedeflerin
gerceklestirilmesine de katki saglayacagina dair tiim katimcilar goriis
bildirmislerdir.

K.P.: ““‘Bu siire¢ havalimamndaki tiim ucuslar i¢in aym sekilde devam
ettiginden 30 dakika sonrast igin belirlenen TSAT zamaninin amact taksi yollart
ve pist basindaki karmasikligi onlemektir. Bu veriyle olasi karmasiklig
ongormek ve tedbir alarak planlamayr gozden gecirmek acgisindan onemli
olacaktir.”

T.i.: ““‘Koordinasyon (yakit, ikram, handling, terminal hizmetleri ayrica
gerekli ise yakit alirken emniyet tedbiri alarak yolcu alabilir) hizlandirilarak
hizmette oncelik verilip 5-10 dakika iyilestirme olabilir. Koériik park

pozisyonlarmdan daha fazla verim alinmasi saglanabilir.”

3.10.11. On Birinci Kilometre Tas1 Yolcu Binis Zamani

Bilgilendirme Bulgular1 ve Analizi

11. Asama: Yolcularin ugaga alinmaya basladigi zamanin bilgisi
havayolu ya da yer hizmeti girketi tarafindan ortak bir platformda bildirilmesi -
kap1 kapatmaya ve ¢alistirmaya dair daha net bilgi vermesi agisindan -ucagin
meydandan ayrilma siirecini ............... dk. iyilestirir.

Yer hizmeti sunumunda yolcularin ugak icerisine alinma zamani,
yer hizmeti sirketlerinin o6zellikle ramp departmani acgisindan 6nem
tasimaktadir. Bu asamada ucak alt1 yiikleme ekiplerinin tahmini boarding
siiresine gore taktiksel planlama yapip olasi gecikmeye 6nlem olarak diger
ekiplerden destek talebi s6z konusu olabilmektedir. Bunun yam sira
ucagin park pozisyonundan taksi yapacag alana cikartilmasi icin
yapilacak itme islemine personel ve techizat hazirhg acisindan da 6nem
tasimaktadir. Harekat personeli ramp birimindeki bu ekiplere boardingin
basladigim  bildirerek onlarin planlamalarinda revize yapmasim
saglayabilecek ve bu asamalarda yasanacak aksakhklar sebebiyle
dogabilecek gecikmeleri azaltabilecektir. Hava trafik kontrol birimi
personelleri acisindan yapilan degerlendirmede; bu asamada iiretilecek
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gercege daha yakin bir TOBT nin EOBT ile arasindaki farkin 5 dakikadan
fazla olmasi durumunda - paydaslarin bildirilmesi sayesinde - diger
havalimanlarindaki ve hava sahasindaki trafigin diizenlenmesi agisindan
onemi belirtilmistir.

K.P.: *“ Yer hizmet kuruluglart TOBT dolayisiyla TSAT zamaninin
tiretilmesindeki kilit unsurdur. Turn around siirecinde EOBT +-5 dakikalik
farklarin aminda CDM platformuna iletilmesi ile kalkis oncesi ve kalkis
stralamalarmin dogrulugu agisindan onemlidir. Bu zamanin dogrulugu da ag
yonetimini dogrudan olumlu etkiler.”’

K1, K11 ve K24 katilimcilar; ugaga yolcu binisinin baglama bilgisinin,
ramp birimindeki yiikleme ekiplerinin ve push back hazirliklarinin siireglerini
gozden gecirmeleri acisindan Onemi belirtilmistir. Bu ekipler kendi
gorevlerinden dolay1 bir gecikme yasanmamasi i¢in gerekiyorsa bu asamada
Onlemler almakta ve ugagin hedeflenen zamanda silirecini tamamlamasini

saglamaktadir, goriisiinii belirtmislerdir.

3.10.12. On Ikinci Kilometre Tas1 Ucak Hazir Olma Zamam

Bilgilendirme Bulgular1 ve Analizi

12. Asama: Ucagin taksi yapmaya hazir oldugu zamanin (ARDT) bilgisi
ortak bir platformdan hemen bildirilmesi, park pozisyonundan ¢ikacak
ucaklarin siralamasinda yapilacak giincelleme sayesinde ready mesaj1 gonderen
ucagin meydandan ayrilma siirecini ............ dk. iyilestirir.

Antalya Havalimanr’nda ICAO’nun ASBU’larinda yer alan baz
unsurlar yer almaktadir. Ancak A-CDM olunmamasi sebebiyle dogru
zamanlarin tiim paydaslar tarafindan paylasiilmamasi1 bu elementlerin
verimini diisiirmektedir. AYT’nin CDM olmasi durumunda ise u¢cagn
yerdeki bekleme siireleri azaltihp hem kaynak verimliligi artirilacak hem
de maliyetler diisiiriilecek ve ¢evreci operasyonlara olanak saglanacaktir.

K.P.: ““Kalkis oncesi siralama ve DMAN gibi sistemler CDM siirecinde
olmasi gereken unsurlar olup bu sistemler CDM platformunda paydaslardan
gelen mesajlara gére en uygun planlamayt yapar ve bunun sonucunda apronda

va da park pozisyonunda beklemeler azalabilir.”’
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3.10.13. On Uciincii Kilometre Tas1 Motor Calistirma Talep

Zamam Bilgilendirme Bulgular1 ve Analizi

13. Asama: Pilotun yer hareketini baglatmak icin kuleden talepte
bulundugu zaman (ASRT) bilgisinin ortak bir platformdan hemen bildirilmesi,
park pozisyonundan ¢ikacak ucaklarin siralamasindaki giincelleme ile talepte
bulunan u¢agin meydandan ayrilma siirecini ............. dk. iyilestirir.

Yer hizmeti personelleri ve terminal isletmecisi operasyonlarina etki
etmeyecegini iletip ilave bir goriis bildirmemislerdir. Bu asamada hava
trafik kontrol birimi personelleri; CDM olmayan havalimanlarinda
uygulanan ilk gelen ilk hizmet alr anlayisinin aksine dnceden edinilen
gercek zaman bilgileri sayesinde en iyi planlamayla en iyi hizmet
sunumunun gerceklestirilmesine olanak saglanacagini vurgulamaktadir.

K.P.: ““A-CDM yardimct sistemler ve dogru bilginin dogru zamanda
kullanilmast ile beraber klasik yontem olan First come first serve anlayisimin

yerine ‘Best plan best serve’ anlayisini getirmektedir.”’

3.10.14. On Dordiincii Kilometre Tas1 Motor Calistirma Onay

Zaman Bilgilendirme Bulgular1 ve Analizi

14. Asama: ATC’ nin bir ugusun yer hareketine baslama talebine verdigi
iznin zamanini (ASAT) bilgisi ortak bir platformdan hemen bildirilmesi,
ucagin bulundugu meydandaki (AYT) operasyon siirecini ....... dk. iyilestirir.

Bir 6nceki asamada oldugu gibi yer hizmeti personelleri ve terminal
isletmecisi operasyonlarina etki etmeyecegini ifade etmislerdir ve ilave bir
yorumda bulunmamuslardir. Hava trafik kontrol birimi personelleri ise
verilen motor calisma izni sonrasi eger olumsuz bir durum s6z konusu
degilse degisken taksi siirelerinin gercek cahstirma zamanina eklenmesi
sonucu ucagin gercek kalkis zamaninin daha dogru tahmin edilecegini
belirtmislerdir. Bu bilginin de CDM platformuna girilmesi, AYT
operasyonlarindan daha cok ag yonetiminin planlamasinda iyilestirmeler
saglayacaktir.

K.P.: ““Ger¢ek motor ¢alistirma zamaninin AYT operasyon etkisinden
ziyade ag yonetimine etkisi daha fazla ve onemlidir. Ciinkii motor
calistirmadan sonra eger havalimaninda olumsuz bir durum yoksa ugagin
ASAT+VTT zamanina gore kalkmasi beklenir.”’
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3.10.15. On Besinci Kilometre Tas1 Park Pozisyonundan Cikis

Zamam Bilgilendirme Bulgular1 ve Analizi

15. Asama: Ucagin park pozisyonundan ¢iktig1 zamanin bilgisi ortak bir
platformdan hemen bildirilmesi, ugagin bulundugu meydandan (AYT) ayrilma
stirecini ...... dk. iyilestirir.

Park pozisyonlarimin farkh pistlere mesafeleri baz alinarak
olusturulmus degisken taksi siireleri park pozisyonundan ¢ikan ucaklarin
pist basina ne zaman ulasacagiyla ilgili daha dogru veriler sunmaktadir.
Bu asamada elde edilen gercek zaman bilgileri; pist basinda olusacak
kuyruklar1 ortadan kaldirmasi ve Kkesintisiz taksi hareketiyle PAT
sahasinin kullanimini iyilestirmesi acisindan onemlidir.

K.P.: ““Kalkis oncesi siralama ve benzeri sistemlerin ATC tarafindan
kullanilacak olmast ile beraber Antalya Havalimani’'nda pist basi kuyruklarin
ortadan kalkmasi beklenir. Boylece kesintisiz taksi ile beraber havalimanindan
ayrilma siireci ¢ok olumlu etkilenir.”’

Antalya Havalimani’nda taksi siireleri kalkista standart olarak 22 dakika
olarak hesaplanmaktadir. Antalya Havalimani’nda faaliyet gdsteren ugus
operasyonunda aktif paydaslarla yapilan goriismelerde - genisleme projesi
sonrasi - sivil uguslar i¢in kullanilan mevcut pistler (2 adet-karsilikli 4 pist basi:
18C/36C ve 18L/36R) ve park pozisyonlar1 géz oniinde bulundurularak
degisken taksi stireleri hakkinda veriler toplanmistir. Bu kapsamda yapilan
caligmada 232 park pozisyonu icin 203 degisken iizerinden hesaplama
mevcuttur. A/B seklinde tasarlanan aym koriikteki park pozisyonlari, referans
noktalara ayni erisim kosullarinda ve uzaklikta oldugu icin, tek bir park
pozisyonu olarak degerlendirilmistir. Bu calisma kapsaminda, Antalya
Havalimani’nda sivil uguslarda kullanilan 2 paralel pistin 4 farkli pist bast
(18C, 18L, 36C ve 36R) ile 7 farkli apronda bulunan ¢ok sayida park pozisyonu
icin varyasyon gosteren taksi siireleri hesaplanmistir.

Apron 1°de bulunan park pozisyonlarina ait taksi siireleri incelendiginde;
106—115 arasindaki pozisyonlar genellikle daha diisiik ortalama taksi siirelerine
sahipken, 128, 129 ve 130 numarali pozisyonlarda siireler belirgin sekilde
artmaktadir. En yiiksek ortalama taksi siiresi 129 numarali pozisyonda 26
dakikadir. Tiim pozisyonlar arasinda genel taksi stireleri 19,25 ila 26 dakika
araliginda degismektedir. Apron 1’deki tiim park pozisyonlar i¢in; 18C pisti
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icin ortalama siirenin 14,79 dakika ile en diisiik, 36R pisti igin ise 26,47 dakika
ile en yiiksek oldugu goriilmektedir. 18L ve 36R pist baslarina olan taksi
siireleri genellikle diger pist baglaria gore daha uzundur.

Apron 2°de bulunan park pozisyonlarina ait verilerde; en diisiik ortalama
taksi siiresi 211 ve 212 numarali pozisyonlarda goriilmiis, bu siire sirasiyla
15,75 ve 15,5 dakikadir. En yiiksek ortalama deger ise 232, 233 ve 234 numarali
pozisyonlarda 20 dakika olarak kaydedilmistir. 225, 226, 227 ve 228 numaralt
pozisyonlarda ortalama siire 18,75 dakika ile dikkate degerdir. Genel olarak
taksi siirelerinin 15,5 ila 20 dakika arasinda degistigi goriilmektedir. Apron
2’deki tiim park pozisyonlar1 i¢in; 18C pist basi i¢in ortalama taksi siiresi 17
dakika, 18L ig¢in 15,85 dakika, 36C i¢in 17,6 dakika ve 36R i¢in 17,77 dakika
olarak hesaplanmuistir.

Apron 3’te bulunan park pozisyonlarina ait verilerde; en diisiik ortalama
siire 312 ve 313 numarali pozisyonlarda 16,75 dakika ile kaydedilmistir. En
yuksek ortalama siire ise 301, 302 ve 303 numarali pozisyonlarda 17,75
dakikadir. Genel olarak taksi siireleri 16,75 ile 17,75 dakika arasinda dar bir
aralikta degismektedir. Apron 3’deki tiim park pozisyonlari i¢in; 18C pistine
ortalama taksi siiresi 16,69 dakika, 18L i¢in 20,54 dakika, 36C igin 14,08
dakika ve 36R i¢in 17,92 dakika olarak hesaplanmustir.

Apron 4 bolgesindeki park pozisyonlar: i¢in; en diisiik ortalama siire
424428 numarali pozisyonlarda 17,5 dakika ile gdzlemlenmistir. En yiiksek
ortalama siire ise 402 ve 403 numarali pozisyonlarda 19 dakikadir. 429-434
arasi pozisyonlarda ortalama siireler 18,25 dakikaya yiikselmistir. Genel olarak
taksi siireleri 17,5 ile 19 dakika arasinda yogunlagmaktadir. Apron 4’deki tiim
park pozisyonlari i¢in; 18C pistine ortalama taksi siiresi 16,91 dakika, 18L i¢in
21,62 dakika, 36C igin 13,91 dakika ve 36R i¢in 19,47 dakika olarak
hesaplanmustir.

Apron 5’teki park pozisyonlart i¢in; en yliksek ortalama deger 509
numarali pozisyonda 19,75 dakika olarak gdriilmektedir. 505507 numarali
pozisyonlar ve 510-514B aras1 pozisyonlarda ortalama siire 18,25 dakikadir.
501-504 ve 515A,515-516B pozisyonlarinda bu siire 18,5 dakikaya
yiikselmektedir. En diisiik ortalama siire 505, 506 ve 507 pozisyonlarinda 18,25
dakikadir. Genel olarak Apron 5’te taksi siireleri 18,25 ile 19,75 dakika
araliginda degismektedir. Apron 5’deki tiim park pozisyonlart i¢in; 18C pistine
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ortalama taksi siiresi 26,23 dakika, 18L i¢in 21,09 dakika, 36C igin 16,14
dakika ve 36R i¢in 10,45 dakika olarak hesaplanmistir.

Apron 6’da bulunan park pozisyonlar1 i¢in; en diigiik ortalama siire 601
ve 602 numarali pozisyonlarda 17 dakika olarak goriiliirken, en yiiksek
ortalama siire 605 ve 606 pozisyonlarinda 18,75 dakikadir. Taksi siireleri 17 ile
18,75 dakika arasinda degismektedir. Apron 6’deki tiim park pozisyonlari i¢in;
18C pistine ortalama taksi siiresi 16,33 dakika, 18L igin 23,33 dakika, 36C i¢in
10 dakika ve 36R i¢in 21,33 dakika olarak hesaplanmistir.

Apron 7’de bulunan park pozisyonlarina ait verilerde; tiim park
pozisyonlarinda 18C pistine taksi stiresi 18 dakika, 18L i¢in 24 dakika, 36C i¢in
12 dakika ve 36R i¢in 21 dakika olarak sabittir. Her pozisyon i¢in ortalama
taksi siiresi 18,75 dakika olarak hesaplanmigtir. Tiim pozisyonlarda siirelerin
esit olmasi nedeniyle bu bolgede taksi siliresine etki eden farklilik
gozlemlenmemektedir.

3.10.16. On Altinci Kilometre Tas1i Kalkis Zamam

Bilgilendirme Bulgular1 ve Analizi

16. Asama: Ucagin AYT den ayrildig1 (pistten teker kestigi) zamanin
ortak bir platformdan hemen bildirilmesinin, u¢agin gidecegi havalimani
operasyonlarina etkisi nasil olacaktir?

Antalya Havalimam operasyonlarma direkt bir katki saglamayan
bu asamadaki bilginin ortak bir platformda tiim kullanicilara sunulmasi
ag yonetiminin planlamalari acisindan 6nem tasimaktadir. Ag yonetimi bu
asamada slotlar iyilestirerek ortaya ¢ikan giincellenmis yol kapasiteleriyle
‘hesaplanmis kalkis zamanlari’nda diizenlemeler yapabilmektedir.

K.P.: ““NM gonderilecek DPI mesajlari ile beraber slotlarin
optimizasyonu saglanir, motor ¢alistirma sonrasi ilgili uguslar dondurulur ve
ag yonetimi tarafindan yol kapasiteleri belirlenerek CTOT diizenlemeleri

yapilir.”’

3.10.17. Onem Siralama Bulgular ve Analizi

Asagida sirasiyla verilen A-CDM kilometre taglarinin 6nem siralamasi,
katilimeilarin sirketlerinin birimlerine gore is akist ve diger operasyonel
stirecleri gbz onilinde bulundurularak nedenleriyle belirtilmistir. Katilimcilar
operasyonel siireclerde faaliyetlerin ger¢ek zamanlar1 hakkinda bilgi sahibi
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olursa toplam siireci iyilestirme etkisini dikkate alarak 6nem siralamasini

olusturmustur.

Tablo 19: A-CDM Kilometre Taslar1 Katilimc1 Onem Siralamasi

Katilimeilar 4. asama 5. asama 6. agama 7. asama 8. asama 9. asama

K1 (H)

K2 (H)

K3 (H)

K4 (H)

K5 (H)

K6 (R)

K7 (R)

K8 (Y)

K9 (Y)

K10 (Y)
K11 (H)
K12 (H)
K13 (H)
K14 (Y)
K15 (Y)
K16 (R)
K17 (R)
K18 (H)
K19 (H)
K20 (Y)
K21 (Y)
K22 (R)
K23 (R)
K24 (H)
K25 (H)
K26 (H)
K27 (Y)
K28 (Y)
K29 (R)
K30 (R)
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Verilerin Analizi

Bu ¢alismada A-CDM kilometre taslarinin 6nem siralamalari Thurstone
Karsilastirmali Yargilar Modeli V. Durumu ile Olgeklenerek elde edilmistir.
Bunun i¢in katilimcilarin 6ncelikle 4-9 arasi agamalari tam siralama bigiminde
(1 =en yiiksek oncelik, 6 = en diisiik 6ncelik) siralamasi istenmistir. Daha sonra
katilimeilarin puanlamalarindan elde edilen ham verilerin temizlenmesi ve
tutarlilik kontrolii yapilmistir. Eksik veya yinelenen kayit olmadigi teyit
edildikten sonra her asama kodlanmistir. Daha sonra her asamanin her sira
kademesinde aldig1 frekanslar bir “Frekans Matrisi”nde toplanmis, ardindan
“kiimiilatif frekans” ve “kiimiilatif oran”lar elde edilmistir. Kiimiilatif oran

tablosunda bazi hiicreler tam 0 veya 1 degerini aldig1 igin, analizin
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giivenilirligini korumak {izere € = 0,5/N (N = 30’dan €=0,0167) diizeltmesi
uygulanmis; boylece tiim degerler [, 1 — €] araligina ¢ekilmistir.

Sonraki siiregte “birim normal sapma matrisi” elde edilerek bu matris
araciligryla her asama igin “Ol¢ek degeri” olarak yorumlanan tekil bir puan
iiretilerek katilimcilarin 6ncelik verdikleri asamalar siralanmistir.

Bulgular

Katilimcilarin  A-CDM  kilometre taslarmin 6nem siralamalarinin
Thurstone Karsilastirmali Yargilar Modeli V. Durumu ile Olgeklemesi
sonucunda elde edilen frekanslar matrisi Tablo 20°de gosterilmistir.

Tablo 20:Frekanslar Matrisi

1. sira 2.sira 3.sira 4. sira S.sira 6. sira
Asama 4 3 2 2 5 1 17
Asama 5 7 5 2 3 13 0
Asama 6 0 5 5 10 6 4
Asama 7 0 6 12 4 7 1
Asama 8 5 14 5 4 2 0
Asama 9 14 0 4 4 1 7

Katilimcilarin  A-CDM  kilometre taslarinin  6nem siralamalarinin
Thurstone Karsilastirmali Yargilar Modeli V. Durumu ile Olgeklemesi
sonucunda elde edilen kiimiilatif frekanslar matrisi Tablo 21°de gosterilmistir.

Tablo 21: Kiimilatif Frekanslar Matrisi

1. sira 2. sira 3.sira 4. sira 5. sira 6. sira
Asama 4 3 5 7 12 13 30
Asama$§ 7 12 14 17 30 30
Asama 6 0 5 10 20 26 30
Asama 7 0 6 18 22 29 30
Asama 8 5 19 24 28 30 30
Asama 9 14 14 18 22 23 30

Katilimcilarin  A-CDM  kilometre taslarinin  6nem siralamalarinin
Thurstone Karsilastirmali  Yargilar Modeli V. Durumu ile Olgeklemesi
sonucunda elde edilen diizeltilmis oran matrisi Tablo 22°de gdsterilmistir.
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Tablo 22: Diizeltilmis Oranlar Matrisi

1. sira 2. sira 3. sira 4. sira 5. sira 6. sira
Asamad (] 0,167 0,233 0,4 0,433 0,983
AsamaS (233 0,4 0,467 0,567 0,983 0,983
Asama 6 (017 0,167 0,333 0,667 0,867 0,983
Asama7 (017 0,2 0,6 0,733 0,967 0,983
Asama8 (167 0,633 0,8 0,933 0,983 0,983
Asama 9 (467 0,467 0,6 0,733 0,767 0,983

Katilimeilarin A-CDM  kilometre taglarinin 6nem siralamalarinin
Thurstone Karsilastirmali Yargilar Modeli V. Durumu ile Olgeklemesi
sonucunda elde edilen birim normal sapmalar (z) matrisi Tablo 23’te

gosterilmistir.
Tablo 23: Birim Normal Sapmalar (Z) Matrisi

1. sira 2. sira 3. sira 4. sira 5. sira 6. sira
Asama 4 -1,282 -0,967 -0,728 -0,253 -0,168 2,128
Asama 5 -0,728 -0,253 -0,084 0,168 2,128 2,128
Asama 6 2,128 -0,967 0,431 0,431 1,111 2,128
Asama 7 -2,128 -0,842 0,253 0,623 1,834 2,128
Asama 8 -0,967 0,341 0,842 1,501 2,128 2,128
Asama 9 -0,084 -0,084 0,253 0,623 0,728 2,128

Katilimcilarin A-CDM  kilometre taslarinin  6nem siralamalarinin
Thurstone Karsilastirmali  Yargilar Modeli V. Durumu ile Olgeklemesi
sonucunda elde edilen 6l¢ek degerleri Tablo 24’de gdsterilmistir.

Tablo 24: Olgek Degerleri (Ortalama Z Skorlar1)

Asamalar Olgek Degeri (Ortalama Z)
Asama 4 -0,212

Asama 5 0,56

Asama 6 0,024

Asama 7 0,311

Asama 8 0,995

Asama 9 0,594

Elde edilen dlgek degerlerine gore; katilimcilar en yiiksek onceligi 8.
asamaya vermistir. Bu agamanin ortalama Z-skoru 0,995 olarak bulunmustur.
8. asamay1 sirastyla 9. asama (Z = 0,593) ve 5. asama (Z = 0,560) izlemistir.
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Yani katilimcilarin en 6nem verdikleri asama; 8. Asama, 2. dnem verdikleri 9.
asama ve 3. Onceliklendirdikleri 5. asama olarak belirlenmistir.

Orta diizey tercih grubunda 7. asama (Z =0,311) ile 6. asama (Z = 0,024)
yer almistir. En diisiik 6ncelige sahip agama ise 4. asama olup, ortalama Z-skoru
—0,212 olarak hesaplanmustir.

Z-skorlar1 arasindaki farklar, katilimcilarin agamalar arasindaki gorece
tercih mesafelerini yansitmaktadir; 6rnegin 8. asama ile 4. asama arasindaki
yaklagik 1,21 birimlik fark, bu iki asama arasindaki algilanan énem farkinin
biiylikliiglinii gostermektedir.

Bu bulgular, katilimcilarin 8. asamay1 anlamli 6l¢iide diger agamalardan
ayricalikli gordiiklerini; 4. asamayi ise nispeten diisiik onceliklendirdiklerini
ortaya koymaktadir.

Antalya Havalimani’nin hava tarafi operasyonlarinin A-CDM modeli ile
incelenmesi amaciyla olusturulan calismanin bulgularini ve analizlerini igeren
Tablo 25 asagida sunulmustur.

Tablo 25: Arastirma Bulgular1 ve Analizleri

ANTALYA HAVALIMANI HAVA TARAFI OPERASYONLARININ
A-CDM MODELI iLE INCELENMESI

A-CDM Modeli ile Ugus operasyon siirecinin 16 6nemli agamasina dair bulgular, katilimeilarin
Varsayimsal Durum bu asamalara ait giincel zaman bilgilerine sahip olmalar1 durumundaki
Bulgular ve Analizi degerlendirmeleri igermektedir.

» Ugagm turn around siirecine direkt etki s6z konusu degil, ama kaynak
verimliligi saglayacagi vurgulanmustir.

» HTK birimi, bu bilgiyle mevcut planlamalarin en az 5 dk. iyilesecegini

1. Kilometre Tas1 belirtmislerdir.
Bulgulari ve Analizi | » Terminal isletmecisi, 6zellikle slot uygulanan yaz déneminde optimum
(Ugus plam planlamalara katki saglayacagini vurgulamistir.
aktiflestirilmesi) » Yer hizmeti kuruluslarinin yolcu hizmetleri birimi, bu bilgiyle tespit

edilecek bir gecikme, o ugusun devami olan sefer igin islem yapmak
amactyla havalimanma gelecek yolcularin ve diger kullanicilarin
terminal binasinda olusturacagi kalabaligin Oniine gegecegini ifade
etmistir.

2. Kilometre Tas1 . . L L

.. | » Bu asama ilk asamaya nispeten siirecin daha belirgin olmasi agisindan

Bulgular ve Analizi
EOBT-2 saat

(CTOT tahsisi)

onemlidir.

» Tlave bir iyilestirme saglayacag diisiiniilmemektedir.

3. Kilometre Tas1

Bulgular ve Analizi
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(ATOT-kars1
meydandan gercek
kalkis)

EET baz faktorlere gore degisiklik gosterse de havadaki bir ugagin
AYT’ye gelisine dair ilk iki asamaya nispeten daha somut zaman verisi
sunmaktadir.

ETOT ILE ATOT arasinda 5 dk’dan fazla bir fark s6z konusuysa HTK
biriminin planlamalarinda iyilesme saglayacaktir.

Yer hizmeti kuruluslarmin yolcu hizmetleri biriminde 6zellikle
oncesinde gecikme belirtilen uguslarda askiya alinmis islemlerin
planlanmasina katki saglayacaktir.

Giden yolcularin seyahat siireglerini planlamalarina etki edecektir.
Diger yer hizmeti birimlerinin yeni ELDT’e gore kaynak planlamasini

revize etmesine olanak verecektir.

4. Kilometre Tas1
Bulgulari ve Analizi
(FIR’a giris)

Ucgusta 6zel durumlarin yagsanmasi durumunda HTK tarafindan inis
siralamasinin degistirilmesiyle bazi uguglara oncelik saglanmasi gergek
zaman verilerini etkilemektedir.

Ucagin yerde kalma siirecine dogrudan bir etki yapacagi
diistiniilmemektedir.

5. Kilometre Tas1
Bulgular ve Analizi
(Son yaklasma)

Bu agsamada tiim yer hizmeti sirketlerinin ramp birimi i¢in daha fazla 6n
plana ¢ikartilmigtir.

Ugak teker koymadan 5 dk. 6ncesi olan bu agamada ekipmanlarin hizmet
noktasina taginmasinin, siiregte avantaj saglayacag ifade edilmistir.
Harekat birimi, ugusun pratikteki koordinasyonu agisindan &nemini
belirtmistir.

6. Kilometre Tas1
Bulgulari ve Analizi
(ALDT)

Ucgagin piste gergek inig zamaninin bilinmesi harekat birimleri tarafindan
koordinasyonun saglanmasi agisindan énemlidir.

Ramp birimleri, son yaklagma asamasmin bu asamadan daha onemli
oldugunu sdylemistir. Bu asamada alinan bir bilgi techizat yonlendirmesi
acisindan gecikme olusturabilmektedir.

Yolcu hizmetleri birimi, koriik park pozisyonunda olan ugaklar icin
koriik ayarlamalarmimn yapilmasinda 6nemli oldugunu ifade etmislerdir.

7. Kilometre Tas1
Bulgulari ve Analizi
(AIBT)

Ugagin doniis igin ne zaman kapi kapatacagina dair ilk net bilgiyi
vermektedir.

Ramp birimi ugagmn kapi agma zamanini kagirmasi durumunda; yiikii
fazla ve detayli temizlik gerektiren uguslarda gecikmelerin yasanmasina
dikkat ¢ekmistir.

Harekat ve yolcu hizmetleri birimleri, zamanin kontroli (ardigik
stireglerin ilerletilmesi igin) agisindan kapi agma zamaninin 6nemini
vurgulamistir.

YHK 3, dis hat devami olan seferlerde bu etkinin daha fazla olacagini
ifade etmistir.
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» HTK birimi, PAT sahasinin daha verimli tahsisine etki edecegini
belirtmistir.

8. Kilometre Tas1
Bulgular ve Analizi
(Yer hizmeti
siirecinin baslangi¢

zamani)

Es zamanli ve bagimsiz olan siiregleri barmdirmaktadir.

Yolcu indirme siiresi iyilesmesi

» Koriik ya da agik park pozisyonu - devamu farkli sektor (dis-i¢ ya da ig-
dis hat) olmasi iyilesme siirecini etkilemektedir.

» Ramp birimindeki iyilesme siirelerinin fazla olmasi, kullandiklar:
techizatlarm agirligi apron hareketliliginde esnekligini azalttigindan
kaynaklanmaktadir.

» Ramp biriminin kullandig1 arag-gereclerin yeni-eski olma durumu da
iyilesme tizerinde etkilidir.

» Siireglerin zincir etkisi bir 6nceki siirecin ilerleyisinden etkilenmektedir.

» Bu asamada asil iyilesme; 5. ve 6. km taslarinda yapilan hazirliklarla
saglaniyor.

Temizlik ekibi giris-cikis siiresi iyilesmesi

» Ucagm dis hattan geliyor olmasi daha uzun ve detayli temizlik
gerektirdiginden zamaninda bilgi alis verisi bu sektorden gelislerde daha
fazla iyilesme saglamaktadir.

Yakat baslangig ve bitis siiresi iyilesmesi

» Devamu dis hata olan uguslarda daha fazla yakit alinmasi zamaninda
bilginin onemini daha da artirmaktadir. D1 hat devamu olan seferlerde
iyilesme siiresi daha fazladir.

Ucak alt1 bosaltma-yiikleme siiresi iyilesmesi

» Dar-genis govde iyilesme siirelerinde farklilik.

» Kullanilan teghizatlar, personel sayisinda ve yeterliliginde farklilik
olusturuyor.

» Birim yiiklemenin avantajlari, yigma yiiklemenin esnekligi siirelerde
etkili.

ikram ve giimriiksiiz iiriinlerin bosaltma-yiikleme siiresi iyilesmesi

» Yolcu indirme siireci tamamlandiktan sonra temizlik, yakit alimi siiregleriyle es
zamanli baslamasi gereken ikram bosaltma yiikleme islemlerindeki ek bir iyilesme

beklenmemektedir.

9. Kilometre Tas1
Bulgulari ve Analizi
(TOBT
giincellemesi TSAT
oncesi)

» Gelen ugak kap1 agtiktan sonra; ekiple ve teknisyenlerle goriisiip hedef
bir kap1 kapatma zamani belirlemesi avantajlar saglamaktadir.

» Tum birimlerinin koordinasyonunu giiclendirmesine katki saglayacaktir.

» Planlamalar g6zden gegirilip kaynak verimliligini artiracaktir.

» HTK birimi, TOBT ile EOBT arasinda 5 dk. dan fazla fark olursa kalkig
oncesi ve kalkis siralamalarini giincelleyerek iyilesme saglayacaktir.

» Terminal isletmecisi planlamalarmi revize ederek optimum operasyon
seviyesine ulasilacagini ifade etmistir.

10. Kilometre Tas1
Bulgular ve Analizi
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TOBT -30;40 dk.
(TSAT diizenlemesi)

HTK birimi, bu asamadaki giincel bilgiyle; apron trafiginin ve taksi
yollarinin verimli yonetimine, pist bas1 tikanikliginin dniine gegilecegine
dair goriis belirtmislerdir.

Terminal isletmecisi, korilk park pozisyonlarindan almacak verimin
yiikselecegini vurgulamaktadir.

Motor ¢alistirmadan yapilan dogru siralamanin havayolu sirketleri igin
yakit tasarrufu saglayacagi ve gevreci hedeflerin gergeklestirilmesine
olumlu etki yapacag: belirtilmistir.

11. Kilometre Tas1
Bulgulari ve Analizi
Boarding zamani

Ramp birimi, tahmini yolcu binis siiresine gore taktiksel planlama
yaparak muhtemel gecikmeye Onlem alip diger ekiplerden destek
isteyebilmektedir.

Push back araci ve kullanacak personelin hazirlig1 agisindan énemlidir.
HTK birimi, bu agamada iiretilecek TOBT ile EOBT arasindaki farkin 5
dakikadan fazla olmast durumunda giincellemeler yapmaktadir.

12. Kilometre Tas1
Bulgulari ve Analizi
(ARDT)

AYT’nin A-CDM olmamast sebebiyle; ucaklarin yerdeki bekleme
stireleri fazla, kaynak verimliligi diisiik ve ¢evreci olmayan operasyonlar
86z konusudur.

13. Kilometre Tas1
Bulgular ve Analizi
(ASRT)

Yer hizmeti personelleri ve terminal isletmecisi bu agsamadaki giincel
bilginin operasyonlarima etki etmeyecegini iletmislerdir.
HTK birimi, en iyi planlamayla en iyi hizmet sunumun
gergeklestirilmesine olanak saglayacagini ifade etmistir.

14. Kilometre Tas1
Bulgulari ve Analizi
(ASAT)

Bir onceki asamadaki gibi yer hizmeti personelleri ve terminal
isletmecisi bu asamadaki giincel bilginin operasyonlarmna etki
etmeyecegini iletmislerdir.

HTK birimi, ugagin gergek kalkis zamanmin daha dogru tahmin
edilmesine olanak saglayip havalimani gidis trafiginin planlamasina
katki saglayacagim ifade etmistir. Bu durumun ag yonetimi
operasyonlarini iyilestirecegi vurgulanmistir.

15. Kilometre Tas1
Bulgulari ve Analizi
(AOBT)

Degisken taksi siirelerinin  AOBT’ye eklenmesiyle hem ag
operasyonlarinin planlamasi iyilesecek hem de pist basinda olusacak
kuyruklar ortadan kalkacak, ayrica kesintisiz taksi hareketiyle PAT

sahasinin kullanimi artirtlacaktir.

16. Kilometre Tas1
Bulgulari ve Analizi

AYT operasyonlaria direkt etki etmeyip ag yonetimi operasyonlarinda
verim yiikseltecektir. A§ yOnetimi bu asamadaki giincel zaman
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(ATOT) bilgileriyle  slotlar1  iyilestirerek ~ CTOT’lerde  diizenlemeler
yapabilmektedir.

» Katilimeilar en yiiksek Onceligi 8. asamaya vermistir. Bu agamanin
ortalama Z-skoru 0,995 olarak bulunmustur. 8. asamay: sirasiyla 9.
asama (Z = 0,593) ve 5. asama (Z = 0,560) izlemistir. Yani katilimcilarin
en onem verdikleri agama; 8. Asama, 2. 6nem verdikleri 9. asama ve 3.

Onem Siralama

Bulgulari ve Analizi

onceliklendirdikleri 5. asama olarak belirlenmistir.
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SONUC VE ONERILER

Caligma kapsaminda hava tarafi operasyonlarmin verimliligini
yukseltecek, kapasite kullanimini artiracak A-CDM modeli arastirilmistir.
Aragtirma uygulama alani olarak; talebin her gecen giin arttig1, yeni kapasiteye
ihtiya¢ duyan ve bu dogrultuda genisleme projesi uygulayan Antalya
Havalimani sec¢ilmistir. Bu amagla ugus operasyonunda etkin paydaslarin
calisanlarinin deneyimlerine goére Antalya Havalimani’nin A-CDM olmas1
durumunda ugusun belirli agsamalaria 6zgii - gerekgeleriyle birlikte - muhtemel
senaryolara ve bu asamalarin dncelik siralamasina yer verilmistir. Calismanin
orneklemi A-CDM siirecinin dogal paydaslar1 olan; havayolu sirketlerinin, yer
hizmeti kuruluslarinin, kule personellerinin, terminal igletmecisinin yoneticileri
ve diger personellerinden olusmaktadir.

Calismada A-CDM kilometre taglart g6z Oniinde bulundurularak
katilimeilara, ugusun kritik olarak tanimlanan siireclerine iliskin ger¢ek zaman
bilgilerine es zamanl ulasilmasiyla siireglerdeki iyilesmeleri 6l¢gmeye yonelik
sorular yoOneltilmisgtir. 16 kilometre tasina ait veriler toplandiktan sonra
katilimcilara ayrica siireclerin 6nem siralamasi yaptirilmistir. Bu dogrultuda;
Antalya Havalimani’na planlanan ugus i¢in, hava araci heniiz gelis
havalimanindayken en az 3 saat oOncesinden EOBT almmasmin bazi
iyilestirmeler saglayacagi ongoriilmektedir. Ancak bu iyilestirmelerin ugagin
AYT’deki yer hizmeti siirecine direkt etki yapmasi beklenmemektedir; daha
dogru planlama yapilarak kaynak verimliligini artiracagi vurgusu
yapilmaktadir. Hava trafik kontrol birimi personellerinden olusan ekip, bu tip
bir bilginin giincelleme Oncesine gore 5 dakikadan fazla farklilik olusmasi
durumunda mevcut planlamalari iyilestirecegi sonucuna ulasilmigtir. Terminal
isletmecisi optimum planlamalarin yapilmasina katki saglayacagina ve Antalya
Havalimani’nda yaz déneminde uygulanan meydan slotuna vurgu yapmustir.
Bu asamada yasanacak bir gecikme hakkinda bilgi sahibi olunmasinin gozle
goriilebilir en biiyiik katkis1 yer hizmeti sirketlerinin yolcu hizmetleri birimi
tarafindan ortaya konulmustur. Ugusun revize edilmis gelis saati bilgisine gore
o ugusun Antalya Havalimani’ndan devami olan sefere ait gidis zamaninin
giincellenmesiyle yolcularin koltuk tahsisi ve u¢aga binme amaciyla daha erken
bir saatte terminalde kalabalik olusturmasini &nleyecegi ve bunun sonucu

olusacak olumsuzluklarin 6niine gegilecegi sonucunu ortaya ¢ikarmistir.
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Ucagin karst meydandayken tahmini kalkis zamanindan iki saat
oncesinde gilincellenmesi, ilk asamaya nispeten teoride siirecin daha
belirginlesmesini saglamaktadir. Ancak bu asamada edinilecek ger¢ek zamana
ait bilginin, katilimcilar agisindan 6nceki olasi iyilestirmelere ilave olarak bir
katki saglayacag diisiincesi olugsmamastir.

Ugak karst meydandan kalkmasi, Antalya Havalimani’na varacagi
zaman hakkinda 1. ve 2. asamaya nispeten daha somut bir durum ortaya
koymaktadir. Ancak ugus siireci, yol boyunda hava aracinin karsilagsacagi bazi
faktorler (meteorolojik, gilivenlik gibi) sebebiyle degiskenlik gosterip ugus
planinda belirtilen tahmini gecen siireden (EET-Estimated Elapsed Time) farkli
gerceklesebilmektedir. Ugak gelis havalimanindan kalktiginda tahmini kalkig
zamani ile arasinda 5 dakikadan fazla bir farklik olusursa hava trafik kontrol
biriminin planlamalarinda iyilestirmeler saglayacagi ortaya g¢ikmaktadir. 5
dakikanin altinda bir farklilik ise kulenin planlamalar1 acisindan siirece etki
etmemektedir. Bu bilginin, yer hizmeti sirketlerinde yolcu hizmeti biriminde,
ozellikle oncesinde gecikme belirtilmis ve gidis bacagindaki yolcu islemleri
askiya alinmig uguslarda yolcu koltuk tahsis islemlerinin planlamasina katki
saglayacag1 ortaya ¢ikmistir. Giden yolcularin da daha giincel tahmini gidis
saatini baz alarak seyahat siireclerini daha iyi planlamalarina olanak
saglayacagt ve bu durumun yolcu memnuniyetini yiikseltecegi sonucu
cikartilmistir. Yer hizmetinin diger departmalari agisindan ise ucagin Antalya
Havalimani’na yeni tahmini varig saatine goére kaynak planlamalarini
giincellemelerine katki saglayacagi saptanmustir.

Ugus kalkistan sonra FIR hattina girdiginde bu agsamaya ait giincel zaman
bilgisi, paydaslarin kaynak planlamalarin1  giincellenmesine  olanak
vermektedir. Her ne kadar daha 6nceki agamalara gore ugagin varisina dair daha
net bir zaman bilgisi olsa daugusta 6zel durumlarin yasanmasi (ugaktaki teknik
ariza, hamile yolcu, saglik sorunu gibi nedenler) durumunda olusacak 6ncelik
siralamasi inis zamanlarinin degismesine yol agacaktir. Bu sebeple katilimcilar
tarafindan bu bilginin ucagin yerde kalma siirecine dogrudan bir etki
saglayacagi diigiiniilmemektedir.

Ugus ilerledikge kilometre taglarinda bir sonraki asama genel olarak ugus
operasyon siirecine dair daha net bilgiler saglamaktadir. Son yaklagma zaman
bilgisinin 6nemini, 6rneklemde bulunan 4 yer hizmeti sirketinin de ramp

biriminde ¢aligan personellerin daha fazla 6n plana goriilmiistiir. Ugagin piste
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teker koymadan son 5 dakikasinda oldugunu bildiren bu bilgi, agir ekipmanlar
(konveyor, highloader, yolcu merdiveni, bagaj arabalari, ULD, APU, GPU,
ASU gibi) kullanarak ucaklara hizmet veren ramp birimine - bu ekipmanlarin
ve personellerin ilgili park pozisyonuna yonlendirilmesi agisindan - 6nemli
avantajlar sagladigi sonucuna ulasilmigtir. Ramp birimindeki ortalama
iyilestirilmelerin gerisinde olsa da harekat birimi agisindan 6zellikle s6z konusu
ucusun pratikteki koordinasyonunun baglangicina hazirlik agisindan bu agsama
o6nem tasimaktadir.

Ugagin piste teker koydugu gercek zaman bilgisini, 6rneklemdeki yer
hizmeti sirketlerinin harekat departmanlarinin - genel koordinasyonu saglamak
acisindan - Onemsedigi ortaya c¢ikmistir. Ramp birimleri, son yaklasma
asamasinin bilinmesi durumunda techizat yonlendirmesini zaten sagladigi i¢in
bu agamada iyilesme ongdérmemektedir. Ramp departmaninin bu asamada bir
onceki agamaya gore etkisinin olmadigi diislincesi, inis yapan ugagin park
pozisyonuna yanastig1 siire icerinde hazirliklarin eksiksiz tamamlanamayacak
olmasindandir. Son yaklasma asamasi yerine piste teker koyma zamanindan
bilgi sahibi olunmasi durumunda son yaklagma asamasina nispeten erken
onlem almamayacak olmasi, ramp biriminin siirecleri agisindan iyilesme
saglayamayacagl sonucunu ortaya koymustur. Gelen yolcular1 karsilama
hazirliklar1 agik park pozisyonlarinda etkisi olmasa da terminal binasina baglh
kortik park pozisyonlarinda diger departmanlara - 6zellikle ramp departmanina
- gore daha az kaynakla ve daha pratik bir sekilde saglanmaktadir. Bu sebeple
yolcu hizmetleri biriminde ¢aligan personeller - YHK 3 hari¢ - bu siirecte bilgi
sahibi olmanin diger departmanlara gére ortalama siirelerde daha fazla iyilesme
saglayacagimi disiinmektedir.

Ucagin park pozisyonuna giris zamani, meteorolojik, ekip, tedarik ya da
teknik konularda aksakliklar sebebiyle degisiklik gdsterse de ucagin doniis i¢in
ne zaman kapi kapatacagina dair ilk net bilgiyi vermektedir. YHK 1 ve YHK 4
sirketlerindeki ramp birimi personelleri; kapt agma zamanima dair gergek
bilginin olmamasinin yiik kapasitesi fazla ve detayli temizlik gerektiren bazi
ucuslarda yetersiz ekipman ve personel sebebiyle problemler olusturacagini
ifade etmislerdir. Kap1 agma bilgisiyle, diger ekiplerden personel takviyesi
durumunda olusabilecek gecikmeler karsisinda iyilesme saglayacagi ortaya
cikmistir. Elde edilen veriler; YHK 1 sirketinin ramp birimi personelleri YHK
2 ramp biriminin 6ngordiigii iyilesmeden daha fazla katki saglayacagini
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gostermektedir. YHK 3’lin ramp birimi ise onceki asamadaki 6grenmenin
etkisiyle operasyon siirecine bir katki saglamayacagini belirtmistir. Yer hizmeti
sirketlerinin harekat ve yolcu hizmetleri birimleri ucagin kapi agmasiyla bu
zamanin istiine yer siiresinin eklenip kapi1 kapatacagi en ge¢ zamanin
bilinmesine vurgu yapmustir. Ucagin yer hizmeti aldig1 siireglerin
koordinasyonuna, zamanin kontrol edilmesine katki saglayacagi ifade
edilmistir. Bu agamada YHK 3’{in harekat birimi, ugusun gidis bacagina gore
iyilegsmenin farklilik gosterecegini, Antalya Havalimani’ndan devami dis hat
olan seferlerde olumlu etkinin daha fazla olacagim vurgulamistir. Yolcu
hizmetleri birimi ise iyilestirme etkisi olmayacagina yonelik degerlendirmede
bulunmustur. Terminal isletmecisi bu asamadaki bilginin planlamalarini
etkilemeyecegini ifade etmistir. Hava trafik kontrol birimi personelleri ucagin
kap1 agma bilgisinin yer hizmeti siireclerine etkisini vurgulamistir. Bu agsamada
kap1 kapatmaya dair yapilacak daha dogru bir tahminin, havalimanina gelecek
ve meydandan ayrilacak ucaklar icin; pistin, apronun ve park pozisyonlarinin
daha verimli tahsisinde etkili olacagi sonucuna ulagilmigtir.

Gelis-gidis ucuslarda tiim yolcular indirildikten ve kabin ekibinin
giivenlik kontroliinden sonra; temizlik ekibinin girisi, yakit ikmalinin
baslamasi, ikram-giimriiksiiz {irlinlerin yiliklenmesi es zamanli olmaktadir.
Ugak alt1 bosaltmaya yolcularin indirildigi zaman baglanmaktadir. Bu nedenle
temizlik ekibinin giris-cikis, yakit baslangic bitis ve ikram-glimriiksiiz
iiriinlerin bosaltma-yiikleme siirelerindeki iyilesme yer hizmeti siirecini bir
biitiin olarak etkilemektedir.

Yolcu indirme siiresinin degerlendirilmesinde; iyilesme siiresinin ugagin
korik ya da agik park pozisyonunda olmasina gore farklilik gosterecegi
saptanmistir. Ayrica farkli sektorlere gecis yapacak uguslarda gelen ucagi
karsilama asamasinda ge¢ kalinmasinin yolcu indirme siiresini daha olumsuz
etkileyecegi sonucuna ulasilmistir. Siirecin bu kisminda ramp biriminin
belirttigi iyilesme siirelerinin diger birimlerdeki personellere gore daha fazla
sire igerdigi goOrilmiigtiir. Bunun temel sebebi, diger birimler ile
kiyaslandiginda ramp birimlerinin ugaga hizmet verirken kullandiklar1 arag
gereclerin hem agir hem de fazla miktarda olmasidir. Bu durumun ramp
birimlerinin apron hareketliliginde esnekligini engelledigi belirtilmistir. Bu
yiizden yer hizmeti siirecinin baglama zamaninin 6nceki agamalardan bagimsiz

olarak - o an - bilinmesi yolcu indirme siirelerini diger birim
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degerlendirmelerine nispeten daha fazla olumsuz etkiledi§i sonucuna
ulastlmistir. Yer hizmeti sirketlerinin kullandiklar arag¢ ve teghizatlarin yeni-
eski olmasinin da siireler iizerinde etkili oldugu ortaya ¢ikmistir. Orneklemdeki
4 yer hizmeti kurulusundan faaliyetlere en son baglayan sirketin digerlerine
nispeten daha eski yer ekipmanlarina sahip oldugu belirtilmistir. Bu durumun
seri bir hareketliligin 6niine gectigi ve operasyon siirecinde techizatlarda teknik
aksakliklar olusturdugu ifade edilmistir. Bu noktada alinan bir bilginin veya
degisikligin bu sirketin operasyonlarinda - rakip yer hizmeti sirketlerine gore -
daha fazla gecikmeye yol agabilecegi saptanmistir. Birbiriyle zincir etkisi
bulunan bu asamanin aksamasi durumunda bir sonraki asamaya gegilirken
personel ve techizat eksikligi olmamasina ragmen yine de bekleme
yasanabildigi ortaya ¢ikmaktadir. Herhangi bir nedenle yolcularin ugaktan
indirilmesinde yasanan gecikmenin; temizlik ekibi girigini, yakit aliminin ve
ikram hizmetlerinin baglamasini engelledigi belirtilmistir. Boyle bir durumun,
sadece ucgak alt1 bosaltmanin baglamasinda dogrudan bir etkisinin olmadig:
saptanmistir. Yer hizmeti basladigi an personel yonlendirilmesi, koriiklerin
ayarlanmasi, 6zel yolcularin karsilanmasi siirecin aksamasina sebep olabildigi
belirtilmistir. Yer hizmeti siirecinin basladig1 zamanda bilgi alinmast durumu
degerlendirilirken 5. ve 6. asamalar g6z 6niinde bulundurulmustur. Ugagin son
yaklagma ya da piste teker koydugu giincel zaman verilerinin yolcu indirme
stirecine etkisi, yer hizmeti siirecinin bagladig1 zaman verisine nispeten daha
onemli iyilesme saglayacagi sonucuna ulasilmistir.

Katilimcilar temizlik siirecindeki iyilesmeleri degerlendirirken ucagin
gelis sektoriine odaklanmiglardir. Dig hattan gelen ugaklarin daha uzun siirede
havada kalmasinin, ugak i¢i temizlik ihtiyacini etkiledigi saptanmigtir. Ugus
boyunca yiyecek-igcecek ikrami, i¢ hattan gelen uguslara gore dis hattan gelen
ucuslarda daha fazla olmaktadir. Bu sebeple ortaya ¢ikan atik maddelerin
ucagin temizlik siiresini artirdigi ve bunun da olas1 iyilesme siirelerini dis hattan
gelen uguslarda daha olumlu etkiledigi saptanmistir.

Yakit baslangi¢-bitis siiresi degerlendirmeleri yapilirken katilimcilar
ucagin gidis sektdriine odaklanmislardir. I¢ hat varis noktasina gore daha uzun
bir ugus yapilmasi sebebiyle dig hat seferlere devamlarda daha fazla yakit
almmaktadir. Bu yiizden, bilgi eksikligi sebebiyle ugaga ge¢ baglanarak
gecikmeli yakit saglanmasinin, varig noktasi dis hat olan uguslarda gecikme

siirelerini daha fazla artirdigim ortaya c¢ikarmistir. Bu agsamada yasanan
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aksakligin genellikle yakit sirketinin personel-ekipman eksikliginden
kaynaklandig:1 ifade edilmistir. Asir1 gecikmelerde itfaiye ekibinin &nlem
almasiyla giden yolcularin ugaga binis siireci baslatilip itfaiye birimine
Odenecek iicretin yakit sirketine yonlendirildigi belirtilmistir.

Ucgak alt1 bosaltma-yiikleme siiresi degerlendirmelerinde katilimcilar;
dar ve genis govdeli ucaklarda iyilesme siirelerini farkli belirtmislerdir. Bu
farkliligin  kullanilan techizatlarin sayica ve agirlikga farkli olmasindan
kaynaklandigin1  vurgulamiglardir. Dar gdévdede yiikleme-bosaltmada
kullanilan konveyor (yiirliyen bant sistemi), genis govdede highloader yer
degistirme ve bu techizatlar1 kullanan personel yeterliligi bakimindan farklilik
gostermektedir. Konveydr kullanimi  highloader  kullanimimma  gore
operasyonlarda daha fazla esneklik sagladigi tespit edilmistir. Ama genis
govdelerde birim yiiklemenin zaman agisindan avantaji ortaya ¢ikmaktadir.
Daha fazla yiikiin heniiz ugak gelmeden sut alt1 ya da kargo binalarinda tek
seferde ucgaga yiiklendigi, gelen ugaktaki birim yiikkleme geregleriyle
bosaltmanin nispeten daha kisa siirede tamamlandigi ve bunlarin genis
govdeden kaynaklanan dezavantajlar1 ortadan kaldirdigi saptanmistir. Ayrica
bu durum ugak altinda ¢alisan personellerin, genis govdeli ucaklarin bosaltma-
yiikleme asamasinda daha az giicle performans ortaya koydugu sonucuna
ulastirmistir.

Ikram ve  giimriiksiiz  iriinlerin  bosaltma-yiikleme  siiresi
degerlendirilirken I¢ hat devami olan seferlerde giimriiksiiz iiriin satist olmadig
icin sadece ikram yiikleme-bosaltma siirelerindeki iyilesmeler géz Oniinde
bulundurulmustur. Katilimeilar normal sartlar altinda yolcu indirme siireci
tamamlandiktan sonra temizlik, yakit alimi siirecleriyle es zamanli baglamasi
gereken ikram bosaltma yiikleme islemlerinde ek bir iyilesme beklemediklerini
belirtmislerdir. Ancak bu asamada yasanabilecek bir aksakligin genellikle
ikram  sirketinin personel-ekipman eksikliginden kaynaklandigi ifade
edilmistir. Boyle bir durumunda ‘row by row boarding’ hazirligi ile gecikmenin
Oniine gecildigi saptanmigtir. Bulgular kisminda bu alanda olusturulan tabloda
belirtilen siireler temizlik ve yakit alimi islemleri bittikten sonra devam eden
ikram ve giimriiksiiz iriin yliklemeleri g6z Oniine alinarak belirtilmistir.
Faaliyetlerine diger yer hizmeti kuruluslarma goére daha sonra baslayan yer
hizmeti sirketi ise; hizmet verdigi sirketlerin %70’inin doniis ikraminin ugakta
gelis istasyonundan yiiklii geldigini, gelis ve gidis ikramlar1 kabin ekipleri
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tarafindan yer degistirildigi i¢in herhangi bir gecikme ortaya ¢ikmadigini
belirtmistir. Bu nedenle, bu asamada giincel zaman verisiyle herhangi bir
iyilesme olmayacagini ifade etmistir.

Yer hizmeti sirketlerinin harekat biriminde calisan personeller gelen
ucaga kapi agtiklar1 zaman yolcular inerken ayni zamanda ucgagin devam
ekibindeki ugus ekibiyle ve teknisyenlerle yapilan kisa goriigmelerin 6nemini
belirtmislerdir. Bu goriismelerde operasyon siirecini olumsuz etkileyebilecek
durumlar varsa bu bilgilerin belirtilmesinin 6nemli oldugu ifade edilmistir. Bu
bilgilerle, ucagin kapi agma saatinin iizerine ugusun hak ettigi yerde kalma
stiresini ekleyerek kap1 kapatma i¢in hedef bir zaman koymanin diger birimlerle
koordinasyonu gli¢lendirecegine vurgu yapilmistir. Heniiz kap1 acarken tespit
edilen olumsuzluklar karsisinda olusabilecek gecikmelere karsit biitiin
paydaslarin planlamalarini1 gdzden gecirmesiyle kaynak verimliliginin artacagi
sonucuna ulagilmistir. Terminal isletmesi bu giincel bilginin koordinasyonu
giiclendirecegine ve planlamalarda iyilestirme saglayacagina vurgu yapmistir.
Hava trafik kontrol birimi personelleri ise bu asamada giincellenen hedeflenen
kap1 kapatma zamani ile tahmini kap1 kapatma zamani arasindaki farkin 5
dakikadan fazla olmasinin - kalkis Oncesi ve kalkis siralamalarinin
iyilestirilmesi agisindan - onemine dikkat ¢ekmistir.

Omeklemde bulunan yer hizmeti sirketleri hedef bir kap1 kapatma
zamanindan 30 ila 40 dk. once hedeflenen bir motor c¢alistirma zamani
belirlemesi asamasinin ugagin yer hizmetine siirecine direkt bir katk:
sunmayacagini vurgulamistir. Hava trafik kontrol birimi personelleri bu
asamada saglanacak giincelleme ile apron trafiginin ve taksi yollarmin verimli
yoOnetimine, pist bagindaki tikanikligin Oniine gegilecegine dair goris
belirtmislerdir. Terminal isletmecisi ise ugaklarin kap1 kapatmasia dair daha
net olan bu giincel verisiyle koriikk park pozisyonlarindan alinacak verimin
artirilacagina vurgu yapmistir. Bunlarin yani sira ugaklarin motor ¢alistirmadan
siralamalarinin  dogru yapilmasi havayolu sirketleri i¢in yakit tasarrufu
saglarken cevreci hedeflerin gerceklestirilmesine de olumlu etki saglayacagi
sonucuna ulasilmigtir.

Yer hizmeti sunumunda yolcularin ugak igerisine alinma zamaninin, yer
hizmeti sirketlerinin 6zellikle ramp departmani agisindan Onem tasidigi
saptanmistir. Bu asamada ucak alti yiikleme ekiplerinin tahmini boarding
stiresine gore taktiksel planlama yaparak olas1 gecikmeye onlem olarak diger
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ekiplerden destek istedigi ortaya konulmustur. Bunun yani sira ugagin park
pozisyonundan taksi yapacagi alana ¢ikartilmasi i¢in yapilacak itme islemine
personel ve techizat hazirligi agisindan da 6nem tasidig goriilmiistiir. Harekat
personeli ramp birimindeki bu ekipleri boardingin basladigini bildirerek onlarin
planlamalarinda revize yapmasini saglayabilecek ve bu agamalarda yasanacak
aksakliklar sebebiyle dogabilecek gecikmeleri azaltabilecektir. Hava trafik
kontrol birimi personelleri agisindan yapilan degerlendirmede; bu asamada
iretilecek gergege daha yakin bir TOBT nin EOBT ile arasindaki farkin 5
dakikadan fazla olmasi durumunda - paydaslarin bildirilmesi sayesinde - diger
havalimanlarindaki ve hava sahasindaki trafigin diizenlenmesi agisindan
o6nemli oldugu ortaya ¢ikmaktadir.

Antalya Havalimani’nda ICAO’nun ASBU’larinda yer alan bazi unsurlar
yer almaktadir. Ancak A-CDM olunmamasi sebebiyle dogru zamanlarin tiim
paydaslar tarafindan paylasilmamasinin bu elementlerin verimini diistirdigi
ortaya c¢ikmaktadir. AYT nin CDM olmasi durumunda ise ucagin yerdeki
bekleme siirelerinin azaltilarak hem kaynak verimliliginin artirilacagi hem de
maliyetlerin diisiiriilecegi, ¢cevreci operasyonlara olanak saglanacagi sonucuna
ulasilmustir.

Ucgagin motor ¢alistirma igin izin talep etme zamaninin; yer hizmeti
sirketinin ve terminal isletmecisinin operasyonlarina etki etmeyecegi sonucuna
ulastlmistir. Bu asamada hava trafik kontrol birimi personelleri; CDM olmayan
havalimanlarinda uygulanan ilk gelen ilk hizmet alir anlayisinin aksine 6nceden
edinilen gergek zaman bilgileri sayesinde en iyi planlamayla en iyi hizmet
sunumunun gergeklestirilmesine olanak saglanacagini vurgulamaktadir.

Yer hizmeti personelleri ve terminal igletmecisi, ger¢ek motor ¢alistirma
zamanimin operasyonlarina etki etmeyecegini ifade etmislerdir. Hava trafik
kontrol birimi personelleri ise verilen motor ¢aligma izni sonrasi eger olumsuz
bir durum s6z konusu degilse degisken taksi siirelerinin gergek calistirma
zamanina eklenmesi sonucu ugagin gergek kalkis zamaninin daha dogru tahmin
edilecegini ifade etmislerdir. Bu bilginin de CDM platformuna girilmesi, AYT
operasyonlarindan daha ¢ok ag yoOnetiminin planlamasinda iyilestirmeler
saglayacagi sonucuna ulasilmistir.

Park pozisyonlarinin farkli pistlere mesafeleri baz alinarak olusturulmus
degisken taksi siireleri park pozisyonundan ¢ikan ugaklarin pist bagina ne
zaman ulagacagiyla ilgili daha dogru veriler sunmaktadir. Bu yiizden park
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pozisyonundan ¢ikigina dair ger¢ek zaman bilgilerinin; pist basinda olusacak
kuyruklar1 ortadan kaldirmasi ve kesintisiz taksi hareketiyle PAT sahasinin
kullanimini iyilestirmesi agisindan 6nemli oldugu saptanmastir.

Bu c¢alisma kapsaminda, Antalya Havalimani’nda sivil uguslarda
kullanilan 2 paralel pistin 4 farkli pist bast (18C, 18L, 36C ve 36R) ile ¢cok
sayida park pozisyonu i¢in varyasyon gosteren taksi siireleri saptanmigtir.
Degisken taksi siireleri i¢in pist baslari ile 7 boliime ayrilmis apron alaninda
bulunan toplam 232 park pozisyonu referans noktasinda 203 degisken
iizerinden hesaplama mevcuttur. Bu hesaplamalara gore Apron 1’de bulunan
park pozisyonlarma ait taksi siireleri incelendiginde; 106—115 arasindaki
pozisyonlar genellikle daha diisiik ortalama taksi siirelerine sahipken, 128, 129
ve 130 numaral1 pozisyonlarda siireler belirgin sekilde artmaktadir. En yiiksek
ortalama taksi siiresi 129 numarali pozisyonda 26 dakikadir. Tiim pozisyonlar
arasinda genel taksi siireleri 19,25 ila 26 dakika araliginda degismektedir.
Apron 2°de bulunan park pozisyonlarina ait verilerde; en diisiik ortalama taksi
stiresi 211 ve 212 numarali pozisyonlarda goriilmiis, bu siire sirasiyla 15,75 ve
15,5 dakikadir. En yiiksek ortalama deger ise 232, 233 ve 234 numaral
pozisyonlarda 20 dakika olarak kaydedilmistir. 225, 226, 227 ve 228 numarali
pozisyonlarda ortalama siire 18,75 dakika ile dikkate degerdir. Genel olarak
taksi siirelerinin 15,5 ila 20 dakika arasinda degistigi goriilmektedir. Apron 3’te
bulunan park pozisyonlarina ait verilerde; en diisiik ortalama siire 312 ve 313
numaralt pozisyonlarda 16,75 dakika ile kaydedilmistir. En yiiksek ortalama
siire ise 301, 302 ve 303 numarali pozisyonlarda 17,75 dakikadir. Genel olarak
taksi siireleri 16,75 ile 17,75 dakika arasinda dar bir aralikta degismektedir.
Apron 4 bolgesindeki park pozisyonlar i¢in; en diisiik ortalama siire 424428
numarali pozisyonlarda 17,5 dakika ile gdzlemlenmistir. En yiiksek ortalama
stire ise 402 ve 403 numarali pozisyonlarda 19 dakikadir. 429-434 arasi
pozisyonlarda ortalama siireler 18,25 dakikaya yiikselmistir. Genel olarak taksi
stireleri 17,5 ile 19 dakika arasinda yogunlasmaktadir.Apron 5’teki park
pozisyonlari i¢in; en yiiksek ortalama deger 509 numarali pozisyonda 19,75
dakika olarak goriilmektedir. 505—-507 numarali pozisyonlar ve 510-514B aras1
pozisyonlarda ortalama siire 18,25 dakikadir. 501-504 ve 515A,515-516B
pozisyonlarinda bu siire 18,5 dakikaya yiikselmektedir. En diisiik ortalama siire
505, 506 ve 507 pozisyonlarinda 18,25 dakikadir. Genel olarak Apron 5’te taksi
stireleri 18,25 ile 19,75 dakika araliginda degismektedir.Apron 6’da bulunan



129 | HAVALIMANI HAVA TARAFI OPERASYONLARINDA A-CDM MODELI

park pozisyonlar1 i¢in; en diisiik ortalama siire 601 ve 602 numaral
pozisyonlarda 17 dakika olarak goriiliirken, en yiiksek ortalama siire 605 ve 606
pozisyonlarinda 18,75 dakikadir. Taksi siireleri 17 ile 18,75 dakika arasinda
degismektedir. Apron 7°de bulunan park pozisyonlarina ait verilerde; tiim park
pozisyonlarinda 18C pistine taksi siiresi 18 dakika, 18L i¢in 24 dakika, 36C i¢in
12 dakika ve 36R icin 21 dakika olarak sabittir. Her pozisyon i¢in ortalama
taksi siiresi 18,75 dakika olarak hesaplanmistir.Calismada dikkate alinan tiim
park pozisyonlarinin ortalama taksi siireleri hesaplandiginda, genel ortalamanin
standart olarak kabul edilen 22 dakikalik taksi siiresinden daha kisa oldugu
saptanmistir. Degisken taksi siirelerinin kalkis zamani hesaplamalarinda
kullanilmasinin yogun doénemlerde - ag yonetimi acisindan - hava sahasinin
kullanimint iyilestirerek kapasite artisi saglayacagi sonucuna ulagilmistir.

Antalya Havalimani operasyonlarmma ug¢agin meydandan ayrilma
bilgisinin (ATOT) direkt bir katki saglamadigi sonucuna ulasilmistir. Ag
yonetimi bu asamada slotlar1 iyilestirerek ortaya c¢ikan gilincellenmis yol
kapasiteleriyle ‘hesaplanmig  kalkis ~ zamanlari’nda  diizenlemeler
yapabilmektedir. Bu asamadaki bilginin ortak bir platformda tiim kullanicilara
sunulmasinin  ag yonetiminin planlamalart agismdan  GOnem tasidigi
saptanmistir.

Ormekleme bulunan 4 yer hizmeti sirketinin 30 personeline A-CDM
kilometre taglarinin operasyonel siireglerine etkisi agisindan 6nem siralamasi
yaptirilmistir. Elde edilen 6lgek degerlerine gore; katilimcilar en yiiksek
onceligi 8. agamaya vermistir. Bu asamanin ortalama Z-skoru 0,995 olarak
bulunmustur. 8. asamayi sirasiyla 9. asama (Z = 0,593) ve 5. asama (Z = 0,560)
izlemistir. Yani katilimcilarin en onem verdikleri asama; 8. Asama, 2. 6nem
verdikleri 9. agama ve 3. Onceliklendirdikleri 5. asama olarak belirlenmistir. Z
skorlar1 9. ve 5. asamalarin 6nem derecelerinin birbirine yakin oldugunu; 8.
asamanin ise bu iki agsamaya nispeten anlamli olgiide onemli oldugunu
gostermektedir. En diisiik oncelige sahip asama ise 4. agama olup, ortalama Z-
skoru —0,212 olarak hesaplanmistir. Z-skorlar1 arasindaki farklar, katilimcilarin
asamalar arasindaki gorece tercih mesafelerini yansitmaktadir; 6rnegin 8.
asama ile 4. asama arasindaki yaklagik 1,21 birimlik fark, bu iki asama
arasindaki algilanan énem farkinin biiytikligiinii géstermektedir. Bu bulgular
ile katilmcilarin 8. asamay1 anlamli Olciide diger asamalardan ayricalikli
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gordiikleri; 4. asamayi ise nispeten diisiik onceliklendirdikleri sonucunu ortaya
koymaktadir.

Verimliligi artirilmayan havalimanlarinda, otoriteler arzi kisitlayan
talebi azaltan 6nlemler almaktadir. Yiiksek talep karsisinda sinirli kapasitesi
g6z Oniinde bulunduruldugunda, operasyonlarda verimliligi artirmak igin
Antalya Havalimani’na bazi Oneriler mevcuttur. Bunlar; mevzuat ile ilgili
caligmalar yapilarak A-CDM modeli dniindeki yasal eksikliklerin giderilmesi,
teknolojik altyapi saglanarak modelin paydaslar icin cazip hale getirilmesi,
siirecte aktif rol alacak taraflarin finansal desteklerle tesvik edilmesi,
paydaslarin bilinglendirilmesi i¢in 1iist yoOnetimlere yonelik egitimlerin,
toplantilarin diizenlenerek modelin gerekliliginin vurgulanmasi, calisanlara
modelle ilgili egitimler verilerek mevcut durumda 6ncesi-sonrasi senaryolar
gelistirilip verimlilik degerlendirmelerin yapilmas1 olarak siralanabilir.
Operasyonel siireclerini iyilestirmek amaciyla yatirim yapan havalimanlarina
uluslararas1 havacilik otoritelerinin sagladigi finansal destekler takip edilmeli
ve bu tesviklerden yararlanilarak A-CDM’in yiiksek kurulum maliyetleri
kargilanmalidir. Bunlarin yani sira; genisleme projesi siirecinde olan Antalya
Havalimani’nda A-CDM siireclerinin benzetimleri yapilarak park pozisyonu,
yolcu salonlari, taksi yollari, pist sayis1 gibi planlanan kapasitelerle hedeflenen
verimliligin 6ngoriisiiniin saglanmasi ve yol boyundaki siiregte hava seyriisefer
hizmet saglayicilar1 (ATFM  birimleri) acisindan trafik  talebinin
ongoriilebilirligi kullanilarak ATC operasyonlarinin planlanmalarina etkisinin
hesaplanmasi yapilmalidir.

Havalimam kaynaklarinin verimli kullanilamamasi, birbiriyle yakin
iligki igerisinde olan; operasyonel, ekonomik, sosyal ve ¢evresel sorunlara yol
acmaktadir. Bu sorunlarin ¢6ziimiinde talebin yogun oldugu havalimanlarinda
CDM modelinin etkili bir ¢6ziim sundugu goriilmektedir. Operasyonel siire¢
bir biitiin olarak ele alindiginda A-CDM modelinin kara tarafi operasyonlarini
tyilestirici 6zelligi de ortaya ¢ikmaktadir. Sektoriin paydaslarinin sadece kendi
faaliyet alanlartyla ilgili yapacaklar1 dar kapsamli iyilestirmeler soruna etkili
¢coziim getirememektedir. Sirketlerin kurumsal kaynak planlamasi yaparak
sahip olduklar1 personel ve teghizatin verimliligini artirma ¢abalar1 tek basia
yetersiz kalmaktadir. Bu yiizden sektoriin tiim paydaslarimiigerisine alacak
sekilde ¢oziim iireten modellere ihtiyaci vardir.
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EKLER

EK I: Varsayimsal Durum Degerlendirme Asamalari

Asagidaki 16 duruma ait degerlendirmeleri ekte bulunan
Varsayimsal Durum Degerlendirme Katimc1 Formu’nda sirasiyla
belirtmeniz 6nem tasimaktadir.

1. asama: Kars1 meydanda bulunan ugagin tahmini off block zamaninin
havayolu sirketi tarafindan en az 3 saat Oncesinden ortak bir platformda
bildirilmesi operasyonun siirecini ...... dk. iyilestirir.

2. asama: AYT’ye gelecek ugagin kars1t meydandaki tahmini off block
zamaninin 2 saat énceden NMOC tarafindan ortak bir platformda bildirilmesi
operasyon siirecini ............. dk. iyilestirir.

3. asama: AYT’ ye gelecek ugagin karst meydandan kalkis zamaninin
(ATOT) havayolu sirketi ve NMOC tarafindan ortak bir platformda bildirilmesi
operasyon siirecini .............. dk. iyilestirir.

4. asama: ATC’nin ugusun FIR’a giris zamanini ortak bir platformda
bildirmesi operasyon siirecini ...... dk iyilestirir. (Ucagin radara girdigi bilgisi
tam zamaninda ortak bir platformdan takip edilebilirse bu durum ugagin yerde
kalma (piste teker koyma, pistten ayrilma) siiresini ne kadar etkiler?)

5. asama: ATC’nin ugusun son yaklagma zamanini ortak bir platformda
bildirmesi operasyon siirecini ........ dk iyilestirir. (Bu zamanin ortak bir
platformdan hemen bildirilmesi, ugagin yerde kalma (piste teker koyma, pistten
ayrilma) siiresini ne kadar etkiler?)

6. asama: ATC ya da ACARS sisteminden ucagin teker koyma
zamanmin (ALDT) ortak bir platformda bildirilmesi operasyon siirecini
........... dk iyilestirir.

7. asama: Ucagin park pozisyonuna giris zamaninin (AIBT) bildirilmesi
operasyon siirecini ...... dk iyilestirir. (Ugagin park pozisyonuna girdigi ve
takozlarin atildig1 zamanin ortak bir platformdan hemen bildirilmesi, ugagin
yerde kalma (piste teker koyma, pistten ayrilma) siiresini ne kadar etkiler?)

8. asama: Yer hizmeti silirecinin basladig1 zamanin havayolu ya da yer
hizmeti sirketi tarafindan ortak bir platformda bildirilmesi operasyon siirecini
............... dk iyilestirir. (Asagidaki tabloda belirtilen farkli zamanlar goz
oniinde bulundurularak toplam bir degerlenme yapilmali)
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9. asama: Operasyonel durum g6z oniinde bulundurularak ucak kapi
actiktan sonra havayolu ya da yer hizmeti sirketi kap1 kapatmay1 hedefledigi
zamani ortak bir platformdan hemen bildirmesi, u¢agin yerde kalma (piste
teker koyma, pistten ayrilma) siiresini ........... dk iyilestirir.

10. asama: Bir ucus icin park pozisyonundan g¢ikmayi hedefledigi
zamandan 30-40 dk once ATC tarafindan hedef bir ¢alistirma onay zamani
verilmesi ve o an operasyonu devam eden uguslari park pozisyonundan ¢ikis
icin siraya koymasi, s6z konusu ugagin meydandan ayrilma siirecini siirecini
............. dk iyilestirir.

11. asama: Yolcularin ucaga alinmaya basladigi zamanm bilgisi
havayolu ya da yer hizmeti sirketi tarafindan ortak bir platformda bildirilmesi -
kap1 kapatmaya ve calistirmaya dair daha net bilgi vermesi agisindan -ugagin
meydandan ayrilma siirecini ............... dk iyilestirir.

12. asama: Ucagin taksi yapmaya hazir oldugu zamanin (ARDT) bilgisi
ortak bir platformdan hemen bildirilmesi, park pozisyonundan c¢ikacak
ucaklarin siralamasinda yapilacak giincelleme sayesinde ready mesaji gonderen
ucagin meydandan ayrilma siirecini ............ dk iyilestirir. Zaten hali
hazirda uygulanan bir durumsa belirtilmeli ve etkisi 0 olarak modelde yer
almali.

13. asama: Pilotun yer hareketini baslatmak igin kuleden talepte
bulundugu zamanin (ASRT) bilgisi ortak bir platformdan hemen bildirilmesi,
park pozisyonundan ¢ikacak ucaklarin siralamasindaki giincelleme ile talepte
bulunan u¢agin meydandan ayrilma siirecini ............. dk iyilestirir. Zaten
hali hazirda uygulanan bir durumsa belirtilmeli ve etKisi 0 olarak modelde
yer almal.

14. asama: ATC’nin bir ugusun yer hareketine baglama talebine verdigi
izin zamaninin (ASAT) bilgisi ortak bir platformdan hemen bildirilmesi,
ucagin bulundugu meydandaki (AYT) operasyon siirecini ....... dk iyilestirir.

15. asama: Ugagin park pozisyonundan ¢iktig1 zamanin bilgisi ortak bir
platformdan hemen bildirilmesi, ugagin bulundugu meydandan (AYT) ayrilma
stirecini ...... dk iyilestirir.

Soru, ucagin meydandan ayrilmasi siirecinde herhangi bir
iyilesmeye dogrudan etkiye sahip olup olmadigim dl¢cmeye yoneliktir.
Ugagin yerdeki siirecini dogrudan iyilestirmedigi sonucuna varilirsa modelde
bu asama g6z Oniinde bulundurulmayacaktir. Bu soruda ATC tarafindan



143 | HAVALIMANI HAVA TARAFI OPERASYONLARINDA A-CDM MODELI

yapilacak bir degerlendirme miilakat kisminda paylasilip ucagin gidecegi
havalimam ve ag yonetimi acisindan analiz edilecektir.

16. asama: Ucagin AYT den ayrildig: (pistten teker kestigi) zamanin
ortak bir platformdan hemen bildirilmesinin, ucagin gidecegi havaliman
operasyonlarina etkisi nasil olacaktir?



b UMMMERITAN

_iK_mp
PUIBIISAg (FeLEe ISBN: 978-625-378-314-3



	önk2
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