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Oz

Her gegen giin gelisen kiiresel hava tasimaciligi sisteminin en Onemli unsurlarindan biri de
havalimanlaridir. Havalimanlar1 kurulusundan bugiine hava araglarinin inis-kalkis, park etme ve yolcu-
kargo islemleri gibi temel havacilik faaliyetlerinin yaninda havacilik disi ticari hizmetlerin de sunuldugu
kompleks ve ¢ok fonksiyonlu bir yapiya doniigmiistiir. Bu doniisiim havalimanlarina olan talebi de giin
gectikce arttirmistir. Dogal sinirlarina ulasmis ya da fiziki biiylime icin gerekli finansal kaynak
saglayamamig havalimanlarinin mevcut sistemleri artan talepleri karsilamakta yeterli olamamustir;
dolayistyla artan talebin kargilanmasinda, havalimanlarindaki mevcut kapasite yetersiz kalmistir. Gelecekte
de hava tagimaciligina olan talebin artarak devam edecegi goz oniinde bulunduruldugunda; mevcut
kapasiteyi daha verimli kullanarak artan talebi karsilayabilecek ve gecikmeleri azaltacak sosyal, finansal,
teknolojik ve ¢evresel siirdiiriilebilir havalimani operasyonlari igin tiim paydaslarin katilimiyla yeni bir
modele ihtiya¢ duyulmaktadir. Bu model paydas etkilesimini arttirmaya ve havalimani siire¢lerini teknoloji
yardimiyla iyilestirmeye calisan dijital araglarla desteklenmis bir model olmalidir. Caligmanin amaci
paydas katilimi ile havalimanlarinda, ugus operasyonu ile ilgili hizmetleri kolaylagtirmak i¢in kaynaklarin
etkili bir sekilde kullanilmasini, gecikme, maliyet ve gevresel etkilerin en aza indirilmesini hedefleyen A-
CDM (Airport Collaborative Decision Making (Havalimam Isbirligine Dayali Karar Verme)) modelinin
sektor agisindan 6nemini ortaya koymaktir. Calismada havalimani performans artisini saglayacak A-CDM
modelinin Antalya Havalimani’nda faaliyet gosteren paydas sirketlerin A-CDM platformuna yaklasimi ele
alinmig, katilimcilarla derinlemesine goriismeler yapilip bunlar betimsel analiz yonetimi ile
degerlendirilmistir. Bu dogrultuda Antalya Havalimani’nda gergeklestirilen operasyonlarda kilit rol
iistlenen katilimcilara odaklanilarak miilakatlar gerceklestirilmistir. Katilimcilarla yapilan derinlemesine
goriismelerle; herhangi bir sinirlama olmaksizin, arastirilan konuya yonelik katilimcilarin bakis agisinin,
duygu ve diislincelerinin ortaya ¢ikarilmasi amaglanmuis, bireylerin sdylemlerinin arkasinda yatan anlamlara
ulasilmaya ¢alisilmistir. Elde edilen bulgular ‘Mevcut Operasyonel Degerlendirme’ ve ‘CDM Konseptine
Yaklasim’ temalar1 altinda sunulmustur.
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Abstract

Airports represent a critical component of the continuously advancing global air transportation system.
Since their establishment, airports have evolved complex and multifunctional structures where non-aviation
commercial services are offered in addition to basic aviation activities such as aircraft landing-takeoff,
parking and passenger-cargo operations. Therefore, the demand for airports is increasing day by day.
Existing capacities at airports has been insufficient to meet increasing demand. The current systems of
airports that have reached their natural limits or have not been able to provide the necessary financial
resources for physical growth are not sufficient to meet these demands. Considering that the demand for air
transportation will continue to increase in the future, there is a need for a new model with the participation
of all stakeholders to achieve socially, financially, technologically, and environmentally sustainable airport
operations that can meet the increasing demand and reduce delays by using existing capacity more
efficiently. This model should be supported by digital tools that aim to increase stakeholder interaction and
improve airport processes with the help of technology is needed. The aim of this study is to reveal the
importance of the A-CDM (Airport Collaborative Decision Making) model, which aims to facilitate the
effective use of resources, minimize delays, costs, and environmental impacts in airports with stakeholder
participation, in terms of the sector. In the study, the approach of the A-CDM model, which will provide
airport performance increase, to the A-CDM platform of the stakeholder companies operating at Antalya
Airport was discussed, in-depth interviews were conducted with the participants and these were evaluated
with descriptive analysis management. In this direction, interviews were conducted by focusing on the
participants who play a key role in the operations carried out at Antalya Airport. Through in-depth
interviews with the participants, it was aimed to reveal the perspective, feelings and thoughts of the
participants on the subject under investigation without any limitations, and it was tried to reach the
meanings behind the discourses of the individuals. The findings are presented under the themes of “Current
Operational Assessment” and “Approach to the CDM Concept”.
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Giris

Kiiresel ekonomik krizler, salgin hastaliklar, terdr olaylar1 ve savaslara ragmen
hava tagimacilifma olan talep giin gectikce artmaktadir. Insanlarin ve iiriinlerin diinya
genelinde hareketini en hizli ve gilivenilir bir sekilde saglayan hava tagimaciligi
sektorliniin 6nemli bir faaliyet dali olan ve biliylikk merkezleri birbirine baglayan
havalimanlari, yerel ekonomileri canlandirarak istihdam olusturmakta, yeni yatirnm ve is
firsatlar1 sunmaktadir. Biinyesinde bulunan pistler, terminaller, seyriisefer ve hava trafik
kontrol sistemler ile ¢esitli hizmetler ve altyapilar sunarak verimli bir hava ulasimi
olusturmaktadir. Ancak bircok havalimani, biiyliyerek artan talebe karsi kapasite
olusturamamasindan dolay1 énemli sorunlar yagamaktadir (Dray, 2020: 1). Havalimani
genigletmeleri  etrafindaki tartismalar nedeniyle, genisletilmis havalimaninin
kullaniminin nasil degisecegini ve bunun yerel niifuslar tizerindeki etkilerini dikkatlice
degerlendirmek oOnemlidir (Gong vd. 2023). Diinya genelindeki havalimanlarinin
genisleme ve bliyiime kapasitesi bazi faktorlerden dolay1 genellikle sinirli olabilmektedir.
Bu baglamda, pist kapasitesi, hava sahasi, ucak park alani1 veya terminal kapasitesinden
once alan biiylimesi kisitlamasi yasanmaktadir. Dolayisiyla, bliyiik 6lgekli genisleme
hedefleyen havalimanlari genellikle yeni bir pist insa etmeyi tercih etmektedir. Bununla
birlikte, pist genisletme projeleri havalimani c¢evresinde yasayan yerel topluluklar
tarafindan artan giiriiltii ve kirlilik seviyelerine maruz kalmasina neden olabildiginden
genellikle olumsuz karsilanmaktadir (Dray, 2020: 1). Havaalani pisti sikisikligi, diinya
capinda 6nemli bir politika meselesi haline gelmistir. Ekonomik ¢alismalar, tagiyicilarin
piyasa giliciinii dikkate alarak talep ve sinirh kapasiteyi dengelemek i¢in fiyatlandirma
mekanizmalarinin kullanilmasini 6nermektedir (Lin, M. H. 2021). Fiziksel biiylime
acisindan bu olumsuzluklar sebebiyle gelisen teknolojinin sundugu yeniliklerin
entegrasyonu yoluyla mevcut fiziksel ortamlarla sistemin tiim bilesenleri arasinda etkili
bir etkilesim saglanmasi hedeflenmektedir. Bu yaklasim, kapasiteden en yiiksek verimi
elde etmek ve sistemin toplam degerini artirmak amaciyla yiiriitiillen ¢alismanin temel
amacini olusturmaktadir.

Havalimanlari, acil inisler, afet yardimi ve temel ihtiyag iiriinleri olan hava
kargonun ulasgimi gibi temel hizmetleri siirdiirebilmek i¢in operasyonlarini devam
ettirmek zorundadir. Bu durum, trafik seviyelerinden bagimsiz olarak siirekli isletme
maliyetlerine yol agmaktadir. Gelirlerin diismesi ve yiiksek sabit maliyetler,
havalimanlar1 i¢in biiyiik finansal sorunlar, kisa vadeli zorluklarin ardindan uzun vadede
finansal sikintilar yaganmasina sebep olabilmektedir. Havalimanlarinin gelecekteki talep
ve kapasite sorunlarina hazirlikli olabilmek ve yanit verebilmek igin operasyonlarini ve
is modellerini uyarlama yollarinin uygulanmasi gerekmektedir. Mevcut planlamalar
genellikle kademeli degisim varsayimlarina dayanmakta ve ongorillemeyen dissal
olaylar1 her zaman dikkate almamaktadir; ancak is ¢esitlendirmesi, risk azaltma stratejisi
olarak kabul edilmektedir (Y. Gu et al, 2024: 1).

Havalimanlarinin gelismisligini tespit ederken goz oniinde bulundurulan 6nemli
kriter, teknolojik yeniligi ne Olclide benimsedigidir. Havaalanlarinin sivil havacilik
sistemini olusturan diger unsurlarla biitiinlesik bir yapida faaliyet gostermesi, tim paydas
ve miisterilerin ihtiya¢larinin tespit edilip giderilmesi ve eldeki sinirli kapasitenin verimli
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kullanimini saglayarak ortaya ¢ikan toplam {iriiniin degerini artirmaktadir (Nau-Benoit
2017).

Havacilik sektoriinde yer alan paydaslar arasinda etkilesimi artirmanin havalimani
kapasite kullanimini olumlu yonde etkileyecegine dair goriis hakimdir. Havalimani
kapasitesinin verimli kullanimi1; mevcut altyap1 ve kaynaklar1 optimize ederek maksimum
sayida ucgus, yolcu ve kargo islemi yapmay1 ve bununla birlikte minimum gecikme ve
operasyonel aksaklik anlami tasimaktadir. Ozellikle kullanilan programlar sayesinde
optimum ugus ve ugak planlamasi yapilabilmektedir. Bu programlar pist ve taksi yolu
kullanimin1 maksimuma c¢ikarabilmekte; hava trafik yonetimini iyilestirebilmektedir.
Terminalde yolcu ve kargo isleme siireclerini etkin bir sekilde yonetmek; check-in,
giivenlik ve boarding islemlerini iyilestirerek tikanikliklar1 azaltir, boylece yolcu ve kargo
akis1 diizenlenebilmektedir. Uguslarin dogru bir sekilde programlanmasi ve havaliman
slotlarmin etkin tahsisi, talebi mevcut kapasite ile dengelemeye yardimci olmakta ve
yogun zamanlardaki sikisikligi azaltmaktadir. CDM (Collaborative Decision Making)
modelinin paydas iletisimine etkisi diistiniildiigiinde Antalya Havalimani’nin bir CDM
havalimani olmasi durumunda yapilacak performans degerlendirmesi; havayolu sirketleri
(3), yer hizmeti sirketinin istasyon miidiirleri (3) ve operasyon birimleriyle (6) ayrica
ATC (Air Traffic Control) birimi gorevlileriyle (2) genel degerlendirmeleri igeren yari
yapilandirilmis sorular yoneltilerek yapilmistir. Temel faaliyetlerinin farklilig1 sebebiyle
havayolu sirketi, yer hizmeti kurulusu ve ATC birimi i¢in ayr1 ayri1 olusturulan sorularla
paydaslarin konuya yaklasimlar1 ortaya konulmustur. Elde edilen veriler betimsel analiz
yontemiyle degerlendirilmistir.

1. TEKNOLOJININ HAVALIMANI OPERASYONLARINA
ETKIiSI

Glinlimiizde havalimanlarimin kullanmis oldugu teknolojinin sundugu modiiler
¢ozlimlerinin bilytlik bir kismi, havalimanin performans yonetimini ve hava trafiginin akis
tahminini gelistirmek i¢in kullanilmaktadir. Havalimani1 yonetiminde veriler sayesinde
elde edilebilecek avantajlar su sekildedir (Big data application, 2018):

Siire¢ Optimizasyonu; Teknolojiyle bir havalimaninda siire¢ igerisinde tespit
edilen problemli noktalarin iyilestirilmesi, ortaya konan performansinin analizi,
gerekiyorsa 6nlemlerin alinmasi saglanmaktadir. Hem kisa hem de orta siireli planlamalar
yapilarak sisteminin diger unsurlartyla bir arada daha verimli calisilmasini saglar.
Calisanlarin performansini artirirken maliyetlerin de diismesini ve kontrol edilebilmesine
olanak verir.

Ticari Gelirlerin Artisi; Teknoloji, sahip oldugu verilerle bir uygulamaya sahip
olan miisterilerin ¢ok daha fazla taninmasin1 miimkiin kilmaktadir. Boylece yolcularin ya
da diger kullanicilarin kendi beklenti ve ihtiyaglarina gore terminal i¢indeki ticari alanlara
yonlendirilmesi saglanarak gelirler maksimize edilmeye ¢aligilir.

Operasyonel Performanst Artirma; Ucguslar bazi zamanlarda planlanmis
saatinden sonra gerceklesebilmektedir. Bunun nedeni bazen bir hava olayi, bazen kule
calisaninin operasyonel kararlart olabilmektedir (Badea vd. 2018). Bu gecikmelerin
azaltilabilmesi icin hava araglarindan, havaalanlarindan ve meteoroloji sirketlerinden
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veriler toplanarak gerceklesecek operasyonlarin verimliligi 6ngorii ile artirilabilmektedir.

Sahip olunan verilerin teknolojinin etkisiyle tiim paydaslarin ulasacagi bir
platformda yayimnlanmasi ve buna ihtiya¢c duyan tiim paydaslarin ulasabilmesi; ugus
planlarinin  hazirlanmasinda, yakit ikmallerinde, ucagin agirhik ve denge
hesaplamalarinda, taksi siirelerinin iyilestirilmesinde, ugus bazli yoriingelerin
olusturulmasinda, gercek zamanli ugak takibinin yapilmasinda kullanilmaktadir. Hava
sahasinin 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).

Yolcu ve Miisteri Deneyimini lyilestirme; lyilestirilmis siireclerle beklentileri
dogrultusunda yonlendirilen miisterilerin bunlar1 teknolojinin sunmus oldugu firsatlarla
kolayca gerceklestirmesi kullanic1 deneyimlerini iist noktaya tasimaktadir. Bu asamada
biiyiik veride biriken degerli bilgiler; kafe, kitapci, otopark isleticisi, ara¢ kiralama
sirketleri, yiizey erisim araglar1 (taksi, otobiis, tramvay gibi) ve diger perakendeciler gibi
paydaslardan elde edilmektedir (Kovynyov-Mikut 2018). Teknoloji ve veri paylasimi,
yolcularin seyahat deneyimlerini gelistirmek acisindan da oOnemli gelismeler
vadetmektedir. Havalimanini kullanan tiim kullanicilarin beklentilerini karsilayan, onlari
iyi tantyan gelismis sistemler onlarin memnuniyet seviyesini artirmaktadir (Martinez vd.
2017). Yolcularin gegmis davranislarinin gelecekteki taleplerini etkileyebilecegi gergegi,
miisterilerin kendi uygulamalarindaki bireysel verileriyle 360 derece digsal
davraniglarinin ve 360 derece igsel psikometrik goriiniimiiniin taninmasi toplamda 720
derecelik agiyla miimkiin olabilmektedir (Chen vd. 2016). Boylece bireysel aliskinliklari
artik bilinen miisteri ticari alanlara yonlendirilirken ona hitap eden, onu etkileyebilecek
alternatifler sunulur. Bu bildirimler, igtigi kahve ¢esitleri i¢in yonlendirildigi bir kafe
olabildigi gibi, bir kitap¢1 ya da parfiimcii de olabilmekte ve sms, e-posta gibi iletisim
araglari kullanilabilir (Cook-Rivas 2016). Ticari alanlardaki gelir artisin1 saglamanin yani
sira, biiylik veri teknolojisi; rezervasyon, ugus kayit, ucaga binis, bagaj kontrolii, ucusun
durumu (gecikme, iptal vs) gibi islemlerde de yolculara kolaylik saglayarak zamani
verimli kullanmalarina ve stres yapmamalarina olanak saglamaktadir (Chang vd. 2019).
Glinlimiizde bazi havaalanlarinda bulunan 1s1 haritalar1 (gorsellestirilmis verilerle),
terminal binalarinda yolcularin konumlarini tespit edebilmesine ve gidecegi noktalari
zaman kaybetmeden bulabilmesine imkan tanimaktadir. Bunlarin yani sira yolcularin
ucusglarinin frekans verileri analiz edilerek yeni uguslarin ve rotalarin eklenmesi, yolcu
beklentisini karsilayacak yeni hizmetlerin siirece eklenmesi O6nemli farklilastirma
stratejilerinden olabilmektedir (Zhaobing vd. 2019).

Sivil havacilik faaliyetlerindeki verilerin karmasikligi ve bircogunun senkron
kullanilma geregi, sektorde veri tabanlarinin olusturulmasi, hiyerarsisi ve bunlarin
islenmesi acgisindan hem insani hem de teknik olarak 6nemli zorluklar barindirmaktadir.
Havacilik sektoriinde kullanilan verilerin boyutu ve nitelikleri siradan bilgisayarlarin
ozelliklerinden ¢ok daha fazlasina ihtiya¢ duymaktadir. Toplanan verilerin modiiler
yapiya kavusturulup farkli alanlarda kullanilmaya hazir hale getirilmesi ise diger bir
zorlugu olusturmaktadir. Verileri analiz yoOntemleri, ihtiya¢ duyuldugunda aninda
edinilebilen verileri saglamasi ve bunlar1 depolayabilmesiyle bu zorluklarin giderilmesine
katki saglayabilmektedir (Larsen, 2013).
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Sivil havacilik endiistrisindeki veri analizlerinden; havalimani1 yonetimi, kule
calisanlar1, havayolu sirketleri, hava araci tireticileri, bakim kuruluslarinin da igerisinde
bulundugu sektdriin neredeyse tamami yararlanmaktadir. Havaalanlarinin yonetim
basarisim1 yiikseltirken, operasyonel iiretkenligi artirirken, gelecekte sektoriin ihtiyag
duydugu tasarimlara veri aktarirken, havacilik verilerini gorsel hale getirirken ve
havayolu sirketlerine rekabet avantaji saglama amacgli miisteri memnuniyeti artirirken ve
talep-kapasite dengesi kurarken 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
ticretlerinin  belirlenmesi, baglantili yolcu siire¢lerinin yonetimi ve havalimani
performans yonetimi konularinda uygulama alani bulmaktadir. Bu dogrultuda; bulut
bilisim, biiyiik veri, yapay zeka, mobil internet ve verilerin gorsellestirilmesini saglayan
teknolojiler kullanilarak havalimani performansinda iiretkenlik saglanmaktadir.

Heathrow Havalimani, yilin ¢ok biiyiik bir doneminde %100 kapasiteyle faaliyet
gostermektedir. Yogunluguyla diinyanin sayili havalimanlar1 arasinda bulunan Heatrow,
biiylik veri ve yapay zeka teknolojilerini kullanarak hava trafik ve pist kapasitesi
yonetiminin bazi fonksiyonlarini yerine getirmektedir. Bu sayede mevcut kapasitenin
verimli kullanim1 saglanirken havalimani gelirlerinde de onemli artis saglamaktadir
(British Airways, 2023).

Gercek zamanli verilerin analiz edilmesiyle ugus akis bilgileri, pasaport - giivenlik
yogunluklart ve yolcu transferleri ile ilgili dogru bilgilere sahip olunmasi planlanan
ucuslarin gerceklesmesinde ve yolcu akis silireglerinde Heatrow Havalimani igin
iyilestirmeler saglamaktadir (airportr, 2023). Bunun yani sira PAT sahas1 (pist, apron,
taksi yolu) iizerindeki yabanci cisimlerin (FOD - foreign object damage) algilanmasina
yonelik ¢caligmalar da hem ugus hem de diger yer operasyonlarinin emniyeti - verimliligi
acisindan yapay zeka ve biiylik veri teknolojisiyle hedeflenmektedir (Big airport big data,
2022).

Frankfurt Havalimani, saatte yaklasik 100 ugaga ayni anda hizmet verebilme
kapasitesine sahip; giinliik 150.000’den fazla yolcunun gecis noktas1 konumunda olan bu
havalimani, her bir yolcunun kisisel verilerine (tiiketim aliskanliklari, rezervasyon
islemleri, yas, cinsiyet gibi) sahip oldugu gibi hava araclarinda bulunan sensorler
araciligiyla da her ugusta 6nemli veriler toplamaktadir. Ugus yogunlugu sebebiyle
yiiksek boyutta verileri elde eden havalimaninin yasadigi sorun verilerin birgok
kaynaktan kompleks yapida olmasidir. Diger paydaslarla etkilesimde yararlanilan araglar
cok cesitli olmakta ve bunlar da verilere kullanim zorlugu getirmektedir (Cook-Rivas
2016). Frankfurt Havalimani’nda biitiinlesik siiregler kullanilarak diger paydaslarla (hava
trafik kontrol, yer hizmetleri, havayolu sirketleri, ticari isletmeler gibi) sahip olunan
veriler birlikte kullanilmakta ve bdylece siireglerin performansi artirilmaktadir. Sahip
olunan bu bilgiler ayn1 zamanda proaktif bir yaklasimla gelecekteki operasyonlarin
bicimlenmesine katki saglamaktadir (Airport CDM, 2023; Felkel vd. 2018).

Istanbul Havalimani, 2028 y1lina kadar tiim etaplar1 hizmete girdiginde; 500 ugak
kapasitesini, 140 bin kisinin ¢alistig1 ve yi1lda 200 milyon yolcunun gecis noktasi olmay1
planlamaktadir (Dijital Trend, 2019). Teknolojik altyapiya 6nem verilen havalimaninda
biiylik veri ve yapay zeka teknolojilerinin operasyonel siireglerde etkin bir sekilde

https://dergipark.org.tr/tr/pub/farabi



Optimization of Existing Operational Processes with Stakeholder Participation Model: Antalya Airport Example * 9

kullanilmasi planlanmaktadir. Biiyiik veri teknolojisiyle gergeklestirilen proaktif analiz
operasyonel siireclerin verimini artiracak kapasite ve performans 6zelliklerini 6nceden
tespit edebilmektedir. Bu teknolojilerin yani sira; artirilmis ve sanal gergeklik, otonom
araclar, nesnelerin interneti (IoT), LoRa WAN, mobilite, bulut bilisim, edge processing,
ileri analitik gibi tiretkenligi artiracak teknolojiler de siirece entegre edilmektedir (Dijital
Trend, 2019; IGA, 2023).

Dubai Uluslararast Havalimani’'nda yolcu akislarinin takibi ve olusan
kuyruklarin yonetimi i¢in 1000 civarinda sensor kullanilmaktadir. Bu teknoloji sayesinde
havaliman1 kullanicilar1  terminal igerisinde nerede bulundugu kolayca tespit
edebilmektedir. Yolcularin bagajlarini teslim etmesinin ardindan gergeklestirdigi glimriik
ve glivenlik siireclerinde biiyiik veri teknolojisi onlarin her anini, davranisini analiz
etmektedir. Sensorler vasitasiyla toplanan kuyruklarin hareketi ‘yolcu akis analizi
sistemi’ne iletilmektedir. Bu iletim bes dakika araliklarla giincellenerek; pasaport
alanindaki personellere, polislere, havayolu sirketlerine ve diger paydaslara bilgilendirme
yapilir. Bu bilgilendirme aslinda ¢ok basit gibi goriilmekte ancak 550 yolcu tasiyacak tek
bir ugagin gecikmesi durumunda bu sayidaki yolcu havalimanina ugusun gecikmesinden
habersiz alinirsa bir¢ok kaynak acelesi olmayan bu yolculara tahsis edilmis olur (Big
airport big data, 2022; Almarri vd. 2021). Dubai Havalimani tikanikligin yasanabilecegi
donemleri goz 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 triinleri 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, yliz, insan viicudu ve ara¢ tanima ve takip etme, bunlar1 havalimani ekosistemi ile
biitlinlestirerek goriintii sunma hizmetleri sunmaktadir. Bu kapsamda ucaklarin koriik
park pozisyonlarina yonlendirilmesi optimize edilerek yolcularin herhangi bir arag
olmadan dogrudan ugaga binisi saglanmis (%10 oraninda artis ile), hem kullanilan yolcu
sayis1 azaltilarak havayolu maliyetleri minimize edilmis hem de ugaklarin yerde kalma
stireleri daha verimli kullanilmigtir (Huawei, 2020).

2. CDM (AIRPORT COLLABORATIVE DECISION MAKING-

HAVALIMANI ISBIRLIGINE DAYALI KARAR VERME)

Havalimani Isbirligine Dayali Karar Verme (A-CDM-Airport Collaborative
Decision Making), olaylarin 6ngoriilebilirligini gelistiren, kaynak kullanimini optimize
edip havalimanlarinda gecikmeleri azaltan, Hava Trafigi Akis1 ve Kapasite YOnetimini
(ATFCM-Air Traffic Flow Capacity Management) iyilestirmeyi amaglayan bir kavramdir
(Eurocontrol, 2017: XIX). CDM (Collaborative Decision Making) 'nin ilkesi, yogun
donemlerdeki ATM (Air Traffic Management) operasyonlarin1 geleneksel karar verme
siirecinden genel sistem performansini diger paydaslara da fayda saglayacak sekilde
tyilestiren isbirligine dayali bir yonetim siirecine tasimaktir (Eurocontrol, 2022b). Bu
yonetim siireciyle; iletisim protokolleri, egitimler, prosediirler, araclar, diizenli toplantilar
ve bilgi paylasimi dahil olmak iizere lizerinde anlagsmaya varilan capraz isbirligi
stireclerini uygulamaya koymak amaglanmaktir (Canso, 2016: 10).
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CDM kavramu ilk kez 1990’11 yillarin ortalarinda ABD’de ve Kanada’da ortaya
citkmistir (ACI, 2019). 2000’li yillarin ortalarina geldigimizde bolgesel (FAA,
Eurocontrol) ve uluslararast (ICAO, IATA) sivil havacilik orgiitlerinin dokiimanlarinda
bu konseptle ilgili daha detayli bilgilendirmeler yapilmaya baslanmistir (ICAO, 2019).

CDM yaklasimi temelde; ugus yol boyundaki ve havalimanindaki operasyonlari
baz almasi agisindan iki boyutuyla degerlendirilmektedir. Havalimanindaki
operasyonlara odaklanan CDM de hava ve kara tarafi operasyonlart dikkate alinarak
siniflandirilmaktadir:

> Yol boyu (En-route) CDM - Hava araglarin1 yonlendirme ve hava trafik

akisinin verimine odaklanir.

» Havalimani (Airport) CDM

o Hava tarafi (Airside) A-CDM: Ucagin geri doniis ve yer operasyonu
stireclerinde kaynaklar1 daha verimli kullanmaya odaklanir.
o Kara tarafi (Landside) A-CDM: Terminal i¢indeki siireglerde verimlilige

odaklanir.
CDM
|
|
Yolboyu (En-route) Havalimam
CDM (Airport) CDM
|
Kara tarafi (Landside) Hava tarafi (Airside)
A-CDM A-CDM

Sekil 1: CDM Boyutlar1 (Canso, 2016; s. 11).

[lk etapta ABD tarafindan giindeme gelen CDM konsepti; devlet hizmet
saglayicisi, havalimanlar1 ve havayolu sirketleri arasindaki yogun iletisimle gii¢lenen
isbirliginin mevcut hava trafigindeki sorunlara ¢oziim iiretebilecegi bakis acisiyla
gelistirilmistir. Gliniimiizde ABD disina ¢ikarak kiiresel bir yapiya doniigsmiistiir (ICAO,
2019). ABD'de Surface-CDM, Japonya'da CARATS (Collaborative Actions for
Renovation of Air Traffic Systems), Avrupa'da A-CDM gibi isimlerle uygulanmaktadir.
Konsepte dair belirgin tanimlamalar olsa da terminolojide ve uygulamalarda yaklasim bu
bolgelere gore - Avrupa, ABD, Asya/Pasifik bolgeleri gibi - farklilik gosterebilmektedir.
Uygulamalardaki farkliliklar olsa da ana amag; hedef ve stratejilerin ortaklar arasinda
seffaf bir sekilde paylagilmasini saglamaktir (Canso, 2016: 10).

2.1. A-CDM’in Faydalan

A-CDM felsefesi ve bilgi aligverisi platformlari, tim operasyonel veriler i¢in
biitiinsel bir yaklagima temel olusturmaktadir. A-CDM sayesinde paydaslar, birden fazla
kaynagin  katkisiyla tek bir havalimam1 operasyon planiyla faaliyetlerini
gergeklestirebilmektedir. Bu plan hem gelis hem de gidis akislarini igermektedir. Gergek
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zamanli kararlara ve aradaki tiim zaman dilimlerine kadar kaynaklarin mevsimsel
planlamasi i¢in kullanilir. Tiim taraflar, her bir belirli veri 6gesini yakalayan/olusturan
kaynak, kurulus tarafindan paylasilan ilgili gercek zamanli bilgilere erisime sahip
olacaktir. Bu erisimin ger¢eklesmesi; hava araci, pilotlar, operasyon kontrol merkezi ve
ATC (Air Traffic Control) arasinda sesli iletisimi destekleyen bir veri baglantisi iletisimi
gerektirmektedir (Corrigan vd. 2015). Bu veri aktarimi, yerde bulunan ¢alisanlarin, yakit
ve su gereksinimleri gibi ihtiyaglar i¢in ugak sistemlerinden dogrudan bilgi almalarini
saglayacak sekilde genisletilir. Hava aracinin geri doniisii, varisindan 6nce ¢ok ayrintili
olarak planlanabilir. Bu gergek zamanli bilgiyi kullanan dijital ve bulut tabanl araglar ile
tesis ve personel atamalarinda mevcut kaynaklarin kullanimini optimize ederek genel
operasyon verimliligini yiikseltmek miimkiin olur. Bu araclar, daha fazla goriiniirliik ve
esneklik saglayarak, gecikmeleri dnlemeye ve hava etkilerinden, sistem arizalarindan
veya kontrol edilemeyen olaylardan hizli bir sekilde kurtulmaya yardimci 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 tutarl bilgiler kullanmaktadir. {lgili taraflar, ucagin ihtiya¢ duydugu
hizmetler (her tiirlii bakim, yakit ikmali, su, yemek ve klima hizmetleri dahil) ile ilgili
gercek zamanli bilgilere eristigi icin yerde zamaninda hazirliklar yapilabilir. Tim
yolcularin gelis ihtiyaglar1 i¢in hazirliklar yapilabilmekte ve yoriinge bazli operasyonlar
kullanilarak ucak, beklemeye gerek kalmadan havalimanina inebilmektedir. Bu sistem
sayesinde ucak, en verimli rotay1 takip etmekte ve optimum inis sirasinda siirekli bir
algalma yaklasma yolu izlemektedir (Zheng vd. 2019).

ABD’de ve Avrupa’da yayginlasan CDM programi; havalimani isleticilerinin,
hava seyriisefer hizmet saglayicilarin, havayolu sirketlerinin, yer hizmeti kuruluslarinin
bilgileri ger¢cek zamanli paylasarak ortaya bir sinerji ¢ikarmayi ve bu sinerjiyle tiim
paydaslarin operasyonlarini tek bir genis cergevede daha verimli gergeklestirmelerini
amaclamaktadir (Arruda Junior vd. 2015). IATA (International Air Transport
Association) degerlendirmelerine gore havayolu sirketlerinin edindikleri (satin alma ya
da kiralama yoluyla) wugaklar1 havada tutabildikleri Ol¢iide verimliliklerini
artirabilmektedir. Bir hava aracinin bir saat yerde kalmasi havayolu sirketine yaklasik
10.000 Euro maliyet olusturmaktadir (Arcondara vd. 2017). Eurocontrol’un verilerine
gore A-CDM programi; Briiksel Havalimani’nda hava araclarinin taksi siiresini {i¢
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 azal-dig1 ifade edilmektedir (Eurocontrol, 2017).

2.2. A-CDM Paydaslari

Havaliman1 Ortak Karar Alma siirecinden hedeflenen verimin alinabilmesi igin
biitiin paydaslarin platformdaki veri akisina kesinlikle katilarak siirecteki misyonlarini
gergeklestirmeleri gerekmektedir. Bu paydaslar:

» Ag Yonetimi (NMOC-Network Manager Operations Centre)
» Hava Trafik Hizmet Saglayici

> Havalimani Terminal Isletmecisi

» Havayolu Sirketleri
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» Yer Hizmeti Sirketleri’dir.

Ag Yonetimi
(NMOC)

Havayolu Havalimani
Sirketleri Terminal
Isletmecisi

Hava Trafik Vo ;
Hizmet er Hizmeti
Saglayici <:> Kuruluslari

(ATC)

Sekil 2: A-CDM Paydalar1 (Eurocontrol, 2017).

Ag Yonetimi - Hava Trafik Akis Yonetimi Birimi ATFMU( Air Traffic Flow
Management Unit):

Hava Trafik Akis Yonetimi, yer operasyonlart devam eden ucagin bilgilerini
havalimani paydaslari tarafindan alarak hava trafik akisini iyilestirmekle gorevlidir. Tim
havalimanlarindan gelen giincel bilgiler ile tiim uguslar i¢in gelen zamanlar1 analiz ederek
her ucusun 4 boyutlu yoriingesini sistemlerinde degerlendirip trafik yiiklerini kontrol
eder. BOylece yer operasyonlari i¢in gelis trafiklerinin durumu hakkinda en son bilgiye
ulagilabilirken, kalkista da daha dogru ve daha tahmin edilebilir olarak ATFM slot
tahsislerinin dogrulugunun artmasini saglar. (Eurocontrol, 2022a: 3, 51).

A-CDM platformu tarafindan ugus ile ilgili DPI (Departure Planning Information)
mesajlart iiretilir. Uretilen ya da giincellemelerden kaynakli DPI mesajlar1 Ag
Yonetimi’ne iletilir. Ag yonetimine gonderilen DPI mesajlar1 burada iglenerek ugus ile
ilgili CTOT bilgisinin olusturulmasina, giincellenmesine ya da ugusun iptal edilmesine
olanak vermektedir. Ayrica burada islenen DPI mesaj bilgisi, Ag Yonetimi tarafindan
ucgusun varis meydanina da FUM (Flight Update Message) olarak gonderilerek siirecin
devamlilig1 saglanir (Eurocontrol, 2022a: 51-52).

Ag
Yonetimi

Sekil 3: Ag yonetimi ve ATC arasindaki mesaj dongiisti (Eurocontrol, 2022b).
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Hava Trafik Kontrolii Hizmet Saglayici:

Hava trafik hizmet saglayici, ag yonetimi ile havalimaninin diger tiim paydaslar
arasindaki koprii gorevi tistlenmektedir. Hava trafigi yonetilirken alinacak kararlarin hem
emniyet seviyesi yiiksek hem de havalimanin operasyonel performansi en iist noktada
ucuslar ortaya ¢ikarmasi temel oncelik olmaktadir. Bu amagla planlanan operasyonlarda
slot planlama ve slot koordinasyon birimleri gorev almaktadir. Havalimanina inis
gerceklestirecek ugaklara; yaklasma, son yaklasma ve PAT (Pist, Apron, Taksiyolu)
sahast kullanimlarinda yonlendirme ve hava sahasindan gecis saglayan uguslar iginse
transit iist gecis hizmeti saglanmaktadir (Eurocontrol, 2022: 17-18).

Havalimani Terminal Isletmesi:

Havalimani terminal isletmecisi; ugus operasyon siirecine dogrudan ya da dolayl
katki veren havayolu sirketleri, yer hizmeti kuruluslari, ikram sirketleri, kargo isletmeleri,
perakende ticari isletmeleri gibi sirketlere hizmet satarak faaliyet siirdiirmektedir. S6z
konusu bu sirketler havalimaninda yasanan sorunlar sebebiyle ortaya cikan ugus
gecikmeleri ve iptallerinden etkilenmektedirler.

Bir havalimaninin A-CDM siirecine geg¢mesi durumunda siirecin basarilt
olabilmesi i¢in havalimani terminal isletmecisi sahip oldugu bilgileri ortak platforma
girerek paydaslar ile hemen paylagsmalidir. Terminallerdeki, PAT sahalarindaki, glimriik
ve giivenlik gibi operasyon i¢in kritik alanlardaki aksakliklar1 ve 1yilesmeleri anlik olarak
tim paydaslara bildirerek onlarin operasyonal performanslarimin yiikselmesini
saglamalidir. Havalimani terminal isletmecisi, kilometre tas1 yaklasiminin ilk asamasi
olan ucus planlarinin aktiflestirilmesinde &nemli role iistlenmektedir. Ozellikle ucus
planlarinin havaliman1 slotuna uygunlugunu kontrol ederek siirecteki ilk adimin
atilmasini saglar (Eurocontrol, 2017: XX).

Havayolu Sirketleri:

Havayolu sirketleri kar amac1 giiderek sadece yolcu, sadece kargo veya hem yolcu
hem kargo tasimaciligini bir arada yapan isletmelerdir. Bu igletmeler i¢in yayinlanmis
tarifelere sadik kalarak ucuslarin planlanan zamanlara gore yapilmasi kritik dneme
sahiptir. Planlanmis zamanlarinin diginda gergeklesen uguslar permi ve slot sorunlarina
yol agabilmektedir. Bu sorunlar havayolu sirketlerinin ceza 6demesine ve sonraki sezon
i¢in slot haklarini kaybetmesine sebep olabilmektedir (Castro-Lewis 2011).

Havayolu sirketlerinin ugus planini doldurmasiyla A-CDM siireci baglamaktadir.
Ugus planmin kabul edilmesiyle havayolu sirketi artik bu planin dogrulugu igin
calismaktadirlar. Plan, havalimani slotuna uygunsa sorun yoktur fakat ucusta yasanilacak
gecikmeler takip edilmelidir (Eurocontrol, 2022: 17-18).

Yer Hizmeti Kuruluslari:

Yer hizmeti sirketleri, havalimanina varisindan havalimanindan ayrilana kadar
gecen siire icerisinde; hava araglarina, yolculara, ugus ekiplerine, bagajlara ve kargolara
ihtiya¢ duyulan hizmetleri - ulusal ve uluslararasi sivil havacilik yonetmeliklerine uygun
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belirlenmis standartlar ¢ercevesinde - saglayan kuruluslar olarak tanimlanmaktadir.
Pazara girigleri devlet denetiminde olan yer hizmeti sirketleri, ulusal sivil havacilik
otoritesinden aldiklari ruhsatlar ile operasyonlarini ger¢eklestirebilmektedir. Bu ruhsatlar
hizmetlerin tiirlerine ve kendi adina ya da diger taraflara hizmet verme kriterlerine gore
A, B ve C ¢alisma ruhsati diye siniflandirilmaktadir. Yer hizmeti operasyonlari; harekat,
yolcu hizmetleri, ramp, kargo ve destek grubu gibi farkli departmanlara toplam siirece
katk1 saglarlar (SHGM, 2016).

Yer hizmetli kuruluslari, havayolu sirketleri ile ucagin yer (varig-kalkis)
operasyonu 1ilgili igleri ticari bir amagla yapmak i¢in anlagsma imzalarlar. Yer hizmeti
sirketleri, farkli departmanlariyla hakim oldugundan ugagin yer faaliyetleri siirecinde en
iyi ve dogru bilgiye sahiptirler. Ugagin yakit alim-temizlik-ikram yiikleme siireci, yolcu
check-in ve bagaj islemleri gibi birbirleriyle baglantili faaliyetleri organize ederek ugagin
park pozisyonunda bekleyecegi tahmini bir siire belirlerler. Belirlenen bu siire A-CDM
platformuna TOBT (Target Off Block Time) olarak bildirilir ve yer hizmeti sirketleri bu
hedeflenen saate ulagsmak ile kaynak yoOnetimini iyilestirmeyi ve amaclamaktadir
(Eurocontrol, 2022: 17-18). Ortaklar, Airport CDM Platformuna veri saglamanin ana

kaynaklaridir.
gosterilmistir:

Asagidaki

tabloda ana ortaklar ve

sisteme sagladiklar

Tablo 1: A-CDM paydaslarinin platformdaki misyonu.

veriler

Havayolu / Yer Havahmam < e .. HavaTrafik Diger Hizmet
. S Terminal Ag Yoneticisi v
Hizmeti Sirketi . o Kontrol Saglayicilar
Isletmecisi
Ugak hareket Havalimani Ugus ELDT veya Buz ¢6zme
verileri kapasitesinde azalma | planlarindan TLDT igin sirketleri (buz
gibi ilgili bilgileri alian veriler gercek zamanl ¢cozme ile ilgili
iceren slot verileri giincellemeler tahmini ve fiili
(ADES, SOBT) stireler)
Uguslarm onceligi | Park pozisyonu ve SAM ALDT MET Ofisi (tahmin
kap1 tahsisi ve gercek
meteorolojik
bilgiler)
Doniis Cevresel bilgiler SRM Pist ve taksiyolu | Digerleri (yangin,
suirelerindeki durumu pOliS, gumruk, yaklt
degisiklikler vb.)
TOBT Ozel olaylar (Hava | FUM (Ugus Taksi stiresi ve
giincellemeleri gosterileri, 6nemli Durumu/ELDT) | SID
spor etkinlikleri gibi ?(e:ﬁgl)d\l/l;ya
ozel etkinlikler) iptal (CNL)
Planlama verileri | Ugak hareket TSAT
verileri
Buz ¢6zme ile Pist kullanilabilirligi TTOT
ilgili bilgiler
Ugus planlart Pist kapasitesi
(Vans/Kalkis)
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Ucgak tescili A-SMGCS

(kuyruk ad1) verileri/radar
bilgileri

Ucak tipi

Ucus tipi

2.3. A-CDM Terminolojisi

A-CDM modelinde paydaslarin platforma girecekleri ve platformda diger
paydaslarin dikkate alacaklar1 veriler siireglere gore farkli isimlendirilmektedir. So6z
konusu siireglere dair terminoloji agagidaki gibidir:

Planh Kalkis Hareketi Zamam (SOBT- Scheduled Off Block Time): Bir
ucagin park pozisyonundan ayrilmasinin planlandig1 zamandir.

Tahmini Kalkis Hareketi Zamam (EOBT-Estimated Off Block Time): Bir
ucagin kalkisla ilgili yer hareketine baslayacagi tahmini zaman.

Hedeflenen Kalkis Hareketi Zamam (TOBT-Target Off Block Time):
Havayolu sirketinin veya yer hizmet gorevlisinin, bir ugagin kuleden izin alinmasi iizerine
derhal c¢alistirmaya/geri itmeye hazir olacagini tahmin ettigi zaman. TOBT ugagin
tamamen park pozisyonundan ayrilmaya hazir hale geldigi zamani ifade eder.

Hedef Baslangic Onay Zamam (TSAT-Target Start Up Approval Time):
TOBT, CTOT ve/veya bir ugagin calistirma/geri itme onay1 bekleyebilecegi trafik
durumu dikkate alinarak ATC tarafindan saglanan zaman. TSAT, ATC otoritesi
tarafindan onaylanan motor ¢alistirma ve push-back zamanini anlatir.

Gercek Kalkis Hareket Zamani (AOBT-Actual Off Block Time): Ugagin geri
itildigi, park pozisyonunu terk ettigi zaman (isarsoft obt, 2024).

Tahmini Blok ici Zaman (EIBT- Estimated In-Block Time): Bir ucagin park
poziyonuna varacagi tahmini zaman (isarsoft ibt, 2024).

Hesaplanan Kalkis Siiresi (CTOT-Calculated Take Off Time): Bir ucagin
taktik slot tahsisi sonucuna gore havalanmasinin beklendigi, ilgili Merkezi Yonetim
birimi tarafindan hesaplanip yaymlanan zaman (isarsoft tot, 2024).

Tahmini Inis Zamam (ELDT-Estimated Landing Time): Bir ucagin piste
inecegi tahmini zaman.

Hedef Inis Zamam (TLDT-Target Landing Time): Varis yonetimi siireciyle
pist sirasini ve kisitlamalari hesaba katan, hedeflenen pist esigine teker koyma zamani

Gergcek (Fiili) inis Zamam (ALDT-Actual Landing Time): Ugagm piste indigi
gercek zamandir (isarsoft Idt, 2024).

2.4. Diinyada CDM Konsepti
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24.1.  Avrupa’daki CDM Konsepti

Havalimant CDM'i (A-CDM), mevcut kaynaklarin daha verimli kullanilmasini ve
hava trafiginin 6ngoriilebilirligini saglayarak havalimani operasyonlarinin iiretkenligini
artirmay1 ve sirdiiriilebilirligini saglamay1 amaglamaktadir. Hava araglarinin 6zellikle
geri dontis ve kalkis oncesi operasyonlarina odaklanan A-CDM yaklasimi, bu amaci
havalimaninda ucus operasyonlarinda rol oynayan tiim paydaslar1 koordineli ¢alismaya,
onemli verileri daha dogru ve zamaninda paylagmaya tesvik ederek gerceklestirmektedir
(Eurocontrol, 2019).

A-CDM konsepti Avrupa havacilik sisteminde 2000’li yillarin baslarinda daha
goriiniir olmaya baslamistir. Avrupa’daki CDM anlayisi, havalimanlarini tiim Avrupa
ATM agiyla biitiinlestirme yaklasimi olarak benimsenmektedir. Avrupa’daki
havalimanlari, Eurocontrol ve havayolu sirketleri ile koordineli operasyonlar yaparak
yerel havaalani operasyonlarimi tiim Avrupa Hava Trafik Yonetimi’ne (ATM) dahil
etmekte; bu sayede sisteme girilen anlik verilerle yerel havalimanlarini beslemeyi hem de
sistemden saglanan verileri kullanip bu agdan beslenmeyi amaglamaktadir (ICAO, 2019).

Avrupa’daki operasyonel yogunluk karsisinda verimliligini artirmay1 amaglayan
havalimanlarinin birgcogunda A-CDM konsepti uygulanmaktadir. Avrupa’da ilk olarak
2007 yilinda Miinih Havalimani’nin A-CDM’i tam olarak uygulamasiyla baslayan siirec,
glinlimiizde ugus yogunlugu olan bir¢cok havalimaninin A-CDM olma girisimiyle devam

etmektedir. Avrupa ¢apinda halihazirda 33 havalimaninda tam olarak uygulanmaktadir
(Eurocontrol, A-CDM).

24.2. ABD’deki CDM Konsepti

Havacilik sistemi i¢in yararli, emniyetli ve verimli bir milli hava sahas1 sistemi
olusturmak amaciyla yeni teknoloji ve prosediirler gelistirmek {izere hiikiimet/endiistri
ortak girisimi olarak ABD’de 1995 yilinda CDM modeli resmi olarak kurulmustur (FAA,
CDM History). ABD’deki CDM uygulamalarina baktigimizda Avrupa’daki A-CDM
uygulamalarindan ayristigmi gérmekteyiz. ABD’de havalimanlarindaki terminaller
genellikle havayolu sirketleri tarafindan isletilmektedir. Bunun yani sira apronun
yonetimi de havayolu sirketleri tarafindan gerceklestirilmektedir (ICAQO, 2019). Terminal
ve apron yonetimiyle Avrupa’daki havalimanlarindan ayrisan ABD’de uygulanan CDM
modelinin paydaslar1 da farklilik gostermektedir. ABD’deki platformun ortaklari;
hiikiimet, genel havacilik, havayollari, 6zel sektor ve akademi temsilcilerinden
olusmaktadir (CDM, 2018: 5).

S-CDM’de A-CDM’den farkli olarak; ucagin geldigi istasyondaki bilgiler
kullanilmayip ucagin geldigi havalimaninda taksi igin giris yaptigt asama siirecin
baslangict olarak kabul edilmektedir (FAA, 2016). Surface CDM’de, bir havaalaninin
yilizeyindeki trafik durumunu takip etmek igin yiizey izleme araglarini kullanan ¢ok
saylida havaalan1 ve hava trafik kontrol kulesi (ATCT) vardir. Bu ylizey gozetim
sistemleri, Trafik Akig Yonetim Sistemi (TFMS-Traffic Flow Management System) gibi
NAS (National Airspce System)'daki diger sistemlere yiizey durum verilerini ileterek
stirecin verimini artirip emniyetini yiikseltmektedir (FAA, Surface CDM Team).

https://dergipark.org.tr/tr/pub/farabi



Optimization of Existing Operational Processes with Stakeholder Participation Model: Antalya Airport Example ¢ 17

2.4.3. Kiiresel CDM Konsepti

ICAO (International Civil Aviation Organization), CDM konseptini
benimseyerek talebin fazla oldugu ve verimli operasyonlarin yapilamadigi bolgelerde
bulunan havalimanlarini A-CDM uygulamaya yonlendirmek amaciyla toplantilar ve
egitimler gerceklestirmektedir (ICAO, 2019). Bolgesel gereksinimler dikkate alinarak
Olceklendirilmis uygulamalar tespit etme amaciyla yapilan bu ¢alismalarda, A-CDM’in
uygulama alani genisletilerek daha verimli ve emniyetli kiiresel bir hava tasimaciligi
amaglanmaktadir (ICAO, 2018: 4).

Avrupa’daki CDM yaklasimini biiytlik 6l¢iide kiiresel boyutta uygulayan ICAO,
havalimanlar1 arasindaki veri paylasiminin A-CDM’den A-CDM’e yapilmasi yerine
ATM tizerinden yapilmasini savunmaktadir (ICAO, 2019). Bu amagla ICAO, Havacilik
Sistemi Blok lyilestirme (ASBU- Aviation System Block Upgrades) yaklagimiyla A-
CDM uygulama siirecine gegis saglayan bir arayliz oraya ¢ikartmaktadir.

ASBU c¢ercevesi, ICAO'nun kiiresel hava trafik yoOnetimlerin birbirleriyle
esgiidimlii caligmalarina odaklanan sistem miihendisligi konseptidir. ICAQO’ya iiye
devletlerin yiiriittiigii baz1 hava seyriisefer iyilestirme programlarinin (SESAR, NextGen,
CARATS) ASBU yaklagimiyla siirdiiriilmesi planlanmaktadir. ASBU konseptinde
teknolojiler ve siirecler; ihtiya¢ duyulan iyilestirme alanlarina goére modiiller seklinde
diizenlenmistir. ASBU yaklasimindan yararlanacak ortaklar modiillerde sadece
gereksinim duyduklar1 teknolojilere ve siireglere odaklanip biinyelerine entegre
etmektedir. Biitiin modiillerin her iilke ya da bolge tarafindan uygulanmasi zorunlu
tutulmamistir (Netto vd. 2020: 17-18).
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Sekil 4: CDM’e Evrensel Bakis (Yazar tarafindan olusturulmustur).

24.4. CDM’nin Tiirkiye’deki Durumu

Hava tasimaciliina talebin artisina paralel Tiirkiye’de artan hava trafigi; 6zellikle
Istanbul (IGA), Antalya, Ankara/Esenboga, Istanbul/Sabiha Gékcen Havalimanlari’nin
kisith  kaynaklarini  verimli kullanmalarin1  gerektirmektedir. Havalimanlarindaki
kapasitenin (pisler, taksiyollari, park poziyonlari, yolcu salonlar1 gibi) kisitli olusu,
DHMIi (Devlet Hava Meydanlar1 Isletmesi)’nin slot dagitimi yaparak soruna
yaklasmasma sebep olmaktadir (DHMI, 2023: 65). Bu yaklasim ise talebin
baskilanmasina ve verimligin diismesine yol agmaktadir.

Ugus faaliyetlerinin yogun oldugu Tiirkiye’deki havalimanlarinda ICAO’nun
ASBU cercevesindeki modiillerden bazilar1 - havalimanlarinin yerel gereksinimleri
dikkate alinarak - benimsenerek siireclere entegre edilmektedir. Bu dogrultuda; Istanbul
Havalimani'na AMAN (Arrival Manager-Varis Yoneticisi) sistemi kurulmus olup, A-
CDM kapsaminda DMAN (Departure Manager-Kalkis Yoneticisi) sistemi kurulma
prosediirleri de siirmektedir (DHMI, 2023: 58).

Diinya genelinde uygulanan havalimanlarinda verimli operasyonlara katki
saglayan A-CDM konseptine, lilkemizde kitalararasi gecis konumunda olan, yilin her
donemi trafik yogunlugu yasayan, Istanbul Havalimani ilgi gdstermektedir (DHMI, 2023:
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20). A-CDM prosediirleri Avrupa’da 33 havalimaninda tam olarak uygulanirken;
i¢lerinde Istanbul Havalimani’nin da oldugu 9 havaliman1 CDM olma yolunda siireglerini
devam ettirmektedir.

3. ANTALYA HAVALIMANI PAYDASLARININ A-CDM
MODELINE YAKLASIMLARININ INCELENMESI

Antalya Havalimani’nda faaliyet gosteren geleneksel (1), charter (2) is modelini
benimseyen 3 havayolu sirketlerinin {ist diizey ve birim yoneticileriyle (3 katilime1), yer
hizmeti veren 3 sirketin istasyon miidiirleri ve departman sefleriyle (9 katilimc1) ve 2 hava
trafik kontrol personeli ile gerceklestirilen goriismelerde katilimcilara (toplamda 14
katilime1) yar1 yapilandirilmis sorular yoneltilmistir. Hazirlanan sorulardan bazilar1 ortak
bazilari ise sirketin ana faaliyet alani sebebiyle degisiklik gostermektedir.

3.1. Arastirma Yontemi

A-CDM Modelinin Havaliman1 Performansina Etkisinin incelenmesinde nitel
arastirma teknigi kullanilmistir. Nitel aragtirma; sayisal bir sekilde 6l¢iilmesine gerek
olmaksizin bilgisine ihtiya¢ duyulan kisilerden goriislerini almak, olaylara bakigini ortaya
cikarabilmek amaciyla gergeklestirilen bir yontemdir (Nakip, 2013). Bu tarz
arastirmalarda biitiinsel bir yap1 mevcut olup, olaylar birbirleriyle dogrudan etkilesim
halindedir (Cokluk vd. 2011; Yazici-Altun 2014). Nitel arastirmalar; dogrudan ve dolayl
nitel arastirmalar olmak {izere iki ana gruba ayrilmaktadir. Dogrudan nitel arastirmalar;
odak gruplar ve derin goriisme; dolayli nitel arastirmalar ise; gézlem ve gosterim olmak
tizere gruplanmaktadir (Nakip, 2013). Nitel arastirilan durum ¢aligmalarinda 6rneklemin
nispeten kiigiik tutularak katilimeci sayisinin az olmasinin temel sebebi, detayli ve
derinlemesine bir arastirma yapilma amacindan kaynaklanmaktadir. Bu aragtirmalarda
amag calismay1 genellemek ve ¢ok sayida katilimer ile benzer verileri elde etmek degil
nitelikli sonuc¢lara ulasmaktir. Bu nedenle siirecte kilit rol iistlenen katilimcilara
odaklanilarak miilakatlar gergeklestirilir anahtar konumdaki bilgi vericiler segilir ve bu
sekilde goriismelere devam edilir (Aytagli, 2012). Bu calismada Antalya Havalimani’nda
faaliyet gosteren isletmeler, kurum ve kuruluslar ile ilgili diger yerel paydaslar ile
dogrudan nitel arastirma yontemlerinden birisi olan derinlemesine goriisme yontemi
kullanilmistir. Derinlemesine goriisme; katilimeilarin herhangi bir sinirlama olmaksizin,
arastirilan konuya yonelik bakis agisinin, duygu ve diisiincelerinin ortaya ¢ikarilmasi
amaciyla yar1 yapilandirilmis ya da yapilandirilmamis tekniklerin kullanilmasi olarak
tanimlanabilmektedir (Karatas, 2015). Nitel arastirmalar bireylerin algilari, davraniglar
ve edindikleri anlamlari derinlemesine anlamaya ¢alisan yontemlerin basinda
gelmektedir. Bu sayede bireylerin sOylemlerinin arkasinda yatan anlamlarin ortaya
¢ikmasi miimkiin hale gelmektedir (Yiiksel, A. vd. 2007). Dolayisiyla bu arastirmanin
amag¢ ve hedeflerine uygun olarak nitel arastirma yontemleri (goriisme) tercih edilmistir.

3.2. Veri Toplama Yontemi

Nitel aragtirma yontemi biiyiilk Olgiide veri toplama siirecine dayanir. Bu
calismada nitel yontem olarak yar1 yapilandirilmis goriisme teknigi kullanilmistir. Yar
yapilandirilmig gériigme tekniginin veri toplamadan 6nce dnceden belirlenmis bir yapisal
bicimi vardir. Ancak bu formda yer alan sorular 6ncelikli olarak acik ugludur ve arastirma
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konusuna bagl farkliliklar gostermektedir.

Antalya Havalimant’nin bir CDM havaliman1 olmasi durumunda yapilacak
performans  degerlendirmesi  Antalya  Havalimanm1  operasyonlari  ag¢isindan
degerlendirilerek bu kapsamda - toplamda 14 katilimci olmak iizere - havayolu ve yer
hizmeti sirketlerinin istasyon miidiirlerine ve operasyon birimlerindeki personellerine
ayrica ATC birimi gorevlilerine genel degerlendirmeleri igeren yar1 yapilandirilmig
sorular iletilmistir. Gorlismeler yiiz yiize, telefon, internet araciligiyla toplantilar
yapilarak gergeklesmistir. Goriigmeler yapilmadan 6nce, hazirlanan arastirma sorularinin
uygunlugunu gosteren; Akdeniz Universitesi Sosyal ve Beseri Bilimler Bilimsel
Arastirma ve Yayin Etigi Kurulu’nun 09.10.2024 tarihindeki 19. Toplantisinda 396 karar
sayil1 etik kurul izni raporu alinmustir.

Calismanin arastirma sorular1 detayli bir literatiir okumasi ardindan hazirlanmistir
(ICAO, 2019; ICAO, 2018: 4; Eurocontrol, 2024: 23). Sorular hazirlanirken Uluslararasi
Sivil Havacilik Orgiitii'niin (ICAO), yogun olan ama verimli operasyonlarin yapilamadig1
bolgelerde bulunan havalimanlarint A-CDM uygulamaya tesvik edici toplanti ve egitim
dokiimanlarindan yararlanilmistir (ICAO, 2019). O bolgelerdeki havalimam
paydaslarinin konuyla ilgili diisiincelerini arastirmak i¢in yapilan anket ¢aligmalar1 ve
sirec hakkindaki bilgi ve isteklerini Olgmeyi hedefleyen arastirmalar sorularin
sekillenmesine katki saglamistir (ICAO, 2018: 4). ICAO’nun Havacilik Sistem Blok
Iyilestirme (ASBU) yaklasimindaki unsurlar (B0/1-Havaalani CDM Bilgi Paylasimi ve
B0/2-ATM A1 Isleviyle Entegrasyon) goéz oOniinde bulundurularak Antalya
Havalimani’nda hangi paydas tarafindan hangi elementlerin kullanildig tespit edilmeye
calisilmistir (ICAO, 2019). Ayrica Eurocontrol’iin  A-CDM platformuna 6zgii
operasyonel prosediirlerini iceren 16 kilometre tasi siireci gdz oniinde bulundurularak bu
asamalar katilimcilara acgiklanarak Antalya Havalimani’ndaki ugus operasyonlarinin
tyilestirilme siirecinde hangi asamanin ne dlgiide 6nemli oldugu saptanmaya calisilmistir
(Eurocontrol, 2024: 23).

3.3. Veri Analiz Yontemi

Katilimcilardan alinan yanitlar arastirmacilarin herhangi bir miidahalesi olmadan
oldugu gibi yansitilmistir. Goriigmelerden elde edilen veriler metin formatinda betimsel
analize tabi tutulmustur. Betimsel analiz, elde edilen verilerin 6zetinin ve yorumlarinin
belirli temalar altinda yapilmasidir. Bu yaklagim; temel veri analizi, agiklama,
siniflandirma ve korelasyonu igerir. Verilerden elde edilen bulgular 6zetlenir ve
karsilagtirilir. Arastirmaci, birbirleriyle ilgili gelistirilen temalari inceler, iligkileri ve
farkliliklar1 arastirir ve ¢esitli baglantilar kurarak sonuca varmaya ¢alisir (Patton, 2018).
Bu baglamda aragtirmaya katilan katilimcilardan elde edilen veriler betimsel analize
dayali olarak incelenmis ve belirlenen temalar dogrultusunda bazi c¢ikarimlar ve
degerlendirmeler yapilmistir.

3.4. Orneklem
Her bir kurulusla yapilacak goriismelere gore ayr1 ayr titizlikle hazirlanan sorular,

(operasyon siirecindeki birbirinden farkli sorumluluklari olmasi sebebiyle) goriismeler
devam ederken uzman ve katilime1 goriislerine gore giincellenerek son seklini almistir.
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Calisma icin katilimci gruplari olusturulurken Antalya Havalimani’nin bir CDM
havalimani olmas1 durumda platformun dogal paydaslar1 (siireci direkt olarak etkileyen
ve siirecten etkilenen) gozetilerek 6rneklem olusturulmustur. Bu dogrultuda havayolu ve
yer hizmeti sirketlerinin istasyon miidiirlerinden ve operasyon birimlerindeki
personellerinden ayrica ATC birimi gorevlilerinden olusan 14 kisilik bir katilimer grubu
olusturulmustur. Verilerin toplanma siirecinde katilimcilar ile yiiz yiize ve g¢evrimigi
sistemler araciligiyla goriismeler yapilmistir. Uygulama siirecinde elde edilen veriler
yapilan analizler ile nesnel bir sekilde ¢alismaya yansitilmistir.

3.5. Tartisma

Aragtirmanin ortaya ¢ikan yapisinda ele alinan temalar; ‘‘“Mevcut Operasyonel
Degerlendirme’’ (4 soru) ve ‘‘CDM Konseptine Yaklasim’’ (8 soru) ana basliklar1 altinda
degerlendirilmistir. Bu ana basliklar ve icerisindeki durumlar; katilimcilarin yanitlari,
literatiir, uluslararasi orgiitlerin ve CDM yaklasimmin odak alanlar1 gz Oniinde
bulundurularak olusturulmustur. Katilimcilarin yanitlar1 ve bu cergevede yapilan
degerlendirmelerden elde edilen iki tema altinda elde edilen bulgular asagida
sunulmaktadir. Degerlendirmeyi yapan 14 katilimcmin temsil ettikleri kurumlar;
havayolu sirketi (3 katilime1), kule (2 katilimci) ve yer hizmeti kuruluslar (9 katilimer)
sirastyla ‘K1, K2, ve K3’ olarak sembolize edilmistir.

Mevcut Operasyonel Degerlendirme

MOD 1: Yogun donemlerde uguslarinizin verimliligini artirmak i¢in ne tiir
adimlar atilmaktadir? Bu amaci1 gergeklestirmek i¢in sahip olunan teghizat, program,
prosediir ve personel hakkinda bilgi verebilir misiniz? Bunlar yeterli mi? Yoksa ihtiyag
duyulan/planlanan yeni uygulamalar s6z konusu mu?

Katilimcilarin cevaplar1t Antalya Havalimani’nda yogun dénemlerde operasyon
verimliligini artici ortak bir calismanin olmadigini ortaya koymaktadir. Sirketlerin kendi
kaynaklar1 ve planlamalar1 dogrultusunda yaptiklari ¢alismalarla iyilestirmeler kolektif
yapiya kavusamamis; daha ¢ok bireysel diizeyde kalmistir.

“Paydaslarla kaynak degerlendirmesi, tarife hakkinda bilgilendirme, sezona
ozgti ozel durumlarin paylasimi (yerde kalis siireleri, ekipler ucuslar arasi aktarma siiresi
gibi operasyonu dogrudan etkileyen siireler), sirketin belirledigi zamaninda kalkis ve
verde kalis siiresi performansinin altina inildigi giinlerde tehir kodu analizinin ve
iyilestirmelerinin planlamas: amaciyla toplantilar yapilmaktadir.”” (K1)

“Hava sahasimin ya da havalimaninin kapasitesi hesaplama iglemleri ¢ok fazla
degisken barindiran iglemlerdir. Hava sahasi verimliligini arttirmak i¢in hava sahast
tasarimda degisiklikler (SID (Standard Instrument of Departure), STAR (Standard
Instrument Arrival) vb) icin calismalar yapilabilir. Hava trafik hizmetlerinde verimliligi
artirmak i¢in kalifiye personel ile birlikte gelismis teknoloji 6nemlidir. En basit ornegi ile
AMAN (Arrival Manager), DMAN (Departure Manager) sistemleri onemli
argiimanlardandr.”’ (K2)

“Mevcut isleyigimizde hava sahasimn verimliligini arttirmak igin entegre olmusg
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bir programimiz bulunmamaktadir. Hava sahasimin verimliligini uyum saglamak igin
Eurocontrol tarafindan tahsis edilen CTOT uygulamalarina ve ugaklarin plan saatlerine
gore hareket edilmektedir. Mevcut sistemde havalimani genelinde verimliligi arttiracak
yeterli bir alt yapt bulunmadigin soyleyebiliriz. Ancak verimlilik arttirici programlara
entegre olabilecek alt yapiya sahibiz ve en giincel versiyonlar ile desteklemeye devam
etmekteyiz.”’ (K3)

MOD 2: Gelen, yer operasyonu siirecindeki ve giden ugaklarla ilgili hangi kisi ya
da kurumlarla hangi asamada ne 6l¢iide paylasimlar gerceklestirmektesiniz?

Katilimeilarin cevaplara gore; birbiriyle direkt is iliskisi olmayan paydaglar
arasinda ortak bir iletisim sistemi bulunmamaktadir. Direkt is iliskisi olan sirketler ise,
standart iletisim modeli yerine paydaslara gore farklilik gosteren farkli iletisim kanallarin
kullanmaktadir. Bu durum verilerin zamaninda ve dogru iletimini saglayamamakta ve
tiim havalimani kullanicilarina bilgi iletimi yapilamamasi sebebiyle toplam performansi
distirmektedir.

“Yer hizmeti sirketi ve havalimani isletmecisi ile ucuslarin yolcu sayisi, planl
gelis/gidis zamami, yerde kalis stiresi, ekiplerin turn arounda/yati ekip olup olmadigi,
ucagin yerde kalma siiresi, planli teknik ¢alisma, yakit vb. operasyonel siireci ilgilendiren
tiim bilgiler paylasilmaktadir. Giivenlik hizmeti alinan firmalar, transfer hizmeti alinan
firmalar vb. operasyonun dogrudan ilgilendirmeyenlerle ise yapilan ige gore ihtiyag olan
bilgiler paylasilmaktadwr. Yer hizmeti sirketi ile sirketimizin kullandigin operasyonel
takip araglart kisitli  rollerle paylasimaktadir. Havalimani otoritesi ile ¢esitli
entegrasyonlar ve kurulan oto-mail raporlaryla ihtiya¢ duyduklari  veriler
paylasilmaktadir. Tiim  paydaslarin  verilerinin  toplandigt  bir  sistem
kullanilmamaktadir.”” (K1)

“Meydan Kontrol Kulesinin normal operasyonel siirecte herhangi bir paylasimi
bulunmamaktadir. RAMP ofis tarafindan yapilan parklama ile gelen ucaklar parklarina
vonlendirilir. Yine kalkan ugaklar (normal operasyonel durumda) ile ilgili olarak da
sadece ucgus ekibi ile iletisime gegilir. Operasyonel bilgiler Antalya AIP’sinde
vayinlanarak kurallar belirlenir.”’ (K2)

“Havayoluna hizmet veren tiim paydaglar ile (vakit, ikram, teknik, vb) web sitemiz
tizerinden giincel/tahmini gelis ve gidis saatleri, tarife bilgileri, ucus bilgileri
paylasilmaktadir. Ayrica havayollarina gore degiskenlik gosterse de telsiz ve telefon
(arama, whatsapp, gibi) iletisim kanallarimiz bulunmaktadir. I¢ miisterilerimiz ile de
entegre bilgi paylasim kanalimiz bulunmaktadir.”’(K3)

MOD 3: Gelen ve giden ucuslarinizin bilgilerini nasil takip ediyorsunuz? Hangi
programlardan ve paydaslardan bilgi aliyorsunuz? Bu bilgilerin gercekligi operasyon
stireglerinizi nasil etkiliyor (Yogun donemlerde radar kontrolleri is yiikiinii nasil
etkiliyor?)

Katilimcilarin  cevaplar1 verileri elde etme noktasinda bir¢cok kaynaktan
yararlandiklarin1 gdstermektedir. Ancak bu kaynaklarlar elde edilen veriler herkesin
gorebilecegi bir platformdan paylasilamamaktadir. Ozellikle kisith sayida personel ve
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techizat ile galisan yer hizmeti sirketlerinin yogun dénemlerde bahsettikleri kaynaklari
sik1 bir sekilde takip edebilmesi ve buna gore programlarini revize etmeleri oldukca
zorlagmaktadir. Cesitli kaynaklardan elde edilen verilerin - her bir paydasa sorumluluk
yliklenerek - ortak bir platforma zamaninda girilmesi is yiikiinii azaltacag1 ve verimliligi
yiikseltecegi diistiniilmektedir.

““Sirketimizin oz kaynaklariyla insa edilen web tabanli bir ara yiiz iizerinden takip
ediyoruz. Ugaklarin ACARS bilgileri, DCS sistemine kullanicilar tarafindan yapilan
girisler, telex mesajlart gibi bilgilerden yer operasyon yonetim siirecinde ihtiya¢ olan
ilgili ara yiizde son kullanici tarafindan takip edilebilmektedir.”’ (K1)

“ATC’ye gelen ugak bilgileri; AFTN vb. ug¢us mesaj sistemlerinin ATC nin
kullandigi FDP gibi sistemlere islenmesi ile gelir. Komsu FIR ile telefon iletisimi de
saglanabilmektedir.”” (K2)

“Hem MVT hem de Eurocontrol iizerinden ucuslar takip edilmektedir. MVT
mesajlart alindiktan sonra Eurocontrol ile karsilastirarak aksiyonlar alinmaktadir.

Ayrica gesitli web siteleri ve merkezimizde kurulu olan VHF anteni ile canli u¢uslar
izlenmektedir.”’ (K3)

MOD 4: Kalkis siras1 gelmedigi halde yer operasyonu tamamlanan (READY msj1
alinan) ucaklarin kule tarafindan park pozisyonundan ¢ikarilmasi yakit tiiketimine etkisi
(Maliyet ve ¢evreci hedeflere ulasma noktasinda etki - emisyon ve giiriiltii):

Katilimcilardan K1 bu soruda maliyet ile ilgili veri paylasimi yapmamistir. Ancak
tiim katilimeilar, giden ucgaklar i¢in dogru siralama yapilamamasi sebebiyle ugaklarin
motor ¢alistirdiktan sonra bir siire daha bekletilme durumlarinin yasandigin1 ve bunun
ozellikle K3 i¢in kaynak kullanimlarinda 6nemli diisiisler yasattigi, ayrica diger uguslara
hizmet sunumunda gecikildigini ortaya koymaktadir.

Sirket kurallar1 geregi veriler paylasilamamaktadir. Ancak bu durum
vasandiginda yakit tiiketimini artirmakta, nadirde olsa ucaklar ek yakit almaktadr.
Karbon ayak izinin artirmasi ise dogaya zarar veren bir durumdur (K1)

Kalkis siras1 gelmedigi halde yer operasyonu tamamlanan (READY msj1 alinan)
ucaklarin park pozisyonun ayrilmasi i¢in izin veriliyor mu? Veriliyorsa bu ucaklarin
parktan ¢iktiktan sonra ortalama bekleme siireleri hakkinda bilgi verebilir misiniz?

““Sirket hazir oldugunu ATC iinitesine belirtir ve ATC de bu durumu REA mesaji
ile Ag Yoneticisine (NM) bildirir. Ancak iyilestirme gelirse ATC havalimani igin
belirlenen standart taksi siiresini dahil ederek motor ¢calistirma verir. Ortalama bekleme
stiresi CTOT zamanina gore en fazla 10 dakika olabilir aksi durumda yeniden SRM
mesaji talep edilir.”’(K2)

Yer operasyonunu tamamlayan (READY msj1 gonderen) ucaklarin park
pozisyonunda bekletilmesi giinliikk is akisinizi nasil etkiler? Kaynaklarin (harekat
personeli, pushback araci ve operatorii, bazi durumlarda ASU ve GPU techizatlar1) bir
stire daha orada tutulmasmin giinliik performans agisindan degerlendirmesini yapar
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misiniz?

“Personelin ve ekipmanin o alanda sabitlenmesi sebebiyle ilave is giicii ve
techizat gereksinimi olusmaktadir, ayrica diger uguslara hizmetin aksamasina yol
a¢maktadir.”’ (K3)

MOD 5: Verilerin giincel olmamasi sebebiyle (ya da diger nedenlerle) yasanan
aksakliklarda size herhangi bir yaptinm uygulaniyor mu? (Uygulaniyorsa hangi
otoriteden ne tiir yaptirimlar?)

Kule’nin takip ettigi sistemlerin gelismisligi operasyonlar1 giincel verilere gore
planlamalarin1 saglamaktadir. Ancak bu diger paydaglara aktariimamaktadir. Diger
katilimcilarin veri giincellemesi sebebiyle herhangi bir cezai yaptirima tabi tutulmamasi
durumun operasyonel verimliligi  etkisi  konusundaki ciddiyetini  azalttigi
diistiniilmektedir.

“Verilerin giincel olmamast durumunda gelistirilen ig siireglerinin yardimuyla
sistem veya diger birimler tarafindan verilerin giincellenmesi talep edilmektedir.
Verilerin giincel olmadigr durum c¢ok istisnai durumlar haricinde yasanmamaktadir.
Giincellenmemis veriler sebebiyle bir yaptirim uygulanmamaktadir.”” (K1)

“ATC iinitesinin kullandigi tiim veriler giinceldir aksi durum soz konusu olursa
incelenir.”” (K2)

“Herhangi bir yaptirum soz konusu degil.”’ (K3)

MOD 6: Havalimant kaynaklarmin yetersizliginden yasanan gecikmeler
karsisinda nasil bir yontem izliyorsunuz?

Alinan cevaplar Antalya Havalimani’nin kapasitesinin yetersizligini ve bundan
kaynakli gecikmelerin yasandigini ortaya koymaktadir. Gecikmelerle ilgili tehir kodlar1
havaliman isleticisine yansitilmakta fakat bu durum ilave planlamalar yapilamadigindan
ilerleyen donemlerde iyilesme saglayamamaktadir.

“Havaliman yetersizligi ile ilgili yasanan gecikmeler uygun tehir kodu ile
sistemimize kaydedilmektedir. Sezon oncesi toplantilarda ilgili gecikmeler raporlanarak
planlamanin iyilestirilmesi talep edilmektedir.”” (K1)

“Kapasite ya da herhangi bir sorun nedeniyle belirlenen saatlik kapasitede
otorite tarafindan azaltmaya gidilmesi durumunda, yeterli bilgi paylasiminin
vapilamadigt Antalya Havalimani’nda - Ag Yonmetimi agisindan her tirlii bilgi
paylasimmmin oldugu CDM havalimanlarina nispeten - durumu yonetmek ¢ok daha
zordur.”” K2

MOD 7: Yerdeki ugaklarin takipleri i¢in hangi sistemlerden yararlaniyorsunuz?
(Gorsel, sesli)

Katilimecilardan ‘K2’ ICAO’nun ASBU yaklasimindaki modiillerden bazi
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elementleri siireglerine entegre ederek verimi artirmay1 hedeflemektedir. ‘K3’ katilimer
ise TAV’in CDM teknolojisine entegre olarak yer hareketindeki ucgaklar1 takip
edebilmektedir. ICAO’nun ASBU yaklasiminin CDM’e gegis asamasi olarak
degerlendirilmesi sebebiyle, kullanilan bu elementlerin Antalya Havalimani’nin CDM
olma noktasinda uyum siirecini kolaylastirmasina katki saglayacagi diisiiniilmektedir.
Ancak CDM araglarindan tiim paydaslar bazilarina sahip olabilir ama siirecin
isleyebilmesi i¢in bunun kurallar1 belirlenerek paydaglarin bir araya gelip bilgilerin
paylasilmasi gerekliligi asil verim artisin1 saglayacaktir.

“4-SMGCS, DCL-EFS ve kamera sistemlerinden yararlanmaktayiz.”” (K2)

“Mevcut durumumuzda operasyonel siireglerimizi yonettigimiz RTM (Gergek
zamanlt operasyon izleme) modiiliine sahibiz ve TAV teknoloji ile gelistirme

calismalarimiz devam etmektedir. Bu siire¢lerimizi su asamada sadece apron sahamizda
etkin kullanmaktayiz.”” (K3)

MOD 8: Slot uygulanan donemlerde ucaklarin gelis zamanlarmin dogru
bilinememesi sebebiyle mevcut kaynaklardan atil bekleyenler oluyor mu? (Bu durumda
bosta kalan ugagin govde biiyiikliigii sebebiyle o an bosta kalan park pozisyonunu
kullanamamas1 gibi)

Katilimeilardan ‘K2’ ve ‘K3’ dogru bilginin zamaninda alinamamasinin hem
operasyonel hem c¢evresel olumsuzluklarindan bahsetmislerdir. Bunun yani sira
personellerin iizerinde olusturdugu baskinin saglik sorunlarina yol agabilecegi
vurgulanmistir.

CDM havalimanlarinda durumu yonetmenin kolayligi vurgusu MOD 6 daki soru
icin yapilan degerlendirme igerisinde yanitlanmigtir (K2)

“Operasyonel planlamamiza olumsuz etkisi olmaktadir. Terminal tarafindan
yolcularin boarding kapilarimin degismesi havalimani igerisinde ilave giiriiltii kirliligine
vol agmaktadir. Yolcular bir noktadan diger noktaya hareket etmeleri nedeniyle terminal
icerisinde anlamsiz bir trafik olusturmaktadir. Apron tarafinda da bilgilerin iletilmesi
ilave giiriiltii  kirliligine sebep olmaktadir. Bagajlarin ve ekipmanlari park
pozisyonlarindan alinip yeni park pozisyonuna sevk edilmesi apron iizerinde gereksiz ve
fazladan bir trafik olusmasina sebep vermektedir. Olusan bu trafik hem fazla yakit sarf
edilmesi nedeniyle ¢evreye olumsuz etkilemekte, hem de kaza risklerini acelecilik de
eklenince arttirmaktadir. Personel iizerinde de zaman baskisi artarak stres seviyesinin
artmasi ile saglik agisindan olumsuz etkiye sebep olabilmektedir.”” (K3)

CDM Konseptine Yaklasim

CKY 1: Uctugunuz noktalardaki havalimanlarinin CDM havalimani olmasi
konusunda istekli misiniz? Bu siiregte sirketiniz nelere ihtiya¢ duymaktadir? (Teknoloji,
para, egitimli personel gibi). AYT nin CDM havalimani olmas1 noktasinda talebi olursa
sirket olarak tavriniz nasil olur? Bu siireci sirketinizin avantajlari ve dezavantajlar
seklinde degerlendirir misiniz?
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Faaliyet alanlar1 farkli olmasi sebebiyle katilimcilara farklilagtirarak sorulan ayni
amagcli sorularda CDM konseptine yaklasimlar1 sorulmustur. Havayolu sirketlerinin
kendilerince savunduklar1 gerekcelere gore CDM modeline isteklilik durumu farklilik
gostermektedir. ‘K2’ katilimer ise tiim ortaklarin CDM uygulamasi i¢in tiim paydaslarin
fikir birligine ihtiya¢ duyuldugu ve yapilan toplantilarda bunun tam olarak saglanamadig1
goriisiinii vurgulamaktadir. ‘K3’ ise uygulamanin olas1 avantaj ve dezavantajlarina dikkat
cekmisgtir.

Geleneksel tasiyyict ve 1 charter tasiyici yoneticileri istekli: Bu konudaki
diistincelerini “‘Kalkis meydanindaki operasyonel siireglerin iyilesmesi meydanimizdaki
siireclerin de iyilesmesini neden saglayacaktir. Ilgili talebi gsirketimizin genel
miidiirliigtindeki ilgili birimlere olumlu gériis vererek iletiriz. Nihai karar konunun
uzmani olan birim tarafindan verilir.”’ seklinde ifade etmislerdir. Diger charter tasiyici
yoneticisi isteksiz: A-CDM’in  kurulum maliyetlerini paylasmak istemiyor. Ayrica
operasyonel seffaflik saglamasi1 sebebiyle bazi operasyonlarini planladigi  gibi
yonetemeyecegini diistiniiyor. (K1)

AYT bir CDM havaliman1 olma konusunda istekli mi? Bu siire¢te AYT ig¢in ne
gibi zorluklar s6z konusudur? (Teknolojik, ekonomik, egitimli personel, politik ...)

“Tiim paydaslarn istekli olmasi gereken bir siire¢ bu, oncelikle paydaslarin bu
konuda istekli olmalart gerekir. Bunun icin dncelikle egitim ya da toplantilar ile bu
isteklilik saglanarak her paydagsin siirece dahil olmasi gerekir. Daha sonra olusacak yol
haritasi ile beraber siire¢ hizlanacaktir. Antalya Havalimani’'nda operasyonel siirecte
kritik oneme sahip bazi paydaslarin daha d6nceki goriismelerimize istinaden CDM
konusunda goniillii olmadiklarim biliyoruz.”’ (K2)

AYT’nin CDM havalimani olmas1 noktasinda talebi olursa sirket olarak tavriniz
nasil olur? Bu siireci sirketinizin avantajlar1 ve dezavantajlar1 seklinde degerlendirir
misiniz? (Teknolojik gereksinimler, ekonomik durum, egitimli personele ihtiyaci, is
stireclerine etkisi...)

Yer hizmeti kurulusu tarafindan CDM modeline isteklilik direkt olarak
degerlendirilmeyip, siirecin avantajlart ve dezavantajlart vurgulanmistir. Bu konuda
katilimcilar tarafindan yapilan degerlendirme ‘‘Siireglere entegre olabilecek yeterli
altyapt olanaklarimiz mevcuttur. Siireg ile beraber avantajlarimiz daha verimli ve efektif
planlama yapilabilmesi olacaktir. Dezavantajimiz olarak ilk etapta alt kadrolarin
stireclere dahil olmasinda entegrasyon problemleri olabilecegi ve entegre olana kadar
ilave is giicii ihtiyact olugabilecegi diisiiniilmektedir’’ seklinde olmustur. (K3)

CKY 2: CDM havalimanlarindaki uguslarinizi diger havalimanlarindaki
ucuslarinizla operasyonel verimlilik acisindan kiyaslayabilir misiniz? Karsilikli
uctugunuz havalimanlarinin hepsinin CDM olmamast ne gibi aksakliklara yol
acmaktadir? AYT’den CDM havalimanlarina gidecek uguslarda glincellemelerde
aksaklik olmasi durumunda (gecikmenin ya da iptalin bildirilmemesi gibi) CDM
havalimaninin durum karsisindaki tutumu nasil olmaktadir?

Katilimcilarin tamami Antalya Havalimani’nin CDM olmasi durumunda 6nemli
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kazanimlarin olacagini vurgulamaktadir. Ancak katilimcilar Antalya Havalimant CDM
olmadan Once; bircok degiskenin varligi ve senaryolarin farazi olmasi sebebiyle bu
kazanimlarin net olarak dl¢iilemeyecegini ifade etmektedirler.

“CDM olup olmamasindan bagimsiz olarak ugus yapilan tiim havalimamindaki
ucus bilgileri sirketimizin kendi i¢ sistemleri sayesinde canli olarak takip
edilebilmektedir. Ucus performansini CDM disinda etkileyen birgok faktor olmasi
nedeniyle kullanan-kullanmayan havalimanlarinda CDM e bagh belirgin farklilik tespit
edilememistir.”” (K1)

CDM havalimanlarindan gelen ucuslar1 diger havalimanlarindan gelen uguslarla
operasyonel verimlilik agisindan kiyaslayabilir misiniz? AYT’den CDM havalimanlarina
gidecek uguslarda giincellemelerde aksaklik olmasi durumunda (gecikmenin ya da iptalin
bildirilmemesi gibi) CDM havalimaninin durum karsisindaki tutumu nasil olmaktadir?

“Operasyonel olarak AYT igin bir u¢usun CDM havalimanindan gelmesi ya da
gelmemesi bir sey degistirmez ¢iinkii CDM stireci karsilikli olarak ger¢eklesen bir siireg
yvani CDM havalimani olursak eger o zaman CDM olan bir havalimanindan kalkacak
ucagin bilgileri de (mesajlar) gelecektir. Mevcut durumda havalimanimiza ugagin
havalimanindan sadece kalkis bilgileri (hareket (MVT) mesajlart ile) gelirken bizden de
sadece u¢agin bizim havalimanimizdan kalkis mesajlart ilgili havalimanina gider.

CDM olunmasi durumunda DPI mesajlar: saglanabilmektedir. DPI mesajlarinin
saglanmasiyla u¢usun karsi meydandaki yer hareketinin 3 saat oncesinden Antalya
Havalimani’ndan kalkisina kadar tiim siire¢ seffaf ve zamaninda izlenebilmekte ve bu
durum karsilikli ugus yapilacak havalimanlarinin,

ikisinin de A-CDM olmasi,
sadece birinin A-CDM olmas:,

her ikisinin de A-CDM olmamast durumlarinda kalkis, pushback, kalks
tahminlerinin degerlendirilmesi farkli senaryolar ortaya ¢ikartacaktir.”’(K2)

CDM havalimanlarindan gelen uguslar1 diger havalimanlarindan gelen uguslarla
operasyonel verimlilik agisindan kiyaslayabilir misiniz? AYT’den CDM havalimanlarina
gidecek ucuslarda giincellemelerde aksaklik olmasi durumunda (gecikmenin ya da iptalin
bildirilmemesi gibi) CDM havalimaninin durum karsisindaki tutumu nasil olmaktadir?

““CDM havalimanlarindan gelen uguslar icin ilgili havalimanin kendi sistemleri
takip edilebilirse gelis saatleri net 6grenilebilmekte ve gerekli aksiyonlar daha hizli
alinabilmektedir. Ancak bu durum yogun u¢us donemlerinde tek tek gelis havalimanlarini
takip edilmesi gerektiginden zorlu bir siiregtir. CDM olmayan havalimanlarinda

operasyonel siireclerimizi etkileyecek gecikme bilgilerinin temini zor saglanmaktadir.”’
(K3)

CKY 3: AYT’deki operasyonlart géz 6niinde bulundurdugunuzda - bilinmesi
durumunda siirece olumlu katki saglayacagini diisiindiigiiniiz - Eurocontrol’iin A-CDM
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yaklagimindaki Kilometre Taglarin1 olusturan listeye eklemek istediginiz ya da listeden
cikartmak istediginiz bir siire¢ olur muydu?

Katilimcilardan ‘K1’ zaten km taglarinda mevcut olan tiim kapilarin kapali oldugu
bilgisinin; ‘K3’ hizmet verecegi ucagin inis yaptiktan sonra parka yanasacagli zamanin
yani gelisteki taksi siiresinin onemli oldugunu vurgulamistir. Bu durum Antalya
Havalimani’nda degisken taksi siireleri ihtiyacini ortaya koymus ve ATC personellerine
degisken taksi siireleri hakkinda ek soru iletilmistir. Degisken taksi siirelerinin Antalya
Havalimani’nda uygulanmadigi; tiim pistler ve parklar i¢in standart kullanilan taksi
stirelerinin operasyonlardaki verimliligi diisiirdiigii sonucunu ortaya ¢ikarmistir.

“Tiim kapilarin kapali (All doors closed) oldugu verisinin yer almasinin onemli
oldugu diistintilmektedir.”” (K1)

““Piste teker koyduktan park pozisyonuna gelinceye kadarki tahmini taksi
siiresinin (Estimated taxi time from touchdown to in-block) bilinmesi operasyonu
optimize edecektir.”” (K3)

Bu ana soruya ek olarak kule personellerine 16 km tas1 siirecinde 6nemli etkisi
olan ‘degisken taksi siireleri’nin CTOT hesaplamalarinda kullanilip kullaniimadig:
sorulmustur?

‘Degisken taksi siireleri AYT icin hesaplandi ancak kullaniimiyor. Mevcut
uygulamada tiim park pozisyonlari igin standart bir taksi stiresi kullaniimaktadwr.” (K2)

CKY 4: Havalimanina gelen uguslarin asagidaki belirli asamalarinda yasanan
aksakliklarda tam zamaninda bilginiz olmasi durumunda hangi asamada kararlariniz ne
yonde degistirdi? (Kaynak (personel, yer ekipmanlar1 gibi) kullaniminda optimizasyonu
saglayabilmek icin)

Katilimeilarin tamami, A-CDM modelinin vadettigi zamaninda ve dogru bilgi
sayesinde kendi ¢ekirdek faaliyetlerinde olabilecek temel iyilestirmeleri ifade etmislerdir.
Bu iyilestirmeler bireysel agidan vurgulanmistir ancak ugus operasyonunda etkin olan
tiim paydaslar1 kapsayici, toplam verimliligi yiikselten 6nemli kazanimlar saglamaktadir.

“Aksakligin yasandigr anda anlik ¢oziim,; sonrasinda ise ‘Koék Neden Analizi’
vapilarak kalici ¢oziim bulunmasi saglanirdi. Yapilan ekip planlamalari, birbirine mesafe
olarak yakin uguslarda personellerin ortak kullanilarak esneklik kazanimi, back-up
ekiplerin tasarlanmasi, ayni yer hizmeti firmasina ait uguslarin yakin park pozsiyonlarina
planlanmast (techizat kullamiminmin  optimizasyonu i¢in) konularinda kararlarda
degisiklik olabilirdi.”” (K1)

“A-CDM paydaslarin operasyonda daha aktif bilgi paylasim esasina
dayanmasindan otiirti  tiim paydaglarin  operasyonlarinda hatalarin  azalmasini
saglayacaktir. Ancak ATC iiniteleri hali hazirda operasyonel emniyet ve verimlilik
agisindan CDM olsun ya da olmasin maksimumlarda olmalidir. CDM’in kuskusuz her
paydasa olumlu etkileri vardiwr, km taslari yaklagimi ézellikle park yeri optimizasyonu,
kaynak ve personel kullanimi, erken bilgi sayesinde havalimani, havayollari ve de yer
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sirketlerinin operasyonlarinda ¢ok daha fazla olumlu etki edecektir. Toplam faydaya
bakildiginda ise ozellikle taxi in-out stirelerinin kisalmasi, pist basi kuyruklarinin ortadan
kalkmasi, apronda beklemelerin azalmasinin ekonomik ve ¢evresel etkilerinin yaninda
CDM havalimani ilani 6nemli bir prestij olarak da degerlendirilebilir.”” (K2)

“Personel ve ekipman yonlendirmede verimin artmast saglanabilirdi.”’ (K3)

Asagidaki gosterilen Tablo 2’de, katilimcilarin vermis olduklar1 bilgiler ana
temalarin altinda 6zet halinde sunulmustur.

Tablo 2: Antalya Havalimani’ndaki Operasyonel Siireglerin Paydas Katilimi
Modeli ile Iyilestirilmesine Y&nelik Degerlendirmeler

Mevcut Operasyonel Degerlendirme

MOD 1: Yogun donemlerde
AYT’de verimlik artict adimlar

Yogun donemlerde AYT de verimlilik artict ortak bir ¢alisma
s0z konusu degildir. Bazi sirketlerin kendi i¢ yapilarinda
iyilestirmeler mevcut fakat kolektif yapiya ulagsmamistir.

MOD 2: AYT ile
operasyonlarda  bilgi
yapilan kisi ve kurumlar

ilgili
paylasimi

Direkt is iligkisi bulunmayan paydaslar birbirleriyle iletisimde
degil. Direkt ig iligkisi bulunan paydaslar ise farkli iletisim
kanallarin1 kullanmakta. Bu durum koordinasyon eksikligine ve
verim diisiisiine yol agmaktadir.

MOD 3: Uguslarin durumu ile ilgili
bilgilerin takibi

Katilimeilar birgok kaynaktan veriler elde etmektedir. Ancak ¢ok
sayida kaynaktan alinan verilerin giincel ve ortak bir platformda
islenmemesi is yiikiinii azaltmada ve verimlilik yiikseltmede bir
fayda saglamamaktadir.

MOD 4: Kalkig sirast gelmeyen
ucaklarin  park  pozisyonundan
cikarilmasinin  yakit tiiketimine,
glinlik is akisma ve kaynak
kullanimina etkisi

Havayolu sirketleri maliyetle ilgili verileri paylagmamustir.
Ancak AYT’de boyle durumlarin yasandigini ve bunun havayolu
sirketlerinde yakit tiiketimini artirdigi ve ¢evreci hedeflerden
uzaklagtirdigi ifade edilmistir. Havalimani kaynaklarinin
kullanimini olumsuz etkileyen bu durum yer hizmeti sirketlerin
de diger uguslara hizmet sunumunda Kkaliteyi distrdigi
vurgulanmigtir.

MOD 5: Verilerin giincel olmamasi
sebebiyle cezai yaptirim uygulamasi

Kule gelismis sistemleri takip ediyor ve giincel verilere sahip,
ancak bu diger paydaslara aktarilmadigindan toplam verime etki
etmiyor. Diger paydaslar da giincel verilere sahip olmadiklarinda
herhangi bir cezai yaptirima tabi degil.

MOD 6: Havaliman1 kaynak
yetersizliginden kaynaklanan
gecikmeler karsisinda izlenen yol

Kaynak yetersizliginden kaynaklanan gecikmeler s6z konusu.
Gecikme kodlar1 havalimani isleticisine yansitiliyor fakat ek
planlamalar yapilmadigindan iyilesmeler yasanmamaktadir.
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MOD 7: Yerdeki ucaklarin
operasyonel siireglerinin takibi

Kule ICAO’nun ASBU yaklagimmdaki modiillerindeki bazi
unsurlar1 siireclerine entegre ediyor. Yer hizmeti sirketleri
TAV’m CDM teknolojilerini kullanmaktadir.

MOD  8: Slot  uygulanan
donemlerde  gelis zamanlarinin
dogru bilinememesi durumu

Kule ve yer hizmeti kuruluslart gergek bilgilerin zamaninda
kullanilamamasinin operasyonel siiregler tizerindeki etkisine ve
cevresel olumsuzluklara vurgu yapmistir. Bunun yani sira
personel iizerinde olusan zaman baskisinin saglik sorunlarina yol
acabilecegine dikkat ¢ekilmistir.

CDM Konseptine Yaklasim

CKY 1: AYT’nin ve ugus yapilan
diger  havalimanlarinn ~ CDM
olmasina isteklilik

Havayolu sirketlerinde sirketlerin konuya bakiglart ortaya
koyduklar1  gerekgelerle farklilik  gdstermektedir. Kule
personelleri, boyle bir durumun toplam verimliligi artiracagini
fakat tiim paydaslarin fikir birliginde olma gerekliligini
vurgulamigtir. Yer hizmeti girketleri ise CDM olunmasi
durumunda elde edilecek avantajlarin yani sira olusabilecek
dezavantajlara da dikkat ¢ekmistir.

CKY 2: CDM havalimanlartyla
ilgili ucuglarin diger
havalimanlartyla karsilagtirilmasi

Tim katilimcilar AYT nin CDM olmast durumunda 6nemli
kazanimlar elde edecegini vurgulamigtir. Ancak birgok
degiskenin varlig1 ve varsayimsal durumlarin ortaya c¢ikmasi
sebebiyle faydalarin net 6lgiilemeyecegi ifade edilmistir.

CKY 3: Eurocontrol’iin A-CDM
yaklasimindaki kilometre taglarinin
AYT o6zelinde degerlendirilmesi

Havayolu sirketleri - km taslarinda da var olan - giden ugagin tiim
kapilarinin kapali oldugu bilgisinin; yer hizmeti girketleri ise inis
yaptiktan sonra park pozisyonuna yanasma zamaninin énemine
vurgu yapmugtir. Degisken taksi siirelerinin nemine odaklanan
yer hizmeti sirketlerinin bu cevabiyla kule personellerinden
AYT’de degigsken taksi siirelerinin uygulanmadigi bilgisi
almmustir.

CKY 4: AYT’ye gelen ugaklarda
ucuglarm  belirli  asamalarinda
yasanan aksakliklardan zamaninda
bilgi sahibi olunmasi1 durumu

Tiim katilimcilar kendi ¢ekirdek faaliyetlerinde olabilecek temel
iyilesmeleri belirtmislerdir. Bahsedilen bireysel iyilestirmelerin
diger paydaslar1 da kapsayici, tiim operasyonel siireglerde toplam
verimliligi yiikselten Onemli kazanimlar saglayacagi ifade
edilmistir.

Sonug¢

Kiiresel havaciligin gelismesine paralel olarak hava tagimaciliina olan talep, bazi
istisnai durumlar olsa da - giinden giine artmaktadir. Hava tasimaciliginin 6nemli bir alt
yapist konumunda olan havalimanlarinin ise bu artan talebi tam anlamiyla
karsilayabilmesi oldukca zordur. Talebin karsilanmasi yoniinde fiziki bliylimeyi ¢éziim

https://dergipark.org.tr/tr/pub/farabi



Optimization of Existing Operational Processes with Stakeholder Participation Model: Antalya Airport Example ¢ 31

olarak benimseyen c¢ogu havalimani sehirlesmenin icerisinde yer almasi sebebiyle
bliyliyememekte cogu zaman bu duruma finansal sorunlar da eslik etmektedir.

Yogun operasyonlarin yapildigr 6zellikle Avrupa’daki ¢ogu havalimaninda
kaynaklar1 verimli kullanmak adina ¢esitli programlar gelistirilmektedir. Bunlarin
basinda A-CDM platformu gelmektedir. Bu platforma tiim paydaslar sorumlu olduklar1
stireclerdeki bilgileri gilincel olarak girerek diger paydaslarin operasyonlarina
ongoriilebilirlik kazandirmaktadir. Antalya Havalimani’nda CDM paydasi olarak
diisiiniilen; havayolu sirketleri, yer hizmeti kuruluslari, ATC, havalimani terminal
isletmesi yoneticileri ile yapilan goriismelerde paydaslarin A-CDM platformu hakkinda
yeterli bilgilerinin olmadig1 saptanmistir. Bir ugusun gelis asamasinda ve yer hizmeti
siirecinde Onlemlerin daha ¢ok geleneksel yontemlerle alindigi gozlenmistir. Ana
faaliyetlerini Antalya Havalimani’nda gergeklestiren havayolu sirketleri, sirketin 6z
kaynaklariyla sahip oldugu alt yapiyla havalimanina gelecek, yer hizmeti devam eden ve
meydandan ayrilacak ucuslarla ilgili verileri giincel takip edebilirken buna ragmen bu
veriler diger tiim paydaslar1 bilgilendirebilecek ortak bir platform olmadigindan
operasyonlarda aksaklik yasayabilmektedir. A-CDM platformunun seffafligi esas almasi
baz1 paydaslar agisindan olumsuz olarak da degerlendirilmektedir. Ornegin meydan
tikanikligin1 telsiz konusmalarindan takip edip heniiz islemleri bitmeden park
pozisyonundan ¢ikis siralamasi i¢in kule ile temasa gecen ucus ekibi bu asamada kulenin
operasyonlarinda verimsizlige yol agabilmektedir. Bunlarin yani1 sira paydaslarin bazilar
olusturulacak ortak bir platform i¢in ihtiya¢ duyulan finansmanin paydaslardan talep
edilmesine de olumsuz yaklasmaktadir. Tim paydaslar, birbirini takip eden bu
siireglerdeki giincel zaman verilerini bildiklerinde operasyonlarinin daha verimli,
gecikmesiz, kaynak israfi olmadan gerceklesecegini vurgulamalarma ragmen hepsi
siiregte etkin oldugu zaman dilimlerine ait is akisini genel olarak diger paydaslari
bilgilendirmeden devam ettirmektedir. Ucuslarda yasanan gecikmelerin 6nemli bir kismi1
giincel verilere sahip olunmamasindan kaynaklanmaktadir. Buna ragmen siirecleri giincel
verilerle yonetmeyen paydaslar herhangi bir cezai yaptirim ile karsilagmamaktadir. Bu
durum da ortak bir platform ihtiyacinin olusmamasina sebep olmaktadir.

Kapasitesi ve ozellikle yogun donemlerde bu kapasitelere talepler géz oniinde
bulunduruldugunda, operasyonlarda verimliligi artirmak i¢in Antalya Havalimani’na bazi
Oneriler mevcuttur. Bunlar; mevzuat ile ilgili calismalar yapilarak A-CDM modeli
oniindeki yasal eksikliklerin giderilmesi, teknolojik altyap1 saglanarak modelin paydaglar
icin cazip hale getirilmesi, siiregte aktif rol alacak taraflarin finansal desteklerle tesvik
edilmesi, paydaslarin bilinglendirilmesi i¢in iist yoOnetimlere yonelik egitimlerin,
toplantilarin diizenlenerek modelin gerekliliginin vurgulanmasi, ¢alisanlara modelle ilgili
egitimler verilerek mevcut durumda Oncesi-sonrasi senaryolar gelistirilip verimlilik
degerlendirmelerin yapilmasi olarak siralanabilir. Bunlarin yani sira; genisleme projesi
olan Antalya Havalimani’nda A-CDM siireclerinin benzetimleri yapilarak park
pozisyonu, yolcu salonlari, taksi yollari, pist sayisi gibi planlanan kapasitelerle
hedeflenen verimliligin Ongoriisiiniin saglanmasi ve yol boyundaki siiregte hava
seyriisefer hizmet saglayicilart (ATFM birimleri) agisindan trafik talebinin
ongoriilebilirligi  kullanilarak ATC operasyonlarinin  planlanmalarina  etkisinin
hesaplanmas1 yapilmalidir.
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Sektoriin paydaslarinin sadece kendi faaliyet alanlartyla ilgili yapacaklar1 dar
kapsamli iyilestirmeler soruna etkili ¢oziim getirememektedir. Verimliligi artirilmayan
havalimanlarinda, otoriteler arzi kisitlayan talebi azaltan - giiriiltii seviyesi yiiksek
ucaklarin operasyonlarina kisitlar ya da fazladan kullanim ficretleri gibi - 6nlemler
almaktadir. Bazen de mevcut kapasitesinin nispeten daha yiiksek gelir getiren genis
govdeli yolcu ugaklarina - yolcu basina gelirin fazla olmasi, MTOW (Maximum Take off
Weight-Azami Kalkis Agirligi) tabanli {icret hesaplamasi gibi sebeplerle - tahsis edilmesi
gibi ayrimci uygulamalar gézlemlenmektedir. Bu yiizden sektoriin tiim paydaslarini
icerisine alacak sekilde ¢oziim iireten modellere ihtiyag vardir.

Kaynakca

ACDMDXB, (2023). https://acdm.dubaiairports.ae/. 06.01.2023

ACI, (2019). Airport Collaborative Decision Making (A-CDM).

Airport CDM, (2023). https://cdm.frankfurt-airport.com/content/fraport-company-cdm/en/local-a-cdm-
procedure/airline-responsibility.html. 03.01.2023

Airportr, (2023).
https://airportr.com/en/ba/?utm_source=British%20Airways&utm_campaign=BA.com&utm_me
dium=airline&utm_term=Family%20travel&utm_content=Family%20Travel&redirected=true.
02.01.2023

Almarri, G.A., Kamalrudin, M., Hakimi, H., Sidek, S. (2021). *‘Factors Influencing Human Centric Model
For Better Passenger Experiences Using Smart Security System in Dubai Airport’’. Journal of
Theoretical and Applied Information Technology, 99 (4): 975-986.

Arcondara, J., Himmi, K., Guan, P., Zhou, W. (2017). Value oriented big data strategy: analysis & case
study. In Proceedings of the 50th Hawaii international conference on system sciences. 1053-1062.

Arruda Junior, A.C., Li Weigang, Viorel Milea (2015). *“ A new Airport Collaborative Decision Making
algorithm based on Deferred Acceptance in a two-sided market’”. Expert Systems with
Applications, 42: 3539-3550.

Aytagli, B. (2012). Durum galismasina ayrimtili bir bakis. Adnan Menderes Universitesi Egitim Fakiiltesi
Egitim Bilimleri Dergisi, 3(1), 1-9.

Badea, V. E., Zamfiroiu, A., Boncea, R. (2018). Big data in the aerospace industry. Informatica
Economica, 22(1), 17-24.

Big airport big data, (2022). https://wired.me/technology/artificial-intelligence/dubai-airport-big-data-
passengetr/. 30.12.2022

Big data application, (2018). https://www.smithsdetection.com/insight/avi-ation/digitisation-aviation-
industry-part-3/. 03.01.2023

British Airways, (2023). https://www.britishairways.com/en-tr/information/airport-information/london-
heathrow-airport. 02.01.2023

Canso, (2016). Airport Collaborative Decision-Making: Optimisation through Collaboration

Casado, E., Rodriguez, R., Taboso, P., Garcia, J. (2016). Information security in future air traffic
management systems. Journal of Aerospace Information Systems, 13(3), 101-112.

Castro, R. ve Lewis, T. (2011). Corporate aviation management. Illinois: Southern Illinois University
Press.

CDM, (2018). https://cdm.fly.faa.gov/wp-content/uploads/CDM-Guidelines-4_10_2018-V1_1.docx
31.08.2024.

Chang, V., Ji, Z., Arami, M. (2019). Privacy and ethical issues of big data in the airline industry. In 4th
International Conference on Complexity, Future Information Systems and Risk (pp. 139-148).
SciTePress.

Chen, H. M., Schiitz, R., Kazman, R., Matthes, F. (2016). Amazon in the air: Innovating with big data at
Lufthansa. In 2016 49th Hawaii International Conference on System Sciences (HICSS) (pp. 5096-
5105). IEEE.

Cook, A., ve Rivas, D. (Eds.). (2016). Complexity science in air traffic management. Routledge.

Corrigan, S, L. Martenson, S. Okwir (2015). ““Preparing for Airport Collaborative Decision Making (A-
CDM) implementation: an evaluation and recommendations’’. Cogn Tech Work, 17: 207-218.

Cokluk, O., YILMAZ, K., ve Oguz, E. (2011). Nitel bir gériisme yontemi: Odak grup goriismesi.

https://dergipark.org.tr/tr/pub/farabi


https://acdm.dubaiairports.ae/
https://cdm.frankfurt-airport.com/content/fraport-company-cdm/en/local-a-cdm-procedure/airline-responsibility.html
https://cdm.frankfurt-airport.com/content/fraport-company-cdm/en/local-a-cdm-procedure/airline-responsibility.html
https://airportr.com/en/ba/?utm_source=British%20Airways&utm_campaign=BA.com&utm_medium=airline&utm_term=Family%20travel&utm_content=Family%20Travel&redirected=true
https://airportr.com/en/ba/?utm_source=British%20Airways&utm_campaign=BA.com&utm_medium=airline&utm_term=Family%20travel&utm_content=Family%20Travel&redirected=true
https://wired.me/technology/artificial-intelligence/dubai-airport-big-data-passenger/
https://wired.me/technology/artificial-intelligence/dubai-airport-big-data-passenger/
https://www.smithsdetection.com/insight/avi-ation/digitisation-aviation-industry-part-3/
https://www.smithsdetection.com/insight/avi-ation/digitisation-aviation-industry-part-3/
https://www.britishairways.com/en-tr/information/airport-information/london-heathrow-airport
https://www.britishairways.com/en-tr/information/airport-information/london-heathrow-airport
https://cdm.fly.faa.gov/wp-content/uploads/CDM-Guidelines-4_10_2018-V1_1.docx

Optimization of Existing Operational Processes with Stakeholder Participation Model: Antalya Airport Example * 33

DHMI, (2023). Annual Report.

Dijital Trend, (2019). https://www.platinonline.com/dijital-trend/dijital-ve-akilli-istanbul-havalimani-
dunyaya-kapilarini-acti-952582. 31.12.2022

Dray, L. (2020). An empirical analysis of airport capacity expansion. Journal of Air Transport
Management. 87, 101850.

Eurocontrol, A-CDM. https://www.eurocontrol.int/concept/airport-collaborative-decision-making
26.08.2024.

Eurocontrol, (2017), Airport CDM Implementation

Eurocontrol, (2019), A-CDM. https://www.icao.int/NACC/Documents/Meetings/2019/ACDM/ACDM-
P4.pdf 29.08.2024.

Eurocontrol, (2022a). Advanced ATC TWR Implementation Guide.

Eurocontrol, (2022b). DPI Implementation Guide.

Eurocontrol, (2024). EUROCONTROL Specification for Airport Collaborative Decision Making (A-
CDM).

FAA, CDM History. https://cdm.fly.faa.gov/?page_id=300 30.08.2024.

FAA, Surface CDM Team. https://cdm.fly.faa.gov/?page_id=221 31.08.2024.

FAA, (2016). https://www.icao.int/SAM/Documents/2016-
ACDM2/1.4%20FAA_SCDM_SaoPaulo_102016.pdf 31.08.2024.

Felkel, R., Steinmann, D., Follert, F. (2018). Hub Airport 4.0-How Frankfurt Airport Uses Predictive
Analytics to Enhance Customer Experience and Drive Operational Excellence. In Digital
Marketplaces Unleashed (pp. 443-453). Springer, Berlin, Heidelberg.

Gong, Z., Zhang, F., Liu, W. and J. Graham, D. J. (2023). On the effects of airport capacity expansion under
responsive airlines and elastic passenger demand. Transportation Research Part B:
Methodological Volume 170, April, Pages 48-76.

Gu, Y., Wiedemann, M., Freestone, R., Rothe, H. And Stevens, N. (2024). The impacts of shock events on
airport management and operations: A systematic literature review. Transportation Research
Interdisciplinary Perspectives. 27, 101182

Huawei, (2020). https://www-ctc.huawei.com/uk/huaweitech/publication/winwin/37/landing-shenzhen-
airport-future. 06.01.2023

ICAQ, (2018). Third Meeting of the Asia/Pacific Airport Collaborative Decision Making Task Force (APA-
CDMITF/3).

ICAO, (2019). https://www.icao.int/NACC/Documents/Meetings/2019/ACDM/ACDM-P1.pdf Erisim
tarihi: 30.08.2024

ICAOQ, (2022). ASBU Implementation Monitoring Report.

Isarsoft ibt, https://www.isarsoft.com/knowledge-hub/ibt 10.08.2024

Isarsoft Idt, https://www.isarsoft.com/knowledge-hub/Idt 10.08.2024

Isarsoft obt, https://www.isarsoft.com/knowledge-hub/obt 10.08.2024

Isarsoft tot, https://www.isarsoft.com/knowledge-hub/tot 10.08.2024

IGA, 2023. https://igairport.aero/tr/igadocuments/havalimanirehberitr.pdf. 02.01.2023.

Karatas, Z. (2015). Sosyal bilimlerde nitel arastirma yontemleri. Manevi temelli sosyal hizmet arastirmalari
dergisi, 1(1), 62-80.

Kovynyov, I., Mikut, R. (2018). Digital transformation in airport Ground operations. arXiv preprint
arXiv:1805.09142.

Larsen, T. (2013). Cross-platform aviation analytics using big-data methods. In 2013 Integrated
Communications, Navigation and Surveillance Conference (ICNS) (pp. 1-9). IEEE.

Lin, M. H. (2021). Airport pricing and capacity: Schedule versus congestion delays. Research in
Transportation Economics. 90, 101033.

Martinez-Prieto, M. A., Bregon, A., Garcia-Miranda, 1., Alvarez-Esteban, P. C., Diaz, F., Scarlatti, D.
(2017, September). Integrating flight-related information into a (big) data lake. In 2017
IEEE/AIAA 36th Digital Avionics Systems Conference (DASC) (pp. 1-10). IEEE.

Nakip, M. (2013). Pazarlama Arastirmalarina Giris. Baski, Ankara, Se¢kin Yayincilik.

Nau, J. B. ve Benoit, F. (2017). Smart airport how technology is shaping the future of airports. Wavestone,
Paris.

Netto vd. (2020). The Airport A-CDM Operational Implementation Description andChallenges. Journal of
Airline and Airport Management, 10(1), 14-30.

NEXTT, Aircraft Journey, (2022), https://www.nextt.aero/en/the-journey/aircraft-journey/ 15.05.2022.

Patton, M. Q. (2018). Nitel arastirma ve degerlendirme yontemleri. (M. Biirtin ve S.B. Demir, Cev. Ed.).
Ankara: Pegem Akademi.

Al-Farabi International Journal of Social Sciences | ISSN: 2564-7946


https://www.platinonline.com/dijital-trend/dijital-ve-akilli-istanbul-havalimani-dunyaya-kapilarini-acti-952582
https://www.platinonline.com/dijital-trend/dijital-ve-akilli-istanbul-havalimani-dunyaya-kapilarini-acti-952582
https://www.eurocontrol.int/concept/airport-collaborative-decision-making
https://www.icao.int/NACC/Documents/Meetings/2019/ACDM/ACDM-P4.pdf
https://www.icao.int/NACC/Documents/Meetings/2019/ACDM/ACDM-P4.pdf
https://cdm.fly.faa.gov/?page_id=300
https://cdm.fly.faa.gov/?page_id=221
https://www.icao.int/SAM/Documents/2016-ACDM2/1.4%20FAA_SCDM_SaoPaulo_102016.pdf
https://www.icao.int/SAM/Documents/2016-ACDM2/1.4%20FAA_SCDM_SaoPaulo_102016.pdf
https://www.sciencedirect.com/journal/transportation-research-part-b-methodological
https://www.sciencedirect.com/journal/transportation-research-part-b-methodological
https://www.sciencedirect.com/journal/transportation-research-part-b-methodological/vol/170/suppl/C
https://www-ctc.huawei.com/uk/huaweitech/publication/winwin/37/landing-shenzhen-airport-future
https://www-ctc.huawei.com/uk/huaweitech/publication/winwin/37/landing-shenzhen-airport-future
https://www.icao.int/NACC/Documents/Meetings/2019/ACDM/ACDM-P1.pdf
https://www.isarsoft.com/knowledge-hub/ibt
https://www.isarsoft.com/knowledge-hub/ldt
https://www.isarsoft.com/knowledge-hub/obt
https://www.isarsoft.com/knowledge-hub/tot
https://igairport.aero/tr/igadocuments/havalimanirehberitr.pdf
https://www.nextt.aero/en/the-journey/aircraft-journey/

34 « Mevcut Operasyonel Siireclerin Paydag Katilimi Modeli ile lyilestirilmesi: Antalya Havalimam Ornegi

SHGM, (2016). SHY-22. Havalimanlari/Havaalanlar1 Yer Hizmetleri Yonetmeligi.
Yazici, H., Altun, F. (2014). Nitel ve Nicel Yontemleri Kullanan Arastirmacilarin Empatik Egilimleri Ve
Islevsel Olmayan Tutumlar1  Arasindaki  Farkliliklar. Tiirkive — Sosyal — Arastirmalar
Dergisi, 181(181), 371-386.
Yiiksel, A. Mil, B.,ve Bilim, Y. (2007). Nitel arastirma: Neden, nasil, nigin. Ankara: Detay Yayincilik, 11.
Zhaobing, W., Yi, W., Shimeng, C. (2019). Application architecture and typical cases of big data
technology in health management of civil aircraft system. Vibroengineering Procedia, 22, 19-24.
Zheng, Y., Miao, J., Le, N., Jiang Y., Li, Y. (2019). ““Intelligent Airport Collaborative Decision Making
(A-CDM) System”’. https://ieeexplore.ieee.org/stamp/stamp.jsp?tp=&arnumber=8973206/
26.05.2022.

https://dergipark.org.tr/tr/pub/farabi


https://ieeexplore.ieee.org/stamp/stamp.jsp?tp=&arnumber=8973206/

