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OZET
Yiiksek Lisans Tezi
Etkin Kaynak Yonetimi A¢isindan Havalimam Ortak Karar Alma Siireci:
Antalya Havalimam Ornegi
Serdar GEZER

Dokuz Eyliil Universitesi
Sosyal Bilimler Enstitiisii
Iktisat Ana Bilim Dah

Iktisat Program

Sicak savas donemlerinde 6nemi anlasilan ve takip eden yillarda yasanan
serbestlik ve gelisme donemleri ile 20. yiizyilin sonu ve 21. yiizyihin baslarindan
itibaren en 6nemli ekonomik giiclerden birisi haline gelen havacihik sanayi,
aktorlerinin de innovasyon yatirnmlarim artirmasi ile bugiin yaklasik 18 milyon
isi destekleyen ve biiyiikliigii Hollanda ile esdeger hale gelen devasa bir yapiya
ulasmistir. Havacilik sanayinin c¢esitli ekonomik etkileri, genel ekonomik
biiyiime ile ekonomik istikrara 6nemli katkilar saglamaktadir.

Havalimam Ortak Karar Alma Siireci, havalimam operasyonlarinin
verimliligini arttirmak amaciyla havaalam1 paydaslar1 arasinda bilgi
paylasimimi ve is birligini tesvik eden bir siirectir. A-CDM siireci ile
havalimanlarimin en o6Onemli paydaslar1 olan hava seyriisefer hizmetleri,
havalimani yonetimi, havayollar1 ve yer hizmet sirketlerinin aym platformda
bulusarak koordinasyonunu amaclayan bir siirectir. Bu siire¢ ile sistem icinde
yer alan herkesin ortak amac ile hareket etmesi ve siirecteki tiim gelismelere
gore operasyonlarimi yonetmesi amaclanarak herkes icin verimliligin artirilmasi
hedeflenir.

Havalimanlarinin kapasitesi belirlenirken pist ve taksi yollarimin
durumundan, terminal Kkapasitesine, giivenlik hizmetlerinden pasaport
islemlerine kadar bircok faktor etki etmekte ve fiziki faktorler nedeniyle de
havalimanlarinin kapasitesi simirh olmaktadir. Turizm, globallesme, is ve saghk

seyahatlerinin siirekli artmasi da sektorii doyma noktasina getirmis ve arz-talep



dengesinde uyumsuzluk olusmasina neden olmustur. Havalimanlarinda olusan
bu dengesizlik pist baslarinda kuyruklarin olusmasi, ucak i¢i beklemelerin
artmasi, olumsuz kosullara reaksiyon siirelerinin uzamasi ya da kapasitenin cok
altinda kullaninm gibi bir¢ok ekonomik olumsuz sonug¢lara neden olmaktadir.
Havalimami Ortak Karar Alma Siireci (A-CDM), havalimanlarinda bilgi
seffafig1 saglayarak olaylarin ongoriilebilirligini artirmak, gecikmeleri
azaltmak ve kaynaklarmm kullanimini optimize ederek Hava Trafik Akis ve
Kapasite Yonetimini (ATFCM) gelistirmeyi amaglayan bir sistemdir.

Bu calisma ile A-CDM siirecinin havalimani operasyonlarina olan etkisi
incelenerek Antalya Havalimam icin olas1 etkileri incelenmeye c¢ahsilmistir.
Havacilik, ilk caglardan baslayarak yasanan gelismeler ile giderek artan 6nem
ve etkisi ile insanoglunun giiniimiizde vazgecilmez hale gelmesi ve bu siirecteki
ekonomik gelismeler ile paralel gelismesi anlatilmistir. 2000°’li yillarda
havaciligin kural koyucularimin daha diizgiin bir operasyon arayisina giderek
calismalar1 artirmasi sonucu ortaya cikan Havalimam Karar Alma Siirecinin
verimlilik acisindan etkisi amac¢lanmis ve Antalya Havalimani da sahip oldugu

biiyiikliik ile 6rnek olarak secilmistir.

Anahtar Kelimeler: Havaliman1 Ortak Karar Alma Siireci, Havacihk Sanayi,

Paydaslar, Eurocontrol, Hava Trafik, Operasyonel Verimlilik.



ABSTRACT
Master’s Thesis
Airport Joint Decision Making Process and the Case of Antalya Airport
Serdar GEZER

Dokuz Eyliil University
Graduate School of Social Sciences
Department of Economics

Economics Program

The aviation industry, which became one of the most important
economic powers at the end of the 20th century and the beginning of the 21st
century with the periods of liberalization and development in the following
years, has today reached a gigantic structure that supports approximately 18
million jobs and is equivalent in size to the Netherlands, with its actors
increasing their innovation investments. The various economic impacts of the
aviation industry contribute significantly to overall economic growth and
economic stability.

Airport Co-Decision Making is a process that encourages information
sharing and collaboration among airport stakeholders to improve the efficiency
of airport operations. The A-CDM process aims to bring together and
coordinate the most important stakeholders of airports such as air navigation
services, airport management, airlines and ground handling companies on the
same platform. With this process, it is aimed to increase efficiency for everyone
by aiming to ensure that everyone involved in the system acts with a common
goal and manages their operations according to all developments in the process.

While determining the capacity of airports, many factors such as the
condition of runways and taxiways, terminal capacity, security services and
passport procedures are influential and the capacity of airports is limited due to
physical factors. The continuous increase in tourism, globalization, business and
health travel has brought the sector to a saturation point and caused a

mismatch in the supply-demand balance. This imbalance at airports leads to

Vi



many negative economic consequences such as queues at runway heads,
increased in-flight waits, prolonged reaction times to adverse conditions, or
utilization far below capacity. Airport Shared Decision Making (A-CDM) is a
system that aims to improve Air Traffic Flow and Capacity Management
(ATFCM) by providing information transparency at airports to increase the
predictability of events, reduce delays and optimize the use of resources.

In this study, the impact of the A-CDM process on airport operations is
examined and its possible effects for Antalya Airport are analyzed. Aviation has
become indispensable for mankind today with its increasing importance and
impact with the developments starting from the early ages and its development
in parallel with the economic developments in this process has been explained.
In the 2000s, the effect of the Airport Decision Making Process, which emerged
as a result of the aviation rule makers increasing their efforts in search of a
smoother operation, was aimed in terms of efficiency and Antalya Airport was

chosen as an example with its size.

Keywords: Airport Joint Decision Making Process, Aviation Industry,
Stakeholders, Eurocontrol, Air Traffic, Operational Efficiency.
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GIRIS

Ates, tekerlek, barut ile baglayan insanoglunun uygarlasma yolunda en
onemli adimlarindan birisi ugmak olmustur. Mitolojik zamanda kuslar
gozlemleyerek baslayan bu tutku giliniimiizde bilinmeyen uzayin derinliklerine
ulasma cabasina ulasmistir. Ozellikle diinya savaslarinda askeri onemi anlasilan
havacilik, bazi Onemli kisiler tarafindan bes para etmez araglar olarak
degerlendirilirken soguk savas donemi ile birlikte askeri éneminin yaninda tiim
diinyada goriilen serbestlesmenin de etkisiyle cok hizli bir gelisim gostererek bugiin
sahip oldugu biiyiikliik ile en 6nemli endiistrilerden birisi haline gelmistir. Havacilik
endstrisi ticaret ve turizmin gelismesi, uluslararasi yatirimlar ile kitalari birlestirme,
sinirlar1 ortadan kaldirma gibi etkileriyle global ekonominin gelismesinde ¢ok
onemlidir. Ulkelerin kiiresel pazarlara erigsimini ve iilke mallarmin uluslararasi
pazarda sunulmasini saglar.

Havacilik endiistrisi, havayolu sirketleri, havalimani isleticileri, hava
seyriisefer servis saglayicilari, ugak iireticileri, yolcular ve bilesenlerinden olusan
kiiresel bir biitiin haline gelmistir. Milyonlarca insana is imkani saglayan endiistri
bugiin artik hepimizin yasamlarinda vazgecilmez olmustur. Havacilik sanayi yasadigi
gelisimi etkilesim halinde oldugu diger sanayilere de en fazla yansitan ekonomik
giiclerden birisidir. Icerisinde havalimanlari, havayolu sirketleri, seyriisefer
hizmetleri, yer hizmetleri, egitim, IT gibi ¢ok sayida baglica hizmeti kapsamaktadir.
Havacilik sanayinin en 6nemli unsuru olan havayolu sirketleri, sektor icerisindeki
bircok kurulusu da biiyiitmektedir. Biiyiikk havayolu sirketleri filolarim
konusturduklar1 havalimanlarinin da gelismesine, havalimanlarinin gelismesi de
bulundugu sehrin gelismesine dogrudan etki etmektedir. Ancak bu durum ayni
havacilik sanayinin ana aktorlerinin siirekli gelismeyi amacladiklar1 gibi sanayi ile
bagi olan irili ufakli tim herkesin de bu gelismeye uygun hareket etmeye
zorlamaktadir.

Diinya genelinde gilinde yaklasik 130 bin ugus ile 13 milyon insanin
kullandig1 havacilik Birlegsmis Milletlerin kalkinma programlarinda da 6nemli bir

konuma sahiptir. Havacilik sanayinin hizli ve giivenilir ulasim ozellikleri sayesinde



aclik, savas, dogal afet gibi durumlar ile karsilasildiginda yardimin taginmasi isinde
temel gorev iistlenilmektedir.

Tim ulasim sektorleri icerisinde hiz ve konfor olarak 6ne ¢ikan havacilik
tercih edilebilirligi yliksek bir ulagim aracidir. 2000’11 yillarda baslayan serbestlesme
ile devletlerin 6zel sermayenin onunu agmasi bircok yeni havayolu sirketinin
kurulmasini saglamistir. Hatta devletler havalimanlarinin da 6zel sermaye tarafindan
yonetilmesine izin vererek biiyiik oranda seyriisefer hizmetleri hari¢ sanayiden
cekilmislerdir. Bu durum sanayi icerisinde rekabetin artmasma yol agmis ve tiim
paydaslarin siirekli arayis icerisine girerek operasyonel verimlilik ile beraber maliyeti
diistirme ¢abasina yoneltmistir. Havalimani ortak kalma alma mekanizmasi ya da
stireci de bu arayislar sonucu ortaya ¢ikan ve hem operasyonel verimlilik ve hem de
bunun sonucunda paydaslarin fayda maksimizasyonu saglamalarina yol actig1 icin
havacilik sanayinde hizla yayilim gostermistir. Ancak yasam kosul ve
beklentilerindeki degisiklikler sonucu artan talebe karsilik yeni agilan havayolu
sirketleri ile beraber dogal olarak ucgak sayisinin artmasi hava trafik operasyonlarinin
zaman zaman yoOnetilememesine yol agmistir. Havalimanlarinda olusan bu
dengesizlik pist basglarinda kuyruklarin olusmasi, ucak ic¢i beklemelerin artmasi,
olumsuz kosullara reaksiyon siirelerinin uzamasi ya da kapasitenin ¢ok altinda
kullanimi1 ile bekleme surelerini uzatarak yolcu memnuniyetini ¢ok ¢ok asagilara
indiren olumsuz sonuglara neden olmaktadir. Havaliman altyap1 yatirimlarinin hem
yiiksek maliyeti hem de tamamlanmasinin zaman almasi sanayiyi fiziki yatirimlara
alternatif arayiglarina yoneltmistir.

A-CDM havalimanlarinda gecikmeleri azaltarak, olaylarin tahmin
edilebilirligini artiran ve kaynaklarin etkin kullanimini saglayan bir siirectir. Tiim
paydaslarin isbirligi iginde olmalar1 temeline dayanan A-CDM ile kararlar optimize
edilirken gerceklesen ya da Ongoriilen ve Ongoriilmeyen durumlara karsi hareket
kabiliyeti kazanmalarini saglar. Operasyon verimliligi daha iyi planlama, daha etkili
parklama, daha diisiik yakit tiiketimi, daha az maliyet, daha az beklemenin yaninda
daha az gurultu ve daha diisiik emisyon saglamasi ile de herkesin mutlulugunu
saglamaktadir. Ayrica sektor icerisinde yer alan tiim ana aktorlerin ki paydas olarak
isimlendirilmektedir ayni dili konusmasimi da saglamaktadir. Bilgi paylagimi,

milestone yaklasimi, degisken taksi sureleri, kalkis Oncesi siralama, elverissiz



durumlar ve nihayet ucus giincellemelerinin yonetimi temel bilesenleri ile A-CDM,
tim paydaslarin slirece dahil olmasint saglayarak onlara bir nevi gorevler
vermektedir.

Tiirkiye’de A-CDM havaliman1 bulunmamakla beraber Istanbul Havalimani
stirecin en 6nemli verilerini liretmeye baglamis Eurocontrol agina baglanabilmek i¢in
giin saymaktadir. Antalya Havalimani da paydaslar ile baslangic toplantisin1 yaparak
siireci baglatmistir. Tiirkiye’ nin {i¢lincii bliyiik havalimani konumunda olan Antalya
Havalimani hizmet verdigi yolcu ve ucgak sayisi bakimindan Avrupa’nin da en
onemli havalimanlarindan birisidir. Tarihi ve dogal giizellikleri ile sahip oldugu
yatak kapasitesi bakimindan diinyanin sayili turizm merkezlerinden bir tanesi olan
Antalya’nin havalimani en énemli ekonomik aktorlerinden bir tanesidir. Genisleme
projesi tamamlandiginda mevcut hali 2 katindan daha fazla biiyliyecek ve kapasitesi
80 milyon yolcuya ¢ikacaktir. Antalya Havalimani Genisleme Projesi, A-CDM ile
desteklenebilirse Avrupa’nin sayili havalimanlari arasina girmesinin yaninda
sayginlik bakimdan da Antalya Havalimaninin iist sinif bir havalimani olmasin
saglayacaktir.

Bu calismaya havaciligin tarihsel ve ekonomik gelisiminin anlatildigr birinci
boliim ile baslanilmis, takip eden ikinci boliimde ise sivil havacilik kural koyucular
ile temel kavramlar1 ve sanayinin ekonomik etkileri anlatilmaya c¢alisilmistir. Ugiincii
ve son bolimde caligmanin ana konusu olan A-CDM sureci Avrupa’daki
havalimanlar1 6rnekleri ile beraber agiklanmistir. Eurocontrol tarafindan standart
havalimanm1 kapsaminda degerlendirilen Antalya Havalimaninin sahip oldugu
biyiiklik distiniildiigiinde sonu¢ boliimiinde olast A-CDM surecinin  Antalya

Havalimanina etkilerine yer verilmistir.



BiRINCI BOLUM
HAVACILIGIN TARIHSEL VE EKONOMIK GELISiMi

1.1. HAVACILIK SANAYINDE TARIHSEL SUREC

Insan yeryiiziindeki varhig: siiresince hayatini kolaylastirma yolunda siirekli
kendini gelistirmis, ates, yazi, tekerlek, telefon, bilgisayar gibi icatlar ile bunu
basarmis ve basarmaya da devam etmektedir. Insan gokyiiziinii, kuslari
gozlemlemeye basladigr ilk giinden beri siirekli biiyiiyerek artan ugma arzusu,
MO’den &nceki yillarda efsane olarak karsimiza ciksa da, insan i¢in ne kadar énemli
oldugunu gosterir niteliktedir. Mitoloji de Siimer Coban Krali Etana M.0.626’da
yakaladig1 bir kartalin sirtina ¢ikarak gokyiizline ¢ikmis ve bu insanin ilk u¢ma
girigimi olarak tarihe not olarak diisiilmiistir. U¢ma meraki Coban Kraldan sonra
modern ugma girisimlerine kadar insanoglunun gokyiizii meraki birgok denemenin
gerceklesmesini saglayarak gilinlimiizde ulasilan seviyeye gelinmesinde etkin
olmuglardir. 11.yy’in hemen baslarindan itibaren ise u¢gma girisimleri yogunlasan bir
sekilde devam etmistir. Marco Polo Cin’e yaptig1 gezinin ardindan (Airportdestek,
2015), riizgar yardimi ile ugan ve insan tagiyan hava araglarinin varhigindan s6z etmis
ve gilinlimiizde helikopter benzeri bir ara¢ oldugu varsayillan bu araci 15.yy’da
donemin en Onemli dehalarindan biri olan Da Vinci c¢izimleriyle anlatmaya
caligmistir (Kansu vd. 1971: 25) ve giiniimiizde kullanilan modern hava araglarinin
temelini olusturmustur. Ancak yasadigi dénemin sartlar1 bu diisiincelerin sadece
¢izim olarak kalmasina neden olmus ve 20.yy’da bu ¢izimler temel alinarak uzun
menzilde ugabilmek i¢in ilk ¢aligmalar yapilmistir. 17.yy’a gelindiginde Tiirk bilim
adami Lagari Hasan Celebi, kendi tasarladigi koni bi¢ciminde bir kafes ve roket
yardimi ile yaklasik olarak 20 saniye havada kalmis ve 300 metre ylikseklige 125 km
hiz ile ulagmstir (Kline, 2002: 44-45). Bu ugus Sultan IV. Murat’in kizinin dogum
giinii kutlamalarinda yapilmis ve basarili sekilde icra edilmesinden dolayr Sultan
tarafindan Hasan Celebi onemli sekilde odiillendirilmistir. Yine ayni donemde
Hazerfen Ahmet Celebi, Galata Kopriisiinden kendi yaptigi kanatlar ile stiziilerek
Istanbul Bogazin1 ge¢cmis ve Anadolu kiyisina giivenli bir sekilde inmistir (Taskesen,

2006: 52). insanli ugus icin milat 1900’Iu yillarin basi olarak kabul edilse bile,



aslinda insanlar tarihin ilk caglarindan beri bir sekilde u¢maktadirlar. Havacilik
anlaminda baslangig tarihi olarak 20.yy’in baslarin1 almak en dogrusu olacaktir. Bu
zamana kadar yapilanlar tarihe 6nemli denemeler olarak ge¢mistir. Burada 20.yy ile
birlikte hava araclarmin yani ugaklarin kullanilmaya baglamasi ile havacilik

sektoriiniin gelisimi asagidaki donemler seklinde ele alinabilir (Erdem, 2010: 6)

1.1.1. Onciiler Dénemi (1900-1918)

20.yy’da uzun mesafeli ucus denemeleri yogunlagsmaya baglamistir. 1903
yilinda gliniimiiz havaciligi i¢in temel olabilecek ilk ugus denemesi Wright Kardesler
tarafindan New Caroline eyaletinde sadece 1 dakika havada kalarak birkag feet ile
gerceklesmistir (Adigiizel, 2000: 2). Ayni giin iginde birgok deneme daha yapan
kardesleri, dort cankurtaran ve bir izleyici takip etmis ve bunlardan bir tanesi
fotograflanarak daha sonraki donemlerde iinlerinin hizla yayilmasini da saglamistir.
Takip eden yillarda da bir¢ok deneme yaparak havaciligin gelismesine ¢ok onemli
katkilar yapmiglardir. Avrupa’da ise 1906 yilinda ilk u¢agin havalanmasini (13 Eyliil
1906) takiben, hizli gelismeler yasanmis, ilk uzun ugusu (23 Ekim 1906), ilk kez
onaylanan hiz rekoru (12 Kasim 1906) takip etmistir. 1899 yilinda ilk ticari amagh
tretilmeye baslayan zeplinler de, ticari havaciligin gelismesinde Onemli rol
oynamustir. Her ne kadar 1911 yilinda Fransiz Maresal Foch “Ugaklar ¢ok ilging
oyuncaklar ancak askeri agidan bes para etmezler.” (books.google, 2020) dese de, o
donemde yaklasan savas, havaciligin gelismesinde maalesef ¢ok biiyiik rol
oynamistir. Baslangicta savasin taraf iilkeleri agisindan ucaklari kullanma fikri
giiliing olarak kabul edilse de, ilk olarak Bulgaristan tarafindan Osmanli topraklar
tizerinde kesif amacl kullanilmasi fikrin 6ncelikle yumusamasina daha sonralari ise
neredeyse vazgecilmez olmasina zemin hazirlamistir. Birinci Diinya savasinda hem
Itilaf hem de ittifak devletleri tarafindan siklikla kullanilmislar ve bu durum birgok
yeniliginden kesfini beraberinde getirmistir. Telsiz kullanimi ile baslayan bu yenilik
furyasia, ucak motor-gévde gelismeleri, navigasyon yontemlerine kadar bircok

alanda yeni bir sanayinin olusmasina da neden olmustur.



1.1.2. Baslangi¢ (Olusum) Donemi (1918-1938)

Birinci Diinya Savasindan Ikinci Diinya Savasmma kadar gegen siire
havaciligin altin ¢ag1 olarak nitelenmektedir. Ozellikle Birinci Diinya Savasinda
ucaklarin 6nemli bir gii¢ unsuru oldugunun anlasilmasi, ucak teknolojisinde dnemli
gelismelerin olmasini saglamistir. Bu zamana kadar neredeyse kumas ve tlirevinden
iiretilen ucak, tamamen aliiminyumdan iiretilmeye baslanmis, yine bu doénemde
motorlarda meydana gelen yapisal gelismeler ile su sogutmali motorlardan hava
sogutmali motorlara ge¢ilmis ve bu sayede hem hiz hem de mesafe agisindan 6nemli
gelismeler olmustur. Amerika’da havacilik bu donemde ¢ok hizli gelisme gostermis
ve hatta tarifeli olarak bazi eyaletler arasinda uguslar baslamistir. 1927 yilinda ise,
New York-Paris arasinda ilk kez higbir yere inmeden Kuzey Atlantik asilmistir
(Siirmeli vd., 1991: 43-43). 1930’lara gelindiginde ise, Avrupa’nin énemli ekonomik
giiclerinden Almanya ve Ingiltere jet motoru iiretebilmek igin ¢alismalara baslamistir
(Taskesen, 2006: 43-44). Birbirlerinden tamamen habersiz iki ayr1 mucit farkli
donemlerde kendi jet motorlarinin patentlerini almiglardir. Artan hava trafigi ise
kontrol gerektirmis bu durumda hava trafik merkezleri ihtiyacint dogurmustur. Hava
trafik kontrol kuleleri ilk olarak Amerika’da savas sonrasi donemde denenmeye
baslamis ve 1929 yilinda Cleveland Munipical Airport ugaklar ile radyo iletisiminin
kullanildigr ilk havalimani olmustur. (simpleflying, 2024) Yine Avrupa’da gerilmeye
baslayan siyasi ortam ticari anlamda gelismeye baglayan havaciligin yoniini
degistirmis ve ugaklarin tekrardan askeri amagla kullanilmaya baslamasina neden

olmustur.

1.1.3. Biiyiime Donemi (1938-1958)

1930’lardan itibaren baslayan hizli teknolojik gelisme ile birlikte kullanimi
artan ucak sayisi, 1stnan Avrupa atmosferinin savas belirtileri vermeye baslamasi
izerine havaciligin yoniinii tekrardan degistirmis ve havacilik sadece askeri amag
dogrultusunda diisiiniilmeye baglamistir. II. Diinya Savas1 6zellikle katilan iilkelerin
farkli kitalardan olmasi sebebiyle askeri hava giiciinlin 6neminin artmasina sebep

olmus ve yillara gore iiretilen ugak sayisindaki artis da savasin galip tarafinin



belirlenmesinde etkili olmustur (Erdem, 2010: 7). Savas sonras1 donemde ise, savas
artigi olarak tabir edilen ucaklarin ticari anlamda kullanilmaya baslanmasi ile
glinlimiize kadar uzanan gelismenin 6nii agilmis ve havacilik artik askeri anlaminin
yaninda ekonomik anlamda da bir endiistri kolu olma yolunda gelisme gdstermeye
baglamistir. Savaglardan bikmig halklarin da degisen diinya goriislerinin bu durumda
etkisi bulunmaktadir. Biiyilk govdeli bombardiman ucaklarinin yolcu ve yik
tasimaciligi i¢in kolay doniistiiriilebilir olmasi ticari havaciligin gelismesi agisindan
oldukca 6nemlidir. Bu doneme kadar ticari anlamda havaciligin gelismemesini
Ozellikle de heniiz giivenilir bir ulagtirma sistemi olarak kabul gérmemesine ayni
zamanda ¢ok pahali bir ulagim olmasina baglanabilir. Biiylime doneminde, havacilik
acisindan ¢ok Onemli gelismelerin yasandigi ve bu anlamda ilk olan Chicago
Konvansiyonu’nu da unutmamak gerekir. Oyle ki, bu konvansiyon uluslararasi sivil
havacilik sozlesmesi olarak da anilirken, 1944 yilinda 55 {ilkenin katilimiyla
imzalanarak tagimaciliginin temelleri atilmig, yapilan ikili antlagsmalarla havaciligin
tilkeler arasinda yayilimi hizlanmistir. Ayrica Chicago s6zlesmesi ile sivil havacilik
kurallari1 belirleyen ve denetleyen Uluslararast Sivil Havacilik Organizasyonu
(ICAO) ve konvansiyonu takip eden yillarda da, Uluslararasi Hava Tasimacilig
Birligi (IATA — 1945) kurulmustur (Savas, 2013:4). Bu da havaciligin gelisimine

ayr1 bir ivme kazandirmistir.

1.1.4. Olgunluk Evresi (1958-1978)

PAN-AM sirketi ile baslayan Boeing ugaklarinin kullanimi, 1950’1i yillardan
sonra hizla artan talebi karsilamamaya baslamistir. Artan talebi karsilayabilmek i¢in
Mc-Douglas sirketi Boeing ucaklarina rakip olarak DC-8 wugagini iiretmeye
baglamistir. Bu gelismeleri Boeing ve Mc-Douglas firmalarinin yeni modelleri takip
etmis ve piyasada arz ve talep canlanmaya baglamistir. Hava tasimaciliginin ulasim
aract olarak kabul edilmeye baslamasi sonucu sektdrde olusan talebe yetisebilmek
icin Boeing yaklagik 400 yolcu kapasitesine sahip B-747’leri iiretmeye baglamistir.
Bu ugak halen giliniimiizde en fazla yolcu tasiyabilen ugaklardan biri olmakla birlikte
her yil milyonlarca yolcuya hizmet vermektedir. Ayrica artan rekabet ortaminda B-

747’lerin tretimini DC-10’larm tiretilmesi izlemistir. Ancak ayn1 doneme denk gelen



petrol Kkrizi (1973-1974), iretici firmalar1 yeni diizenlemelere ve daha ekonomik
ayrica donemin konjonktiiriine uygun daha c¢evreci motorlar1 dolayisiyla jetleri
iiretmeye yoneltmistir. Ticari havacilik 1976 yilinda, Ingiliz Havayollarinin
Concorde ucag ile ses lstii hizina ulasmasiyla yeni bir boyuta daha ulagsmis ancak
20.ytizyilin son ¢eyreginin ilk yillarinda, havacilik yavaslama evresine girmistir
(Erdem, 2010: 11). Bunda en biiyiik pay, yasanan petrol Krizine ilaveten, sektorde
hiz, mesafe anlaminda sinirlarina ulasmis olmasinin etkisinden bahsedilebilir. Artik
daha cok ugaklar anlaminda degil de, havacilik elektroniginde gelismeler iizerinde
yogunlasma olmus ve gelismeler goriilmiistiir. Ozellikle, transistorlarin kullanima
baslanmasi, GPS’in ve uydu haberlesmesinin gelistirilmesi, kiigiik ve ¢ok daha giiclii
bilgisayarlarin kokpitlere girmesinin giivenlik anlaminda katkilar1 inkar edilemez
boyuta ulagmistir. Boylece ucaklar daha kusursuz navigasyon ile hem yer sekilleri
gibi engelleri hem de diger ugaklar ve hava durumu gibi ugusu olumsuz
etkileyebilecek hemen her seyi artik kokpitlerindeki haritalar iizerinde gece-giindiiz
ya da diisiik goriis sartlar1 fark etmeksizin gérebilmeye baslamis ve bu da ulasim

sektorii iginde havaciligin giivenilirlik ve 6neminin artmasina yol agmustir.

1.1.5. Son Evre-Serbestlesme (1978-Giiniimiiz)

1980’lerin baginda havayolu sirketlerinin biiylik cogunlugunun sahibi bizzat
devletlerin kendileri olup sektdr rekabete acik degildi. Daha 6nce de bahsedildigi
tizere, bu durumun baslica nedenleri olarak (Beloba vd., 2009: 5):

- Havacilik sektoriiniin yeni bir sektor olarak glivenilir olmamasi,

- Bayrak tasiyici havayollarma siirekli devlet destegi saglanmasi ile
endiistrinin gelismesinin saglanacag: inancinin hakim olmasi,

- Finansal maliyetlerin yiiksekliginden otiliri 6zel sektoriin  piyasaya
girememesi gosterilebilir.
Dogal olarak, sektdrde bulunan havayolu firmalar1 (Bayrak tasiyicilar) yurtiginde
tekel iken yurtdisinda da korumaci sartlarda faaliyet gostermekteydiler. Bu anlamda
piyasa ya tam anlamiyla tekeldi ya da ABD de ki gibi rekabete karsi devlet
tarafindan korunmaktayd: (Solberg, 1980: 13). 1978 yilinda ABD de yasal

sinirlamalar ~ kaldirllarak  (Deregulation Act - 1978) hava tasimaciliginin



serbestlesmesi ile baslayan liberallesme siireci ile diinyaya da oOnciiliikk etmis ve
boylece sektordeki gelisme tiim diinyaya yayilmistir (Peter, 2009, 26). Bu durum
Ozellikle devlet destekli havayolu firmalarinin 6zellestirilmesine neden olmus ve
sektore getirilen yeni diizenlemeler yeni havayolu firmalarin da piyasaya girmesine
kolaylik saglamigtir. ABD’de yapilan bu diizenlemeler ayni zamanda havayolu
misterisinin de haklarimi gozetmekte olup, yenilikler ile beklemeler azalmakta ve
ucus ag1 bolgesel havayolu tasimaciliginin gelismesiyle hizla artmistir. 1993 yilinda
da, Avrupa Birligi havayolu pazarinin tamamen rekabete acgilmasiyla birlikte
gerceklesen rekabet artisi, licretlerde ki diisiisler ve kapasite artisi ile i¢ ve dis hat
sefer sayilarindaki biiyiik artis (ylizde 75) sektoriin ekonomik boyutunun
gelismesinde 6nemli olmustur (ICAO, 2003: 6). Bugiin gelinen noktada ise insanoglu
artik, uzay turizmi hakkinda konusmaya baslamis ve 2000°1i yillarin basinda ilk kez
0zel sektore ait bir uzay aracit gonderilerek atmosfer digindaki olasi bir havacilik
pazarinin kapis1 aralanmistir. Ilk ticari Yériingesel Uzay Turizmi astronotu 2001 yili
Nisan sonu uzaya gitmistir. Bundan Once, yalnizca devlet astronotlarinin uzaya
gitmesine izin verilmistir. 2014 yilina kadar Uluslararas1 Uzay Istasyonu’na algak
yorlingeye firlatilan Rusya'nin Soyuz roketi ve uzay araci ile yedi turist sekiz

seyahatin parasini 6deyerek, seyahatini gerceklestirmistir.

1.2. TURKIYE’DE HAVACILIK SANAYININ GELiSiMi

Cografi olarak c¢ok onemli bir konumda bulunmasma ragmen Tirkiye’de
havacilik ancak 21. yiizyilin baglarinda olusumu goriilen ve kisa siirede tamamlanan
serbestlesme caligmalart ile gelisme gostermistir. Avrupa Birligi (AB)’ne iiyelik
stireci ile birlikte, iliskiler daha yogun hale gelmis, AB’de yapilan diizenlemelerin
olumlu etkileri, benzer diizenlemelerin Tiirkiye’de de yapilmasimi zorunlu hale
getirmistir (Celebi, 2008: 79). Bu slire¢ neticesinde sigrama gergeklestiren sektor,
AB ile yasanan siyasi sorunlar (Kibris Hava sahasi) nedeniyle durma noktasina
gelmis ve miizakerelere ara verilmistir. Ancak bu siirecin baglamasi bile Tiirkiye’de
sivil havacilik sektoriine ¢ok olumlu olarak yansimis ve bu gelismeler neticesinde,
ulusal anlamda havacilik otoritelerinin uluslararast ve bolgesel otoriteler (ICAQ,

EUROCONTROL gibi) ile yaptig1 ortak ¢aligmalar sonucunda diinya ¢apinda hizmet



kalitesi arttirilmaya calisilmistir. Tiirkiye’de sivil havaciligin tarihsel gelisimi
incelendiginde, Cumhuriyet oncesi donemde bugiin Yesilkoy olarak bilinen yerde

havaciligin kiigiik bir meydan olarak basladigi ifade edilebilir. (TAV, 2019:26)

1.2.1. Tarihsel Siirec

Yesilkoy’de kiiciik bir hangar ile baslayan, takip eden savas doneminde ve
ilkenin i¢inde bulundugu olumsuz ekonomik siirecte havacilikta 6nemli gelismelere
rastlanilmamig ancak cumhuriyetin ilanindan sonra 1925 yilinda bugiin Tirk Hava
Kurumu olarak adlandirilan “Tiirk Tayyare Cemiyeti’nin kurulmasiyla Tiirk Sivil
Havaciligimin temelleri atilmistir (Korul ve Kiigiikdnal, 2003: 25). Sivil havacilik
anlaminda gerceklestirilen bu ve bundan sonraki adimlarin 6zellikle 21.Yiizyilin
baslarinda, sektorde serbestlesme gergeklesene kadar, genel itibariyle tilkenin savas
giiciine yonelik ¢aligmalar oldugundan bahsedilebilir. Cumhuriyetin kurucusu Gazi
Mustafa Kemal Atatiirk’iin havaciliga ¢ok biiyiikk 6nem verdigi goriilmektedir. 1931
yilinda iki ABD’li pilot iistii agik bir ucakla Atlas okyanusunu gecerek rekor
denemesi yapmak istemis ancak maliyet nedeniyle gergeklestirememislerdir. Bu
durumu 6grenen Atatiirk ABD’li pilotlara sponsor olmus ve yaklasik 48 saat siiren
New York-Istanbul ugusu gerceklesmistir. ABD ve Tiirk basininda genis yer bulan
bu olayla ayn1 zamanda Tiirkiye’nin tanitim1 da amaglanmistir. Ayrica Atatiirk’iin
manevi kizi olan Sabiha Gokgen’in de ilk Tiirk kadin pilot ve de diinyanin ilk kadin
savas pilotu olmasindan da Cumhuriyet doneminde havaciliga verilen Gnem
hakkinda 6nemli ipuglari ¢ikarilabilmektedir (Hiirriyet, 2024 )

Tiirkiye’de ilk sivil hava tagimaciligr ise 1933 yilinda 5 ugaklik kiigiik
filosuyla “Tiirk Hava Postalar1” ad1 ile baglatilmistir. (shgm, 2015 ) Tiirkiye’de yolcu
tasima ve havayolu ile ulasimi temin i¢in devletce gorevlendirilen bu kurum daha
sonra “Tiirk Havayollar1 AS’ye donlismistiir. Bununla beraber, havaalanlarinin
isletilmesi ile Tirkiye hava sahasindaki hava trafiginin diizenlenmesi ve kontrolii
gorevlerini ifa eden Devlet Hava Meydanlar Isletmesinin temelleri de 1933 yilinda
atilmistir. Yine aynmi yil, yer hizmetlerini temin amaciyla “Yer Hizmetler1 A.S.”

kurulmus olup, giiniimiizde olarak bu hizmeti saglayan isletmelerden biri haline
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gelmistir. (Yer hizmetleri lilkemizde bugiin HAVAS’in disinda Celebi, Turkish
Ground Service, FUGO ve Gozen Air Service tarafindan da saglanmaktadir.)

Diinya sivil havacilig1 agisindan énemli olan Ikinci Diinya savasini takip eden
yillarda, Tirkiye de uluslararasi konjonktiire dahil olmus, ABD’de imzalanan
Chicago konferansina imza atarak, konferansta taninan haklara (diger devletler
tarafindan taninmak, kendi hava sahasinda sinirsiz egemenlik ve ticari haklar gibi)
sahip olmus ayrica da ICAQO’ya iiye olmustur. Bu konferansta ASAs (Air Service
Agreements) olarak adlandirilan ikili ve ¢oklu antlagmalar ile iilkeler arasi1 hava
tasimacilik diizenlemeleri olusturulmustur. Yine konferansta “Freedoms of the Air”
bagligi adi altinda trafik haklari diizenlenmistir (Erdem, 2010: 8). Buna gore,
anlagsmali iilkeler arasinda transit ucus hakkindan, ticari amag¢ tasimaksizin yapilan
teknik inis-kalkis hakkina, yolcu ve kargo tasima hakkindan, ii¢lincii bir iilkeye yolcu
ve kargo tasima hakkina kadar bazi trafik haklari diizenlenerek imza altina alinmistir.
Diinya sivil havaciliginin hizli bir gelisme gostermesi, teknolojide yasanan biiyiik
ilerleme karsisinda, ulusal ¢ikarlarimizin korunmasi ve uluslararasi iligkilerimizin
diizenli bir sekilde yiiriitiilebilmesi ve denetlenmesi icin 1954 yilinda Ulastirma
Bakanlig1 biinyesinde kurulan “Sivil Havacilik Dairesi Baskanligi” 1987 yilinda
“Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii” olarak giiniin kosullarima gore yeniden
teskilatlandirilmistir. (SHGM, 2015 )

Tiirkiye’de 1983 yilinda kabul edilen 2920 sayili kanun ile Sivil Havacilik
Kanunu yiiriirliige girmis ve bu donemden sonra havaciligin gelisme siireci belirgin
bir sekilde baslamistir (Erdem, 2010: 27). Yine bu kanun ile 6zel sektore ait
havayolu sirketlerinin kurulabilmesine de izin verilmis ancak sektoriin karmasik,
rekabete fazla izin vermeyen yapisina ve ¢ok fazla kalifiye personele ihtiya¢ duymasi
nedeniyle tekelci yapt kirilamamistir. Ayrica bu déonemde THY daha karli olan dis
pazara agilmaya baglamis ve filosunu hem genisletip hem de yenileyerek iilke i¢cinde
de rakipsiz hale gelmistir. 1980’lerin sonuna dogru yasanan bu gelismeler ile
yiikselen talep, devletin de altyap: faaliyetlerine ydnelmesine neden olmustur.
Ozellikle 20.yiizyilin son geyreginde havacilikta yasanan gelismeler ile iilkelerin
havacilik alaninda sahip olduklar1 kapasiteleri uluslararasi prestijleri agisindan da
onemli hale gelmistir. Bu gelismeler 1s18inda, bircok sehirde kiigiik capta

havaalanlar1 yapilmaya baglanmistir. Bugiine gelindiginde ise toplam 59 havalimani
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bulunmaktadir. (shgm, 2024) Sehirlerarasi sosyo-ekonomik farkliliklarin azaltilmasi,
hava tagimaciliginin daha cazip hale getirilebilmesi, ticaretin ve yaptirimlarin iilkenin
geneline yayilabilmesi amaciyla sivil havacilik kullanilmak istense de, bu faaliyetler
bolgesel hava tasimaciligmin iilkemizde gelisememesi nedeniyle gelismis tilkeler

kadar etkili olamamustir.

1.2.2. Bolgesel Hava Tasimaciligi

Sivil hava tagimaciligima olan talebin diinya ekonomik biiylime oraniyla
paralel olarak arttig1 goriilmektedir. Boeing firmasi tarafindan yapilan Ticari Piyasa
Goriiniim (CMO) raporuna gore, Boeing neredeyse biitiin filolarin yere inmesine
neden olan pandemiden 4 yil sonra 20 yil 6nce hedefledigi uzun vade egilimine geri
dondii ve oniimiizdeki 20 i¢in hava trafiginin yiizde 4,7 olarak artacagini dngdrerek
raporlarini  giincellemistir. (boeing,2024) Ayrica Boeing sirketinin beklentileri
icerisinde bolgesel hava tagimaciliginin yeri 6nemlidir. Cilinkii 2024 yilina kadar
diinya ¢apinda olusabilecek ucak taleplerine bakildiginda; dért motor ve genis
govdeli (agir) ugaklara beklenen talep yiizde 5 civarinda iken, daha ¢ok bolgesel
amagli kullanilan ¢ift motor ve tek koridorlu (orta) ugaklara beklenen talebin yiizde
60’lar civarinda oldugu goriilmektedir. (Boeing, 2016: 25) Ancak 2019’un sonunda
goriilmeye baglanan ve yaklasik 2 yil boyunca tiim diinyay1 etkileyen salgin hastalik
havacilik sektoriinii de olumsuz etkilemis ve sivil hava tagimaciligi durma noktasina
getirmistir. 2022 yilinda baglayan olumlu hava ile pandeminin etkilerini yavas yavas
ortadan kalkarken endiistrinin 2024 yilinda pandemi Oncesi donem istatistiklerini
geride birakmuistir.

Bolgesel hava tagimaciligi i¢in net bir tanimlama bulunmamakla birlikte, kisa
ve orta menzile sahip 9-78 koltuk kapasiteli pervaneli ya da 30-108 koltuk kapasiteli
jet motorlu ugaklar kullanarak kiiclik yerlesim birimlerinin ve hava meydanlarinin
biiyiik sehirlere ve de uluslararasi havaalanlarina baglanmasi seklinde tanimlanabilir
(Oktal ve Kiigiikonal: 2007: 384). Daha dar bir tabirle; bolgesel hava tasimaciligi,
kiiciik sehirlerden biiyiik sehirlere hem daha sik hem de daha az yolcu kapasitesine
sahip ucaklarla ugus gergeklestirilmesidir. Yani daha az maliyetle daha ¢ok yolcu ve

yik taginmasidir. Bolgesel hava tagimaciligi Tiirkiye’de 6zellikle Dogu ile Bati
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arasindaki gelisme farklarini azalarak atil olan birgok havaalaninin da kullanimini
saglayacaktir. Bu sayede iilkede ekonomik agidan art1 deger yaratilabilecektir.

2003 yilindaki serbestlesme silirecinden once sadece THY tarafindan 2
merkezli (Istanbul ve Ankara) 25 noktaya gerceklestirilen i¢ hat seferleri 2024 yili
bugiin itibariyle 5 havayolu ile birlikte 5 merkezden (Istanbul 2, Ankara, izmir,
Antalya) 58 noktaya gergeklestirilirken 131 iilkede 346 farkli noktaya ulasilir hale
gelmistir. (dhmi,2024) Bu noktada o6zellikle bolgesel hava tasimaciliginin da ne
kadar 6nemli oldugu anlasilmaya baslanmistir. Ancak iilkemizde i¢ hat seferlerinde
halen orta menzilli ve 100-150 koltuk kapasiteli jet motorlu yolcu ugaklarinin
kullanilmaya devam etmesi Ozellikle ABD ve Avrupa standartlarinda gelisme
gosterilmesine engel olmaktadir. Ciinkii hava tagimaciliginda 2003 yilindan sonra
baslayan hizli biiylime ve gelisme sadece belirli bolgelerle sinirli kalmis ve yaklasik
olarak ucak trafiginin yiizde 95’1 orta ve bilylk O0Olgekli 15 havaalanina
gerceklesmistir. Havaalanlar1 sayisi ile ugak trafigi arasindaki dengenin orta ve
biiytik 6l¢ekli havaalanlari lehine bozulmasinin ve hava tasimaciliginda gergeklesen
yolcu ve trafik acisindan gergeklesen biiyiimenin belli basli havaalanlarinda
yogunlagmasinin nedeni olarak, havayolu isleticilerinin filolarinin 100 ve daha istii
koltuk kapasitesine sahip ugaklardan olusmasi gosterilebilir. Buna bagli olarak,
kiigiik Olcekli havaalanlarinin fiziki sartlarinin da (cografi, meteorolojik, fiziki
kosullar) bu tip ucaklarin inis-kalkislarina zaman zaman miisaade etmemesi ve
buralardaki talebin yetersiz kalmasi sonucunda bir¢ok havayolu isleticisi bu gibi
meydanlara seferler diizenleyememekte ya da diizenlenen seferler arzulanan siklikta
olamamaktadir. Dolayisiyla Tiirkiye’de bolgesel hava tasimaciliginin gelismesi,
ekonomik, sosyal ve kiiltiirel gelismislik farklarimin da azaltilmasi agisindan bir
takim tesvik ve politikalart gerektirmektedir. Bolgesel hava tasimaciliginin
uygulanabilmesi i¢in goz Oniine alinmasi gereken faktorleri soyle siralayabiliriz
(Oktal ve Kiigiikonal, 2007: 388-390):

1. Ucak Secimi: Tiirkiye’de bulunan bir¢ok kiicilk meydan ozellikle pist
uzunlugu ve mukavemeti gibi faktorlere cografi faktorlerinde eklenmesiyle orta ve
bliylik gévde ugaklarin inig-kalkis yapmasina miisaade etmemektedir. 2003 yilindaki
diizenlemeyle bir¢cok kiiciik meydana seferler baglamis ancak daha sonralari

havayolu isleticilerinin de filolarin da daha fazla orta gévde ugak bulundurmaya
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yonelmeleriyle ya seferler tamamen iptal edilmis ya da haftanin belirli giin ve giinleri
olarak yeniden diizenlenmistir. ABD ve Avrupa’da mesafe ile ucak tipi arasinda
dogrusal bir korelasyon oldugu goriilmektedir. Bolgesel hava tasimaciligimin ¢ok
gelismis oldugu bu bolgelerde, mesafe arttikca koltuk sayisinin arttigi ugak tiplerine
dogru ivmenin oldugu goriilmektedir. Ancak iilkemizde yanlis ya da uygulanan
popiilist politikalar ile i¢ hat seferleri i¢in ideal olan 50-70 koltuk kapasiteli ucaklari
ellerinde bulunduran havayolu isleticileri, bu ucaklar1 ellerinden ¢ikarma yoluna
gitmislerdir. Bugiin Ulastirma Bakanlig1r onciiliigiinde “Ugaga Uygun Pist Degil,
Piste Uygun Ugcak” projesi kapsaminda da yapilan calismalar ile ¢oziimler
getirilmeye ¢aligilmaktadir (SHGM, 2009: 35). Ancak jet motorlu ugaklar yerine
bolgesel hava tagimaciligina daha uygun kiiciik gévde ve pervaneli ucaklarin
kullaniminin talepte diisiise neden olabilecegi distiniilmektedir. Bu konuda ise
yapilacak calisma ve tanitimlar ile insanlarin bilgilendirilmesi yollarina gidilerek
bolgesel hava tagimaciligi i¢in 6neme sahip bu tarz ucaklarin kullanimin arttirilmasi
saglanabilir. 2000’11 yillarin basina kadar Tiirk Hava Yollari, blinyesinde 70 yolcu
kapasiteli RJ tipi ucaklar1 bulundurarak Istanbul, Izmir, Ankara gibi metropollerden
kiigiik sehirlere seferler diizenlemistir. Ancak 2005 yilinda filosundan bu ugaklar
cikararak daha fazla yolcu kapasiteli ugaklara filosunda yer vermistir.

2. Aktarmasiz Ugus ve Sikhigr: Ozellikle genis ve daglik bir cografyaya sahip
olan iilkemizde dogrudan seferler olabilmesi o6nemlidir. Oncelikle sadece 2
merkezden gergeklesen bu seferler 6zel havayolu isleticilerinin de piyasaya
girmesiyle artik; Izmir, Antalya, Adana gibi diger biiyiik sehirlerden de
gergeklestirilmeye ve bu sehirlerden iilkenin kuzey ve dogusuna da dogrudan seferler
tarifeli olarak diizenlenmeye baslanmistir.

3. Diisiik Maliyet: Bolgesel hava tasimaciligi 6zellikle diisiik maliyetle daha
fazla yolcu ve yiikk tasimayr amaclamaktadir. Dolayisiyla havayolu firmalar
maliyetlerini diisiirebilmek i¢in bir¢cok calisma yapmaktadirlar. Giiniimiizde ugus
maliyetlerini azaltabilmek i¢in inovasyon ¢aligmalarina ayrilan biitge her gecen giin
artmaktadir. Genel anlamda diisiik maliyetli havayolu tagimaciligi ile geleneksel
anlamda yolculara sunulan hizmetler yerine Ozellikle isletme maliyetlerini

azaltabilmek i¢in yolculara verdigi hizmetlerde sinirlama getirmektedir. Bu
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smirlamalar ugakta sunulan ikramdan bilet rezervasyonuna ya da acentelerin yerine
internetten satisa bir¢ok alani kapsamaktadir.

4. Devlet Destegi: Bolgesel hava tasimacilifi genel olarak daha az koltuk
sayisina sahip ucaklarla gerceklestirildiginden yeni gelisen iilkelerde devlet destegine
ihtiya¢ duyabilmektedir. Ciinkii genel itibari ile havayolu firmalarinin koltuk basina
isletme maliyetleri koltuk sayisi arttikca diismektedir. Dolayisiyla bolgesel anlamda
havayolu tasimacilig1r yapan firmalarin piyasada kalabilmeleri i¢in bir takim yasal
diizenlemelere ya da tesviklere ihtiyact bulunmaktadir. Havaciligin her anlamda
diger tlkelere gore lider konumda bulundugu ABD’de devlet kiigiik sehirlerin eyalet
ve pazarlara baglanabilmesi i¢in ihale sistemiyle bu bolgelerdeki ugus yetkisini bir
tek havayolu isleticisine birakabilmektedir (Oktal ve Kiiglikonal, 2007: 390).
Doluluk oraninin saglanabilmesi icin yalnizca bir tek havayolu isleticisinin ugmasina
izin verilmekte ve yeterli doluluk orani saglanamadiginda da devlet tarafindan
finansal destek saglanmaktadir. Ulkemizde ¢ok kiiciik olsa da il ya da ilge
belediyeleri tarafindan da boyle bir destek verildigi zaman zaman goriilmektedir.
Alanya Belediyesi Gazipasa Havalimanini aktif ve cazip hale getirebilmek igin
havayolu sirketleri ile anlasma yoluna giderek bunu basarmis ve bugiin havalimanina
Avrupa ve Rusya’dan bile seferler diizenlenmesine 6n ayak olmustur. Ayrica yine
havalimanina Alanya ve Gazipasa’dan saglanan iicretsiz servis imkani da 6zellikle i¢
hat piyasasinin canlanmasi adina 6nemlidir. 2003 yilinda baglayan ve devam eden
tim bu geligsmeler sayesinde, IATA gibi uluslararasi kuruluslarin Tiirkiye nin 2015
yilt i¢in Ongordiigi hedeflere 2006 yili sonu itibariyle yakaladigi gorilmiistiir
(SHGM, 2009: 28).

1.3. SIiVIL HAVACILIK SANAYINDE YASANAN EKONOMIK
GELISMELER

1980°1i yillara kadar basta ABD olmak {izere gelismis iilkelerde havacilik
sanayi devlet destegine ihtiya¢ duymakta ve havayolu isletmelerinin bircogunun
devlet sermayesi ile kuruldugu bilinmektedir. Genel anlamada devlet bu donemde
hangi havayolu isleticisinin ugaginda hangi iicret tarifesini uygulayacagina kadar

birgok anlamada belirleyici olmustur. Rekabetin olmadig1 bu sistemde fiyatlarin ¢ok
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yiiksek olmasi ve verimlilik agisindan gelismelerin sinirli kalmasi sektorii frenlerken,
havacilik sanayinin ekonomik olgunluga ulasmasiyla mevcut bulunan tekelci ve
korumaci yap1 da degismeye baslamistir. 1978 yilinda ABD’de ¢ikan yasa (Air
Deregulation Act) ile Ozellikle i¢ hatlarda serbestlesme gergeklesmistir (Erdem,
2010: 13). Bu yasa ile ABD’deki havayollari i¢in i¢ hatlara giris — ¢ikis serbestlesmis
ayrica havayolu isleticileri artik ucguslarda kapasitesini, sefer sayilarini ve flicret
politikalarim1  kendileri  belirlemeye baslamislardir. 1978 yilinda baslayan
liberallesme siireci ABD’den baslayarak hizla yayilmis ve 1993 yilinda Avrupa hava
sahasinin da rekabete acilmasiyla doruk noktaya ulasmistir. Yasanan bu liberallesme
siireci ile Avrupa hava sahasinda goriilen rekabet artist ticretlere yansimis,
icretlerinde diismesiyle birlikte artan talep ile kapasite, ugus hatlar1 ve sefer
sayilarinda 6nemli artislar goriilmiistiir. 1980’lere kadar devlet destegine ihtiyag
duyan havacilik sanayi ¢ikarilan yeni yasalar ile birlikte yeni havayolu isleticilerinin
piyasaya girmesiyle rekabet ile tanigmis ve tekelci sartlarda faaliyetlerini siirdiiren
isleticilerin 6zellestirilmesi glindeme gelmistir.

Chicago Konferansiyla birlikte iilkeler arasinda yapilan anlagmalar
1980’lerden itibaren liberallesme siireciyle yeni bir boyut kazanmistir. Liberallesme
stireciyle esnek hale gelen bu anlagsmalar ile genel itibariyle pazara erisim, ugucu
isleticilerin belirlenmesi, iicret tarifesi ve kapasite konulari belirlenmeye ¢alisilir. Ilk
olarak 1944 yilinda imzalanan ve yasanan serbestlesme siireciyle giincellenen bu
anlagmalari ise genel olarak (Erdem, 2010: 13):

-Tim kurallarin belirlendigi, giris—¢ikis, ucucu sirket sayisi, koltuk kapasitesi
ya da iicretlerin imzalayan taraf iilkelerin onayi ile belirlendigi geleneksel yapi.

-Sinirlamalarin kismen azaldigi, pazara giris—¢ikisin nispeten daha kolay
oldugu, tcret tarifelerinin anlagsmayi imzalayan taraflarin hepsinin reddetmesi ile
ortadan kalktig1, koltuk ve kapasite sinirlamasinin bulunmadigi agik pazar.

-Istedigi yere ucabilme, pazara giris, kapasite smirlamasinin olmasmnin
yaninda ortak ugusa da izin verilebildigi ve yikici rekabet ya da tekel olabilme
durumlart haricinde her hangi bir onaya gereksinmeyen agik gokyiizii.

Serbestlesme siireciyle birlikte daha esnek hale gelen iilkeler arasi hava servis
anlagsmalar1 Ozellikle rekabeti arttiric1 etkisiyle hava tasimaciliginda onemli artis

saglamis ve piyasanin teknolojik ve yapisal gelisimi agisindan da olumlu katkilar
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saglamustir. Ulkeler arasindaki anlasmalarla gerceklesen liberallesme ve ortaya ¢ikan
yogun rekabet ortami havayolu isleticilerinin faaliyetlerini siirdiirebilmeleri igin
¢oziim yollar1 aramasina neden olmus ve 6zellikle uluslararasi anlamda gergeklesen
sirket birlesmeleri ya da biiylik sirketlerinin daha kiiciik filoya sahip sirketi
biinyesine katmasi seklinde ¢6ziim yollarma gidilmistir (Beloba vd., 2009: 468).
Havacilik piyasasinda maliyetlerin ¢ok fazla olmasi ayrica da bdolgesel hava
tasimaciligin1 daha etkin hale getirerek verimliligi arttirabilmek icin gerceklesen
sirket birlesmeleri:

-Tarifeli uguslarin ya da gilizergahlarin ortak belirlenmesi,

-Yer hizmetlerinin ortak kullanilmasi,

-Bakim hizmetlerinin ortaklasa yapilmasi,

-Kapasite ile birlikte iicret politikasinin belirlenmesi,

-Ugus yapilan iigilincii bir iilkedeki hizmetlerin karsilanmasi gibi konularda
goriilmektedir.

Birlesmelerin yaninda 6zellikle tilkelerin bayrak tastyici havayollarinin ittifak
olusturarak sektdrde gii¢ haline gelme cabalari da 20.yiizyilin son boliimiinde
goriilen Onemli olaylardandir. Bu ittifaklardan Star Alliance diinyadaki en eski
(kurulus 14 Mayis 1997), en biiyiik ve en ¢ok ddiil alan havayolu ittifakidir. THY,
Lufthansa, United Airlines, Air Canada, Thai, SAS, Air New Zealand, Singapore gibi
piyasada ¢cok dnemli degere sahip havayolu sirketleri bu ittifakta yer alan sirketlerden

bazilaridir.

1.4. TURK SIVIL HAVACILIK SANAYINDE YASANAN EKONOMIK
GELiSMELER

Sivil havacilik sanayi ekonomiler i¢in ¢ok 6nemlidir. Ozellikle karayolu
baglantis1 saglanamayan ada iilkeleri ile ekonomileri turizme bagl olan az gelismis
ya da gelismekte olan iilkeler i¢in sivil havacilik daha da 6nemlidir. Diinyada sivil
havacilik alaninda 1970’lerin sonuna dogru baslayan serbestlesme hareketinden
Tirkiye’de etkilenmis ve 1983 yilinda ¢ikarilan 2920 Sayili Kanun ile 6zel girisime
de sanayinin kapilar1 agilmistir (Kirankabes, 2011: 17). Ancak daha 6nce belirtildigi
tizere THY A.S.’nin tekelci yapis1 2000°li yillarin basina kadar biiyiik oranda devam
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etmis ve yeni diizenlemeler ile sektoriin rekabet¢i yapiya kavugmasi amaglanmistir.
19 Ekim 1983 tarihinde yiirtirliige giren Tiirk Sivil Havacilik Kanunu, mevzuattaki
bliyiik bir boslugu gidermis ve sivil havacilik alaninin milli bir kanun ile yasal
diizenlemeye kavusturulmasini saglamistir (Agraz, 2006: 271). Kanundan yaklasik
iki y1l sonra yayinlanan (21.3.1983) ve 13.07.1992’de yapilan degisiklik ile son
seklini alan “Ticari Hava Tasima Isletmeleri Yonetmeligi” ile sektdre girisin
denetimi saglanmis, seyriisefer hizmetleri, yer hizmetleri, hava trafik kontrol,
haberlesme gibi hizmetlerinin kalite ve giivenirligini artirmaya yonelik yatirimlar
stirdiiriilmistiir. Diger yandan havaalani yatirimlart 1980'li yillarin sonlarinda yeni
havaalani yapimindan daha ziyade mevcut havaalanlarinin standartlarinin
gelistirilmesi tizerinde yogunlastirilmis iken 2000°1i yillarin ilk g¢eyreginden itibaren
havaalani sayis1 da artirilmaya baglamistir.

Serbestlesme icin atilan adimlarla birlikte piyasaya bir¢ok 6zel isletme girmis
ancak mali agidan plansiz ve zayif olan bu sirketler, piyasada i¢ hat uguslar icin
kendilerine yer bulamamasinin yam sira, dis pazarda da kuvvetli rekabet ortami
icinde faaliyetlerini siirdiirememislerdir. Piyasanin bugiinkii duruma gelmesindeki
onemli ikinci faktor 2003 yilinda Ulastirma Bakanhigi THY A.S.’nin i¢ hat
piyasasinda tekel konumunda bulunmasini saglayan ve 6zel isletmelerin i¢ hatlar
piyasasina girmesini engelleyen bu Genelgeyi kaldirmasidir (Agraz, 2006: 273).
Ayrica Ulastirma Bakanlig1 piyasaya yeni giren isletmelere cesitli vergi kolayliklar
saglamasinin yaninda kullanilan petrol iriinlerini de 6zel tiikketim vergisi disinda
tutarak piyasaya girisi kolaylastirarak cazip hale getirmistir. Boylece THY A.S.’nin
piyasadaki tekelci konumu kirilmis ve piyasaya yeni giren isletmelerle birlikte
canlanan i¢ ve dis pazarda tiiketici acisindan da olumlu gelismeler yasanarak yeni
destinasyonlar agilmis ve bilet fiyatlarinda diisiisler meydana gelmistir. Boylece
insanlar i¢in ekonomik olarak da ulasilabilir hale gelmeye baslayan havacilik, genis
kesimlere hitap etmis ve ulagim araci olarak goriilmeye baslamistir. Bugiin itibariyle
igc-dis ve kargo faaliyetinde bulunan 14 adet havayolu isletmesi faaliyette
bulunmaktadir. Bunlardan 4 tanesi halen i¢ hatlarda tarifeli olarak ucus
diizenlemektedir.(SHGM, 2024)

Ekonomik gelismeye bagl olarak biiyiiyen sivil havacilik 21. ylizyilin hemen

baslarinda iilkemizde yiiriirliige giren yeni yasalarla ivmesini hizlandirmistir. “Her

18



Tiirk vatandasi hayatinda en az bir kez ugaga binecektir.” politikast neticesinde
baslayan reform siireci 2003 yilinda alinan kararlarla hizlanmis ve sektérde ¢ok
onemli gelismeler gozlenmistir. 20 Ekim 2003 tarihinde Ulastirma Bakanlig
tarafindan i¢ hat gilizergahlarinin 6zel havayolu sirketlerine acilmasiyla daha 6nce
sadece Tiirk Havayollar1 tarafindan tarifeli olarak gerceklestirilen seferlere 6zel
havayolu sirketlerinin de filolarina yeni ucaklar katarak piyasaya dahil olmasiyla
Tirk havaciligi hem tekelci yapidan bir nebze de olsa kurtulmus hem de
serbestlesme (liberalizasyon) siirecine girmistir. Yeni ugucu sirketlerin piyasaya
dahil olmasi ile artan rekabet meyvelerini hemen vermeye baslamis diisen fiyatlar ile
2004 yilinda i¢ hatlarda yaklasik yiizde 50 artigla yolcu sayist 14 milyona ulagmistir
(Oktal ve Kiigiikonal, 2007: 387). “Hava Yolu, Halkin Yolu ” sloganiyla baslayan ve
hizla gelisen bu siirecte 2011 yili Kasim ay1 itibariyle ise gelinen nokta sektoriin
durumunun ve de uygulanan politikalarin dogrulugunun goriilebilmesi agisindan
onemlidir. Soyle ki; DHMI verilerine gore 2022 yil1 sonu itibariyle 78 milyonu gecen
i¢ hat yolcu sayisi, 2023 yili sonu itibariyle ise de 90 milyonu ge¢mis, Temmuz 2024
sonunda ise 55 milyonu asarak yeni bir rekor seviyesinin habercisi olmustur. (DHMI,
2024)

Ozellestirme; Diinyada 1980 sonrasi yasanan liberallesme ile birlikte egitim,
saglik, enerji gibi birgok alanda 6zellestirme yoluna gidilmistir. Tirkiye de bu
konjonktiire kayitsiz kalamamis ve 24 Subat 1980 Kkararlar1 ile Neo-liberal
politikalara ge¢ilmistir. Bu baglamda ilk etapta kamu iktisadi tesebbiislerinin
Ozellestirilmesi yoluna gidilmistir. 1980'li yillarin ikinci yarisindan itibaren "devletin
asli gorevlerine donmesi ve ticari isletmecilikten c¢ekilmesi" yaklasimi ile birlikte,
Tiirkiye'de ozellestirme olgusu ortaya ¢ikmustir. Ulkemizde 6zellestirme
uygulamalari baslarken havayolu ulastirmasi sektorii de bu olusumdan etkilenmistir.
Sektoriin ilk ikram kuruluslarindan olan Ucgak Servisi A.S. (USAS)’nin yilizde 70
hissesi 1989 yilinda blok satis yontemi ile 6zellestirilmis olmakla birlikte, kalan
yiizde 30 hisse de Ekim 1993'te halka arz suretiyle 6zellestirilmistir. Ayn1 zamanda
Havaalanlar1 Yer Hizmetleri AS.'nin (HAVAS) yiizde 60 hissesi 1995 yilinda blok
satig yontemi ile 6zellestirilmis, kalan ytizde 40 hisse de 1998 yilinda yine blok satis
yontemi ile 6zellestirilmistir (Agraz, 2006: 276). Boylece devlet hem havayolu ikram

hizmetlerinden hem de yer hizmetlerinden tamamen ¢ekilmistir.
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Bakanlar Kurulunun 22.8.1990 tarih ve 90/822 sayili karar1 ile THY A.S.
3291 Sayili Kanun kapsamina alinarak Ozellestirilmesine karar verilmistir.
24.11.1994 tarih ve 4046 Sayili Kanunun ¢ikarilmasindan sonra THY'nin
Ozellestirilmesine yonelik ¢alismalar bu Kanuna gore yiiriitilmektedir. 1990 yilinda
yiizde 1,8 oranindaki hissenin halka arz yontemi ile gerceklestirilen kismi
Ozellestirmesini takiben, sirket hisselerinin Ozellestirilmesine yonelik calismalara
devam edilmis, THY sermayesinin yiizde 51'ine tekabiil eden kamu hisselerinin blok
satts yontemiyle Ozellestirilmesine yonelik duyuru 14 Aralik 2000 tarihinde
yapilmistir. Son teklif verme tarihi 30 Mart 2001 olarak belirlenen ihale, sektoriin
kriz i¢inde bulunmasi nedeniyle yil icinde sonu¢landirilamamistir. Kasim 2004°de
THY nin halka arzi i¢in Sermaye Piyasast Kurulu’na bagvurulmus, ylizde 23’iin
tizerindeki THY hissesi halka arz edilerek satilmis ve yiizde 15 oranindaki THY
hissesini yabanci yatirimeilar satin almistir (Agraz, 2006: 276-277).

1.5. SIVIL HAVACILIK KURULUSLARI

1.5.1. Uluslararasi Sivil Havacihk Kuruluslar

Piyasanin sahip oldugu 6nem geregi, iilkeler kendi otoritelerini kurma ancak
0zellikle uluslararast kural koyucu ve otoritelerle imzalanan anlagmalar ile liye olma
yollaria gitme ve havacilik diizenlemelerinde bu otoritelere bagl kalmaktadirlar.
Sivil havacilik sektoriiniin uluslararast en 6nemli iki kurulusu sunlardir:

-ICAO — Uluslararas1 Sivil Havacilik Teskilat1 ( International Civil Aviation
Organization)

-IATA — Uluslararas1 Hava Tagimacilig1 Birligi ( International Air Transport

Association)
1.5.1.1. Uluslararasi Sivil Havacilik Teskilat1 (ICAO)
1944 yilinda yapilan Chicago konferansinda temelleri olusturulan ve

havaciligin temellerinin belirlenmesi, hava kontrol faaliyetlerinin, havaalanlarinin ve

giivenlik tedbirlerinin uluslararasi anlamda yonetilmesi amaciyla bir kurumun
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gerekliligi sonucu 1947 yilinda kisa adi ICAO olan Uluslararas1 Sivil Havacilik
Teskilat1 kurulmustur. ICAO, sivil havaciligin oncelikle emniyetli, hizli, diizenli ve
ekonomik bir sekilde yiiriitilmesini ve gelistirilmesini amaclamaktadir. Bu
dogrultuda, ICAO’nun amaglar1 Chicago Konvansiyonunun 44.maddesinde
belirtildigine gore

-Uluslararast sivil havaciligin emin ve diizenli gelismesini saglamak,
Barigsever amaglar i¢in hava araglar1 gelisimini ve isletilmesini desteklemek,

-Uluslararas: sivil havacilik i¢in hava koridorlari, havaalanlar1 ve seyriisefer
kolayliklarinin gelismesini saglamak,

-Diinya halkinin emin, diizenli, yeterli ve ekonomik ulagimina olan ihtiyacini
karsilamak,

-Makul olmayan rekabetin ekonomik bakimdan sebep verecegi israfi
Onlemek,

-Taraf iilke haklarinin tam olarak korunmasi ve iilkelerin her birine
uluslararasi havayolu isletmeciligi konusunda uygun imkani saglanmak,

-Taraf iilkeler arasinda higbir hak gdzetmemek,

-Hava seyriiseferinde ugus emniyetini garanti altina almak,

-Uluslararast sivil havaciliga ait tim konularin gelisimini saglamak. (shgm,
2024)Ayrica ICAO dokiimanlarina gore, sivil havacilik faaliyet alanlar1 su sekilde
belirtilmistir

-Hava araglar1 imalat, bakim ve onarim faaliyetleri,

-Hava araglart ile isletmecilik faaliyetleri,

-Hava alanlar1 yapim ve igletim faaliyetleri,

-Haberlesme, seyriisefer ve hava trafik hizmetleri,

-Havacilar i¢in meteoroloji faaliyetleri,

-Cevre faaliyetleri.
1.5.1.2. Uluslararas1 Hava Tasimacihg Birligi (IATA)
Havayolu sirketlerinin katilimiyla 1945 yilinda Havana Kiiba’da kurulan

IATA, genel anlamda {icretler, tarifeler ve havaciligin ticari yoOnleriyle

ilgilenmektedir. Aslinda 1919 yilinda kurulan Hava Trafik Birligi’nin devam
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niteliginde olup, ICAO’nun kurulus siirecinde 6nemli katkilar saglamistir. IATA,
hava ulasiminin daha emniyetli, daha ekonomik ve daha diizenli olarak
gelistirilmesini felsefe edinmistir. Kurulusunda 31 iilkeden 57 {iyesi bulunan IATA,
bugiin 124 iilkeden yaklasik 330 {iyeye sahiptir (iata, 2024) Kurulusunda daha ¢ok
teknik konular tizerinde duran IATA, 6zellikle:

-Sivil havacilik,

-Uguslarin kalite ve konforu,

-Havayolu ile ulagimin giivenilirligini artirma politikalarin1 genel olarak
temel almigtir. 20.yiizy1lin son ¢eyregine gelindiginde artan hava ulasgimi, IATA’ nin
faaliyetlerini de genisletmesine neden olmus ve teknik ¢alismalar agsagidaki bagliklar
altinda toplanmustir: (iata, 2024)

-Aviyonik ve telekomiinikasyon; seyriisefer faaliyetlerinin gelistirilmesi
(AGC-Air Ground Communication)

-Miihendislik ve ¢evre; giiriiltii ve gaz emisyon

-Havaalanlari, sirketler ve terminaller gibi ihtiyaclarin karsilanmasi

-T1ibbi; ucgus ekibi ile ilgili standartlar ile engelli yolcularin ihtiyaglar

-Tesis ve havaalanlarindan gegisin hiz kazanmasi

-Emniyet; ucak kagirma, sabotajlarin engellenerek giivenligin saglanmasi,

ayrica bilet sahteciliginin ve hirsizliginin 6nlenmesi.

1.5.2. Bolgesel Sivil Havacihik Kuruluslar:

1.5.2.1. Avrupa Hava Seyriisefer Emniyet Teskilati (EUROCONTROL)

EUROCONTROL, hizli gelisen hava trafiginin ¢ok karmasik hale gelmesi ve
havada meydana gelebilecek kazalarin 6nlenmesi i¢in gerekli tedbirlerin alinmasini
saglamak amaciyla 1963 yilinda kurulmustur (Celebi, 2008: 10). Merkezi Briiksel’de
bulunan ve 41 iiye iilkesi bulunan Eurocontrol’un esas amaci hava trafik yonetimini
gelistirmektir. Eurocontrol devletler, seyriisefer hizmet saglayicilari, sivil ve askeri
kullanicilar, havaalanlari, havacilik endiistrisi, profesyonel orgiitler ve diger ilgili

Avrupa kuruluslar ile igbirligi icinde; kisa, orta ve uzun donem Avrupa hava trafigi
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stratejileri planlamakta, gelistirmekte ve koordine etmektedir Eurocontrol’in ana
faaliyet konular1 agsagidaki gibidir: (eurocontrol, 2024)

-Uye iilkelerin Avrupa hava sahasinda yapacag: uguslarda, hava seyriisefer
emniyeti agisindan gerekli biitlinlesmeyi saglamak,

-Uye iilkeler adma, hava sahasini kullanan hava tasiyicilarindan seyriisefer
ticretlerini tahsil etmek

-Uye iilkeler tarafindan ihtiya¢ duyulan projeleri hazirlamak,

-Egitim vermek ve iiye iilkelerin duyacaklar1 teknik malzeme hizmetlerini tiye
tilkelerin hizmetine hazirlamak.

Eurocontrol, Avrupa havayolu isleticilerini daha karli duruma getirecek, ayni
zamanda havaalanlarimin, hava trafik kontrol operasyonlarinin ve havacilik
otoritelerinin masraflarin1 oldukga diisiirecek olan "Tek Hava Sahasi" (Single-Sky)
Projesi {lizerinde ¢alismaktadir. Eurocontrol iiye tlkeler ile sektoriin gelistirilmesi ve
operasyonun efektif isleyebilmesi agisindan birgok c¢alisma yapmaktadir. Birgok
farkli iilkede bulunan tesislerinde havacilik sektoriiniin tiim calisanlarina yonelik
baslangig, tazeleme vb. konularda egitim veren dinyanin en Onemli

organizasyonlarindan bir tanesidir.

1.5.2.2. Avrupa Sivil Havacilik Konferans1 (ECAC)

Bolgesel anlamda havacilik kuruluslarinin ilki olan sivil havacilik konferansi,
II. Diinya savasindan sonra kurulmus olup (1955) iiye iilkelerin ulastirma
bakanlarmin toplantisindan olusan en {ist diizey ile yine iilke sivil havacilik otorite
genel miidiir toplantilarindan olusan bir alt ¢aligma organlarindan meydana
gelmektedir. Avrupa Sivil Havacilik Konferans1 emniyetli, etkili ve kaliteli sekilde
hava tasimacilik sisteminin siirekli olarak gelisimine katkida bulunmay:
amaglamaktadir. ECAC’1n ana faaliyet konular1 (ecac-ceac, 2024)

-Hava tagimaciliginin temel esaslarini tespit etmek,

-Ucus giivenligi standartlarini belirlemek,

-Avrupa disindaki iilkelere yapilacak uguslarda, devletlerarasinda koordineyi

saglamak,
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-Uye iilkeler arasinda sivil havacilik uygulama ve politikalarinin uyumlu
olmasini saglamak ve olusabilecek politik sorunlarin ¢oziimiine yonelik caligsmalar
yapmak seklinde siralanabilir.

Avrupa Sivil Havacilik Konferansi, ICAO ve Avrupa Konseyi gibi
kurumlarla yakin iligki i¢inde olup, Avrupa Birligi ve EUROCONTROL ile isbirligi
icindedir. Aslinda EUROCONTROL ve ECAC gibi bolgesel anlam ifade eden
kuruluglar gibi anlamlandirilsa da, bu iki kurulus Avrupa smirlarin1 agsmis ve tiim

diinyadaki hava tagimaciligi acisindan 6nemli hale gelmistir.

1.5.3. Ulusal Sivil Havacilik Kuruluslar

1.5.3.1. Sivil Havaciik Genel Miidiirliigii

Ulagtirma bakanligina bagli olarak temelleri 1950°li yillarda atilan SHGM
cesitli kanun degisiklikleriyle gilinlimiizdeki halini almistir. Bugilin artik finansal
acidan Ozerk bir yapiya sahip olan SHGM’nin gorev yetki ve sorumluluklarindan
bazilarini su sekilde siralayabiliriz (shgm, 2024)

-Sivil havacilik faaliyetlerinin teknik, ekonomik ve sosyal gelismeleri kamu
yararina ve milli giivenlik amaclarina uygun olarak siirdiiriilmesini ve gelistirilmesini
saglayacak esaslar tespit etmek ve uygulanmasini takip etmek ve denetlemek,

-Tiirkiye hava sahasinda sivil ucaklarin ugusa elveriglilik sartlarini tayin
etmek ve belgelerini tanzim ederek sicillerini tutmak, lisansli teknik personelin
ehliyetlerini mevzuata gore tanzim ederek, sicillerini tutmak ve denetlemek,

-Hava seyriisefer gilivenligi bakimindan hava meydanlarinin teknik
niteliklerini ve isletme esaslarini tayin etmek ve uygulamalar1 denetlemek,

-Milletleraras: sivil havacilik sahasindaki gelismeleri takip ederek iilkemiz
sivil havacilik faaliyetlerinde bu gelismelerin uygulanmasi i¢in tedbirler almak, sivil
havacilikla 1ilgili planlarin hazirlanmasin1 saglamak ve wuygulamas: ile ilgili
faaliyetlerde diger milletlerarasi kuruluslarla isbirligi yapmak,

-Hava ulastirmasi konusunda milletler arasi ikili ve ¢ok tarafli anlagsmalarin
uygulanmasini takip etmek ve bunlarla ilgili ¢alismalara katilmak.

Yukarida bahsedilen gorev yetki ve sorumluluklar ¢ergevesinde;
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-Havacilik emniyetini uluslararasi standartlarda en iist seviyede saglamak,

-Havacilik giivenligini arttirmak,

-Sivil Havacilik faaliyetlerinin siirdiiriilebilir gelisimini saglamak,

-Havaalanlarina yonelik yiiriitiilen faaliyetlerin uluslararas1 standartlarin
lizerine tagimak,

-Cevreye duyarli hizmet anlayigin1 yayginlagtirmak,

-Kurumsal yapiy1 etkin hale getirmek gibi konular stratejik olarak amag ve
hedefleri olarak belirleyip ve faaliyetlerini bu dogrultuda yonlendirmektedir.
SHGM bu faaliyetlerini;

-Ucus Standartlar1 Daire Bagkanligi

-Hava Ulasim Daire Bagkanlig

-Hava Seyriisefer Daire Bagkanlig1

-Havaalanlar1 Daire Baskanlig

-Havacilik  Giivenligi Daire Bagkanligt ana hizmet birimlerinde

gerceklestirmektedir.

1.5.3.2. Devlet Hava Meydanlari isletmesi (DHMI)

Havaalanlarinin isletilmesi ile Tiirkiye hava sahasindaki hava trafiginin
diizenlenmesi ve kontrolii gorevi DHMI Genel Miidiirliigiince yerine getirilmektedir.
Tiirk Sivil Havacilik sektoriiniin altyapisini olusturan tesis ve donanimiyla, 1933
yilindan bu yana degisik isim ve statiilerle hizmetlerini yiiriitmekte olan kurulus 1984
yilindan itibaren faaliyetlerini Kamu Iktisadi Tesebbiisii olarak siirdiirmektedir.
DHMI’nin amag ve faaliyet konularmi (DHMI, 2024):

- Hava seyriisefer emniyetini en {ist seviyede saglamak,

- Havalimani isletmeciligi hizmetlerini uluslararasi standartlarda saglamak,

- Bolgesel hava ulasim merkezi olmak,

- Bolgesel hava egitim {issii olmak,

- Insan kaynaklarmin optimum ydnetimi ile hizmette kalite ve etkinligi

artirmak seklinde siralanabilir.
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Sivil Havacilik faaliyetlerinin geregi olan; hava tasimaciligi, havalimanlarinin
isletilmesi, meydan yer hizmetlerinin yapilmasi, hava trafik hizmetlerinin ifasi,
seyriisefer sistem ve kolayliklarmin kurulmasi ve isletilmesi, bu faaliyetlerle ilgili
diger tesis ve sistemlerin kurulmasi, isletilmesi ve modern havacilik diizeyine

¢ikarilmasi da DHMI’nin temel faaliyet konular1 arasinda gosterilebilir.
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IKiNCi BOLUM
SiVIL HAVACILIK SANAYI TEMEL KAVRAMLARI

2.1. SIVIL HAVA TASIMACILIGI SEKTORUNUN TANIMI VE YAPISI

2.1.1. Havacilik Kavram ve Tanimlari

Ulasim, insanoglunun gelisim seriivenindeki 6nemli icatlarda kendine yer
bulmus ve ilkel caglarda tekerlegin bulunmasiyla baglayan siirecte uzay turizmine
kadar gelisim gostermistir. ilkel zamanlarda daha gok hayvanlarla baslayan bu siirec,
insan niifusunun siirekli olarak artmasi ve buna bagli olarak da yeni yasam
alanlarinin kesfi neticesinde onem kazanmis, mesafelerin uzamasi ve bu konuda
saglanan teknolojik gelisme ile artik giiniimiizde Onemli pazarlardan biri haline
gelmistir.

Sanayi devriminde buharli vapurlarin  kullanimi, gliniimiizde ulasilan
seviyeye ulasilmasinda ve dolayisiyla doneminin hafizalara kazinmasinda 6nemli rol
oynamistir. Bir Onceki yiizyila kadar kara ve deniz yoluyla yapilan tasimacilik,
ozellikle 21.yy’nin yarisindan itibaren hizli gelisme gosteren hava tagimaciliginin,
yine ayni ylizyillin son ceyreginde getirilen yeni diizenlemeler ve serbestlesme
politikalar1 ile diinyanin en Onemli sanayilerinden birini barindirmasina neden

olmustur.
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Sekil 1: Yillara Gore Havayollar1 Yolcu Sayisi
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Hava tagimaciligi, en temel anlamiyla insanlarin, kargonun ya da postanin
hava yolu araglartyla bir yerden baska bir yere tasinmasi olarak tanimlanabilir.
Devlet Planlama Teskilatina goére, ulastirma sektoriiniin bir kolu olarak hava
tasimaciligi, faaliyet konusu, faaliyetleri yoneten kurum kuruluslar, kullanilan ileri
teknoloji araclar ve donanim, 6zel altyapi ve haberlesme sistemleri, nitelikli insan
giicii, hizmet veren insanlar, ulusal ve uluslararasi diizenlemeler mevzuat
konularindan olugan 6nemli bir alt sistemdir. Hava tasimacilig1 yine, zamandan ve
mekandan fayda saglanacak bigimde insan, posta ve kargonun ihtiyaglara gore hava

araci ile yer degistirmesini saglayan bir hizmet olarak da tanimlanabilmektedir.
2.1.1.1. Sivil Havacihik Tanimlamalar
Sivil Hava Tasimacilii ya da sivil havacilik, hem dogrudan kendi faaliyet

alan1 hem de etkiledigi diger sanayi kuruluslari ile bash basina biiyiik bir ekonomik

bir giictiir. Bu ¢er¢eveden bakildiginda, sivil havacilik, hem genel havacilik hem de
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tarifeli hava tagimaciligin1 da kapsayacak sekilde tiim askeri olmayan uguslar olarak
nitelendirilebilir.

Sivil havacilik sanayi ise, hem bu uguslar1 ve hem ucguslarin altyapisini
olusturan ya da dolayli olarak tedarik sunan diger sanayi kuruluslarini da
kapsamaktadir. Daha detayli bir tanimlama yapmak gerekirse, sivil hava tagimaciligi
insanlarin ve mallarin tasinmasiyla ilgili olan her seyi kapsayan hava alanlari,
havayollari, hava servis saglayicilari, yolcu hizmet saglayicilart ve genel havacilik
gibi boliimlerden olusur.

Sektoriin ana oyunculart havayolu sirketleridir. Sivil havaciligin en 6nemli
araci olarak ucaklar, giiniimiizde turizm, ithalat ve ihracat etkisinin yaninda ayrica
sivil hava ulagimina katkis1 ile ekonomik; hava gosterileri ve parasiitgiiliik kullanimi1
ile sportif; giiclii ve vazgecilmez bir silah olmasi nedeniyle askeri; iilkeler arasi
sayginligin ve gelismisligin bir gostergesi olarak da siyasi bir aragtir. Bu gibi
ozellikleri ve cok yonlii kullanimi nedeniyle sivil havacilik, ¢ok hizli gelisim
gostermis ekonomik ve sosyal olarak tiim diinyayr kapsar hale gelerek sinirlarin
ortadan kalkmasinda etkin rol oynamistir. Sivil havaciligin ulagimda sagladigi hiz ve
konforun yaninda etkilesim i¢inde oldugu sektorlerle birlikte ekonomik anlamda
devasa boyuta gelmesi ve kiiresellesme acisindan da etkili bir ara¢ olmasindan otiirii

oldukca cazip hale gelmistir.

2.1.1.2. Hava Trafik Hizmetleri

1900’1i yillarin baslarinda sadece ugabilmek amaciyla yapilan caligmalarin
netice vermesi sonucunda daha dnce deginildigi iizere, havadaki motorlu tasit sayisi
artmis ve bu durum havada ve yerde emniyet ve hiz1 saglayabilmek icin bir takim
onlemlerin alinmasi1 zorunlulugunu dogurmustur. Ik baslarda sadece meteorolojik
kosullarin elverdigi 6lgiide ve gozle uguslar yapilirken, gece ya da olumsuz hava
kosullarinda ugulma zorunluluga da yeni ¢aligmalara zemin hazirlayarak havacilifin
gelisme siirecine olumlu katki saglamistir. Ozellikle II. Diinya savasindan sonra atil
duruma gecen ve sivil hayata kaydirilan ¢ok sayida hava aracinin olmasi havacilikta
mevcut durumdaki sorunlarin ¢oziim arayislarimi artirmistir. Bu  gelismelerin

sonucunda ugaklarin havada ve yerde ayrilmasini saglamak amaciyla hava trafik
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hizmetleri ortaya ¢ikmistir. Hava trafik hizmetlerinin temel amaci, hava trafiginin
emniyetli, verimli ve hizli bir sekilde akisini saglayarak herkes i¢in maksimum
fayday1 saglamasidir (Uslu, 2014: 64). Hava trafik kontrol hizmeti, ugaklar ile
ucaklar ve ucaklar ile manialar arasindaki ¢arpismalar1 6nlemek, emniyetli, diizenli
ve hizli bir trafik akis1 saglamak amaciyla verilen hizmet olarak tanimlanmaktadir
(Annex 2, 2005, 1-2) Havada veya yerde artan ugus sayisi, bir takim sorunlarin
ortaya ¢ikmasina neden olur. Talebin kapasiteden fazla oldugu durumlarda, ortaya
¢ikan kapasite yetersizligi ugus emniyetine zarar verebilir. Boyle bir durumda havada
bekleme siireleri artar; yerde bekleme siireleri artar; yolcu memnuniyetsizlikleri;
ekonomik olmayan uguslar ve havaalanlarinda asir1 yogunluktan dolay1 aksamalar
goriiliir.

Siirekli arastirma ve c¢alismalar ile hava trafik hizmetlerinin Kkalitesi
artirllmaya c¢alisilmaktadir. Heatrow, Istanbul, Atlanta, Beijing, Pekin, Chicago,
Frankfurt, Paris De Gaul ve hatta Antalya gibi havalimanlari giinliik ortalama
1000’in iizerinde ticari ug¢aga hizmet vermekte olup, bu rakamlar yolcu sayist ile
birlikte diislintildiigiinde sektoriin ekonomik anlamda biiyiikliigii daha agiklayici

olabilmektedir.

2.2 HAVACILIK FAALIYETLERI

2.2.1. Askeri Havacilik Faaliyetleri

Havacilik sanayinin bugilinkii konumuna gelmesinde ne yazik ki diinya
savaglarinin etkisi yadsinamaz. Savaglarin sonuglarinin belirlenmesinde havaciligin
Ooneminin anlasilmasiyla birlikte baslayan siirecte, havacilik kesif ucaklarindan
bomba ucgaklarina, bomba ucaklarindan artik bugiin ses hizin1 asan kasif ugaklara
kadar cok biiyiik gelisme gostermis hatta bugiin iilkeler giivenlik amagh uydu
projelerine dahi yonelmislerdir. Yine son zamanlarda giivenlik amagli olarak
kullanilmaya baglanilan insansiz hava araclar1 da sanayi igerisinde 6nemli konuma
gelmeye baslamistir. Insansiz hava araglarinda gergeklesen gelismeler ile sayis1 hizli
bir sekilde artmakta ve iilkelerin askeri envanterlerinde ki yeri ve onemi giderek

onemli hale gelmektedir.
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Yasanan Ukrayna — Rusya savasi bu konunun en canli 6rnegi olarak 6niimiize
cikmakta ve havaciligin iilkeler icin dnemini gdstermektedir. Ozellikle insansiz hava
araglari ile bu savasta goriilmistiir Ki, cephe savunmasinda ya da savas literatiiriinde
yeni bir sayfaya dogru girilmektedir. Ukrayna kendi topraklarina giren Rus giiglerine
kars1 insansiz hava araglari ile saldirilarda bulunarak 6nemli kayiplar verilmesine
neden olmustur. Yine halen devam etmekte olan Israil Filistin savasi da 6 Ekim
tarihinde insanli delta kanat hava araglar1 kullanarak Hamas giiglerinin Israil tarafina
gecerek yapmis olduklar1 saldir1 ile basladigi da buna verilebilecek giincel
orneklerden bir tanesidir.

Sivil havaciligin gelismesinde tilkeler arasindaki miicadelelerin 6neminin ¢ok
biiyiik oldugu goriilmektedir. Iki bilyiik diinya savasinda hava giicleri savaslarmn
seyrinin degistirilmesinde onemli bir etken olarak karsimiza g¢ikarken daha sonra
baglayan soguk savas donemi ile iki biiyiik gliciin uzay faaliyetlerine agirlik vermesi

de sivil havaciligin giinlimiiz gelismesine ulasilmasindaki etkendir.

2.2.2. Sivil Havacilik Faaliyetleri

Sivil havacilik faaliyetlerinin geregi olan hava tasimaciligi, havalimanlarinin
isletilmesi, meydan yer hizmetlerinin yapilmasi, hava trafik kontrol hizmetlerinin
ifasi, seyriisefer sistem ve kolayliklarinin kurulmasi ve isletilmesi, bu faaliyetler ile
ilgili diger tesis ve sistemlerin kurulmasi, isletilmesi ve modern havacilik diizeyine
cikarilmasini saglamaktir. (DHMI, 2024) Sivil havacilik faaliyetleri kapsaminda
haberlesme, seyriisefer ve hava trafik hizmeti sektoriin giivenilirligi ve hizmet
kalitesi agisindan 6nemlidir. Ozellikle AGC (air ground communication) denilen yer
ile ugucu ekip arasinda iletisimi saglayan haberlesme teknolojileri ile birlikte yerde
ve ucaklarda bulunan yon bulmaya yarayan seyriisefer cihazlarinin gelisimi hava
trafik hizmetinin kalitesinin artarak operasyonel emniyetin gelismesini saglamistir.
Haberlesme ve seyriisefer hizmetleri emniyetin arttiritlmasina yonelmis ve artan trafik
sayis1 neticesinde de siirekli gelisme gdstermistir. Yine ucaklardaki teknik donanim
da, yolculuklarin daha emniyetli ve konforlu olmasina yonelik gelisme gostermeye
devam etmektedir. Hava trafik hizmetleri, hava trafik kontrol, ugus bilgi ve ikaz

hizmetlerinden olugmaktadir. Hava trafik kontrol hizmeti genel itibariyle, ucaklarin
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yerde ve havada giivenli, hizli ve etkin bir bigimde hareketlerini yonlendirmeyi
amaclamakta iken ugus bilgi hizmetiyle uguslarin emniyetli ve etkin yiiriitiilebilmesi
icin faydali tavsiye ve bilgiler saglanir. Son olarak da ikaz hizmeti ile arama
kurtarmaya ihtiya¢ duyan hava araglar1 ile ilgili birimlerin bilgilendirilmesi
amaclanmaktadir.

Ucak imalati1 genel itibariyle ¢ok onemli bir ekonomik giic ve teknolojik
gelisme gerekmektedir. Bu yiizdendir ki bugiin ucak imalat1 az sayida iilke tarafindan
gerceklestirilebilmektedir. Sektorde ¢ok fazla kiiglik olgekli ugak tireticisi firma
bulunurken, ticari o6lgekli yolcu ugagr tireten firma sayisi sinirhidir.  Amerikali
Boeing ile Avrupa ortak yapimi Airbus sektoriin lideri konumunda bulunurken
Kanadali Bomberdier ise tek koridorlu yolcu ugaklarinda bu iki dev ile rekabet
icindedir. Ayrica Airbus’in yilizde 40 hissesine ortak oldugu Brezilya yapimi yolcu
ucagl Embraer’de tasariminda daha az masrafla daha c¢ok yolcu tasimayi
hedeflemektedir. (mecktekno, 2023) Gelismis iilkelerin basi ¢ektigi {iretici listesine
son yillarda Cin Halk Cumhuriyeti (Comac) ile Rusya’da (Sukhoi) kendi yolcu
ucaklarini iireterek pazara girme yolunda 6nemli asama kat etmislerdir.

Tirkiye’de 1932 yilinda Kayseri’de acilan fabrika ile ucak imalati
amagclanmistir. Yetismis eleman ve bilgi yetersizliginden dolay: ilk etapta belirli
ucaklarin lisansli imalati yoluna gidilmeye calisilmistir. Bu dogrultuda ABD ile
Hawk ucaklar1 i¢in lisans anlagmasi imzalanmis ve 15 adet ugagin iiretimi
gerceklesmistir (Kansu, 1971: 81). Ancak daha sonralar1 bu ve benzeri anlasmalarin
yapilamamasi neticesinde Kayseri ucak fabrikasi zamanla iiretimini durdurup bakim
ve hangar olarak faaliyetine devam etmistir.

Ugak bakim faaliyetleri de, gereken 6nemli yatirimlar neticesinde belirli yer
ve alanlarda yapilabilmektedir. Ozellikle uluslararas1 dev ugucu sirketlerin ya da
ucak tretici firmalarmin sahip olabildikleri bu bakim hangarlar1 sagladiklar: istthdam
agisindan da &nemlidir. Istanbul Havalimaninda THY AS’ye ait iki adet hangar
olmakla burada gerekli bakim ve onarim faaliyetleri yapilabilmektedir. Antalya
Havalimanimin fiziki yapis1 ve sehrin miisait olmas1 neticesinde hangar yapimi igin
cazip bir yer olmakta ve sirketlerin ilgisini ¢ekmektedir.(Antalya Havalimani
Genisleme Projesi kapsaminda devam eden c¢alismalar ile birlikte 2025 yilinda

faaliyete gecmesi planlanan 6 adet hangar yapimi proje dahilindedir.) Ozellikle yaz

32



doneminde ¢ok fazla ucus gerceklestiren yabanci tescilli havayolu sirketleri de teknik
bakim hangari talebinde bulundugu bilinmektedir.

Hava alanlari, 2920 sayili Tirk Sivil Havacilik Kanununun 34 {incii maddesi
geregince, 3348 sayili Kanunun 9 uncu maddesinde belirlenen esaslarda devlet veya
kamu tiizel kisileri ile gercek ve Ozel tiizel kisiler tarafindan yapilir ve
isletilir. Genelkurmay Baskanligimin olumlu goriis vermesi flizerine Bakanlik
onayimdan sonra hava alanlar1 ya da inis seritleri gergek ya da tiizel kisiler tarafindan
yapilabilir. Izin alinmasindan sonraki siirecte yapim ve isletme ruhsati ile havaalani
sertifikas1 milli giivenlik, halk saglig1 vb.ni tehlikeye diislirebilecek nedenlerin ortay
¢ikmasi durumunda ise iptal edilebilir. Ger¢ek ya da tiizel kisiler tarafindan yapilan
hava alam1 veya inis seridi kamu tarafindan gerekli goriilmesi halinde ise
kamulastirilir. (Tirkiye Biyiik Millet Meclisi, 1983: 8)

Havaalant hizmet faaliyetleri ise daha cok standartlara uygunluk ve
devamlilik agisindan onemli olan isletme faaliyetleridir ki bunlardan bazilarini,
havaalani isletme faaliyetleri olarak, elektrik hizmetinden ARFF (Air Rescue and
Fire Fighting) hizmetine ya da havaalanlarinin uluslararasi kurallara uygunlugunun
saglanmasindan ¢evre diizenlenmesine kadar birgok isletmesel faaliyet
girebilmektedir.

Havayolu ile ulasim ya da hava tasimacilig1 glinlimiizde diger ulagim tiirlerine
gore daha cazip konuma gelmis ve daha kullanilir olmustur. Hava tagimaciliginin bir
ulagim araci olarak kullanilmaya basladigr ilk giinlerden itibaren siirekli bir gelisim
icinde olan sektoriin, ulasim ¢esitleri i¢inde en hizlisi olmasi bunda 6nemli bir
etkendir. Yolcu ve yiik tasimaciliginin gergeklestirilmesinde iki tiirlii yaklasim s6z
konusudur. Bunlardan birincisi, havayolu veya daha genis ifadesiyle havacilik
isletmesi tarafindan ilan edilen tarifeli veya tarifesiz seferlerle miisterinin talebi ve
miisterinin tasinmasi ile yapilan tasimaciliktir. (Saldiraner, 1992: 18) Tarifeli hava
tagimaciliginin ugak ve sefer sayilarinin yetersiz kaldigi durumlarda yapilan seferleri
anlatmada kullanilan ve daha ¢ok charter olarak bilinen bir terim olan tarifesiz hava
tasimaciliginda diinyadaki en Onemli havalimanlarindan bir tanesi Antalya
Havalimanidir. Rekabet¢i pazarlarda, daha diisiik tiretim maliyetleri, tliketici
fiyatlarinin daha diisiik olmasi anlamima gelir ki bu da talebi canlandirir ve

tiretkenlikte daha fazla artis saglar. Bu gergegin bilincinde olan charter (tarifesiz)
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sirketlerinin yoneticileri maliyetleri diisiirme konusunda uyguladiklar1 politikalarda
basarili olmus ve bdylece hava tasimacilifindaki hizli talep artisi tarifesiz hava
ulasiminda, tarifeli hava ulagimina nazaran daha fazla bir oranda gergeklesmistir.
Ozellikle Avrupa’da tarifesiz havayolu hizmetleri, simdi uluslararas1 havayolu
endistrisinin toplam ¢iktisinin 6nemli bir kismina ulasmistir. Tarifesiz isletmelerin
miisterilerinin biiyiik bir kismini tur operatorlerinin olusturmasi nedeniyle, genelde
bu isletmeler bilet satisi i¢in biiro agmak ya da ilave personel c¢alistirmak zorunda
kalmamaktadirlar. Tarifesiz isletmeler maliyetlerinin daha diisiik olmasi, yolcu
hizmetleri i¢in daha az maliyete katlanilmasi, sabit noktalar arasinda ugulmasi gibi
nedenlerle yolcularina diisiik fiyat uygulamasi sunabilmektedirler (Agraz, 2006: 37).

Genel havacilik ise, askeri olmayan ve belli bir tarifeli hava tagimaciligi harig
her tiirlii ugusu da kapsamaktadir ki; buna sportif anlamda yapilan bir ugustan biiyiik
govde bir ugakla gergeklestirilen kargo ugusa, deniz ugagiyla bir otelin 6niine inilen
ucaktan yine havalimani otel arasinda yolcu tasiyan helikopter ugusuna kadar olan
cok genis bir alam kapsamaktadir. is amacli uguslar, 6zel havacilik ucuslari, plandr
ya da balon ile yapilan bir ugus, zirai uguslar, hava ambulans uguslari, emniyet
ucuslari, egitim i¢in yapilan uguslar, hava fotografcilik uguslari, hava gosterileri
kapsaminda yapilan uguslar gibi bir¢ok farkli faaliyeti dahil edebiliriz. Yapilan
ugusunun ticari ya da 6zel olmasi yaninda kullanilan hava aracinin tipine gore
belirlenmesi agisindan genel havaciligi basit anlamda tanimlamak c¢ok da kolay
degildir. (Genel Havacilik Yonetmeligi, SHY 6b) Genel havacilik ayni zamanda
bircok tilkede farkli kurallara sahip olabilmektedir. Genel havacilik kapsaminda
yapilan uguslara, 6zel jet ile yapilan is amaclh ugustan, sportif ya da hobi amagh
yapilan C-172 ugak tipi ile yapilan bir ugusa, pilot olmak amaciyla yapilan egitim
ugusundan devlet bagkanlarmnin yaptiklar1 ziyaret uguslarina ya da kiralama, gezi

amaciyla yapilan uguslara kadar genis bir yelpazeden bahsedilebilir.
2.3. HAVACILIK SANAYINE EKONOMIK BAKIS
1944 Araliginda Amerika Bagkanit Roosevelt yanindakiler ile beraber sivil

havaciligin temel esaslarin1 Chicago konvansiyonunda imzalamis ve “Savas sirasinda

diinyanin gilivenligi agisindan oldugu gibi barista da diinyanin zenginligi havaciliga
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baglidir” diyerek, gelecek yillarda sivil havacilikta goriilecek biiylik gelisme igin
¢ok Onemli bir adimin atilmasina oncii olmustur. (Gtiler, 2018: 32) Yaklasik 70
yildan fazla bir siire, bu demecin bugiin ne kadar hakli oldugunu ortaya ¢ikarmis ve
havaciligin global diinya i¢in ne kadar da vazgecilmez oldugunu ortaya koymustur.
Ozellikle ikinci diinya savasinda daha uzun menzil ve daha hizli ugaklarin arayisa
girilmesi barig doneminde sanayinin gelisme hizini artirmistir. Bugiin artik hizla
globallesen diinyada havacilik sanayi milyonlarca bireysel ugus ile mallarin ve is
piyasasinin hava yoluyla tasinmasina aracilik etmektedir. Havacilik endiistrisi ticaret
ve turizmin gelismesi, uluslararasi yatirimlar ile kitalari birlestirme, sinirlar1 ortadan
kaldirma gibi etkileriyle global ekonominin gelismesinde ¢ok onemlidir. Ulkelerin
kiiresel pazarlara erisimini ve iilke mallarinin uluslararas1 pazarda sunulmasini
saglar. Ulagim aginin genis olmasi ayrica yatirim i¢in bir 6n kosul olarak sayilabilir.

20 yy’in son ¢eyreginden itibaren hizlanan kiiresel hareketlilik ile baglayan
Ozgilirlesme ortami ve iletisim teknolojisinde yasanan ¢ok hizli gelisme, smirlarin
ortadan kalkmasina neden olmus ve insanlar, firmalar hatta iilkelerin yeni ortaklar
yeni yerler yeni miittefikler arayislar1 sonucunu dogurmustur. Bu da ozellikle
uluslararasi turizmde genislemeye yol agmis dolayisiyla havacilik sanayine olan talep
artmistir. Ozellikle turizm ile paralel yasanan olumlu gelismeler havacilik sanayinde;
hava seyriisefer yardimcilari, havacilik diizenlemeleri ile 1ilgili ¢alismalar,
havaalanlar1 ve ilgili sanayi kollarinda yatirnmlara agirlik verilmesine neden
olmustur.

Havacilik endiistrisi, ticari ugak operatorleri, hava limanlari, hava seyriisefer
servis saglayicilari, ugak {ireticileri, yolcular ve bilesenlerinden olusan kiiresel bir
biitiindiir. Milyonlarca insana is imkani saglayarak kiiresel anlamda ekonomiler ve
hayat standardin1 yiikselten sosyal etkileri ile havacilik endiistrisi artik bugiin biligim
ya da ila¢ sanayi kadar hayati dneme sahiptir. Havacilik endiistrisinin etkilerini

gorebilmek agisindan asagidaki tabloda endiistrinin genel yapisi gosterilmistir.
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Tablo 1: Havacilik Sektoriiniin Genel Yapisi

Havacilik Sanayi isletmeleri Tlketiciler

- Uluslararasi
Havayollari Yolcular

- Bélgesel Havayollari - Ulagim hiz.
- Mekanik Sistemler - Charterlar - Oteller/restaurantlar

- Elektronik/Bilisim - Kargo - Seyahat Acenta
- Yazilim

- Gévde-motor

- Genel Havacilik - Finansal Hizmetler

- Ozel hizmet / hava - Turizm Hiz.

- Diizenleyici

Kurdmiar Havacihik

- Havacilik Otoriteleri

- GUmrukler

e T Sanayi

Destek isletmeleri

Kargo
- Leasing Havaalanlari ve

ilgili isletmeler - Kargo Acentalari

- Dagitim isletmeleri
. : - Depolama
- Bakim isletmeleri - Havalimanlari Hizmetleri
- Yakit vd.Tedarikgileri - Havacilik Meydanlari - Posta Hizmetleri
- Danismanlik Firmlari - Egitim Merkezleri

- ikram Hizmetleri

- ATC (6zel)

Kaynak: The Economic and Social Benefits of Air Transport 2008, 2008: 3.



Tablo 2: Sanayinin Etki Alan ve Cesitleri

(Dogrudan Etki Dolayl Etki Katalitik Etki)
Havayolu Sirketleri Tedarikei Ticaret
e Yolcu tagimacilig e Saha dis1 yakit
e Kargo tasimaciligi e Yeme-icme
e Biletleme e Yapi-ingaat
e Genel Havacilik
Uretici
Havaalami-Hizmetler * Elektronik Turizm
e Sivil havaalanlar * Magaza iriinleri
e Gn. Havacilik
havaalanlar1 Is Higggetleri
e Yer-yemek Hiz. gy -all G
s e Hava aract bakim *  BAlsSeDs
@ e Hukuk
3 * 4P i, Verimlilik  /
é e Satis magaza. * anka Yatirim
§ Hava Seyriisefer Hizmet * Yazhm
]
= Saglayicilar
= .
» Isgiicli Arz1
Hava-Uzay Sanayi Uyarilmis
e Ucak Govde e Yeme—I¢cme
Sosyal /
e Motor e Ulasim
_ ) . Tiiketici
e Diger Ekipman e Giyinme
Refahi
e Saha Dis1 Bakim e Ev ihtiyaclar
o Tatil
Cevresel

Kaynak: Tablo yazar tarafindan olusturulmustur
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Tabloda havacilik endiistrisinin iligkili oldugu sanayi kuruluslart ve bu iliski
neticesindeki etkiler goriilmektedir. Havacilik endiistrisi, temel olarak ekonomik ve
sosyal gelismeyi tetiklerken, tlkeleri, kisileri ve kiltlirleri birlestirerek kiiresel
pazarlara erisimi ve dolayisiyla ticaret ve turizmin olusmasini saglar. Ayrica
havacilik endiistrisi gelismis ve gelismekte olan {ilkeler arasindaki iliskilerin
giiclenmesini saglar.

Havacilik endiistrisinde her giin 128 binden fazla ugus ile 12.5 milyon yolcu
ile yaklasik 18 milyar dolar degerinde mal tasinmaktadir ki bu

-1478 ticari havayolu

-33299 ticari ugak

-3780 havalimani

-162 hava seyrilisefer servis saglayicist tarafindan ana aktor olarak
saglanmaktadir. (aviationbenefits, 2024)

2015 yilinda Birlesmis Milletler 6nciiliigiinde, yoksullugu bitirmek, temiz su
kaynaklarina ulasimi saglamak, istikrarli ve refah icinde toplumlar insa etmek, az
gelismisligi 6nlemek, iklim degisiklikleriyle miicadele etmek, bebek 6liim oranlarin
sifirlamak, yash niifusla ilgilenmek gibi konu basliklart olan 2030 Siirdiiriilebilir
Kalkinma Programi iizerinde anlastilar. Insanlarin, toplumlarin ve gezegenin refah,
baris i¢cinde yasayacagi saglikli, egitimli ve mutlu insanlardan olusan toplumlari
hedefleyen Siirdiiriilebilir Kalkinma Programinda havacilik sanayi Kilit rol
oynamaktadir. Ozellikle hava tasimacilig1 igin gerekli altyapinin cok maliyetli olmasi
ve havaciligin kendi kendine yeten 6zelligi yaninda kara ulagimina imkan vermeyen
(gliniimiizde artik kutup bolgelerinde yapilan arastirmalar i¢in hava ulagiminin 6nemi
cok fazla) bolgelere bile hizli erisim saglamasi havacilik sanayinin bu programda
degerini artirmigtir. Kiiresel anlamda 6nemi ile havacilik sanayinin ekonomik ve
sosyal kalkinmanin itici giicii olarak nitelenmesi, Birlesmis Milletler Siirdiiriilebilir
Kalkinma Programinda kabul edilen 17 siirdiriilebilir kalkinma hedefinden 15
tanesinde rolii vardir. Birlesmis Milletlerin Siirdiiriilebilir Kalkinma Programinin
temelini olusturan bu hedefler:

-Sifir yoksulluk

-Sifir aghik

-Saglik ve iyilik (esenlik)
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-Kaliteli egitim

-Cinsiyet esitligi

-Temiz su ve saglikli yasam alani

-Ekonomik ve temiz enerji

-Insana yakisir is ve ekonomik biiyiime

-Endiistri, yenilik ve altyap1

-Azaltilmis esitsizlik

-Siirdiiriilebilir sehir ve topluluklar

-Sorumlu tiiketim ve liretim

-Iklim eylemi

-Su alt1 yasam

-Karada yasam

-Baris, adalet ve gii¢lii kurumlar

-Hedefler i¢in ortakliklar (undp, 2024)

Havacilik sanayinde kullanilacak veriler i¢in covid-19 6ncesi donem olan
2019 y1l1 verileri ile beraber 2022 yili kullanilacaktir. Ne yazik ki, yasanan pandemik
kriz neticesinde havacilik benzeri goériilmemis bir sekilde neredeyse tiim diinyada
durma noktasina gelmis, hatta birgok tiilkede zorunlu uguslar haricinde ugus
yapilmasina miisaade edilmemistir. Insanlarmn zorunlu haller disinda dolasimina izin
verilmeyen bir doneme girilmistir. Asagidaki tabloda Covid 6ncesi donem ile Covid
sonrast donem degerler incelendiginde yasanan siire¢ daha anlasilabilir hale

gelmektedir.
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Sekil 2: Havacilikta Pandemi Etkisi

Covid Sonrasi
Donem (2021)

Covid Oncesi
Donem

Fark
e 46 milyon

e 87.7 milyon e 41.7 milyon

(- %52) is
e 1.8 trilyon S
(%-51.5)

is
e 3.5 trilyon S
hasil

is
e 1.7 trilyon $
hasil

Kaynak: ATAG, 2020.

Tabloda agik¢a goriilmektedir ki, pandemi déneminde havacilikta ciddi kayip
yaganmustir. 2021 yiliin ikinci yarisi ile baslayan iyilesme 2022 yil1 ile hiz kazanmig
ancak bugiin gelinen noktada pandemi Oncesi donemin rakamlarina yeni yeni
ulasilmaya baslanmistir. Pandemi sonrasi serbestlesme ile 6zellikle insanlarin belKi
de hayat felsefelerindeki degisiklikler, daha az is daha fazla seyahat ve daha fazla
kendine zaman harcama diisiincesi, yolcu gelirinde beklenenden daha kisa surede
covid oncesi donem rakamlaria ulasilmasini saglamistir. Yolcu gelirlerindeki 2022
yilma gore %47°lik gibi 6nemli bir artigla 2023 yili sonunda 640 milyar dolara
yaklagmas1 ongoriilmektedir. (IATA, chart of the week, 8 December 2023)

Sanayinin ekonomik olarak etkilerini; dogrudan etki, dolayl etki ve katalizor

etki olarak smiflandirabiliriz.

2.3.1. Dogrudan Etki

Havacilik endiistrisi, kiiresel anlamda ekonomik biiylimenin en onemli
bilesenidir. Sinirlar1 ortadan kaldirmasi, mesafe-zaman verimliliginin yiiksek olmasi
sebebiyle mal ve hizmetlerin mobilitesini arttirarak ticareti kolaylastirmasi,
insanlarin uzak mesafelere daha kolay seyahat etme imkani ile turizmi miimkiin

kilmasi ve yarattig1 istihdam ile tiim diinyada siirdiiriilebilir ekonomik kalkinmay1
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desteklemektedir. Ayrica sanayi, hava seyriisefer saglayicilari, havayollari,
havalimanlar1 ve bunlarla dogrudan etkili olarak yarattig1 islerle kendi igerisinde ¢ok
onemli bir ekonomik kaynak olarak degerlendirilebilir. Yolcu ve kargo
tasimaciligindan yer hizmetlerine, biletlemeden catering hizmetlerine, ugak
tiretiminden hava seyriisefer hizmetlerine kadar bir¢ok alan ile dogrudan iligkili olup,
ucak govde-motor iiretimi, hava trafik hizmetleri, pilotaj gibi 6nemli ve yiiksek
kalifiye meslegin de olusmasinda etkendir.

Covid-19 6ncesi donemde, 1478 farkli havayolu ile diinyanin 48 binden fazla
rotasina 46 milyondan fazla ticari ugus gerceklesmis ve bu ucuslarda 4 milyardan
fazla yolcu ile 61 milyon ton kargo tasinarak diinya genelinde 3,5 trilyon dolardan
fazla ekonomik katki saglayarak dogrudan, dolayli ya da turizm katalizor etkisiyle
diinya genelinde 65,5 milyondan fazla isin olugsmasina katki saglamistir. Saglanan bu
ekonomik biiyiiklik, 11,3 milyon isin dogrudan olusmasini saglayarak kiiresel
ekonomiye dogrudan 961 milyar dolardan fazla katkinin olugmasina neden olmustur.
Havacilik sanayinin diinya genelinde 11,3 milyondan fazla isin olusmasinda
dogrudan etkili oldugu is gruplarint:

e Hava Seyriisefer Saglayicilar1 — 237 bin/kisi

e Havalimani Isleticileri — 648 bin/kisi

e Havayollar1 — 3,6 milyon/kisi

e Hava-Uzay Sanayi — 1,3 milyon/kisi

e Havalimani Diger Hizmetleri — 5,5 milyon/kisi (atag, 2024)

Ayrica havacilik sanayi ile dogrudan iliskili bu meslekler ytiksek kalifiye ve
yiiksek ticret is gruplari oldugundan bir¢ok sanayi meslek gruplarina gére ¢ok daha
fazla verimlilige sahip olup ekonomik katkilar1 ¢ok daha yiiksektir. Havacilik
endiistrisinin sinirlar1 ortadan kaldirip diinyayr benzersiz bir sekilde birbirine
baglama 6zelligi ile kiiresel ekonomiye 3,5 trilyon dolardan fazla ekonomik katkisi
hesaplanmaktadir. Sahip oldugu bu biiyiikliik ile ilag ve otomotiv sanayinden daha
biiyliik bir degere sahiptir. Sahip oldugu bu biiyiikliige ulagsmasinda uluslararasi
ticaret i¢cin Onemi ve gelismekte olan iilkelerin uluslararasi pazara girmelerini
saglayarak deger kazanmalarina verdigi destek kaginilmazdir.

Havacilik sektoriintin dogrudan etkiledigi ya da olusturdugu is kollarina;

e Pilot ve Hava Trafik Kontrolorleri,
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o Ucak-Govde-Bakim Miihendis ve Teknisyenleri,

e Havayolu ve Havalimani Lojistik

e Ucak kokpit, havalimani, hava trafik teknolojisi dizayn ve treticileri,

e Catering sirket calisanlar1 sef, as¢1 vb.

e Kabin ekipleri,

e Havaliman acil miidahale ekipleri,

e Yoneticiler
Yukarida listeden de anlasilacagi iizere havacilik endiistrisiyle dogrudan ilintili
meslek gruplant yiiksek Kkaliteli isgiicii ve egitim gerektirmektedir. Dolayisiyla
havacilik sanayinin hava tarafiyla ilgili olan bu yiiksek vasifli kesimin ekonomik
olarak etkisinin digerlerine gore cok daha fazla oldugu da disilintilmelidir.
Havaalanlarindaki bazi meslek gruplari uzmanlik gerektiren isler olmamakla birlikte,
pilot ya da hava trafik kontrolorliigii gibi meslekler uzun sureli egitim sonucu alinan
lisans, dil ve saglik yeterliligi, igbasi egitim gibi slire¢ sonucu kazanilan meslek
gruplaridir. Sanayinin 6nemli aktérlerinde bulunmasi zorunlu bazi sartlarin sanayinin
kendi igerisinde ya da yardimci sanayilerde yeni is kollarin1 dogurmasi da kaginilmaz

bir sonugtur.

2.3.2 Dolayh Etki

Endistrisinin dolayli etkisinden bahsederken o6zellikle mal/hizmet alimi
yoluyla havacilik sanayi tarafindan desteklenen is kollarini1 sayabiliriz. Bunlar
havaalanlarinda satilan mallardan, yakit tedarikgilerine, insaat sirketlerinden IT
sirketlerine, ugak alt parga liretici/saticilarindan ¢agri merkezlerine, muhasebeden
yardimci kuruluslara kadar birgok sektorden bahsedilebilir. Bu is kollariyla diinya
genelinde 18 milyondan fazla isin olugsmasina dolayli etki eden havacilik
endiistrisinin, dolayli olarak ekonomik etkisinin 816 milyar dolardan fazla oldugu
tahmin edilmektedir. Hava araglarini1 kullanan turistlerin yaklasik olarak 1 milyon
yeni ise dolayl olarak katkisinin oldugu diisiiniilmektedir. (aviationbenefits, 2024)
Ayrica yine bahsedilen meslek gruplarinda artan trafige emniyetli ve hizli bir sekilde
hizmet verebilmek adina, personel planlamalarinin yapilma zorunlulugu dogmus ve

ihtiyaca gore yeterli sayilarin saglanabilmesi amaciyla siirekli alimlara yonlenerek
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sektoriin ihtiyaci canli kalmis ve baska sektorlerin de dogmasina neden olmustur.
Ozellikle son zamanlarda havacilikta pilotlar ile hava trafik kontrollerinin arasindaki
tilke farkimi ortadan kaldirabilmek i¢in getirilen asgari dil sart1 zorunlulugu ya da
alinmas1 zorunlu saglik raporlart diger sanayilerde havacilik endiistrisine 6zel

boliimlerin dogmasina yol agmustir.

2.3.3. Turizm Etkisi

Sosyal, kiiltiirel, tarihi ve belki de is i¢in bile gezmek, gezinmek anlamlarina
gelen turizm ile havacilik sanayiler birbirine bagiml kardes endiistrilerdir. Ozellikle
diinyada havaciligin gelismesine paralel olarak turizm sanayinin biliylime ivmesi
artmig ve artik turizm bugiin diinyanin en biiylik endiistrilerinden biri haline
gelmigtir.  Uluslararast  turistlerin - yaridan  fazlasinin  seyahatlerini  ugarak
gerceklestirildigi distintildigiinde, turizm ve havacilik iliskisi daha iyi anlagilabilir.
Turizm kiiresel ekonomik biiyiikliigiin yaklasik yiizde 10’una karsilik gelirken 300
milyondan fazla is turizm ile iliskilendirilebilir (wttc, 2024)

Havacilik sanayi ile en fazla iliskili sektor olarak turizm sektorii gosterilebilir.
Ayrica turizm sanayinin diinya ekonomisine sagladigi katkinin biytkligi de
diisinildiiglinde havaciligin 6nemi bir kat daha artmaktadir. Diinya Seyahat ve
Turizm Konseyinin hazirlamis oldugu rapor dogrultusunda, 2022 yilinda turizm, 185
ilke ve 26 cografi bolge baz alindiginda, 334 milyondan fazla istihdam ile kiiresel
istihdamin yaklasik yiizde 10’u ve 10 trilyon dolardan fazla kiiresel hasilaya katkida
bulunmus olup uluslararasi turizmin en 6nemli ulagim aracinin da havayolu oldugu
diistiniildiigiinde sanayilerin arasindaki iliski daha net anlasilabilir. Bu agidan
bakildiginda az gelismis ya da gelismekte olan iilkeler agisindan hava yolunun énemi
cok daha fazla artmaktadir. Ozellikle ada devletleri ile uzak bolgelerde bulunan
kiiglik olgekli tlkelerinin bir¢ogu hava yolu baglantisi olmadan elde edilmesi
mimkiin olmayan ekonomik gelirleri iilke hasilasinin biiyilk bir kismini
olusturmaktadir. Turizmin ozellikle az gelismis bolgelerin gelisimine sagladigr katki
paha bigilmezdir. Bunun yaninda Bahamalar, Maldivler gibi turizmin ¢ok 6nemli

oldugu tilkelerde toplam istihdamin yaridan fazlasinin turizm sanayinde ¢alistigindan
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soz edilebilir. Yine tilkemizden o6rnek vermek gerekirse Antalya bu kapsama
girebilecek en 6nemli 6rnektir.

Kiiresel ekonomideki istihdam ve hasila payr ile ¢ok O6nemli olan turizm
sanayinin havacilik ile olan dogrudan iliskisi sonucu, havacilik kaynakli yaklasik
olarak 45 milyon isin turizm sanayinde olustugu tahmin edilmektedir. Oteller,
restoranlar, turistik mekanlar, ara¢ kiralama, rehberlik gibi dogrudan etkisi olan
yaklasik 20 milyon is ile turizm sektoriine hizmet veren yaklasik 16 milyon is ve son
olarak da bu 2 grupta ¢alisanlarin gelirlerini harcamasi yoluyla yaklasik 9 milyon isin
yani toplamda yaklasik 45 milyon isin turizm sanayinde havacilik kaynakli olustugu
tahmin edilmektedir.

2.3.4 Uyarilms (Induced) Etki:

Uyarilmig etki, sanayide dogrudan ya da dolayli olarak etkilesim iginde olan
ya da istihdam edilen isgiicliniin elde ettikleri gelirleri kullanarak olusan etki ya da
faydayr hesaplamak i¢in kullanilabilir. Sanayide ¢alisanlarin yaptiklari ve havacilik
sanayi ile dogrudan iliskili olmayan harcamalarin etkisinden burada bahsedilebilir.
Banka, okul masraflari, tiiketim harcamalari, gida masraflar1 gibi ¢ok genis bir
alandan bahsedilebilecegi bu grupta kiiresel anlamda yaklasik 14 milyon isin
desteklendigi diisliniilmektedir. Havacilik sanayinde ¢alisanlarin elde ettikleri gelirler
yerel ekonomilere katkida bulunur. Kazanilan gelirin harcanmasi ile olusan

ekonomik etki hem yerel de hem de genelde ekonomik biiylimeyi desteklemektedir.

2.3.5. Sosyal Etki

Havacilik endiistrisi yarattigt katma deger ve istthdam olanaklariyla
siirdiiriilebilir ekonomiye katkida bulunur. Ozellikle turizm ve ticarete olan etkisiyle
ekonomik biiyiime, istihdam olanaklari ile yasam standardinin iyilesmesine ve
fakirligin azalmasina katki saglar. Havacilik sanayinin sosyal etkilerini su sekilde
siiflandirabiliriz:

-Havacilik, ATC, pilot, ucak miihendis ve teknikerligi, acil durum miidahale

personeli, miisteri hizmetleri, biletleme, yer hizmetleri, hava sahasi tasnif ve
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planlama uzmani gibi ¢ok cesitli is ve becerileri kapsamaktadir. Kalifiye personel
ortalamasinin yiliksek olmasi havacilik sanayinde ¢alisanlarin yarattigi katma degerin
yaklasik olarak 4 kat daha fazla olmasina neden olmustur. Havacilik sanayinde
goriilen gelisme, ucak imalati olmayan tlilkelerde yenilik ve beceri gelistirmeye
yardimct olmaktadir. Ayrica havayollar1 ve hava seyriisefer servis saglayicilart bu
gelismeye paralel olarak pilot, miihendis, ugak tasarimcisi ile ATC’ ye olan ihtiyag
artmakta ve iilkelerde egitim politikalarina havacilik dahil olmakta ve egitimli is
giicii oraninin artmasina yardimci olmaktadir. (aviationbenefits, 2024)

-Karadan hicbir ulagimin olmadig1 ya da kisitli oldugu bélgeler icin havacilik
cok Onemlidir. Bu yerler icin egitim, saglik ya da is imkanlar1 hava yoluyla
saglanmaktadir. Yilda yaklasik 400 bin hasta hava yolu ile saglik hizmeti almaktadir.

-Havacilik sanayinin hizli ve giivenilir ulasim 6zellikleri sayesinde aclik,
savas, dogal afet gibi durumlar ile karsilagildiginda yardimin taginmasi isinde temel
gorevi tistlenmektedir. 6 Subat 2023 tarihindeki ytizyilin felaketi olarak adlandirilan
Kahramanmaras merkezli depremin hemen ardindan tiim diinya {ilkeleri yardim
kampanyalarina katilmistir. Ozellikle Hatay bolgesinde karayollarmin deprem
sebebiyle biiyiik zarar gormesi sonucu bolgeye yardim ancak Hatay havalimani
vasitasiyla gerceklestirilebilmistir. Yine bolgede bulunan havaalanlarina diinyanin
her yerinden yardim ugaklari ile ulasilmistir. Ayrica birlesmis Milletlerin insani hava
servisinin koordinesi ile 75 iilkede 80 milyon insana yemek ve insani yardim
yapilmistir.

-Havacilik sanayinde genel kabul gérmiis bir deyim kurallarin kan ile
yazildigidir. Dolayisiyla diger sektorlere oncii olacak sekilde giivenlik politikalarina
onem vermekte ve gelisme kaydedilmektedir. Medyanin yogun ilgi gosterdigi
olaylara sahip olmasina ragmen bugiin hava tagimaciliginin en giivenli yolculuk sekli
olduguna kusku yoktur. Bunda hi¢ siiphesiz emniyet politikalarina ve emniyet
yOnetim sistemine verilen dnemin pay1 biiyiiktiir. 2000’ 1i yillarin ortalarinda biiyiik
sanayi felaketleri sonrasi emniyet yonetim sisteminin Oneminin artmasi SOnucu
endiistri icin emniyet uzmanlart ihtiyacini dogurmus, dogrudan dolayli hatta
uyarilmis etki ile yeni is kollarinin olugsmasini saglamistir.

Emniyetin aslinda tiim sanayiler i¢in konusulmaya baslamasinda endiistriyel

kazalarin rolii biiyiiktiir. 26 Nisan 1986’da gerceklesen Cernobil kazasindan sonra
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“Organizasyon Kiiltliri” ve “Emniyet Kiiltiiri” kavramlar1 6énem kazanmis ve bu
konudan daha ¢ok bahsedilmeye baslanmistir. Cernobil Niikleer Santrali Kazasinin
olusum nedenlerini ortaya koyan kaza kirim raporlarinda Emniyet Kiiltiiri
kavraminin kullanildigr goriilmektedir. (Terzi ve Gazioglu, 2014: 30). Hava
kazalarinin medyatik yoniiniin fazla olmasi yiiziinden belki de bu sanayi de emniyet
kiiltiirii hizl1 ve kesin olarak kabul gormiistiir, diyebiliriz. Ornek vermek gerekirse
pilotlarin kokpitlerde siirekli yapmakta olduklar1 kontrol listeleri bugiin artik niikleer
enerji gibi birgok riskli islerde kullanilmaktadir. Ancak basit bir kontrol listeleri
sanayilerin havaciliktan Ogrenebilecekleri tek alan degildir. Emniyet konusunun
yaninda havacilik sanayinin sahip oldugu gelismis kiiltiiriin diger sanayiler tarafindan
da kullanilmasi 6nem arz etmektedir. Gegmiste yasanan hadiselerin tekrar
yasanmamasi i¢in havacilik sanayi ¢ok fazla aragtirma ve egitim calismasi yapmakta

emniyetin kiiresel anlamda 6nemine katk: yapmaktadir.

2.3.6 Cevresel Etki

21. yiizyilmin ikinci yarisinda en 6nemli sorunlardan biri olarak goziiken
yasanabilir diinya, tiim diger sanayiler gibi havacilik sanayinin de gelisim planlarina
dahil olmus ve gerek ugaklarda gerekse havalimanlarinda yapilan inovasyon
calismalar1 ile ortaya c¢ikan olumsuz etki minimuma indirilmeye c¢aligilmistir.
Havacilik sanayi, iilke ve diinya ekonomilere olan etkileri, insan ve kiiltiirleri
birlestirme ve turizm ya da bahsedilen diger olumlu 6zelliklerinin yaninda, diinyada
insan kaynakli olusan 42 milyar ton karbondioksitin 895 milyon tonunun yaklasik
yiizde 2’inin iiretilmesine neden olmaktadir. (aviationbenefits, 2024) Ozellikle ugak
motorlarindan kaynakli 1s1, giiriiltii, partikiil ve gaz salinimi kiiresel 1sinma ve iklim
degisiklik nedenlerinden birisidir.

2008 yilinda havacilik sanayi, uluslararasi tagimacilik kuruluslar
icerisinde ilk iklim eylem planini agiklayarak bu konuda dnder olmustur. 2020 6ncesi
yillik ylizde 1,5 yakit verimliligi iyilestirmek yine 2020 yilinda karbon emisyon
salmim artisin1 dengelemek ve 2050 yilina kadar net karbon salinimimi yilizde 50
azaltmak amaglanmaktadir. (sdgs, 2024) Kisa ve orta vadede bu amaglara ulasmak

icin 6zellikle yeni teknoloji, sermayenin ve operasyonun etkin kullanim ve yonetimi
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icin calismalar planlanmakta iken 6zellikle 2050 hedefi icin ise yeni nesil ugak ve
motor-govde teknolojileri ile alternatif yakit projeleri iizerinde ¢alismalar
yogunlastirilmaktadir. Bugiin yeni nesil ucaklar ile yaklasik yiizde 20’lik yakit
verimliligi saglanirken, jet yakit yerine alternatif yakit tiiketimi ¢ok simirh
kalmaktadir. Havacilik sanayinin ayrica giiriiltii ve hava kalitesinin bozulmas1 gibi
cevresel etkilerinden de bahsedilebilir. Havacilik sanayinin motor cografyasi olan
Amerika Birlesik Devletleri Ulusal Havacilik Yonetimi FAA 90°li  yillarin
sonlarindan itibaren ekonomik, sosyal ve gevresel dzellikle de NEXTGEN! calismasi
ile bircok yenilik amaglamistir. Bu dogrultuda ugaklarin yerde ve havada daha az
vakit harcamasimi saglamak (continuous descent, RNAV, RECAT gibi) i¢in hava
trafik projeleri ve u¢ak motor-gévde tireticilerine de kural koyucu olarak yaptirimlar
getirerek Ozellikle cevresel hedeflere ulasilabilmesi agisindan teknolojik gelismelere
neden olma konusunda oncii olmustur.

e Teknolojik Yenilik

e Sirdiiriilebilir Yakit Politikas1

e Operasyonel Gelismeler (tek motor taksi gibi)

e Altyapt Verimliligi

e Havacilik Piyasasi Bazli Onlemler

e Giriiltiyt Azaltmak

e Hava Kalitesini Artirmak

e Daha Yesil Uretim

e Geri Doniisiim Ekonomisi

Havacilik sanayi, yine Birlesmis Milletlerin  Sirdiiriilebilir  Gelisim
Hedeflerini desteklemekte ve operasyonel ile iiretim politikalari1 bu hedefler
gercevesinde diizenlemektedir.
Ayni sekilde Avrupa hava sahasi da ABD’de baglayan gelismelere kayitsiz kalmamis
hizla artan hava trafigi Eurocontrol’u harekete gecgirmis ve Tek Avrupa Sahasi ile
(SES) havada sinirlart kaldirma ve yine operasyonun verimliligini arttirmak icin de
tiim ortaklarin sisteme dahil edilmesi caligmalarina hem FAA hem ICAO hem de
diger organizasyonlar ile beraber olarak baslanmistir. EUROCONTROL A-CDM

! Amerika Ulusal Havacilik Merkezi tarafindan 2012-2025 yillari arasinda hava saha sistemlerinin
modernizasyonunu ifade eder.
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projesini 2000’li yillarin basinda ¢alismaya baslamis ve bu konuda Avrupa’nin
onemli havalimanlarin1 sisteme dahil ederek hem ekonomik, hem sosyal hem de
gevresel olarak maksimuma ulasmayi hedeflemistir. Tek bir kitada baslayarak baska
isimlerle tiim kitalara yayilan bu c¢alismalarin temel amaci ekonomik fayda
saglamaktir. Havacilik endiistrisi her zaman Oncelikli olarak emniyeti on plana
almaktadir. Endiistriyi belki de diger tim biiylik sanayilerden ayiran en 6nemli
ozelligi emniyet, ekonomi, sosyal gibi tim etkilerini birbirleriyle harmanlayarak

toplam verimliligi arttirmaya ¢alismasidir.
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UCUNCU BOLUM
HAVALIMANI ORTAK KARAR ALMA SURECI

3.1 HAVALIMANI ORTAK KARAR ALMA SURECI NEDIR?

21. yiizyilda ivmesi pandemi donemi hari¢ hep yukari yonlii olan hava trafigi
sirekli artig gostermesi kaynaklarin kullanimi verimliligi iizerine havacilik endiistrisi
arayislara itmistir. Havalimanlarinin kapasitesi belirlenirken pist ve taksi yollarinin
durumundan, terminal kapasitesine, gilivenlik hizmetlerinden pasaport islemlerine
kadar bircok faktor etki etmekte ve fiziki faktorler nedeniyle de havalimanlarinin
kapasitesi sinirli olmaktadir. Turizm, globallesme, is ve saglik seyahatlerinin siirekli
artmasi da sektorii doyma noktasina getirmis ve arz-talep dengesinde uyumsuzluk
olugmasina neden olmustur. Havalimanlarinda olusan bu dengesizlik pist baslarinda
kuyruklarin olusmasi, ucak i¢i beklemelerin artmasi, olumsuz kosullara reaksiyon
stirelerinin uzamasi ya da kapasitenin ¢ok altinda kullanimi gibi bir¢ok ekonomik
olumsuz sonuglara neden olmaktadir. Havalimani Ortak Karar Alma Siireci (A-
CDM), havalimanlarinda bilgi seffafligi saglayarak olaylarin ongoriilebilirligini
artirmak, gecikmeleri azaltmak ve kaynaklarin kullanimini optimize ederek Hava
Trafik Akis ve Kapasite Yonetimini (ATFCM) gelistirmeyi amaglayan bir sistemdir.
(Eurocontrol. The Manual: Airport CDM Implementation, Edition V, Brussels, 2017,
p.X1X) Havaalani CDM'si taahhiit ve ekibin daha iyi olmasi i¢in isbirligi yapma
istegi lizerine kurulmustur. Bu nedenle Airport CDM projesinin, bir organizasyon ve
bu organizasyon ic¢indeki bir kisi tarafindan yonlendirilmesi, projenin hedeflerine
giivenilirlik, diiriistliik ve ©zveri yiiklenmesi sarttir. Orgiit ve sorumlu Kisiler,
yenilik¢i, verimli sorun ¢6zenler olmalidir ve kendilerini adil, makul ve agik fikirli
olarak ayirt etmelidirler. Havalimanlarinda CDM uygulamalar1 ile bir CDM
havalimaninda paydaglar tarafindan gergeklesen tiim eylemler ilgili CDM havalimani
paydaslar ile koordineli olarak yapilir ve yine ilgili havalimani paydaslar tarafindan
ortak ve optimum kararlarin alinabilmesi amaglanmaktadir. Her bir paydas kendisi
ile ilgili olarak bilgi paylasiminda bulunarak, bilginin kullanilabilirligi dolayisiyla
dogrulugu artarak tiim paydaslarin ayni1 resme bakmalar1 dogrultusunda; dogruluk,

hareket kabiliyeti ve kaynak kullanimi tiim paydaslar i¢in arttirilacaktir. Ayrica A-
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CDM ile havalimaninda paydaslar agisindan 6ngoriilebilirlik ve ¢alisma etkinliginin
artmas1 beklenerek, kaynak planlamasi ile ugus siirelerinin kisaltilmasi da
hedeflenmektedir. Havalimanlarinda A-CDM kurulumu ile operasyon ortamina
egemen olan iletisim politikalarinin degisecegi ve tiim paydaslarin siliregten 6nemli
faydalariin olacagi kabul edilmektedir. A-CDM temelde beraber hareket eden ve
ortak kararlar ile fayda maksimizasyonu amaglayan bir sistem olmasimin yaninda,
bilginin her bir paydas i¢in aym1 anlami ifade eder hale de geldigi bir sistemdir.
Kabaca; bir u¢cagin inis saati A-CDM olmayan bir havalimaninda teker koyma saati,
koriige yanagma saati ya da motor susturma gibi farkli anlamlar ifade ederken, A-
CDM ile bu farklar ortadan kalkmakta ve tek bir anlama gelmektedir. A-CDM ile
ama¢ kaynaklarin etkin kullanilmasi ile dakikligin gelistirilmesi ve operasyonel
darbogazlarin ortadan kaldirilmasidir. Bilgi kalitesi ve zamanlama gelismekte, bilgi
tim paydaslar tarafindan kullanilmakta, paydaslar ortak bir durumsal farkindaliga
sahip olmakta yani bilgi herkes i¢in ayni anlamda olmaktadir. Bu ortak anlami
saglamak i¢in de ayrica ortak bir dil olusturulmaktadir. (Eurocontrol, 2017: 1-1)

A-CDM bir ortak karar alma mekanizmas: olarak, proje i¢in onay
verilmesinin ardindan paydaslarin bir araya gelerek projenin kapsami hakkinda
konustugu ihtiya¢ ve sikintilarin belirlenerek bir yol haritast ¢ikarildig: bir siiregtir.
Yine her paydas kendi organizasyonunu yapmali ve daha sonra ortak organizasyon
yapist olusturulmalidir. A-CDM tiim paydaslar icin yenilik ifade ettigi i¢in, uyum
stirecinde bazi problemler ile karsilasilabilmektedir. Karsilagilan en biiyiik sikint1 ise,
A-CDM vyeni bir yap1 oldugu icin karsilasilan kiiltiir problemidir. Kiiltiirel degisim
toplumlarin yapisina ve buna verilen tepkiye gore A-CDM projesinin devami ya da
sonlandirilmast gibi sonuclara neden olabilmektedir. Kiiltiirel degisim, paydaslar
arasinda yonetimsel bazda en {iist diizeyden en alta kadar sikintil1 bir siirectir. Clinkii
A-CDM ile herkes yaptig1 isi organizasyon yapisi igerisinde seffaf bir sekilde
paylasacak ve dolayisiyla ayni isin farkli paydaslar tarafindan ne kadar farkli bir
sekilde yorumlandigi ve yapildigi sonucu agikga ortaya g¢ikabilecektir. En basit
anlamda bir igin bile yapilabilmesi i¢in normal aligkanliklardan vazgegilmesi
gerekecektir. Kiiltiirel degisimin sancisiz olarak gegilebilmesi igin; (Eurocontrol,
2017: 1-2)
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- Bilginin seffafligi,
- Projenin yonetim tarafindan tesvik edilmesi,
- Toplantilarin kayit altina alinmasi ve toplanti tutanaklari Onem arz

etmektedir.

3.1.1. Havalimam Kapasitesi

Havalimanlar1 bulunduklar1 bolgede tiim hava trafik operasyonlarini yoneten
bir sistemin birer pargasidirlar. Bu sistem bolgede olusan hava trafik kapasitesini
yollar, havalimanlar1 vb. arasinda optimum bicimde dagitmay1 amaglamaktadir. Hava
Trafik Akis ve Kapasite Unitesi (ATFCM) denilen bu iinite, kendisine iletilen tiim
ucus, kapasite, kapalilik, meteorolojik kosullar kaynakli sorunlar gibi bilgileri
toplayarak trafik verimliligini arttirmay1 amaglamaktadir. Burada 6nemli olan nokta
bu initeye entegrasyonunu saglamis havalimanlarinin sayisinin fazla olmasi ve
buraya bilgi akiginin saglanmasidir.

A-CDM projesi tiim paydaslar icin diisiik sermaye ile yiiksek oranda fayda
saglamasi acisindan cazibeli bir yatirnm olmaktadir. Avrupa’da A-CDM’in tamamen
faaliyeti gegmis oldugu havalimanlari bu tezi ¢cok giiclii bir sekilde desteklemektedir.

Havalimani1 operasyonlar1 normal olarak bulunulan bélge ile alakali yerel
faktorlerin etkilesiminden kaynaklanan olaylar olarak algilansa da, hava trafik
yonetim mekanizmast genellikle ylizlerce kilometre uzakliktaki olaylardan
etkilenmektedir. Dolayisiyla A-CDM’in basarili olabilmesi i¢in, bdlgesel oldugu
kadar etkilesim iginde oldugu wuzak bolgelerdeki bilgi akisina da ihtiyag
duyulmaktadir. Uzak bolgelerden gelen bu bilgi akisi ile ilgili havalimaninda
paydaslar bu bilgiye gore durumlarimi giincelleyip buna goére pozisyon alacaklar ve
kaynaklarin etkin kullanimi ile neticede operasyonel fayda maksimizasyonu
saglayacaklardir. A-CDM bir ag olarak disiiniildiiglinde, bilginin geldigi
havalimanlarinin sayisinin artmasi operasyonel olarak etkinligin ve dakikligin
artmasma dolayisiyla hava trafik akis silirecinin optimuma taginmasina neden

olacaktir.
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3.2. HAVALIMANI CDM PROJESININ KURULUMU

A-CDM uygulamalar1 fayda-maliyet analizleri dogrultusunda tiim paydaslarin
katilimiyla diger havalimanlarini da tesvik edici duruma gelmektedir. Boylece diger
havalimanlarinda A-CDM’de goriilen fayda ve maliyetlerin incelenmesini tesvik
edilecektir. A-CDM’in basarili olabilmesi tiim katilimcilarin kendi paylarina diisen
bilgiyi dogru ve gerektigi sekilde sisteme enjekte etmesi ve her paydasin kendinden
istenilen 6devin farkinda olmasi gerekmektedir. Basarili bir A-CDM projesi i¢in;

e Tiim paydaslarin katilima,

e A-CDM hedefi belirlenmeli,

¢ Organizasyon yapisi belirlenmeli,

¢ A-CDM plani yazilmali,

e Proje uygulamaya baslanmalidir. (Eurocontrol, 2017: 2-1)

A-CDM uygulama karar1 almak ve projeyi uygulayabilmek i¢in paydaslar
tarafindan bircok adim atilmalhidir. Havalimani paydaslarinin  gorevlerinin
belirlendigi, ayrica maliyet ve faydalarin paylastirildigi kurulum asamalar1 kisa

basliklar halinde sirasiyla anlatilacaktir.

3.2.1 A-CDM Uygulama Siireci

A-CDM’ in havalimanlarinda uygulama siireci asagidaki sekilde asama
asama gosterilmektedir. Siirece etki eden aktorleri ve birbirleriyle olan iliskilerini

gosterir ki burada siireg A-CDM olma diislincesinden tamamlanma asamasina kadar

olan durumu ifade etmektedir.
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Sekil 3: Havalimani1 Ortak Karar Alma Sureci

Bilgilendirme Daha Fazla Analizf—
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ASAMASI

— Fayda/Maliyet Uygulama |+
: ANALIZ ASAMASI
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- sl UYGULAMA
havalimani
Operasyons DPYlann Aga ; DPI DEGERLENDIRME
Gﬁndenn‘:ga COM Havalimani]  xsamas|

Kaynak : Eurocontrol. The Manual, 2017: 2-2.

Sekilde A-CDM siirecine karar verildigi andan itibaren siirecin dort asamadan
meydana geldigi goriilmektedir. Ilk asama olan bilgilendirme asamasinda, tiim
paydaslarin siirecin faydalarina inandirilarak katilimi ve ortak organizasyonel karar
alinmas1 saglanir. Sonugta daha fazla istisare ile daha iyi sonu¢ alabilmek i¢in
analizler yapilir. ikinci asama analiz asamasidir ki, burada bagimsiz kuruluslar ya da
Eurocontrol tarafindan GAP analizleri yapilarak, A-CDM asgari gerekliliklerini ortak
bir CDM platformu ve ilgili siirecler ve operasyonel usullerle karsilamak icin
gelisime yonelik operasyonel ve teknik ihtiyaglar belirlenmektedir. Yapilan bu analiz
A-CDM kurulumu asamasinda paydaglar tarafindan temel Ol¢lim olarak kabul
edilmektedir. Buradan ¢ikan sonuca gore paydaslar yol haritasini belirlemektedirler
ki sonuca gore paydaslar siire¢ i¢in gerekli maliyet ile 6ngdriilen faydalar1 belirlemek
icin daha ileri teknik analizler yapilmasina karar verebilirler. Maliyet Fonu Analizi
(CBA) sonucu ile A-CDM siirecinin havalimaninda uygulanip efektif olarak ¢alisip
calismayacagi ile ilgili idari karar verilmesine katki saglarken GAP analizi ile daha
¢ok siirecin neleri kapsayacagi amaglanmaktadir. Analizler sonucunda A-CDM

stirecinin kurulumu ile ilgili olumlu sonug¢ ¢iktiginda ise artik uygulama agamasina
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gecilmektedir. Uygulama asamasinda temel kavram 6geleri A-CDM siirecinin temel
yapitaslarini olusturmaktadir: (Eurocontrol, 2017: 1-2)

1. Bilgi Paylasimi

2. Turn-Round Siireci

3. Degisken Taksi Zamani

4. Kalkis Onii Siralama

5. Olumsuz Kosullar

6. Ucus Plan1 Giincelleme Y 6netimi

A-CDM siirecinde paydaslar analizler neticesinde slirecin faydasina kanaat
getirseler dahi, bilgi paylasmak ve genelde sirket sirlar1 olabilecek paylasim igerisine
girilmesi sorunlarin ortaya ¢ikmasina ve A-CDM siirecindeki coskunun azalmasina
neden olabilmektedir. Kiiltiirel degisimin tam olarak gerekli oldugu bu donemde
paydaslarin bu degisime olan direngleri siirecin performansini ve zamanini dogrudan
etkilemektedir. A-CDM siireci adim adim ilerledigi i¢in bu dirence kars1 hazirliklidir

ancak toplumsal yap1 karsisinda verecegi tepki degisebilmektedir.
3.2.2. Paydaslarin Egitimi ve ikna Edilmesi

A-CDM siirecinde paydaslarin iist yonetiminden operasyondaki en alt
calisanina kadar egitim programinin bulunmasi gerekmektedir. Bu egitim, paydaslari
A-CDM'in uygulanmasi ve giinliik ¢aligmasina katilmaya ve aktif olarak
desteklemeye ve faydalarindan memnun olmaya tesvik edecektir. (Eurocontrol,
2017: 2-3) Ancak yukarida da deginildigi iizere paydaslarin bilgi paylasma
konusunda korumaci politikalar: yiiziinden ortaya ¢ikan sikintilar, verilerin, 6zellikle
de tutarli ve kapsamli bir sekilde sunulmasi, 6gelerinin toplamindan ¢ok daha fazla
bilgi tasidign gergeginden kaynaklanabilir. (Eurocontrol, 2017: 2-3) Ornegin ucus
hareket saatlerine ait bilgiler tek basina ¢ok fazla anlam ifade etmez iken, bu bilgiler
kiimiilatif anlamda sirket hakkinda cok onemli istihbarati bilgi igerebilmektedir.
CDM’ in getirileri tiim paydaslar tarafindan anlasilip kabul edilse bile o6zellikle
kurulum asamasi ve memorandum kisminda rol paylasimi yapilirken sikintilar ortaya
cikabilmektedir. Bu kisimda en 6nemli konu, paydaslara program ¢ok iyi anlatilarak

kurulacak yakin iligkiler ile ortaya ¢ikan sikintilarin istesinden gelinmelidir. Tim
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ortaklarin egitilmesi ve ikna edilmesine yonelik bir program ile A-CDM paydaslara
aciklanmali ve A- CDM' in igbirligine dayanan yapisi, nispeten diisiik maliyetleri ve
cabuk kazanma olanaklar1 gibi potansiyel faydalari vurgulanmalidir.

A-CDM temel olarak kiiltiir degisimi gerektirir, eski diislinceden, isleyisten
styrilip yeni akima uyumu anlatan bu degisim siirecinin paydaslar agisindan en
onemli ve sikintili dénemidir. Siirecin olugmaya baslamasiyla daha 6nce mevcut
olmayan ve yeni gereksinimler sonucu ortaya ¢ikan yeni bilginin rakipleri ile ya da
isleyisin diger aktorleri ile isbirligine dayali yepyeni bir ortama adapte olmasi kiiltiir

degisimi olarak tanimlanabilir.

3.2.3. Hedeflerin Belirlenmesi

Havacilik sanayinin hizli gelisimi, endiistrinin kendi i¢inde ya da iligki i¢inde
oldugu diger kollar ile birlikte biliylimesi sektore girisleri hizlandirmig ve sanayi
icinde dogrudan ya da dolayli katilimci sayisini arttirmigtir. Dogal olarak,
havalimanlarinda faaliyette bulunan, CDM’ e dahil olacak ya da olmayacak her
ortagin farkli hedefleri bulunmaktadir. Bu hedefler birbirleriyle benzer, ¢eliskili ya
da tamamlayici olabilmektedir. A-CDM paydaslar1 bu hedeflerin farkliliklarini ya da
ortaklarm &nceliklerini ve bu dogrultuda aldiklar1 kararlar1 anlamayabilirler. Iste
burada CDM, bilginin anlasilmasi ve konunun seffaflasmasi konusunda devreye
girerek ¢oziim sunmaktadir.

Havacilik sanayinde temel hedef, hava trafiginin emniyetli, etkin ve hizli bir
sekilde yoOnetilmesine dayanmaktadir. Hava seyriisefer hizmeti temelde bunu en
tepede uygulayan birim olarak alindiginda havayollari, yer sirketleri, havalimani
isleticileri ile beraber nihai hedefe ulagsmada ortak bir ¢alisma yiiriitmektedirler. Hava
trafik operasyonlarinda verimliligi artirmak son yillarda hava yollar1 ya da yer
sirketlerinin de hedefleri arasina girmistir. Ayrica bu temel hedefe ulasmak igin de
pek ¢ok destek hedefleri bulunmaktadir. Sekil birgok paydas tarafindan tanimlanan

destek hedeflerini gostermektedir.

55



Sekil 4: A-CDM Paydaslar1 ve Etkileri

Air Traffic Control

-
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handling resources

Optimise/enhance use of stands, Ground Handling

gates and terminals

Optimise the use of the airport
infrastructure and reduce congestion

Reduce ATFM slot wastage

Flexible predeparture planning

Reduce apron and taxiway congestion

Airport Operations

Kaynak: Eurocontrol, The Manual, 2017: 2-4

3.2.4 Organizasyon Yapisinin Belirlenmesi

A-CDM paydaglara anlatildiktan ve katilimcilar tarafindan baslama karar
alindiktan sonra, hedef belirleme siirecini miiteakip, en 6nemli devre, A-CDM
faaliyetleri i¢in bir proje yapisinin diizenlenmesidir. Bu asamada, olusturulacak olan
isleyis kadrosu ve siirecin ilerleyisini belirleyecek olan zaman ¢izelgesi ile tim
paydaslarin yer aldii ve siirecin en alttan en iiste kadar nasil yonetileceginin
belirlenmesi saglanmaktadir. Havalimanlarinin karmasikligima ya da biiyiikliigiine
gore degisim gosterebilen bu asamanin sematik gosterimi sekil 3’de goriildigi

gibidir. Yine havalimaninin biiyiikliigline ve karmasikligina bagli olarak, onerilen
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fonksiyonlar simirli sayida veya daha fazla sayida personel tarafindan yerine

getirilmelidir.

Sekil 5: A-CDM Organizasyon Semasi
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Kaynak : Eurocontrol, The Manual, 2017: 2-6

3.2.5. Program ve/veya Proje Yonetimi

A-CDM paydaslar1 projenin uygulamaya gecilmesini onayladiktan sonra, tiim
faaliyetleri, projeleri ve planlamay1r gosteren Proje YoOnetim Plan1 (PMP)
olusturulacaktir. PMP, en iyi proje yonetim plani Orneklerine gore kar amaci
glitmeyen proje yonetim enstitiisii tarafindan hazirlanir. Tiim paydaslarin hem fikir
oldugu tiim organizasyonu ydnetecek bir proje yoOneticisi atanmalidir. Program
yOneticisi, paydaslardan biri olabilir veyahut bu is i¢in uzman ve disaridan satin alma

yoluyla getirilen bagimsiz bir organizasyon olabilir. Program yonetici, hazirlanan
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plan c¢ercevesinde isleyisi kontrol edecek ve paydaslardan olusan komiteye rapor
verecektir. (Eurocontrol, 2017: 2-8)

Proje Yonetim Planinin igerigi, yerel ihtiyaglar ve genel CDM konsepti goz
Ontine alinarak nihai hale getirilecektir. Temel olarak bir PYP’de olmasi gerekenler;
(Eurocontrol, 2017: 2-8,2-9)

¢ Projenin taslag

e Hedefler (6zel, dlgiilebilir, uygun, zamana bagli)

¢ Proje boliimlerinin tanimlanmasi

e Proje yonetimi

¢ Risk yonetimi

e Kalite yonetimi

e Istanimlari ((hangi isin ne zaman ve nasil bitirilecegi)

e s analiz yapisi (isin yapisal analizi —5nemli)

e [stamamlanma siiresi

e {letisim plani

e Finansman

e Paydaslar ve kaynaklar

3.3. A-CDM KONSEPT ELEMANLARI

Daha 6nce bahsedildigi lizere A-CDM dogru ve zamaninda bilgiye dayali
olarak dogru kararlarin alinmasi ile havalimanlarinda isleyisin daha dakik ve daha
verimli olmasmi saglamakla beraber Ongoriilebilirlik, saydamlik ve esnekligin
olusmasini saglamaktadir. Sorumluluk esaslar1 dogrultusunda tim paydaslar igin
ortak bir durumsal farkindalik saglamak ve dolayisiyla alinacak kararlarda yiiksek
kaliteyi saglayabilmek i¢in bir dizi kavramlarin belirlenebilmesi 6nemlidir.
Paydaglarin belirlenmesi, siirecin baglamasinin kabul edilmesi, siire¢ ile ilgili
egitimler sonrasi operasyonel verimlilige ulasabilmek icin ana unsurlar1 belirlemek

gerekmektedir.

58



Sekil 6: A-CDM Konsept Elemanlari

Kaynak: Yazar tarafindan olusturulmustur.

A-CDM'in sundugu avantajlardan yararlanmak igin, birbiriyle yakindan
iliskili olan bu unsurlarin hepsinin uygulanmasi tavsiye edilmektedir.

A-CDM siirecinin uygulama asamasinda, maliyet ya da kavram ogelerinin
igerikleri yerel olarak belirlenebilir. Burada amag¢ daha ¢ok havalimant CDM
paydaslarmin esnek hareket yeteneklerini kazanabilmesidir. A-CDM kavram
elemanlarinin birbirlerine bagimhili§1 ya da piramit olarak diislindiiglimiizde sirali
olusu da onemli bir etkendir. A-CDM unsurlarinin, havacilik veri ve bilgilerinin
degis tokusu icin siireclerle desteklenmesi gerekir. Bu siiregler, mevcut galisma
pratiklerinde degisiklik gerektirebilir. Degisiklik miktar1 uygulamadan uygulamaya
farklilik gosterebilir.

Bilgi paylasimi, kavram o6gelerinin ilk basamagini olustururken digerlerinin
de temelini olusturmaktadir. Kisacast A-CDM’ in basarili olabilmesi ic¢in bilgi
paylasiminin 6nemi biiytliktiir. Havalimani1 paydaglari 6nceleri bilgiye ulasmak i¢in

kendileri kullandiklar1 bilgileri, bilgi paylasimi ile ortak kullanima sunarak ortak
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faydaya ulagsmaya g¢alisilmaktadir. Seffaflik ve bilgi paylasimi siirecin baglamasinin
en onemli adimi olarak kabul edilebilir. Ortaklar tarafindan paylasilan havayollar
programi, planlama bilgileri, durum mesajlari, operasyonel planlama gibi bilgiler bu
kavram 0gesi tarafindan islenerek tavsiye, alarm vb. bilgiler iiretilir. (Eurocontrol,
2017: 3-1) Bilgi paylasiminin ¢alismasiyla beraber A-CDM ig¢in ikinci agsama olan
kilometre tas1 yaklasimina gegilir. Hedeflenen takoz ¢ekme zamanini tahmin
edebilme esasina dayanan bu adimda, erken ve dogru bilginin tiim paydaslara iletimi
ile havalimanmmn kaynaklar1 etkin kullanimma ulasilmaya calisilmaktadir. TOBT?
tahminine ulasilmasi ile hedeflenen birgok zaman i¢in ayrica kapt agilmis olmaktadir.
Bilgi paylasimi ve kilometre tagi yaklasimindan sonra atilmasi gerekli olan iigiincii
adim ile degisken taksi zamanidir ki, bu zaman ile birlikte off-block zamani ve kalkis
zamanlar tiim paydaslar i¢in elde edilebilir hale gelir ve daha dogru kalkis tahmini
ag operasyonlart i¢in merkeze iletilebilir. Bugilin hala kalkis siralamasi i¢in standart
taksi zamani kullanilmasi da ayrica hava trafik yonetimi agisindan sikintilara neden
olmaktadir. Genellikle karmagik yapili ve yogun trafige sahip meydanlarda diizenli
ve hizli trafik akisim1 saglayabilmek icin kalkis Oncesi siralama sistemine ihtiyag
duyulur ki, bu kavram 6gelerinin dordiincli asamasidir. Bilgi paylasimi, TOBT yi
belirlemek igin kilometre tagi yaklagimi ve degisken taksi zamanindan sonra gelen
kalkis oncesi siralama ile erken TSAT ve TTOT tiim paydaslara otomatik olarak
iletilir. Bu bahsedilen dort kavram 0Ogesini takip eden besinci 08e, olumsuz
kosullardir. Olusabilecek olumsuz durumlarda, nasil hareket edilmesi gerekliligine
dayanarak, havalimani kapasitesinin maksimum durumda kullanilmasinin devamini
ve olumsuz kosullarinin  bitiminde normal kapasite kullannomina doniisi
hizlandirmay1 saglamayr amaglamaktadir. A-CDM havaliman1i bu bes kavram
6gesinin kurulmasindan sonra kalkis planlama bilgi mesajlar1 (DPI) ile artik global
olarak ag operasyonlarina katilmaya hazirdir ve bu ucus gilincellemelerinin ortak
yonetimi olarak adlandirilmaktadir. TOBT den tiireyen TTOT ve siralama siireg
bilgileri ag operasyonlarinda CTOT firetilerek hava trafik akis yonetimin etkin bir
sekilde caligmasini amacglamaktadir. Boylece ag operasyonlari ile havayollarma

bugiin oldugu gibi kisitlayic1 ve esnek olmayan yaptirimlar: yiiklemek yerine, ugak

2 Hedeflenen Motor Caligtirma zamamm ifade ederken, havayollari, yer sirketleri ve havalimani
isleticisi tarafindan ATC’ye ulastirilmasi amaglanir.
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isleticilerinden gelen tahminlere tepki vererek hava trafik akisi yonetilmeye
baslanmaktadir. Ucgus giincellemelerinin ortak yonetimi ile artik havalimani ortak
ag yonetimin bir pargasi haline gelecek ve hem kendi imaj1 hem de ugak isleticilerine
sundugu hizmet agisindan 6nemli basari elde etmis olacaktir. (Eurocontrol, 2017:3-3)

A-CDM kavram 6geleri bu boliimde detayli bir sekilde anlatilmaya calisilacaktir.

3.3.1. Bilgi Paylasin

A-CDM kavram 0Ogelerinin birincisi ve piramidin en alt basamagi olan bu
boliim, siirecin ve diger kavram Ogelerinin olusabilmesi ve sorunsuz g¢alisabilmesi
acisindan temel 6gedir. Bilginin basit anlamda herkes i¢in ayni anlama gelmesini
ifade eden bu yaklasimda, herkes ayni dili konusabilmektedir. Havalimani
paydaslarinin giinliik islerinde tamamen yeni bir diisiinme ve hareket etme bigimini
benimsemelerini gerektirir. Onemli hava tarafi siireclerini desteklemek igin
operasyonel paydaslarla paylasilan bilgilerin kalitesini ve tutarliligin1 gelistirmeye
odaklanir. Bilgi paylasimi unsuru, her bir A-CDM paydast i¢in karar vermeyi
destekler ve bu nedenle ACDM uygulamasinin en onemli islevi olarak kabul
edilmektedir. Tim paydaslarin bilgiyi sonucu, siire¢ i¢indeki herkes inisten kalkisa
kadar bir ugusun tam resmine sahip olacaklar ve hepsi bu bilgiye gore hareket
edebilecek, ¢ok daha verimli kullanabileceklerdir.

Paylasilan bilginin tiim paydaslar agisindan ayni anlama gelebilmesi igin
memorandum ve diger anlagsmalar ile bilginin standardizasyonu saglanmalidir. A-
CDM dili olarak adlandirilan bu durumda, A-CDM paydaslarinin ayni diisiinmesi ve

ayn1 dili kullanarak gerceklesen olaylarin ayn1 anlama gelmesi hedeflenmektedir.

Tablo 3: A-CDM Siirecinde Kullanilan Ortak Dile Ornekler

ALDT - Actual landing time (Gergek inis zamani)

CTOT - Calculated take-off time (Hesaplanan kalkis zamani)

EIBT - Estimated in-block time (Tahmini takoz koyma zamani)

ELDT - Estimated landing time (Tahmini inis zamani)

EOBT - Estimated off-block time (tahmini takoz ¢gekme zamani)
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ETOT - Estimated take-off time (Tahmini kalkis zamani)

EXIT - Estimated taxi-in time (Tahmini taksi siiresi-inis)

EXOT - Estimated taxi-out time (Tahmini taksi stiresi-kalkis)
SOBT - Scheduled off-block time (tarifeli takoz ¢gekme zamani)
TOBT - Target off-block time (Hedef takoz ¢gekme zamani)

TSAT - Target start-up approval time (Hedef motor ¢alistirma zamant)
TTOT - Target take-off time (Hedef kalkis zamani)

Kaynak: Yazar tarafindan olusturulmustur

Alarm mesajlar1t da A-CDM siirecinin basarili olabilmesi i¢in 6nemlidir. Bu
stirecte maliyetleri diistirmek i¢in kullanict dostu bir ara yiize ihtiya¢ vardir.
Ozellikle alarm mesajlarmin kullanici tarafindan kolay anlagilabilir ve uyarici sekilde
olmasi onemli iken burada sirketler acisindan rekabete konu olabilecek hassas
bilgilerin korunmas1 ve disaridan erisim engeli ile giivenlik acig1 olmamasina dikkat
edilmelidir. HMI (Human Machine Interface)’nin belirlenirken, erisim hakki sorunu
ve paydaslarm sinirlart belirlenmelidir. Ornegin ugak isleticileri ile yer hizmetleri
sadece kendi ile iligkili bilgileri girebilmeli iken ATC pistlerin kullanimi, operasyon
tipi, NOTAM gibi konularda giris hakkina sahip olmalidir. Giiniimiizde teknoloji
pazarinin ¢ok fazla rekabetci ve yenilik¢i olmasi A-CDM igin yapilacak teknik
altyapt yatirimlart i¢in maliyetlerin diigiik olmasina neden olmakta ve bu durum
CDM sagladig: fayda diisiiniildiigiinde siirecin degerini daha da artirmaktadr.

Paydaslarin, ana yiiklenici olarak, sisteme yiiklemesi gereken bilgiler su
sekilde belirtilebilir:

Ucak Isleticileri/Yer Hizmetleri

e Ucak hareket bilgisi

e Ucus onceligi olan uguslar

e Turn-round siiresi degisiklikleri

e TOBT giincellemeleri

e Planlama bilgisi

e De-Icing bilgisi

e Ucus planlar
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Ucak kuyruk bilgisi
Ugak tipi
Ugus tipi

Havalimani

Meydan slot bilgisi

Mevcut kullanilabilir Park pozisyonu bilgisi
Cevresel bilgi

Ozel durumlar

Havalimani kapasite diismesi

Kapasite Ag Operasyon

Ucgus plan bilgileri
SAM — slot tahsis mesaji
SRM - slot degisiklik mesaji

FUM — ugus giincelleme mesajlar1 — change/cancelled

Hava Trafik Kontrol

Inis zamani giincellemeleri

Inis zaman1

Pist ve taksi yolu durumlari

Taksi siireleri ve SID’ler( standart aletli kalkis usulleri)
Hedef motor ¢alistirma zamani

Hedef kalkis zamani

Pist kapasitesi

A-SMGCS (yer radar) bilgisi

Diger Servis Saglayicilari

De-icing sirketleri
Meteoroloji

Yangin, polis, gimrik, yakit vb. ucus ile

olanlar.(Eurocontrol, 2017: 3-8)

dolayh

irtibath

A-CDM ile ilgili veri ve bilgiler A-CDM teknik altyapisi {izerinden

paylasilmalidir. Ideal bir kurulumda, havalimam paydaslari tarafindan saglanan tiim

girdileri depolamak ve islemek i¢in AODB (Airport Operational Database) kullanilir.
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AODB daha sonra karar verme siirecinde birincil kaynak olan A-CDM Platformunu
besler. Ancak, tiim operasyonel personelin platform ortamina gergek zamanli erigimi
olmayabilir ve bu nedenle A-CDM ile ilgili bilgileri iletmek i¢in VDGS veya El tipi

cihazlar gibi diger cihazlar, araglar veya teknolojik etkilestiriciler kullanilmastir.

Sekil 7: Gelismis CDM VDGS Ekrani®

/ THY123 \

TOBT 12:10

TSAT 12:10
PLANNED RWY36C

SID EKSEN1W

g )

Kaynak: Yazar tarafindan olusturulmustur

3 Ucus ekibi tarafindan park yerlerinde goriilen VDGS* ekran 6rnegi
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Sekil 8: Bilgi Paylasimi Destekgileri

A-CDM BILGIi PAYLASIMI

Hava Trafik Kontrol

Hizmet Saglayicilari

Kaynak: Yazar tarafindan olusturulmustur

3.3.2. Milestone — Kilometre Tas1 Yaklasim

Bilgi paylasimi1 asamasindan sonra A-CDM siireci i¢in gerekli ikinci adim
olan, ugaklarin inislerinden sonra yerde park pozisyonu ya da koriikte gegirdikleri
zamandan (turn-round) yola ¢ikarak ugusun tiim asamalar1 (kilometre taslari)
arasindaki bilgi akigina dayanan yaklasimdir. Bu yaklasimda, ugusun farkli sathalari
birer kilometre tas1 olarak belirlenerek siire¢ islemektedir. Ayrica bu asamanin farkl
boliimleri i¢in farkli paydaslar bilgi paylasimda bulunup, giincellemeler yapilarak
tahmin edilen zamanlardan hedeflenen zamanlara geg¢is amaglanir. Tiim paydaslar
icin temel esas bu hedeflere uyabilmek ve kaynaklari bu dogrultuda maksimum fayda

ile kullanabilmektir.
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Kilometre tasi yaklasimi ile ugusun belirli safhalar1 belirlenerek (hava ya da yer)
onceden lizerinde mutabakat saglanmis alarm ve gilincellemeler ile daha kesin bilgiye
daha erken zamanli ulasarak bilgi kalitesinin standart olarak iyilestirilmesi amaglanir.
Bu yaklasimda belirlenen kilometre taslar1 gergeklesecek herhangi bir ugus i¢in plan
doldurulmasindan gidecegi meydandan kalkisina kadar olan asamalardan olusur.
Ugus plani A-CDM platformuna geldiginde siire¢ baslamis olurken ugcagin kalkis ve
varts meydaninda bu ucak i¢in bilgiler {iretilmeye baslar. Park pozisyonu, bagaj
tiniteleri, check-in kontuarlari, muhtemel inis zamani vb. bilgiler iiretilmesi sonucu
havaliman1 paydaslar1 bu bilgilerden kendileri i¢in olanlar1 alarak gerekli
pozisyonlar1 alirlar. Ozellikle ucus icin hedef takoz ¢ekme zamam (TOBT)
belirlenebilmesi siirecin herkes igin ¢ok daha ongoriilebilir olmasini saglayan temel
faktorlerden birisidir. A-CDM’in kalitesi diger kilometre taslarinin da belirlemesi
acisindan 6nemli oldugundan dolay1 hedef takoz ¢ekme zamaninin kalitesiyle dogru
orantilidir. Hedef takoz ¢ekme zamani ve tiim kilometre taslart birbirleriyle
iliskilidir. Ornegin bir ugusta yasanabilecek bir gecikme, parklama acisindan, yer
hizmetlerinin kullandig1 ekipmanin mesguliyet siiresi bakimindan, gidecegi
meydandaki baglantili ya da ugagin bir sonraki ugusu acisindan 6nem arz etmektedir.
Yine bir gelis ucaginda yasanabilecek bir gecikme de baglantili ugusu olan yolcu ya
da ucucu personeli vb. bircok konuyu dogrudan etkilemektedir. Olas1 herhangi bir
gecikme de ilgili tiim birimler yeni hareket planlari ile programli bir sekilde ¢aligmak
zorundadirlar. Zaten A-CDM siireci de bir anlamda paydaglar1 buna zorlamaktadir.
Genel hatlariyla bilgi paylasimina dayal: siireg, kilometre taslar1 yaklasimiyla baslar.
Inis, turn-round ve kalkis siiregleriyle iliskili ucusta yasanan degisiklikler kilometre
taslarin1 siirekli revize ederek inen ve kalkan trafigi birbirine baglamay1 amaglar.
Kilometre tasi yaklagimi ic¢in Oncelikle teknik altyapr hazir ve bilgi paylasim
asamasinin c¢aligiyor olmasi gereklidir ki bundan sonra takoz ¢ekme hedefi ve diger
kilometre taslarinin hedef zamanlarina ulasilabilmesi i¢in c¢alismalar yapilabilsin.
EUROCONTROL tarafindan A-CDM planlayicilar1 i¢in 10 tanesi zorunlu digerlerini
ise lokal ihtiyaclara gore degistirilebilir olmak {izere 16 adet kilometre tasi
belirlenmistir. (Eurocontrol, 2017: 3-17)
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Tablo 5: A-CDM Kilometre Taslar1

Kilometre Taslar: A-CDM EtkKisi
1. Ucus Plan1 Aktivasyonu Gelisler icin ELDT ve EIBT
Kalkislar i¢in EOBT ve ETOT

DPI siireci
2. EOBT -2 saat ETOT/TTOT/CTOT
3. Kalkis ELDT/EIBT/TOBT/TTOT
4. FIR Giris (lokal radar) ELDT/EIBT/TOBT/TTOT
5. Son Yaklasma ELDT/EIBT/TOBT/TTOT
6. Inis ELDT, ALDT olarak degisir

EIBT/TOBT/TTOT
7. In-Block (koriige yanasma EIBT, AIBT olarak degisir

zamani) TOBT/TTOT
8. Yer Hizmetleri Baslama ETTT/TOBT/TTOT
9. TOBT Son Giincelleme Yeni TOBT/TTOT

10. TSAT Zamani Belirlenme  TTOT

11. Boarding Baslama

12. U¢ak Hazir

13. Motor Cahstirma Talebi

14. Motor Cahstirma

15. Off-Block AOBT kayit alina alinir
16. Kalkis ATOT kayit altina alinir

Kaynak: Yazar tarafindan olusturulmustur

Ugak isleticileri ile yer hizmetleri ugagin belirlenen/bildirilen TOBT
zamanina gore motor calistirmaya hazir olmasini saglamak ile hava trafik kontrol
tinitesi de kapasite/ag yonetimi tarafindan belirlenen CTOT sine uygun olarak TSAT

ile kalkmasindan sorumludur. Farkli A-CDM paydaslari, tiim kilometre taglarini ugus
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icin ortak ve sorunsuz bir siirece entegre etmek amaciyla farkli kilometre taglarindan

sorumludur.

3.3.3. Degisken Taksi Siireleri

Hemen hemen tiim kiigiik olgekli havalimanlarinda havalimaninin yapisi,
trafik yogunlugu ve pistlerin durumlart vb. durumlardan dolay1r degisken taksi
siirelerine ihtiya¢ duyulmamaktadir. A-CDM olmayan havalimanlarinda standart
taksi siireleri kullanilmakta olup bu yaklagim gercek tiim park pozisyonlari ya da tiim
pistler i¢in bir ugagin hareket siiresini ayni olarak kabul etmekte olup ¢ogu zaman
gerceklesen taksi surelerinden farkli olabilmektedir. Degisken taksi zamani oncelikle
kilometre taglar1 yaklasimindan dogru sonug¢ alabilmek icin 6nemlidir. Paydaslar
tarafindan EIBT, ETOT ya da CTOT vb. belirlenebilmesi i¢in degisken taksi
stirelerinin kullanimi 6nemlidir. Biiyiik ve karmasik yapiya sahip havalimanlarinda
pistlerin ve taksi yollarinin durumu farkli taksi siirelerinin hesaplanmasini gerekli
kilar. Ozellikle tarihsel veriler, operasyonel uygulamalar ve teknolojik
yardimcilardan alinan veriler ile artik bugiin standart taksi stireleri yerine degisken
taksi siireleri kullanilmalidir ki daha gercek¢i bilgiye ulasilip hava trafik akis
yonetimi daha etkin sekilde calisabilsin. Ornek olarak, gelis trafikleri icin dzellikle
parklama, park pozisyonu veya koriik planlamasi ile kalkis trafikleri icin kalkis
siralamasi1 ve maksimum kaynak kullanimi agisindan ve yukarida bahsedildigi tizere
daha dogru CTOT uygulamasi agisindan gereklidir.

Degisken taksi siireleri ile hava trafik yonetimi daha etkin apron kullanimi —
push back, taksi siralamasi ve kalkis siralamasini yaparak pist basi ve taksi
slirelerinin azaltilmasini saglar. Yani degisken taksi siireleri ile

e Park planlama

e Kalkis dncesi siralama

e Etkin kaynak yonetimi

e Daha dogru CTOT

e Daha verimli kapasite yonetimi amaclanir.

Taksi siirelerinin dogru olarak elde edilebilmesi igin, Bilgi Paylasimi

stirecinin kurulu olmasi gerekmektedir. Taksi siireleri, A-SGMCS yardim ile
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ucaklarin inis zamanlar1 ile park pozisyonuna yanasma zamanlar1 ya da park
pozisyonundan ayrilma zamanlari ile teker kesme zamanlar1 arasindaki fark yoluyla
hesaplanmaktadir. Giinlimiizde standart (default) taksi stireleri bir¢ok havalimaninda
kullanilmaktadir. Standart taksi siireleri belli bir pist basi i¢cin o meydandaki taksi
siiresi olarak ifade edilebilir. Ornek olarak, bugiin Antalya Havalimaninda 36C pisti

icin taksi siiresi her bir park pozisyonu i¢in 22 dakika olarak belirlenmistir.

Tablo 4: Antalya Havalimani Taksi Siireleri

Operation Type Average Actual Average Taxi-in
Delay Taxi-in Time
Segregated 5 7 12
Operation Type Off-Block+Pre Actual Average Taxi-
Departure Delay Taxi-out out Time
Segregated 5 15 20

Kaynak: Yazar tarafindan olusturulmustur

Bu yontem oOzellikle hatali hesaplamalara ve dogru ve efektif CTOT
yapilamamasina neden olmaktadir. Bu ylizden arttk CDM ile beraber degisken taksi
stireleri hesaplanmakta ve daha dogru tahminler ve siirelere ulasilabilmektedir.
Degisken taksi siirelerini etkileyen belli basl faktorler: (Eurocontrol, 2017: 3-36)

e Havalimani plan ve altyap1

e Kullanilan pistler

o Kat edilen pist sayisi

e Ugcak park pozisyonu konumu

e Meteorolojik sartlar

e Ucak tipleri

e Ucak agirhigi

e Park pozisyonundan ayrilma — onay zamamn

e Uzak de-icing/anti-icing

e Trafik yogunlugu
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e Yerel operasyonel usuller

Taksi zamanlarmin Onemli Olgiide degistigi orta ve biiyiik Olgekli
havalimanlarinda, degisken taksi siirelerini hesaplayabilmek icin gerekli kriterler
sunlardir (Eurocontrol, 2017: 3-36) Antalya Havalimaninda normal kosullarda Ag
operasyonlaria sunulmak tizere kullanilan default taksi siiresi 22 dakikadir.

e Operasyonel uzmanlardan gelen bilgiler

e Ugak tip kategorisi

e Istatistiki verilere dayal1 ortalama taksi zamanlari

e Operasyonel sartlara dayali belirli taksi siireleri

e Kullanilan piste gore taksi rotalari

3.3.4. Kalkis Oncesi Siralama

Gilinlimiizde birgok havalimaninda hava trafik yonetimi “ilk gelen ilk servis
alir” prensibi dogrultusunda yiiriitiilmektedir. Ozellikle bu sistemde en uygun
olmayan hava trafik talimatlari ya da ugak operatorlerinin tercihlerinin hesaba
katilmamasindan dolay1 olusan siralama pist baslarinda kalkis siralamasi olusmasina
ve ucaklarin ciddi miktarda (tiplere gore miktar) yakit tiiketmesine neden olmaktadir.
Kalkis oncesi sirala yontemi ile ise, ATC TOBT denilen ve tiim paydaslarin bilgi
ilavesi ile olusan hedef takoz ¢ekme siiresine sahip olurlar. Boylece TOBT ile hava
trafik yonetimi apronlar, taksi yollar1 ve pistleri daha efektif kullanabilmek i¢in her
bir ucaga hedef motor ¢alistirma atayarak Kalkis Oncesi Siralama sisteminin
caligmasini saglar. Kalkis dncesi siralama yontemi ile

e Siralama seffaflig1 saglanir

e TSAT ve TTOT olusturarak dngoriilebilirligi gelistirir

e Dakikligi gelistirir (Eurocontrol, 2017: 3-39)

Kalkis dncesi siralama ile tiim havalimani paydaslarinin 6ngortlebilirligi ve
etkinligi artirilarak daha ileri hedeflere ulagsmasina katkida saglanir. Ornek olarak,
yer sirketleri arag ve personelini elde ettigi TSAT ve TOBT bilgisi ile daha efektif
kullanarak saglayacagi fayda ile bir sonraki hedefi i¢in ¢alismaya yoneltebilir.

Ancak ozellikle Kalkis dncesi siralama elementinin A-CDM igerisinde efektif

olabilmesi i¢in hava trafik kontrol hizmetine yardimci sistemler ile de isin dogasinda
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var olan ve ortaya cikabilecek insan faktoriinden kaynakli hatalart minimize
edilmeye calisilmaktadir. AMAN/DMAN ya da A-SMGCS sistemleri A-CDM ile
ortaklasa calisan sistemler olup 6zellikle DMAN ile kalkis 6ncesi siralama sisteminin
fayda maksimizasyonu sisteme girilen operasyonel tercihlere bagli olarak
artirtlmaktadir.

AO/GO ----> TOBT ----> A-CDM Platform <---- TSAT <---- ATC

Yer hizmetleri ve ugak isleticileri tarafindan belirlenen takoz ¢ekme saati
platform araciligiyla ATC’ ye iletilerek hedef motor g¢alistirma saatlerinin
belirlenmesine neden olmaktadir. Ozellikle yer isleticileri ve ucak isleticileri
tarafindan gonderilen bilgiler ile ugaklarin dncelikleri belirlenerek hedef calistirma
saatinin belirlenmesi saglanir. Ancak hava trafik yonetimi kullandigi sistemler
araciligiyla, operasyonel nedenler ya da hava trafik kurallar1 ¢ergevesinde bir takim
degisikliklere giderek TOBT zamanina uygun TSAT zamanlarini belirleyerek
bunlarin yaymlanmasmi saglar. Burada o6zellikle ucgaklarin kuyruk tiirbiilans
kategorileri, kalkistan sonra izleyecekleri rotalar ya da pistlerin kullanimi ile alakali
operasyonel gereklilikler bu siirelerin belirlenmesinde ATC tarafindan g6z oniinde
bulundurulmaktadir. Belirlenen TSAT siireleri u¢cagin park pozisyonundan ayrilma
stiresini ifade etmektedir.

Yer sirketleri ve ucak isleticileri tarafindan belirlenen ya da gilincellenen
TOBT sisteme eklendikten sonra yapilan kontroller esnasinda bir uyumsuzluga
rastlanirsa sistem otomatik olarak alarm mesaj1 gondermektedir. Normal sartlarda ise
sisteme gelen TOBT’yi kullanarak hava trafik yonetimi tarafindan belirlenen
TSAT’a degisken taksi siireleri ilave edilerek TTOT belirlenir. Tiim hedef zamanlar
A-CDM Platformu tizerinden paylagilir. TOBT'lerin en 6nemli alicis1t ATC'dir. ATC,
operasyonel durumu dikkate alir ve ardindan ilgili bir TSAT saglayarak her ugusun
TOBT'sini onaylar. TSAT, TOBT'ye esit veya TOBT’den daha ileri bir zaman
olacaktir.

Kalkis oncesi siralama 6zelligi 6zellikle paydaslarin tercih ve kisitlamalara

gore belirlenmektedir.
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3.3.5. Olumsuz Durumlar

Ucak kazasi, yangin, olumsuz hava kosullari, pist ylizey sorunlari, radar
problemleri, altyapi1 ¢alismalar1 gibi daha ¢ok sayida ilave edebilecegimiz 6nceden
planli ya da planli olmayan bir¢ok olay havalimanlarinda normal operasyonlarin
aksamasina ve ilave tedbirler ile kapasitenin diistiriilmesine neden olmaktadir.
Olumsuz durumlar ile diisiik kapasite ile yapilan operasyonun en iyi sekilde
yonetilmesi ve olumsuz durum ortadan kalktifinda normal operasyona en hizh
sekilde gegilebilmesi amaglanmaktadir.

Bir¢ok havalimaninda giiniimiizde planli ya da plansiz ger¢eklesen olumsuz
durumlar i¢in tedbirler yer almaktadir. Acil eylem planm1 baglig1 altinda toplanan bu
tedbirler genellikle havalimani otoritesi i¢in farkli, yer sirketleri icin farkli ya da
havalimani isleticisi ve ugak operatorleri i¢in farkli farkli ve birbirlerinden bagimsiz
olabilmektedirler. Boyle bir durumda ise A-CDM sisteminin temeli olan kiiltiir
birlikteligi olgusu ve ayni diisiinebilme 06zelligi paydaslarin ayni pencereden
bakabilmesini saglamakta ve karmasik iginden ¢ikilmaz bir hale doniisen sorunun
efektif bir sekilde yonetilebilmesini saglamaktadir. A-CDM olumsuz durumlar
elementi ile tim paydaslar i¢in gorev dagilimi ¢ercevesinde durumlar analiz edilerek
tepki ve iyilestirme prosediirleri belirlenmektedir. (Eurocontrol, 2017: 3-43)

Olumsuz kosullar yaklagiminda kullanilan uygulamalar havalimanlari igin
degisiklik arz edebilir ¢ilinkii lokal gereksinimlerden dogan uygulamalar lokale gore
farklidir. CDM olmayan havalimanlarinda yerel prosediirlere gore bu farkliliklar cok
daha fazla olmaktadir. CDM ile birlikte olumsuz kosullarin en 6nemli artilarindan bir
tanesi olarak bu farklarin ortadan kalkmasi ve genel kabul goérmiis ¢6ziim yollarinin

uygulamaya koyulabilmesidir. A-CDM ile birlikte; (Eurocontrol, 2017: 3-44)

Olumsuz kosullara kars1 eylem planinin hazirlanmali

Coziim yollar olabildigince giindelik islere yakin ve basit olmali

Her paydas her seviyede planlar hakkinda bilgi sahibi olmali

Plan1 yonetecek havalimani A-CDM koordinatorii atanmali
Olumsuz kosullar1 tahmin edilebilirliklerine gore simiflandirmak da, eylem
planinin hazirlanmasi ve alinacak tedbirler ile ¢6ziim yollar1 agisindan Snemlidir.

Tahmin edilebilen olumsuz kosullar da kendi icinde tahmin edilebilirligin ¢esidine
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gdre alinacak tedbir agisindan dnemlidir. Ornek vermek gerekirse pist kapalilig: gibi
belirli bir periyodu kapsayan bir olumsuz durumda trafik sayisinda gidilecek azaltma
ile ¢oziime ulagmak amaglanabilir. Ancak tahmin edilebilmesi giic olan olumsuz
durumlarda tedbir almak bazen imkansiz olabilecegi gibi ¢oziime ulastiracak
uygulamalar da daha kisitli olabilmektedir.

Tahmin edilebilen olumsuz kosullara,

Riizgar, SSYC vb. durumlara bagl pist ve taksi yolu kullanimi1

De-Icing Ihtiyaci
Insaat — Bakim Calismalari

Teknik Kaynak Kullanilabilirligi

Tahmin edilemeyen olumsuz kosullar ise genellikle havalimanlarinda acil
durum mekanizmasini harekete geciren ve etkisi biiyiik olabilen durumlardir. Ornek
vermek gerekirse havalimanlarina yapilan siber saldirilar, elektrik kesintileri, radar
arizalari, bir ugagm inis — kalkis esnasinda pisti bloke etmesi ya da tahmin
edilemeyen meteorolojik hadiseler 6rnek olarak sdylenebilir. Bu gibi durumlarda A-
CDM platformu tiim paydaslarinin, 6nceden belirli yontemler ile kapasite tizerindeki
etkiyi gorebilmelerini saglamasi agisindan onemlidir. Bu grup havalimani igin yerel
sikintilar1 belirleyerek ona gore tedbir ve ¢ozliim yollarini arastiracak, 6zellikle ortaya
¢ikan olumsuz kosulun etki derecesine gore de, olumsuz durum ile ilgili tiim verileri
toplayarak havalimani kapasitesini tekrar gbézden gegirerek, gerekirse kapasite
azaltma durumuna gidecek ve bunu da ilan edecektir. A-CDM bu gibi durumlarda
karar alma mekanizmasint hemen ortaya koyarak olumsuz etkinin azalmasina ya da
ortadan kalkmasina neden olmaktadir. Bir olayin Ongoriilebilir olup olmadigina
bakilmaksizin kanitlanmis, etkili ve koordineli prosediirlerin uygulanmasi 6nemle
tavsiye edilir. Bu sayede olumsuz kosullarin sonuglarinin etkisi azalacaktir. Bu

prosediirler, A-CDM unsurlartyla uyum saglamak icin biraz uyarlama gerektirebilir.
3.3.6. Ucus Plan Giincellemeleri Ortak Yonetimi
ECAC bolgesinde ATFCM’in amact talep ve kapasite arasindaki dengeyi

gate-to-gate prensibine gore yonetmektir. Bu baglamda, ugus plan gilincellemeleri

ortak yonetimi ile mevcut kapasiteleri goz Oniine alarak ucguslarda gerceklesen
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degisikliklere gore ucus kapasitesini optimize ederek etkinligin saglanmasini
amaglamaktadir. Boylece bilgi yonetimi sikintisindan dogan ATFCM gecikmeleri ile
¢Ozlime gitmek yerine bilginin etkin ve dogru bir sekilde paylasilmasini sonucu
isbirligi yoluyla gecikmelerin 6niine gegerek yonetilmesi yontemini yiiriitmektedir.
DPI ve FUM mesajlari ile inis kalkis saatlerindeki degisiklikler ilgili havalimanlarina
iletilerek, tiim paydaglarin bilgiyi almasin1 ve dolayisiyla kaynaklarini ve
operasyonlarint daha verimli yonetmeleri amaglanir. Kalkis zamaninin ATFCM
tarafindan dogru olarak bilinebilmesi uygulanan hizmet agisindan 6nemli iken bu
zamanmn ATFCM tarafindan daha 6nceden bilinmesi ise ¢ok daha onemlidir. Ancak
bu bilginin son giincellemelerden sonra ATFCM birimine ulagabilmesi i¢in A-CDM
platformuna ortaklar tarafindan bilgi girisinin olmas1 gerekmektedir. CDM olmayan
havalimanlarinda ug¢agin planinda bulunan EOBT zamani (+-15) temel alinarak islem
yapilitken A-CDM havalimanlarinda giincellenen bilgi sayesinde ETOT/TTOT’a
ulagilir.

Ucus giincellemelerinin ortak yonetimi NMOC ile havalimani operasyonlari
ve ucus bilgi agi A-CDM igerisinde entegre edilerek inis-kalkis ve yol boyunca
olusan sorunlar1 ¢oziime kavusturabilmesini saglamaktadir. Bdylece yer
operasyonlari i¢in gelis trafiklerinin durumu hakkinda en son bilgiye ulasilabilirken,
kalkista da daha dogru ve daha tahmin edilebilir olarak ATFM slot tahsislerinin
dogrulugunun artmasina yol agar. (Eurocontrol, 2017: 3-51)Ucus giincellemelerinin
ortak yonetimi bir nevi ilgili havalimani ile ugus bilgi ag ydnetimi arasinda bilgi
degisimi anlamina gelmektedir. DPI ve FUM mesajlari ile ilgili havalimanlar1 ve ag

yonetimi arasinda gonderilerek son bilginin paydaslara ulastirilmasini saglamaktadir.
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Sekil 9: A-CDM Ugus Planlari Dongiisii

Ag

s Operasyon

FUM
ATC

s

Kaynak: Eurocontrol, The Manual, 2017: 3-52

Havalimanindan Ag§ Yonetimine gonderilen DPI mesajlar1 ucus ile ilgili
olusturulan plan ve plan gilincellemelerini kapsar. DPI mesajlar1 taksi stireleri, SID
bilgisi, TTOT ve ETOT gibi dogru bilgileri icerir. Ayni ugus ile ilgili takip eden DPI
mesajlari ise giincellemelerle ilgilidir ve giderek daha dogru bilgi igerir.

A-CDM platformu tarafindan belirlenen Milestone Yaklagiminda ugus ile
ilgili DPI mesajlari iiretilir. Uretilen DPI mesajlar1 ya da giincellemelerden kaynakli
DPI mesajlar1 Ag Yonetimine iletilir. Her DPI mesaj1 yalniz bir ugus ile ilgilidir. Ag
yonetimine gonderilen DPI mesajlar1 burada islenerek ugus ile ilgili CTOT bilgisinin
olusturulmasini, glincellenmesini ya da iptal edilmesine neden olmaktadir. Ayrica
burada islenen DPI mesaj bilgisi ugusun varis meydanina da FUM mesaj1 olarak Ag
Yonetimi tarafindan gonderilerek siirecin devamliligi saglanir. 5 ¢esit DPI mesaj1
bulunmaktadir: ( Eurocontrol, 2017: 3-52)

e E-DPI — Erken DPI; takoz ¢ekme saatinden 2 ya da 3 saat 6nce gonderilen
bu mesaj ile tahmini kalkis zamani hesaplanir. E-DPI ucusun gerceklesecegini
bildirmesi acisindan 6nemlidir ki bu mesaj ¢ekildiginde A-CDM platformunda ugus

plan1 ve havalimani agisindan eslesme yapilir.
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e T-DPI-t ve T-DPI-p; hedef DPI ve gecici DPI; hedef DPI yer sirketleri ile
ucak isleticisinden gelen bilgilere dayali TOBT hesaplanmasini saglar. Gegici DPI
ise sistem tarafindan otomatik olarak gonderilen ugak isleticileri tarafindan
onaylanmayan TOBT iiretilmesini saglar.

e T-DPI-s; degisken taksi siirelerini hesaba katarak daha dogru bir TTOT
zamani saglayabilmesi ve daha dogru TTOT zamanin1 Ag Yonetimi ile paylasmasi
acgisindan onemlidir.

e A-DPI — ATC DPI; ATC tarafindan belirlenen kalkis siralamasina dayali
olarak daha dogru bir TTOT’1 Ag Y6netimine saglayabilmek i¢in off-block ile kalkis
zamani arasinda gonderilir. Boylece kalkiglarin daha dogru takip edilmesi ve kalkisa
kadar gegen siirede olusabilen giincellemelerin tanimlanmasini kolaylastiracaktir.

e C-DPI — Cancel DPI; Ag Yonetim merkezine daha 6nce gonderilen ETOT
ya da TTOT’lerin iptal oldugunu belirtmek i¢in kullanilir ve boylece ilgili ugus
askiya alinir.

Bu mesajlara karsilik olarak da Ag Yonetim merkezi A-CDM havalimanina
DPI mesajlart ile ilgili hata ve alarm mesajlar ile karsilik verebilir. Ag Yonetimi
CDM havalimanindan gelen DPI mesajlarini islerken ayn1 zamanda FUM mesajlari
yayinlayarak ilgili havalimaninda ELDT {iretilmesini saglar. Bu FUM mesajlar1 ilgili
havalimaninda ilgili ugus ile farkindalik olusturarak kaynaklarin etkin olarak
kullanilmasini saglar. ELDT zamanindan yaklasik olarak 3 saat 6nce gonderilmeye
baslayan FUM mesajlar1 belirli siirelerde olusan oOnemli degisiklikleri icererek
tekrarlanir. Kabaca FUM mesajlari, ilgili ugusun ugus planina dayali olarak tahmini
inis zamanini, ATC tarafindan verilen radar bilgilerine dayali giincellemeleri ya da
heniiz kalkis gerceklesmemis ise ilgili DPI mesajlarini igerebilir. FUM mesajlari
ozellikle tiim paydaslar tarafindan ulasilabilirligi, sistematik ve otomatik olma
ozelligi ve de 5 dakikadan fazla siireli degisiklikleri icermesi acisindan geleneksel

hareket mesajlarindan ayrilmaktadir. (Eurocontrol, 2017: 3-55)

76



3.4. HAVALIMANI CDM SURECI BASARI OLCUMU

Ag yonetimi ve havalimani arasinda imzalanacak olan ‘Hizmet Sozlesmesi’
ile ilgili havalimani CDM Havalimani olarak taninacaktir. A-CDM havalimani
olabilmek i¢in asagidaki unsurlar gereklidir:

e Tim CDM kavram elemanlari tam olarak kurulmus

e Tiim paydaslar arasinda Hizmet Seviye anlagsmalari imzalanmis

e Bilgi kalitesi ve iletisim yeterlilikleri A§ Yonetimi tarafindan belirlenen
gereksinimleri karsilamali

e Havalimani ile Ag Yonetimi arasinda Hizmet S6zlesmesi imzalanmis

e Her bir CDM havalimam ile iletisim i¢in ortak bir bolge belirlenmis
olmalidir.

Ag Yonetimi diizenli olarak A-CDM havalimani ile Bilgi Paylasimi
Platformu iizerinden iletisime gecerek, iiretilen, giincellenen ya da gonderilen DPI
mesajlarini alacak ayni zamanda FUM mesajlarinin gonderimini saglayacaktir.

A-CDM siirecinde basarili olabilmenin 6nemli gereklerinden birisi, ortak
hareket edebilmektir. Belirlenen hedefler ve imzalanan soézlesmeler tekil ya da toplu
olarak tiim paydaglari kapsamalidir. A-CDM uygulamasinin etkilerini 6l¢ebilmek
icin baglangicta A-CDM ile gelen yenilikleri ve iyilestirmeleri gorebilmek ve bunlari
hesaplayabilecek bir sablonun olmasi gerekmektedir. Bu etkileri 6l¢ebilmek icin
baslangigta kullanilan performans gostergeleri ile uygulama sonrasi kullanilan
performans gostergeleri ile karsilastirilmalidir. Ancak CDM’in etkisi yalnizca 6nceki
performansa gore degil ayn1 zamanda Ag Yonetim sistemi i¢gindeki katkisi agisindan
da degerlendirilmelidir. Bu yilizden performans gostergeleri EUROCONTROL
bolgesiyle uyumlu olmalidir. Havalimaninin yapisina bagl olarak KPI’larin? sayisi
degisebilmektedir. Ozellikle sablona dahil edilecek ¢ok fazla KPI varsa, hangilerinin
kullanilacagint se¢mek c¢ok kolay olmayabilir. Bu nedenle tiim paydaslarin
operasyonlarmi kapsayan, havalimanit i¢in en uygun KPI’lar1 segmek onemlidir.
Kaydedilmis ya da arsivlenen veriler lizerinden KPI se¢cmek en iyi yoldur. Ayni

zamanda performansi dlgmek icin mevcut kullanilan gostergelerin kullanilmasi da

kabul edilebilir.

* A-CDM siireg basari 6lgiileri anlamina gelen bu kavram ile hedefler kontrol edilmelidir.
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Sekil 10: Performans Olgme Siireci

Kaynak: Yazar tarafindan olusturulmustur.

Basaril1 bir sekilde uygulanan CDM siirecine sahip havalimaninin, diger
havalimanlari ile etkilesimi agisindan Ag Yonetim Sistemini giliglendirmesi 6nemli
avantajlar saglamaktadir. Yine de, KPI’lar mevcut havalimanina 6zgii sekilde
olmalidir ve sonuglart diger havalimanlari ile karsilastirilmamalidir. KPI’lar ya da
sonuglar1 ayni olsa bile, farkli havalimanlar i¢in farkli anlama gelebilmekte ve o
havaliman: i¢in ¢ok fazla sey sOylemektedir. 2 gesit gosterge kategorisi vardir:
(Eurocontrol, 2017: 3-11)
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Tablo 5

. Verinin Bulunabilirligi

ZAMANA DAYALI VERILER
ACZT ARZT CTOT | EXOT .
e [lk/Son  bagaj  teslim
ADIT ASAT EDIT MTTT
zamant
AEZT ASBT EEZT | SIBT
e Timestamp koriik
AGHT ASRT EIBT SOBT
degisikligi
AIBT ATOT ELDT |STTT
e Timestamp agik  park
ALDT ATTT EOBT | TOBT
degisikligi
ARDT AXIT ERZT | TSAT
e Havalimani slot
ACGT AXOT ETOT |TTOT
e Timestamp FIR girisi
AEGT ACZT ETTT
e Gelis meydant ATOT
AGHT EXIT

Kaynak: Yazar tarafindan olusturulmustur

Tablo 6: Zamana Dayali Olmayan Veriler

Contact park pozisyonlarinin sayisi

Park pozisyonlarinin sayisi

Ucus basina koriik degisiklik sayisi

Ucus basina agik park pozisyonu degisiklik sayisi
Havalimani layout

Pist konfigiirasyonlar

Taksi yolu konfigiirasyonlari

Saat/gilin/hafta/. .. bagina beyan edilen havalimani kapasitesi
Saat/glin/hafta/... bagina beyan edilen pist kapasitesi

Saat /... basina gerceklesen havalimani kapasitesi

Saat /... basina gerceklesen pist kapasitesi

Operasyonel kapasite nedeniyle gerceklesen bekleme sayisi

Saat/hafta/... Havalimani slot sayis1
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e Saat/glin/...basina kagirilan havalimani slot sayisi

e Her pist konfigilirasyonu i¢in saat/giin/...basina talep
e Havalimani i¢in saat/giin/...basina talep

e Bagaj alim bantlar1 sayisi

e De-icing, diisiik goriis ile ilgili meteoroloji bilgisi

e Cevre ve 6zel durum bilgisi

Kaynak: Yazar tarafindan olusturulmustur

Tablo 7: Ugusla Ilgili Veriler

e QGin

e Ucus tipi

e Ucus plani

e Ucus durumu

e Ucus hareket bilgisi

e [ATA delay kodlu delay mesajlari

¢ Giin i¢inde ucak kullanim sayis1

e FUM ve DPI mesajlari

e SAM ve SRM mesajlar1 (CHG veya CNL)

Kaynak: Yazar tarafindan olusturulmustur.

Tablo 8: Diger Veriler

e Paydas basina calisan sayis1

e Egitimli ¢alisan sayist

e CDM egitimleri sayisi

e Onerilen gelistirme/yenilik say1s1

e Sistem degerlendirme toplantilarinin sayisi

e [Kabul edilen 6neri sayisi
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e Sistem degisiklik sayis1

Kaynak: Yazar tarafindan olusturulmustur.

Veri Kalitesi ve Tahminler: A-CDM siirecinin performansi en iyi iki sekilde

Olctliir. Kararlarin dayandigi verilerin kalitesi birinci yol iken, kararlardan etkilenen

operasyonlar hakkindaki tahminlerin dogrulugu ikinci yoldur. A-CDM siirecinin

getirecegi en Onemli avantajlardan birisi daha dogru ETOT zamani olacaktir. Kalkisg

zaman1 tahminleri, varsayillan ve degisken taksi siireleri dahil hesaplanarak,

karsilastirmali olarak incelenmelidir. (Eurocontrol, 2017: A1-25)

ETOT hesaplamast 1.
2. ETOT =EOBT + EXOT

1. TTOT = TOBT + varsayilan taksi siiresi
2. TTOT =TOBT + EXOT

3.
4
5
6

TTOT hesaplama

Tablo 9: Veri Kalitesinin Tespiti

ETOT = EOBT + varsayilan taksi siiresi

TTOT = TSAT + varsayilan taksi siiresi

. TTOT = TSAT + EXOT
. TTOT = AOBT + varsayilan taksi siiresi
. TTOT = AOBT + EXOT

Veri Dogrulugu

Performans Gostergesi

Inis zaman

ELDT ile ALDT karsilastirma

Park pozisyonuna giris zamani (in- | EIBT, AIBT, SIBT karsilagtirma

block)

Park pozisyonundan ¢ikis zamanmi | EOBT veya SOBT ile AOBT

(off-block) karsilagtirma

TOBT TOBT ile ARDT veya AEGT
karsilastirma

TSAT TSAT ile AOBT, ASRT veya ASAT

karsilastirma

De-icing zamani

e EDIT ile ADIT
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o AEZT-ACZT

karsilastirma

ile EEZT-ECZT

Kalkis zamani

e ETOT ile ATOT
e CTOTIileTTOT
e TTOT ile ATOT karsilagtirma

Taxi-out zamani

EXOT ile AXOT karsilastirma

Kaynak: Yazar tarafindan olusturulmustur.

Hesaplamalar ayrica STTT ile CTOT uyumu iizerine odaklanmalidir. Tiim

degiskenler dikkate alindiginda, STTT KPI’lar iizerinde 6nemli bir etkiye sahiptir.

Tablo 10: Performans Gostergesi Orneklemi (KPI)

HEDEF

BASARMAK ISTEDIGIMiZ KONU

Performans Siirticiisii

Bizi HEDEFE GOTURECEK ARACLAR

Performans Siuriiciisi

Performans Gostergesi

Performans Olgiimii

HESAPLAMA ILE
ELDE EDILEN . _
. GOSTERGELERI
HEDEFE  ULASABILME | (WHAT) . .
HESAPLAMA YONTEMI
YOLU Performans gostergesi iki
: : (HOW)
Olciilebilen miktar
Performans  siiriiciisii  bir | arasindaki esitligin
o o ] Performans olgtimii sadece
fiildir sonucu olan bir indekstir
. ) hesaplama yontemidir
Bu indeksin artig/azalis
egilimi bizim KPI’dir
D1 P11 M1
D1 P12 M2
D1 P13 M3
D1 P14 M4
D1 P15 M5

A-CDM Katkisi

Nihai Hedefe Ulasmay1 Kolaylastirabilir
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Ilgili KPI icin Gerekli Kilometre Tasi

Yaklasimini1 Gosterir

Kaynak: Yazar tarafindan olusturulmustur.

Asagida gosterilecek olan hedefler ve performans gostergeleri(KPIs) iki
sekildedir:

1. Genel Hedef Ve Performans Gostergeleri; EATM tarafindan belirlenen ve
tiim paydaslar tarafindan uygulanabilir olan Etkinlik, Cevre, Kapasite ve Giivenlik

2. Ozel Hedef Ve Performans Gostergeleri; Ag Yonetimi de dahil olmak
lizere tiim paydaslara 6zel olan. Her 6zel performans gostergesi en az bir genel hedef
ile iliskilidir.

Havalimani Isleticileri; operasyonel planlar ile uyumlu etkinlik ve ciktiyl
maksimum yapmay1 hedeflemektedir. Bunun yaninda gecikmelerin temel etkisi,
havalimani isleticisi i¢in imaj ve itibar kaybi ile isgiicii-ekipman anlaminda kaynak
israfidir. Diger taraftan, inis-kalkislarin programa uygun olarak gerceklesmesi,
altyapt yatirimlarinin azalmasma ya da gecikmesine yol acan etkin operasyonun
temelidir.

Ucak Isleticileri; ek maliyetlerin temeli olan gecikmelerin ortaya ¢tkmamasi
i¢in ugus programlarina uygun operasyonlari amaclamaktadir.

Yer Hizmetleri; kaynak yoOnetimini maksimize etmeyi ve hizmet
sozlesmelerini (SLA) devam ettirmeyi amaglamaktadir. Kaynak yoOnetiminin
maksimizasyonu kismen de olsa inig-kalkis tahminlerinin kalitesine baglhdir.

Hizmet Saglayici (ANSP), mevcut altyapiyr en 1yi ve giivenli bir sekilde
kullanmay1 amaglamaktadir.

Ag Yonetimi (NMOC), hava trafik hizmetlerini asir1 yiiklemeye kars
korurken ucak isleticilerinin programlarini planlandigi gibi, minimum ceza ile
gerceklestirmelerine yardim etmeyi amaglamaktadir. Bu da, mevcut hava trafik
kontrol hizmetini ve havalimant kapasitesini en 1y1 sekilde kullanarak
gerceklestirilebilir.

A-CDM uygulamasi i¢in belirlenen 6zel hedef ve performans gostergeleri, A-

CDM siireci sonrasi iyilestirmeleri gorebilmek icin dizayn edilmektedir. Performans
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gostergeleri CDM siirecini olusturan hedef ve tarihsel verilerin mevcudiyetine

dayandigi i¢in daha dnceden belirlenmelidir.

3.5. A-CDM PAYDASLARI

Havalimani Ortak Karar Alma surecinin istenilen diizeyde calisabilmesi i¢in

tabloda gosterilen havalimani paydaslariin  mutlaka siirece

gerekmektedir.

Hava Seyriisefer Hizmet Saglayici
Havalimani Isleticisi

Havayollar

Yer Hizmet Kuruluslari

NM (Eurocontrol)

Sekil 11: A-CDM Paydaslari

Havalimani
Isleticisi

Havayollari

Yer Hizmet
Kuruluslari

Kaynak: Yazar tarafindan olusturulmustur

dahil

olmasi
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3.5.1 Hava Seyriisefer Hizmet Saglayic1 (ANSP)

Hava seyriisefer hizmet saglayici ag yonetimi ile havalimaninin diger tiim
paydaslar1 arasindaki kopridir. Hava Trafik Kontrol hizmetinin isleyisi, aldigi
kararlar emniyet basta olmak tizere hem havalimani operasyonel verimliligini hem de
ag yonetim verimliligini doruk noktaya ¢ikarmaya yoneliktir. A-CDM platformuna
gelen TOBT zamani ile ATC, ucagn tipi, rotasi, park yeri, pistlerin durumu gibi
bircok faktorii géz Oniine alarak ucak icin bir TSAT zamani olusturur. Ugak bu
hedeflenen motor calistirma saatine gore hazirliklarini yaparak, bu saat geldiginde
ATC’den motor ¢alistirma talep eder. Ideal olan TOBT ile TSAT zamanlarinin esit
olmasidir. Ugagin herhangi bir nedenle bu saate uymamasi ya da kagirmasi siralama
kaybina ve oOzellikle yogun meydanlarda kalkisinda biiyiikk gecikmelere sebep
olabilmektedir. Havayollar1 da hizmet aldigi sirketlerden kaynakli gecikmelerin
artmasi havayollar1 ile hizmet aldig: sirketler ile anlasma feshine hatta kendi sirketini
kurma yollarina kadar gidebilmektedir. Hava trafik kontrol iinitesi boylece pist basi
kuyruklarini, taksi yaparken gecikmeleri, yine taksi suresince dur-kalklari (yakit
tiketiminin ve karbon salimiminim artmasina neden olmaktadir) azaltmak ve
pliriizsiiz ve emniyetli bir operasyon ile mevcut altyapiyi en iyi ve giivenli bir sekilde

kullanmay1 amaglamaktadir.
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Sekil 12: Havalimani Ile Eurocontrol Arasinda Mesaj Degisimi

’ i_/_ :

Kaynak: Aksoy, 2022 :29

3.5.2 Havalimam lsleticileri

Havalimani isleticisi siirecin bagarili olabilmesi i¢in sahip oldugu bilgileri
paydaslar ile hemen paylagsmalidir. Havalimani terminalleri, PAT sahalarindaki olasi
sorunlar, pasaport ya da giivenlik gibi olast durumlar1 paylasarak tiim paydaslarin
operasyonel etkinliginin artmasina katki saglamalidir. Havalimani isleticisi,
Kilometre tasi yaklagiminin ilk maddesi olan ugus plan kontroliinde 6nemli role
sahiptir. Ozellikle ugus planlarinmn havalimani slotuna uygunlugunu kontrol ederek
stiregteki ilk adimin atilmasini saglar. Eger plan ile slot arasinda uyumsuzluk var ya
da slot hi¢ yok ise ugak isleticisini bilgilendirir. Operasyonel planlar ile uyumlu
etkinlik ve ¢iktiyr maksimum yapmay1 hedeflemektedir. Bunun yaninda gecikmelerin
temel etkisi, havalimani isleticisi i¢in imaj ve itibar kaybi ile isgilicii-donanim
anlaminda kaynak israfidir. Diger taraftan, inis-kalkiglarin programa uygun olarak
gerceklesmesi, altyapr yatirimlarinin azalmasina ya da gecikmesine yol agan etkin

operasyonun temelidir.
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3.5.3 Ugak Isleticileri

ucus plan1 doldurarak A-CDM siirecini baglatirlar. Ugus planimin kabul
edilmesiyle baslayan siiregte havayollar1 artik bu planin  dogrulugu igin
calismaktadirlar. Havalimani slotuna uygun ise sorun yoktur ancak ugusta
yasanilacak gecikmeler igin harekete gecilmelidir. Avrupa bdlgesi i¢inde ucus
planlar1 EOBT saatlerine +-15 dakikalik marjla kabul edilir. Ancak bu periyodun
disina ¢ikildiginda ya da ihtimal olustugunda ugus plan1 CNL ya da DLA mesajlari
cekilerek ag yonetimini bilgilendirmelidirler. TOBT zamaninin belirlenmesi
amaclanmaktadir ancak TOBT zamaninin belirlenmesi olayinit bir¢ok havayolu
isleticisi yaptig1 anlasmalar ile yer hizmet kuruluslarina devretmistir. Ister havayolu
isletici isterse yer hizmet kuruluslar tarafindan belirlensin, TOBT zamaninda 5
dakika ve tizeri gecikmeler mutlaka A-CDM platformuna yeni TOBT zamani olarak
bildirilmelidir. Boylece ek maliyetlerin temeli olan gecikmelerin ortaya ¢ikmamasi

icin ugus programlarina uygun operasyonlar amacglanmaktadir.

3.5.4 Yer Hizmetleri

Havayolu isleticileri ucagin kalkis hazirlik siireci ile ilgili islerin yapilmasi
icin yer hizmet kuruluslariyla anlagsma imzalarlar. Gergekte de yer hizmet kuruluslar
ucagin kalkisa hazirlanis siireci ile en iyi bilgiye sahiptirler. Ugagin yakit alim siireci,
yolcu check-in ve bagaj islemleri gibi birbirleriyle baglantili igleri organize ederek
ucagin park pozisyonunda bekleyecegi tahmini bir siire belirlerler. Belirlenen bu siire
A-CDM platformuna TOBT olarak verilir ve yer hizmet kuruluslar1 bu hedef saate
ulagmak ile kaynak yonetimini maksimize etmeyi ve hizmet sdzlesmelerini devam
ettirmeyi amaclamaktadir. Kaynak yonetiminin maksimizasyonu kismen de olsa inis-
kalkis tahminlerinin kalitesine de baglidir. Baslangicta TOBT {iretimi, genellikle
FPL'de var olan EOBT ile ayn1 olacak sekilde otomatiklestirilebilir. TOBT, yerel
radar gilincellemelerinden, ugak isleticisinden hareket ve ACARS mesajlar1 yoluyla
veya NMOC'den gelen ELDT degerinden tiiretilen EIBT'ye dayali olarak da
saglanabilir. Her iki durumda da, + 5 dakikalik bir tolerans hesaba katilarak tiretilen

bu ilk TOBT karsilanabilirse, herhangi bir islem ve giincelleme gerekmez. Sistem,
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kalkis Oncesi siralama siirecinin bir pargasi olarak bir TSAT olusturmak i¢in bu
TOBT'yi kullanacaktir. Ugagin turn-round siirecinin, TOBT {izerinde etkisi
olabilecek yolcu bosaltma, yakit ikmali, ikram, temizlik vb. gibi bir¢ok farkl siireci
ve paydast igerdigi bilinmektedir. Bu nedenle, TOBT'in platformdaki mevcut
degerinden, 5 dakika veya daha fazla farkli olacag: fark edildiginde giincellenmesi
gerekir. TOBT'nin dogru ve giincel tutulmasi ile kalkis Oncesi siralayici (PDS),
miimkiin olan en iyi TSAT" saglamak icin gereken tiim bilgilere sahip olacaktir.
Tiim TOBT girisleri A-CDM platformu araciligiyla yapilmalidir. Ayrica, yer hizmet
kuruluglar1 TOBT degerini pilotlara iletmekle yiikiimliidiir.

3.5.5. Ag Yonetimi (NMOC)

Ag yonetimi, havalimani paydaslar tarafindan yerde yiiriitiilen faaliyetlerden
yararlanarak hava trafik akisini iyilestirmekle gorevlidir. Ag yonetimi, hava trafik
hizmetlerini asir1 yiiklemeye kars1 korurken ucgak isleticilerinin programlarini
planlandigr gibi, minimum ceza ile gergeklestirmelerine yardim etmeyi
amaclamaktadir. Havalimanlarindan gelen ve ucaklarin izledigi yollarin kapasite
degerlerine uygun olarak yonetilmesini amaglamaktadir. Tiim havalimanlarindan
gelen giincel bilgiler ile tiim uguslar i¢in gelen zamanlari degerlendirerek, her ugusun
4 boyutlu yoriingesini sistemlerinde degerlendirerek trafik yiiklerini denetler.
Herhangi olumsuz bir durum ile karsilasildiginda kisitlamalara (CTOT) gidilir. Bu
kisitlamalarla ugagin kalkis yapacagi zaman belirlenirken yine bir ucagin belli bir
zamanda belli bir seviyede gegmesi gereken yer belirlenebilir. Bu da, mevcut hava
trafik kontrol hizmetini ve havaliman1 kapasitesini en iyi sekilde kullanarak
gerceklestirilebilir.

A-CDM uygulamas: i¢in belirlenen 6zel hedef ve performans gostergeleri, A-
CDM siireci sonrasi iyilestirmeleri gorebilmek icin dizayn edilmektedir. Performans
gostergeleri CDM siirecini olusturan hedef ve tarihsel verilerin mevcudiyetine
dayandig i¢in daha dnceden belirlenmelidir.

Asagida gosterilen performans gostergeleri, birlikte tanimlanan hedeflerden
tiiretilmistir. Siireg, A-CDM oncesi ve sonrasi performans gostergelerinin durumu

karsilastirilarak hesaplanmalidir. Bu hesaplamalar hizmet kalitesini artirmak ig¢in
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stirekli olarak izlenmelidir. Ayrica, elde edilen iyilestirmeler, her bir havaalani

ortaginin  gerceklestirdigi

Maliyet

Fayda Analizine

(CBA) yansitilmalidir.

(Eurocontrol 2017: Al-1) Asagida tablolarda farkli paydaslar igin performans

gosterge ornekleri gosterilmektedir.

Tablo 11: KPI 1

HEDEF

Arttirma

Havalimani Etkinligini

Performans Siiriiciisii

Dakikligi Gelistirme ve Gecikmeleri Azaltma

Performans Siiriiciisii

Performans Gostergesi

Performans Ol¢iimii

ATTT hesaplama vs

gecikmelerini azaltma

DEP dakiklik indeksi

Turn-round zamani tahmin e Turn-round uyum (SIBT-SOBT)
edilebilirligini iyilestirme e MTTT-ATTT
karsilagtirmasi
e  Zamana karg1 EIBT
ARR tahmin edilebilirligi e EIBT tahmini olgtimii
iyilestirme e ELDT tahmini e  Zamana kars1 ELDT
ol¢timii
e TOBT dogruluk e TOBTve ARDT
DEP tahmin edilebilirligi tahmin karsilastirma
iyilestirme e  TSAT dogruluk e TSAT ve AOBT
tahmin karsilagtirma
ANSP/GH/AQ reaksiyon e READY reaksiyon e ARDT’e kars1t AOBT
stirelerini azaltma zamani Olgtimii
e AIBTveSIBT
e  ARR uguslarm karsilastirma
ortalama gecikmesi e  Geciken hareketler bagina
e  ARR dakiklik indeksi gecikme siireleri
hesaplama
e Oran hesaplama
géi:]ieklrfeﬁilrcil:inaggﬁrlﬁ ;n “ e  Zaman geri kazanma (DEP delay<ARR
(recovery) orant delay)/ARR delay
percantage
e Oran hesaplama
e  Kayip Zaman (time (DEP delay>ARR
lost) oran1 delay)/ARR delay
percantage
e AOBT ve SOBT
e  DEP uguslarm karsilastirma
DEP uguslarin ortalama ortalama gecikmesi e  Geciken hareketler bagina

gecikme siireleri

orani

hesaplama
o  Dakiklik geri . .
Dakiklik lyilestirme kazanma (recovery) y 31‘;';{51?':/2 F?aklk

Ortalama Gecikme Azaltma

Gecikme geri
kazanma (recovery)
orani

Dakika cinsinden ARR
gecikmesinin dakika
cinsinden DEP
gecikmesine orani

A-CDM Katkis1

Tiim A-CDM Ogeleri

Kaynak: Yazar tarafindan olusturulmustur
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Tablo 12: KPI 2

HEDEF Cevresel Sikintilar1 Azaltma
Performans Siiriiciisii Motor Siirelerini Azaltma
Performans Siiriiciisii \ Performans Gostergesi \ Performans Ol¢iimii

e Yerdeki giiriilti A
Yerdeki giiriiltiiyii azaltma (ARR&DEP) Olgiim:

e EXIT vs. AXIT
e EXOT vs. AXOT

Yerde motorlarin emisyonunu Yerdeki ugaklarin motor
azaltma emisyonu

e Bilgi Paylasim
A-CDM Katkisi e Kalkis Oncesi Siralama
o Degisken Taksi Siireleri

Kaynak: Yazar tarafindan olusturulmustur

Tablo 13: KPI 3
| HEDEF Havalimam Slot Uyumu
Performans Siiriiciisi Performans Gostergesi Performans Olgiimii
e AIBT ve SIBT
Havalimani slot Upumu | e imant slot uvumu kargilagtirma
gelistirme Y e AOBT wve SOBT
karsilagtirma

e Bilgi Paylasinm

A-CDM Katkis1 e Kilometre Tas1 Yaklasimi

o Degisken Taksi Siireleri

Kaynak: KPI tablolar1 yazar tarafindan olusturulmustur

3.6. HAVALIMANI CDM SURECI RiSKLERI

A-CDM siireci karmasik yapist ve Ozellikle farkli organizasyon ve amaca
sahip paydaslar1 bir araya getirmesi ve ortak paydaya ulasabilme agisindan ¢esitli
risklere sahiptir. Tiim A-CDM projeleri benzer ve tanimlanabilir birtakim risklerle
karst karsiyadir. Bu riskler havalimanina 6zel olabilece8i gibi benzer olsa bile
uygulanan havalimanina 6zgii karakteristige sahip olabilmektedir. A-CDM projesini
basariyla gergeklestiren havalimanlarinin  uygulama asamasinda karsilastig

risklerden bazilar1 sunlardir: (Eurocontrol, 2017: 4-1,4-8)
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e Katilim diisiik, maliyet ytliksek inanci --- A-CDM siireci yiiriimiiyor

e Paydaslar arasinda CDM siireci bilinmiyor

e A-CDM siirecine aykir1 uygulama

e Paydaslarin menfaatlerinin ¢cakigsmasi

e Paylasilmasi gerekli konular

e Bir veya birka¢ paydasin projeden ¢ikmasi

e Paydaslar arasinda performans ya da fayda-maliyet degerleri arasindaki
farkliliklar

e Havalimaninda sikintili koordinasyon

e Kotii veri kalitesi ve paylasimi

e Devam etmeme karari

e CDM siirecinin sosyal etkilerinden korkma

e Paydaglarin IT birimlerinden kaynakli sikintilar

¢ Bilgi kalitesinin giderek azalmasi

e Paydaglarin kismen katilimi

e Yetersiz sistem entegrasyonu
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DORDUNCU BOLUM
A-CDM HAVALIMANLARI FAYDA MEKANIZMASI VE ANTALYA
HAVALIMANI ORNEK CALISMASI

A-CDM siireci gerek ticari, gerek altyapisal, gerekse politik gereksinimlerden
dolayr karmasik bir siire¢ olabilmektedir. Ozellikle siirecin tam olarak paydaslarin
yonetim seviyesi tarafindan anlasilabilmesi en 6nemli adim olarak goriilmektedir.
Ulkelerin tamamen birbirlerinden farkli yapilar1 neticesinde CDM kurulum siireci
degisebilmekte olup, ayni iilke farkli havalimanlarinda bile farkli yapilardan dolay:
stiregte farkli siireler ve farkli durumlar olusabilmektedir. Bu boélimde A-CDM
siireci etkileri daha kapsamli bir sekilde agiklanacak olup, mevcut siireci tamamlamis
havalimanlarindan yapilacak ornekler ile yerel ve network tizerindeki etkilerin
ekonomik anlamlart ile Antalya havaliman1 CDM siireci ve olasi etkileri lizerinde

durulacaktir.

4.1. BIR TURIZM BASKENTI OLARAK ANTALYA

Ismini Bergama Krali Attalos’tan alan Antalya’da, kralligin yikilmastyla
birlikte korsanlarin daha sonra Romalilarin, Bizanslhilarin ve de son olarak Tiirklerin
eline gecmis ve insan varligina dair izlerin 40 bin yi1l 6ncesine dayandigi arkeolojik
aragtirmalar sonucunda ispatlanmistir. Akdeniz kiyisinda Bey daglart eteklerine
kadar uzayan Antalya’da, sehir merkezinde ya da il sinirlar1 igerisinde bahsedilen her
doneme ait tarihi yapilar1 dogal giizellikler ve plajlar icerisinde gorebilmek, sehre has
bir 6zellik saglamis ve sehrin yerli ve yabanci turistler tarafindan tercih sebebi hale
gelmesine neden olmustur. (antalyakulturturizm, 2023)

Tirkiye’nin giineyinde 630 km’ye kadar uzanan sahilleri ile 6zellikle yaz
mevsiminde yerli ve yabanci turistin akin ettigi Antalya, her mevsim, kongre
turizminden kis turizmine, golf turizminden kiiltiir turizmine, yayla turizminden dag
ve doga yliriiyiisii turizmine kadar c¢ok sayida alternatife sahiptir. Sahil seridi
boyunca uzanan otel, tatil kdyleri ve sahip oldugu yatak kapasitesi ile birlikte yerli ve
yabanci turistlerin her mevsim tercih sebebi olan Antalya, Tiirkiye’nin turizm

baskenti olmasi ile adim1 diinyaya duyurmaktadir. iklim kosullar1 sebebiyle sicak ve
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tliman mevsim siiresinin uzunlugu yaz turizmi i¢in gelen turist sayisin1 ve llke
ekonomisi i¢in Antalya’nin 6nemini arttirmaktadir. Son zamanlarda turist sayisini yil
geneline yayabilmek i¢in nispeten daha az yogun donemlerde bir takim
organizasyonlar diizenlenmeye baslanmistir. Kongre turizmi bu konuda basi
cekerken yine her yil Tiirk Hava Yollar tarafindan diizenlenen Golf Turnuvasi, lron

Man yariglari da uluslararasi tanitim agisindan da ¢ok 6nemli katki saglamaktadir.

4.1.1 Onemli Yerler

Alternatif sayisinin fazlaligi, dogal giizellikleri ve tarihi dokusuyla
Tiirkiye’nin turizm sehri olarak adlandirilan Antalya’da, havaliman yerli ve yabanci
turistin sehri ziyaretinde birinci siradaki ulasim sekli olmustur. Tarihi ve benzersiz
dogasina Akdeniz ikliminin de eklenmesiyle yaz-kis deniz ve kar turizmi ile 6zellikle
Avrupa halkinin tercihi olmaktadir. Antalya, arkeolojik ve dogal giizellikleri
nedeniyle “Tirk Rivieras1” olarak anilmaktadir. Deniz, giines, tarih ve doganin
biiyiilii bir sekilde birlestigi Antalya, Akdeniz’in en giizel ve en temiz kiyilarina
sahiptir. (Antalya-airport-aero, 2023)

Ik olarak 1960 yilinda operasyonel olarak hizmet vermeye, askeri amagla
baglayan Antalya Havalimani 131 farkli havayolu ile diinya iizerinde 52 farkli
tilkeden 327 farkli destinasyonla diinyaya agilmaktadir. (Antalya Havalimani,
Avrupa’nin en yogun ilk on dort ve Tiirkiye’nin ise en yogun ilk ii¢ havalimani
arasinda yer almaktadir. Diinyanin en gozde turizm destinasyonlarindan birisi olan
Antalya Bolgesi pandemi dahil kiiresel 6lgekte bas gosteren bircok krize ragmen
2012-2021 yillar1 arasinda havayolu ile seyahat eden toplam 251.922.634 yolcu
agirlamistir.  Yalmizca 2019 yilinda 35 milyon yolcu Antalya Havalimanini
kullanmistir. Bu say1 2023 sonu itibariyle 34.506.954 yolcu olarak gergeklesmistir.
(Antalya-airport-aero, 2023) Agustos 2024’te 5 milyondan fazla yolcu agirlayan
Antalya Havaliman1 bu kategoride Avrupa yedincisi olmustur. (ACI, 2024) 2000°’1i
yillarin  baginda Tiirkiye en ¢ok =ziyaret edilen iilkeler siralamasinda
20.basamaklardayken o6zellikle 2010 yilindan itibaren ataga kalkarak ilk 10 siraya
girmis ve 2021 yilinda da 4 basamaga kadar yiikselmistir. (unwto.org, 2011)
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4.2. ANTALYA HAVALIMANI

Havalimanlarin1 yonetenler periyodik olarak stratejik, giivenlik, mali,
cevresel ya da operasyonel nedenlerle yatirim karari alirlar. Bunda nedene bagh
olarak yatirnm kararini alan ya da yatirnm yapilmasini isteyen degisebilmektedir.
Ozellikle iilkemizde havalimanlari Devlet Hava Meydanlar1 Isletmesi tarafindan
yonetili. DHMI  &zellikle son zamanlarda yap-islet-devret modeli ile
havalimanlarinda bazi1 yapisal yatirimlarin yapilmasinda 6zel sektor ile beraber
hareket etmis ve bdylece bir nevi islerini paylasma yoluna gitmistir. Tiirkiye’nin en
biiyiik yatirimlarindan birisi olan Istanbul (IGA) iigiincii havalimami bu yolla
yaptlmistir. Tabi ki burada isin tim boyutlarim1 devrettigi diisiiniilmemektedir.
Yukarida bahsedildigi gibi, sadece bir ya da birka¢ boyutu devir ydntemine
gidilmektedir. Ornegin, DHMI iilkemizde hava trafik hizmetini yiiriiten tek
kurulustur. Antalya havaliman1 da biiyiime ve yatirim planlarina bu yolla dahil olmusg
ve belki de en 6nemli nedeni olan hizli bir sekilde yatirimlarin sonug¢landirilmasi
saglanmistir. Ancak yatirim karar1 alinmadan 6nce fayda maliyet analizinin yapilarak
kararin alinmasi onemlidir. Antalya Havalimani Genisleme Projesi ¢ergevesinde
DHMI tarafindan yapilan ihale, Terminallerin belirli bir siire ile isletilmesi i¢in ihale
yapilmis ve kazanan yiiklenici firma tarafindan genisleme projesine 2022 yili Kasim
ayinda baglanilmistir. PAT sahalarinda genislemeler, yeni i¢-dis hat terminal binalari,
ucak bakim-hangar alanlari, genel havacilik apronu, ¢ok katli otopark, helikopter
pistleri gibi ¢ok sayida isleri yapimi i¢in Fraport TAV ortakligi 8 milyar Euro
O6demeyi kabul etmis ve terminallerin isletim hakkini 25 yilligina kazanmustir.

Antalya Havalimani bugiin sahip oldugu ve kullandig1 teknoloji bakimindan
Avrupa’nin sayili havalimanlar1 arasinda gosterilebilir. Son olarak kullanima agilan
Algak Seviye Riizgar Kirilim (mgm, 2019) ve FOD (foreign object debris) radarlar
bugiin ¢ok az sayida havalimaninda bulunmaktadir.

Bu boliimde artik CDM’in sonuglarinin daha iyi anlasilabilmesi i¢in tamamen
entegre olan havalimanlarindan alinan 6rnekler incelenecek ve Antalya havalimani
icin cikarsama yapilacaktir. Inis, hazir olus (push-back) ya da kalkis zamanlarmi
tahmin etme siirecinden kesin zaman siirecine gore operasyon yonetme anlaminda

olan CDM, mesaj iireterek tiim paydaslar i¢in farkindalik olusturarak kaynaklarin
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temel olarak optimizasyonunu saglar. Simdi sirayla A-CDM havalimanlarindan elde
edilen veriler 15181nda paydaslarin kazanimlar1 gosterilecek olup Antalya havaliman
i¢cin varsayimlar yapilacaktir.

Gelis Tahminisi == Push-Back Tahminisi mmm=pK alk1s Tahminisi

4.2.1. Gelis Tahminisi Faydalar

FUM mesajlan ile daha 6nce bahsedildigi gibi, kalkis i¢in yaklasik 3 saat
oncesinden ilk tahmini inig saatinin belirlenmesi, paydaslarin kaynaklarinin
kullanimini optimizasyonunu saglamaktadir. Gonderilen bu mesajlar ile paydaslar
stirekli bilgi giincellemesi yaparak su faydalar1 elde edebilmektedirler:

e Park pozisyonu planlama, CDM olmayan havalimanlarinda genellikle ucus
planinda yer alan ugus siiresine gore planlama yapilmaktadir. Bu durumda, terminal
isleticisi gelis u¢aginin planlanan kalkis ve ucus siiresi toplami gecen siireyi inis
zamani olarak belirleyerek planlamasini yapmaktadir. Tabi ki bu durumda,
olusabilecek degiskenler ugus esnasinda ya da heniiz kalkmadan, gecikmelere neden
olacak bu da park pozisyonlarinin aktif kullanilmasini engelleyecektir. Bu durum,
ucak isleticisi, yer hizmetleri ya da hava trafik acisindan da sorunlara neden
olacaktir. Park pozisyonu planlama ile apronda sikintilarin nerede oldugu acik
sekilde belirlenebilmektedir. Yine son dakika park pozisyonu degisikligi gibi
ozellikle yer trafigini olumsuz etkileyecek sorunun da kesin ¢oziimii olmaktadir.
Antalya Havalimaninda parklama genel itibariyle terminal igleticisi, yer hizmetleri ya
da ugak isleticisi tercihlerine gore ve geleneksel mantikla yapilmaktadir. Bu durum
ozellikle son dakika park pozisyonu degisikligine, inen ucaklarin park pozisyonuna
giremeden beklemelerine ve bu da yogun trafik zamanlarinda hazir olmalarma
ragmen kalkis ucaklarinin park pozisyonlarindan ge¢ ayrilmalarina neden olmaktadir.
Oslo havalimaninda CDM sonrasi ikinci yilda son yaklasma ya da daha sonrasi
degisen park pozisyonunda 750 ugusta azalma goriilmistiir. Bu durum &zellikle yer
hizmetlerinin dogru kaynak planlamasi sonucu kaynaklarint verimli kullanmalarini
da saglayacaktir.

e Yer hizmetleri kaynak kullanimi; havalimaninda tam zamaninda is yapmak

her birimin ortak amacidir. Yer hizmetleri kaynaklarimi efektif kullanabilmek igin
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sorumlulugunda olan ugaklarin birbirine yakin park pozisyonunda olmasini tercih
edebilmektedir. Bdylece bir ucgaktan digerine kaynak aktarimi daha kolay
olabilmektedir. Antalya havalimaninda yer alan yer hizmet kuruluslari, parklamada
ozellikle bu hususa dikkat etmektedirler.

e Filo planlama,

o Kalkis dakikligi,

Stirecin  daha iyi anlasilabilmesi agisindan CDM olan ve olmayan
havalimanlar1 seklinde 6rneklersek;

CDM olmayan havalimanlari arasinda; ucgusun push-back hareketine
baslamas1 ile beraber havayolu sirketleri ya da yer sirketleri arasinda gonderilen
mesajlar ile NMOC tarafindan varsayilan taksi siireleri dahil edilerek ETA mesaj1
olusturulur. Burada taksi ya da push-back sirasinda olusabilecek gecikmeler goz ardi
edilmektedir. Ugusun Istanbul — Antalya oldugunu varsayalim, bu durumda
Istanbul’dan kalkis gerceklestigi anda ilk radar temastyla beraber yeni bir Antalya
inis tahminisi ger¢eklesecek inis saatine daha yakin bir saat olarak olusur. Ancak
yine bu durumda doniis bacag: i¢in yani Antalya — Istanbul ugusu igin zamanlar
belirsizdir. Yine Antalya inisi icin NMOC tarafindan Antalya inis giincellemesi
yapilsa dahi Antalya havalimaninda ugagin park pozisyonu, inis i¢in hangi pistin
kullanildig1 ya da yerde olas1 gecikmeler hesaba katilmadig i¢in belirlenen siire ile
ucagin park pozisyonunda oldugu siire arasinda ciddi fark olacaktir. Ucak Antalya
havalimaninda park pozisyonuna girdiginde, bu kez Istanbul ugusu i¢in ucus planina
varsayllan taksi siireleri ilave edilerek inis tahmini mesaj1 Uretilir. Ancak yine
varsayilan taksi siireleri ya da push-back siiresinin net olmamasi yer trafiginin
durumu ya da kalkis i¢in kullanilacak pist vb.nin hesaba dahil edilmemesi sonucunda
belirlenen zaman gerce8i yansitmayacaktir. Antalya havalimanindan kalkisg
gerceklestiginde yukaridaki siire¢ (Istanbul kalkis) aynen uygulanacaktir. Istanbul
inisi  gerceklestiginde yasanan gecikmeler tam anlamiyla yer hizmetlerine
yansimadigindan gereksiz kaynak israfi olacak buna olas1 park pozisyonu degisikligi
de eklendiginde yer hizmetleri tarafindan zaten etkin kullanilamayan kaynaklar diger
gecikmelere de neden olacaktir.

Ikinci varyasyonda Antalya havalimanmin CDM oldugunu varsayip siirecin

nasil isledigine bakalim. Istanbul — Antalya ucusu icin yine yukaridaki siireg
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isleyecektir. Ancak Antalya havalimaninda hedeflenen push-back zamani +/-5
dakikalik dogrulukla iiretilecek ve bu zamana varsayilan taksi siiresi yerine yer/pist
bas1 beklemeleri, kullanilan kalkis pisti gibi faktorlere gore bir taksi siiresi
olusturularak hedef kalkis zamanmi (TTOT) belirlenecektir. Bu zaman NMOC
tarafindan olusturulacak olan Istanbul inis tahminisinin (ETA) c¢ok daha dogru
olmasm saglayacaktir. Bu durum Istanbul havalimanin basta yer hizmetleri olmak
lizere tiim paydaslarin ayn1 zamanda ugagi beklemelerine neden olacaktir.

Son varyasyon da ise hem Istanbul hem de Antalya’nin CDM havalimanlar
olduklarini varsayalim. Antalya havalimani bu durumda FUM mesajlar ile tahmini
inig siiresini alir ve buna yerdeki taksi siiresini ilave ederek park pozisyonunda olma
zamanini olusturur. Bu zaman belirlendiginde Istanbul havalimani minimum park
pozisyonunda bekleme siiresine Antalya havalimani i¢in taksi siiresini ilave ederek
Istanbul tahmini inis zaman1 ve park pozisyonunda olma zamanini olusturacaktir ki
bu siire Istanbul havalimanindan Antalya havalimani i¢in TOBT belirlendigi zaman
bulunabilmektedir.

Bu ornekte goriilmektedir ki, CDM havalimanlarinda bir ucgus i¢in yapilan
tahmini zamanlar ugusun gergeklestigi havalimanlarinin CDM olmasina bagli olarak
daha dogru ve de cok daha Onceden hesaplanabilmektedir. Ayrica yapilan bu
tahminlerin dogrulugu CDM havalimanlarinin sayisinin artisina bagli olarak
artmakta ve olusabilecek gecikmelerde ugak ya da terminal isleticileri ya da yer
hizmetleri tarafindan daha 6nce ongoriilerek azaltilabilecektir.

Gelis ucagindan kaynakli gecikme bahsedildigi gibi birbirini izleyen
gecikmelere neden olmaktadir ancak CDM ile paydaslarin ugus hakkinda en dogru
bilgiye ulagsmasi saglanarak kaynaklar1 efektif kullanmasi amaglanmaktadir.

Antalya havalimant bu agidan bakildiginda standart bir havalimam
konumundadir. EUROCONTROL bu baglamda ¢ tip havalimanindan
bahsetmektedir:

e Standart Havaliman

e Advanced ATC Tower Havalimani*®

e A-CDM Havalimani

5> Antalya Havalimani Advanced ATC Tower statiisiine yiikselmek icin Eurocontrol ile calismalara
devam etmektedir.
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4.2.2. Push-Back Tahminisi Faydalar:

e TSAT; TOBT ve TSAT zamanlari CDM siirecindeki en onemli 6gelerdir.
Kisaca TOBT ugagin tamamen park pozisyonundan ayrilmaya hazir hale geldigi
siireyi ifade eder. TSAT ise, ATC otoritesi tarafindan onaylanan motor calistirma ve
push-back zamanmi anlatir. Ugagmn park pozisyonundan ayrilacagi zaman +/-5
dakikalik periyod icinde TOBT olarak belirlenerek ATC tarafindan havalimanindaki
mevcut durum (kullanilan pist, meteorolojik kosullar, PAT sahalarinin durumu, ATC
durumu vb.) goz Oniine alinarak kalkis Oncesi siralama ya da DMAN (kalkis
yoneticisi) gibi programlar yardimiyla TSAT zamaninin belirlenmesinde kullanilir.
Bu belirlenen TSAT zamani havalimaninda c¢esitli yardimcilar araciligiyla ucus
ekibine ve ilgililere iletilir. Burada 6nemli olan ATC’nin bu belirlenen TSAT
zamaninda ya da yakin bir zamanda motor calistirma verebilmesidir, tabi ki burada
TOBT dogrulugu 6nemli bir kriterdir.

Antalya havalimaninda siire¢ ilk gelen ilk gider prensibi dogrultusunda
yapilmaktadir. Burada ugagin push-back’e hazir olusuna bakilmaksizin pilotun talebi
dogrultusunda karsilanmaktadir. Ancak cogu zaman frekansta dinlemede olan
ucaklar yer yogunlugundan dolayi erken yer kapabilmek i¢in tam hazir olmamalarina
ragmen talepte bulunabilmekte ve bu durum daha fazla soruna neden olabilmektedir.

o ATC is yiikii; pilotlar hazir olduklar1 zamana gore olusturulan TSAT
zamanini yani motor calistirma zamanlarim bildikleri i¢in, sadece bu zamanda ATC
ile temasa gegeceklerdir. Bu durum 6zellikle yogun zamanlarda frekans sadeligi ve
ATC tizerindeki is yiikii agisindan ¢ok Onem arz etmekte ve verilen hizmetin
kalitesinin artmasina neden olmaktadir. Antalya havalimaninda saatlik trafigin 60’1
tizerine ¢iktig1 zamanlarda 6zellikle yer operasyonlarinda frekans yogunlugu ¢ok sik
olmaktadir.

e Etkin Kaynak kullanimi

e Push-back gecikmelerinde azalma( yer sirketlerinden kaynakly),

o Kalkis oranlarimin iyilesmesi

o Apron hareketlerinde iyilesme

= Yesil etki

= Park pozisyonu kullanim katkis1
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= Yakut tasarrufu

= ATC is yiikii iyilesmesi

= Taksi siirelerinin 1yilesmesi

e Push-back gecikmelerinde azalma

o Kis kosullari operasyon esnekligi

4.2.3. Kalkis Tahminisi Faydalar

Kalkis tahmin edilebilirliginin 1iyilestirilebilmesi, gidilen meydandaki
operasyon i¢in ¢ok onemli oldugu kadar, havayolunun ekip ve filo planlamasi ve
giivenligi acisindan da 6nemlidir.

e Kalkis dogrulugu CDM olmayan havalimanlarinda ugus plan saatine
uygun bir saati ETOT (ugus plan saati + standart taksi zamani) olarak kabul ederken,

CDM havalimanlarinda gonderilen DPI mesajindaki TTOT zamani baz alinir.

Tablo 14: A-CDM ile Standart Havalimani Kalkis Zamani Dogrulugu Matrisi

NON — CDM A-CDM
ATOT — ETOT ATOT - TTOT

Kaynak: Yazar tarafindan olusturulmustur

Bunun dogal sonucu olarak yani kalkis dogrulugunun iyilesmesine bagl
olarak kalkis dogrulugunun standart sapmas1 14 dakikadan 5 ila 7 dakikalara kadar
diisebilmektedir. (16 CDM havalimani verilerine gore)

¢ ATFM gecikmeleri (CDM havalimanlarindan gelen uguslar bu saglanan
bilgi paylasimi ve seffaflik sayesinde CTOT ve gecikmelere daha az maruz
kalmaktadirlar —dipnot)

e FAM mesajlar ile uguslari durdurma ugus planina gore belirlenen zamana
gore 30 dakika ge¢mesine ragmen kalkisin1 gergeklestirmemisse eger NMOC
tarafindan bu ugus askiya alinarak onun i¢in planlanan slotu serbest birakir. Bu

durum ozellikle ATC tizerinde ilave is yiikiine neden olurken, motor galistirmaya
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hazir olan ugusun daha da gecikmesine ve de frekansta fazladan R/T diyaloguna
neden olacaktir.
e ATFM slot dogrulugu

e Tek motor taksi prosediirii®

4.3. A-CDM HAVALIMANLARI

4.3.1. Briiksel Havalimani:

2023 yilinda giinliik ortalama 519 ugus ile Avrupa’nin 26. Yogun havalimani
olan Briiksel Havalimani 2005 yilinda TOBT prosediirii ile A-CDM siirecine
baslamis ve 2013 yili itibariyle de tamamen katilmistir. Briiksel havalimani ilk CDM
diisiincesinin ortaya atildigi 2000’li yillarin basinda siirece girmesiyle, A-CDM’in
gelisim siirecinde 6zellikle 6nemli siiriikleyici rol oynamistir. CDM siireci ile birlikte
Briiksel Havalimaninda goriilen belli bashh faydalar su sekilde Ozetlenebilir:

(Eurocontrol, 2016: 83-87)

¢ Pilotlarin durumsal farkindaliginin artmasindan dolay1 daha az R/T,

Turn Around performansinin iyilesmesi,

¢ Yogun zaman periyotlarinda dahi yliksek oranda kalkis zaman1 dogrulugu,

Taksi siirelerinde ortalama 3 dakikalik azalma,

2015 yili i¢in 28500 dakika daha az ATFM kaynakli gecikme sonucu

havayolu sirketleri 2.6 milyon euroluk tasarruf elde edilmistir.

4.3.2. Frankfurt Havalimani:

2023 yili verilerine gore 1179 ugus ile Avrupa’nin en yogun 5. havalimani
olan Frankfurt, Lufthansa basta olmak iizere ana hub havalimanidir. (aci.aero, 2016)
2008 yilinda ilk ¢aligmalara baslanilan siireg, 2011 yilinda yerel prosediirler ve DPI
mesajlarinin liretilmesiyle tamamlanmistir. CDM siirecini tamamlayan 4.havalimani

olan Frankfurt i¢in su faydalardan bahsedebiliriz: (Eurocontrol, 2016: 94-99)

® Bu usul ile daha az yakit tiiketimi hedeflenerek ekonomik ve yesil etki saglanmaktadir.
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e Karmasik havalimani yapisina sahip olan havalimaninda CDM ile birlikte
kullanilacak pist ve kalkis sonras1 uygulanacak rota (SID) karmasikligi azalarak hem
ucucu ekibin hem de ATC’nin is ylikleri azalmistir.

e En biiyiik yer hizmet isletici olan Acciona, ¢ok daha verimli kaynak
planlamasi yapabilmektedir.

e Olumsuz meteorolojik hadiseler ya da diger darbogazlara sebep olan
durumlar ile karsilagildiginda tepki siiresi hizlanmis ve normal operasyona doniis
sorunsuz ve hizli olmaya baglamistir.

e A-CDM oncesi kalkis zamanmi dogrulugu 7,5 dakika iken 3 dakikalara
kadar azalmistir.

e ATFM slot zamanina baglhlik ylizde 91°lere kadar ¢ikmustir.

e 2015 ATFM kaynakli gecikmeler ortalama 34800 dakika azalmis ve bunun

sonucunda 3.6 milyon avroluk tasarruf elde edilmistir.

4.3.3. Helsinki Havalimanm

Finlandiya’nin en Onemli havalimani olan Helsinki-Vanta havalimani
Finlandiya’da bulunan diger 25 havalimaninin oldugu gibi devlet tesekkiilii olan
FINAVIA tarafindan isletilmektedir. Finlandiya i¢in hub havalimani olan Helsinki
yillik yaklasik 200 bin ugus ile 15 milyondan fazla yolcuya hizmet vererek ortalama
389 ugus ile Avrupa’nin 34. yogun havalimanidir. A-CDM siirecine tam entegre olan
5.havaliman1 olarak Ocak 2013’ten beri su faydalarin kazanildigi sOylenebilir:
(Eurocontrol, 2016: 100-103)

e Kis donemi olumsuz kosullara uyum siireci etkinleserek, de-icing
siirecinden kaynakli gecikmeler azalarak pist kullanim kapasitesi arttirilmistir.

e Motor c¢alistirma talebi ile push-back zamani arasindaki fark siirecin
baslamasindan itibaren belirgin bir bigimde azalmistir.

e Taksi siiresi ugus basina ortalama 0,7 dakika azalarak 8,2 dakika olarak
hesaplanmastir.

e 2015 yilinda ATFM kaynakl1 gecikmeler ortalama 8400 dakika azalmis ve

bunun sonucunda yaklasik 1 milyon avroluk tasarruf elde edilmistir

101



4.3.4. London Heatrow Havalimani

1251 ortalama ucus ile sadece Avrupa’nin degil diinyanin sayil
havalimanlarindan birisi olan Londra Heatrow havalimani, hava trafik, havayollari,
yer sirketleri, terminal isleticileri ile tim paydaslarin faydalarini maksimize
edebilmeleri icin operasyonel seffaflik, bilgi paylasimi ve iletisim kanallarini
kullanarak A-CDM siireci Kkiiltiiriinii tanimlayan ve uygulayan miikemmel bir
ornektir. Londra’nin en Onemli havalimani olarak diinya genelinde 180 farkh
destinasyona ugus yapilmaktadir. Heatrow havalimani da Frankfurt havalimani gibi
gece ucuslart 6zellikle giirtiltii prosediirii sebebiyle sinirlandirilmaktadir. Avrupa’da
havaciligin en énemli ve dncii iilkelerinden birisi olan Ingiltere A-CDM siirecine de
2011 yilinda ¢esitli toplantilar sonucu kilometre taslarini belirleyerek baslamis ve
2013 yilinda tam entegre olarak 2014 yilinda de-icing ¢alismalari ile siireci
tamamlanmistir. A-CDM siireci sonucunda Heatrow Havalimani; (Eurocontrol, 2016:
108-113)

¢ Yiizde 90’nin tizerinde CTOT uyumlulugu ile Avrupa hava sahasinin en
iyilerinden biri haline gelmistir.

¢ A-CDM siirecinde TOBT ye gore 5 dakika i¢inde hazir olma orani yiizde
25’lerden yiizde 90’a ¢ikmistir.

e Kalkis zamanmin tahmin edilebilirligi ortalama 8,7 dakikalardan 1
dakikanin altina diismiistiir.

e ACARS ile TTOT’nin ugus ekibine iletilmesi sonucu Ozellikle British
Airways tek motor taksi prosediirii kullanmaya baglamistir. Bunu sadece yakit
tasarrufu olarak degil ayn1 zamanda yesil etki anlaminda da degerlendirerek sonuglar

degerlendirilmektedir.

4.3.5. Madrid Baraja Havalimam

2019 yilina gore yolcu istatistiklerinde yiizde 8,3 artis ile gore bu kategoride
major havalimanlari igerisinde 3.siraya yerlesmistir. Ugus sayisina bakildiginda ise

giinliik ortalama 1066 hareket ile Avrupa’nin en yogun 6.havalimani olarak yaklagik
yilda 400 bin ucusa hizmet verilmektedir. A-CDM projesine lokal olarak 2013 yili
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sonlarinda baglayan Baraja’da 2014 yili ortalarinda ise siire¢ tamamlanarak aga
katilim saglanmistir. A-CDM siireci ile birlikte Baraja Havalimaninda; (Eurocontrol,
2016: 114-119)

e Son dakika park pozisyonu degisiklikleri onemli 6l¢iide azalmistir

e Kalkis zamaninin tahmin edilebilirliginin 6nemli 6l¢lide gelistirilmesi ile
birlikte park pozisyonu sikisikligi azalarak park pozisyonu planlama ¢ok daha efektif
hale gelerek kullanilan siireler azaltilabilmistir

e Taksi siiresi kalkislar i¢in ortalama 30 saniye azalarak 15 dakikaya, gelis
trafikleri i¢in de 8 dakikaya diigsmiistiir

e Yiizde 96 CTOT a uyum saglanmistir

e ATFM kaynakli gecikmeler 5600 dakika azalarak ucak isleticilerine yarim

milyon avroluk tasarruf saglanmustir.

4.3.6. Oslo Gardermoen Havalimani:

2023 yilinda 25 milyondan yolcuya hizmet verilen Oslo havalimani hub
Ozelliginin yani sira Norve¢ hava trafiginin yaklasik yarisi ile uluslararasi hava
trafiginin yiizde 70’ini karsilamaktadir. 592 giinliik ortalama ugus ile Avrupa’nin en
yogun 20.havalimani olarak listede yer almaktadir. Ayrica 2016 yili itibariyle tiim
havayollarma bio yakit saglayan ilk ana havalimanidir. A-CDM siireci i¢in resmi
caligmalar 2012 yilinda baglamis ve tamamen uyum sonucunda;( Eurocontrol, 2016:
132-137)

e Durumsal farkindalik geliserek planlama kapasitesi arttirilmigtir

e Gelen ucus kaynakli gecikmelerin azalmasi ile yolcu memnuniyetsizligi
azaltilmistir

e Gelen ugaklarin dolu park pozisyonlart yiliziinden bekleme siireleri
azaltilmistir

e ATC iizerindeki is yiikii azalarak daha kolay planlama yapmas1 saglanmis
ve yine yogun zamanlarda personel/board planlamasi daha kolay ve etkin yapilarak
verilen hizmetin Kkalitesinin artmasi saglanmistir (is yiikiiniin azalmasindan dolay1

ilave board agilabilme)
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e AMAN sisteminin de siirece dahil edilmesiyle pist inig-kalkis planlamasi
cok daha efektif hale getirilmistir

e Gelis zaman1 dogrulugu ugus basina 2,5 dakikaya gelistirilmistir

e Kalkis icin taksi siiresi en yogun zamanlarda ugus bagina ortalama 1
dakika azaltilmistir.

e Push-back gecikmeleri 8,4 dakikadan 7,8 dakikaya diismiistiir

e ATFM kaynakli gecikmeler 15500 dakika azalarak 1,48 milyon avroluk

tasarruf elde edilmistir.

4.3.7. Paris Charles De-Gaulle Havalimani

Giinlik ortalama 1247 ugus ile Avrupa’nin 4, yolcu sayisina gore ise
diinyanin 10 ve Avrupa’nin ise 2. Biiyilk havalimani olan Paris De Gaul
havalimaninda, A-CDM, Kasim 2005 yilinda EUROCONTROL tarafindan tavsiye
edilerek calismalara baglanmis ve Kasim 2010 yilinda tamamen entegre hale
gelmigtir.  (cdmparis, 2023) CDG havalimani operasyonun giivenilirligini
saglayabilmek ve arttirabilmek i¢in bilgi paylasimi ve seffaflik konusunda ortak
prosediir ve sistemler gelistirerek slirece dnemli katkida da bulunmustur. Ayrica
giinlik paydaglar arasinda toplantilar kesintisiz diizenlenerek hem rutin hem de
olumsuz durumlara karsi hareket kabiliyeti arttirilmaktadir. A-CDM siireci ile
(Eurocontrol, 2016: 138-141)

e Yer hizmet sirketleri, planlanan ucus yerine gercek zamanl ucusa gore
kaynaklarini planlayarak ciddi fayda saglamaktadir

e Kalkis zaman1 dogrulugu ugus basina ortalama 2 dakika gelistirilmistir

o Taksi siireleri TSAT’in siirece dahil edilmesiyle birlikte 2 dakika

azalmstir.
4.3.8. Prag Havalimani
Avrupa’nin en yogun 34.havalimani olan PRAG, Cekya’nin en Onemli

havalimanidir. 2008 yilinda siirece ilk adim bilgi paylasimi, degisken taksi siireleri

ve bazi kilometre taglari ile baglayarak 2011 yilinda tam entegre olmay1
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amaclamiglardir. Ancak tam entegrasyon 2015 yilinda NMOC mesaj agina katilarak
saglanmistir. Prag havalimani 2015 yilindaki tam entegrasyon ile 17.A-CDM
havalimani olurken; (Eurocontrol, 2016: 142-145)

e Hava trafiginin en yogun oldugu donemlerde dahi pist ve apron kullanim
optimizasyonu saglanarak trafigin giivenlik seviyesi gelistirilmistir

o Kalkis trafikleri igin taksi siireci siirecin ilk yillarinda ortalama 20 saniye
azalmistir

e ATFM kaynakli gecikmeler 11600 dakika azalarak 800 bin avroluk

tasarruf elde edilmistir

4.3.9. Roma Fiumicino Havalimani

2023 y1l1 verilerine gére Avrupa’nin en yogun 9. diinyanin ise 47. havaliman
olarak 2012 yilinda siire¢ baslamis ve 2014 yili baslarinda ise tamamen entegre
olmustur. (adr, 2024) Hava trafik odakli ¢oztimler ile pist ve apron kullanimini
arttiran Roma Havalimaninda A-CDM ile; (Eurocontrol, 2016: 146-151)

e ADS-B destekli geo-fencing ile uzak park pozisyonlarinin kontroli
saglanmaktadir

e ATC is yiikii 6nemli Olglide azaltilarak hava trafik kontrolorlerinin
durumsal farkindaligi arttirilmis ve daha giivenli bir hava trafik akisi saglanmistir

o Kalkis trafikleri i¢in taksi siiresi ortalama 3 dakika azalmais, trafik sayisinin
ve taksi yolu kapaliliklarmin arttigit 2014 yilinda dahi herhangi bir artma
goriilmemistir

e ATFM kaynakli gecikmeler 13400 dakika azalmis ve yaklagik 1.1 milyon

avroluk tasarruf elde edilmistir.
4.3.10. Ziirih Havalimam
Zirih havaliman1 2023 yilinda giinlik ortalama 666 ugus sayisi ile

Avrupa’nin en yogun I1l.meydani olmustur. (eurocontrol, 2024) 2012 yilinda

kilometre taslar1 uygulamaya baslanmis ve 2013 yili Agustos aymnda da tam
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entegrasyon saglanan Ziirih havalimani A-CDM siireci ile; (Eurocontrol, 2016: 162-
166)

¢ DMAN ve de-icing modiilii ile hava trafik kontrolorlerinin pist kapasitesini
maksimize etmesi saglanirken yer sirketlerinin de kaynak optimizasyonu
saglanmistir

e Manuel gonderilen REA mesaji NMOC’a otomatik olarak T-DPI-s mesaj1
olarak gonderildiginden kontroloriin is yiikli azalmistir

e Kalkis zamani tahmin edilebilirligi 6 dakikalardan ortalama 20 saniyeye
distirilmustiir

¢ ATFM kaynakli gecikmeler 20500 dakika azalarak ugak operatdrlerinin
yaklagik olarak 1,9 milyon avro tasarruf yapmalar1 saglanmustir.

Ozellikle 2015 yilindan sonra yayilma siireci hizlanan A-CDM, bugiin
itibariyle Avrupa’nin 33 havalimaninda tam entegre olarak g¢alismaktadir. CDM-
CDM havalimanm arasinda gerceklesen uguslardan elde edilen faydanin fazlalig
birgok havalimanini daha A-CDM siirecine katilmaya tesvik etmektedir. Tabloda
Avrupa’nin CDM siirecinde dncii diyebilecegimiz havalimanlarinin elde ettigi bazi

faydalar gosterilmektedir.

Tablo 15: A-CDM Havalimanlar1 Fayda Analizi

2014 Subat | Yakit Yakit (avro) Gecikme Taksi siiresi | Karbon
2015 Subat (ton) (dk.) (dk.) (co2) ton
Berlin 360 280.000 2000 26.300 1100
Schonefeld
Briiksel 4500 3,5  milyon | 28.500 330.000 14.400
yakit
2,6 milyon
gecikme
Diisseldorf 722 560.000 yakit | 25.100 52.000 2300
2,44  milyon
gecikme
Frankfurt 3,6 milyon | 34.800
gecikme
Helsinki 800 650.000 yakit | 86.000 60.000 2600
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6,9 milyon

gecikme
Gatwick
Heatrow 5000 2 milyon * 16.000
Madrid- 1100 1,1 milyon | 136.000 170.000 3700
Barajas yakit
10,1  milyon
gecikme
Milan- 1,27  milyon | 21.200
Malpenza gecikme
Miinih 5000 3,9 milyon | 135.000 370.000 16.000
yakit
11 milyon
gecikme
Oslo 200 160 bin yakit | 73.000 15.000 630
Gardermaen 2,9 milyon
gecikme
Paris De Gaulle | 6500 5 milyon yakit 470.000 20.300
Prag 251 196 bin yakit | 11.600 18.300 790
810 bin
gecikme
Rome 6600 51 milyon | 13.400 480.000 20.800
Fiumicino yakit
1,1 milyon
gecikme
Stutgart 2353 187 bin yakit | 11.900 17.300 741,2
870 bin
gecikme
Venice MArco | 425 330 bin yakit 13.100 51.000 1300
Polo 1 milyon
gecikme
Ziirih 2300 1,8 milyon | 20.500 190.000 7300
yakit
1,9 milyon
gecikme

Kaynak: Yazar tarafindan olusturulmustur.
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4.4. ANTALYA HAVALIMANI

Antalya uluslararas1 havaliman1 2023 yilinda hizmet verdigi hizmet verdigi

225.468 ucak ve 35 milyondan fazla yolcu ile Tiirkiye’nin en yogun 3.havalimani
konumundadir. (DHMI, 2024) Yaz doneminde &zellikle en yogun giinlerde 2023
yilinda yaklagik 950 olan hava trafik ortalamasi 2024 yilinda 1200 ‘leri asan
Avrupa’nin da sayili meydanlarindan birisidir. TAV-Fraport ortakligi ile
terminallerin yonetildigi Antalya Havalimaninda, Devlet Hava Meydanlar1 Isletmesi
seyriisefer, isletme vb. islerin yiiriitiilmesinden sorumlu otorite konumundadir.
Toplam 13 milyon m2 alan {izerine kurulu Antalya havalimani 1960 yilinda 300
m2’lik bir terminal hizmet binasi igerisinde hizmete baslamistir. (dhmi, 2024)
Askeri amagli olarak kullanilan bir pistin ayn1 zamanda genel havacilik iginde
kullanilmas: ile baslayan siirecte, sehrin dogal ve tarihi yapisi turistler igin cazibe
merkezi olmasi ve otel sayilarinin artmasi ile paralel olarak Antalya Havalimaninin
her bakimdan gelisimini hizlandirmis ve buglin 3 adet piste sahip, Tiirkiye’nin
birbirinden bagimsiz es zamanl kalkislarimin ilk olarak gergeklestigi modern bir
havalimani haline gelmesine neden olmustur. Bugiin bir i¢ hat, iki adet dis hat, CIP
ve VIP terminalleri ile yogun zamanda, giinde yaklasik 140 bin yolcuya hizmet
verilen Antalya Havalimani diinyanin sayili modern havalimanlar1 arasindadir. Yap
— islet — devret modeliyle Tiirkiye’de yapilan ilk terminallere sahip Antalya
Havalimani toplam 35 milyon yolcu kapasitesine sahiptir. Diinyanin en gozde turizm
destinasyonlarindan birisi olan Antalya Bolgesi pandemi dahil kiiresel dlgekte bas
gosteren bircok krize ragmen 2012-2021 yillar1 arasinda havayolu ile seyahat eden
toplam 251.922.634 yolcu agirlamistir. Yalnizca 2019 yilinda 35 milyon yolcu
havalimanimizi kullanmistir.(Antalya-airport, 2024) Bu rakamlarin her yil artmasi ve
tizerine ¢ikma beklentisi {lizerine kapasite arttirilmasina karar verilmis ve DHMI
tarafindan yapilan ihaleyi Fraport ve TAV Havalimanlari Holding ortakligi
kazanmistir. Bu proje ile i¢c hat kapasitesinin terminal binasina ilaveler ile
arttirtlmasi, yine ilave dis hat terminalleri, genel havacilik apron ve terminal insas,
ilave park yerleri, hangarlar ve taksi yollar1 ile kapasitenin 80 milyon yolcuya
¢ikarilmasi hedeflenmektedir.
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Hava trafik agisindan hizmet verilen ugak sayisinda ise 2 Agustos 2023 yilinda

kirilan 1110 ugaklik rekor, 3 Agustos 2024 cumartesi kayitlara gece 1219 trafik ile

astlmastir. Trafik ve yolcu beklentisi projenin tamamlanmasi ile daha da artacaktir.

Sekil 13: Yillara Gore Antalya Havalimam Yolcu istatistikleri

17.710.385
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Kaynak: https://www.dhmi.gov.tr/Sayfalar/Istatistikler.aspx

789.257

8

-

ANTALYA HAVALIMANI YILLARA GORE

18.345.693

~
o
Q
)
~
©
o~
~

25.027.657
25.096.144

YOLCU SAYISI

27.018.623
28.303.192

*Agustos 2024 sonu itibariyle

27.769.404

18.768.535

26.345.639

31.566.217

35.679.421

9.711.195

22.013.861

31.108.181

35.664.138

25.968.596

109


https://www.dhmi.gov.tr/Sayfalar/Istatistikler.aspx

Sekil 14: 29 Temmuz-4 Agustos 2024 Havalimani Verileri

Top 10 airports

Airport ranking

No. Airport Avg. dailydep/arr flights  %prevweek % prevyear %2019

1427
1332
1,302
1195

1,046

1,038

9. Paimade Mallorca 1013

10.  Rome Fiumicino 1,012

|
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—— AN

Kaynak: Eurocontrol European Aviation Overview

Sekilde agikca goriildiigii lizere Antalya Havalimani hizmet verdigi yolcu
sayist 2007 ile 2024 yillar1 arasinda2 yil harig artis egilimi gostermektedir. 2016 yili
siyasi gerginliklerin etkisini gdstermesi sonucu bir onceki yila gore ylzde 32,41
oraninda yolcu sayisinda azalma yasanmustir. 2019 yili sektor beklentileri 2018
yilindaki artigtan daha fazladir.

2020 yilindan itibaren ise tim diinyada etkisi goriilen pandemi ile hava
trafigi de hayat gibi durmasma gelmis ve yalnizca acil durum, organ nakli vb.
uguslara izin verilmistir.

Antalya Havalimaninda 131 farkli havayolu sirketi ile diinya {izerinde 327
farkli noktaya farkli tipteki ucaklar ile hizmet verilmekte olup mevcut uygun arazi
kosullar1 nedeniyle biiylimeye agik bir sekilde Antalya ve Tiirkiye’nin diinyaya
acilmasina katki saglamaktadir. Antalya havalimaninda birbirine bagimsiz paralel 2
ana pist ve bir de askeri ve sivil ortak amagl olarak kullanilan toplamda 3 pist ve
toplam 186 ucgak kapasiteli 7 apron bulunmaktadir.

Antalya Havalimaninda hava trafik operasyonu, hava trafiginin yogunlugu,
SSYC ve PAT sahalari, meteoroloji ve iiniteler aras1 anlagmalar gibi kosullara bagh

olarak segregated, semi-mix ve mix paralel operasyon tipleri belirlenir. Ugaklarin
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yerde ve havada gegirecekleri stireleri de etkileyen bu operasyon tipleri dogal olarak
stirecte ¢ok etkili oldugu diisliniilmektedir. Kisaca bu operasyon tiplerinden
bahsetmek gerekirse:

e Segregated (ayrilmis) operasyon ile paralel pistlerden birisi yalnizca inis
digeri ise kalkis amagh kullanilir.

e Semi-mixed operasyon ile bir pist hem inis kalkis i¢in kullanilirken diger
pist yalnizca inis ya da yalnizca kalkis amacglh kullanilir. Trafigin durumuna gore
Kule ve Yaklagma siipervizorleri tarafindan karar verilir.

e Mixed operasyon ile pistler hem inis hem de kalkis trafikleri i¢in
kullanilirken sahip olunan donanim kalitesine gore es zamanli inis ve es zamanl
kalkis yaptirilabilir.

Antalya Havalimani trafiklerinden yiizde 75’inden fazlasin1 medium kategori
ucaklar olusturmaktadir. Bu ylizden yapilacak hesap Ongoriilerinde bu kategori
ucaklar dikkate alinacaktir.

Antalya havalimaninda ilk A-CDM toplantisi su anda CDM’e tamamen
entegre olmus havalimanlariyla ayni yillarda olmus olmasina ragmen digerlerinden
farkl olarak bugiin hala Antalya Havalimaninda toplantilara ara ara da olsa ilk giinkii
gibi devam edilmektedir. Son toplantt 2024 Agustos ayi igerisinde yapilarak ara
verilen siire¢ tekrar baglatilmistir. Yukarida soz edildigi tizere, 2024 yilsonu Verileri
ongoriildigiinde rekor yolcu sayisina ulasilmasi beklenen Antalya Havalimani igin
olas1 A-CDM siirecine entegrasyonunun faydalari asagidaki gibi dngortilebilir:

e Operasyonel seffaflik ve acik iletisimin saglandig1 bu yeni kiiltiir ile tiim
paydaglar arasinda kaynak kullaniminin optimizasyonu saglanmasi; CDM siireci
anlatilirken en zor asamanin paydaslar arasindaki iletisim ve bunlarin dogurdugu
negatif diislinceler oldugundan bahsetmistik. Antalya havalimaninda yapilan CDM
toplantilarinda bu sorun ortaya ¢ikmis ve siirecin ilerlemesini engellemistir. Aslinda
tilkemizdeki havalimanlarinin yapisal olarak da Avrupa’daki orneklerinden farklilik
gosterdigini de eklemek gerekir. Soyle ki, Antalya Havalimaninda terminale bagh
olan park pozisyonlarimin (gate/koriik) isletmesi terminalde iken agik park
pozisyonlarmin isletmesi DHMI'dedir. Ancak yapilan toplantilara hep 6ncii olunmus
olmasma ragmen Ozellikle paydaslar tarafindan stirece sicak yaklagilmamis ve

geleneksel degerlere gore calisilmaya devam edilmesi tercih edilmistir. Ancak 2024
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Agustos ay1 igerisinde yapilan son toplantida tiim Paydaslarin istekli olduklart kay1t
altina almmustir. Kiiltiir degisimi Antalya havalimani i¢in en biiyiik darbogazlardan
birisi olmus ama 2024 yilinda hava/yolcu trafigi ile gecikmelerin artisindaki fazlalik
Paydaslarin diisiincelerinde yumusamalarina neden olmustur.

e Tahmin edilebilen zamanlarin yerine daha dogru zamanlar,

e Havalimaninin prestijinin artmasi; CDM bir havalimani i¢in énemli bir
prestij gostergesidir ki Ozellikle pilotlar havalimanina indikleri andan kalkis
zamanina kadar stireci seffaf olarak takip edebilmekte ve hava trafik agisindan da
daha kontrollii olarak islemektedir.

e TOBT ve TSAT zamanlarinin belirlenerek paylasilmasi; A-CDM’in en
onemli bu verileri olusturmak durumsal farkindaligin artmasimi ve gereksiz
iletisimlerin 6nlenmesini saglamaktadir.

e CTOT uyumunun artmasina,

e Hava trafik agisindan default zamanlar yerine hava aracinin pozisyonuna
gore siirelerin belirlenmesi,

e Kalkis zamaninin dogrulugunun artmasi,

e Motor ¢alistirma zamanlarina uygunluk,

e Son dakika park pozisyon degisikliklerinin azalmasi,

e Apronda beklemelerin azalmasi,

e R/T frekans yogunlugunun azalmas,

e Karmasik PAT sahasi nedeniyle olusan karisikligin azalarak ATC’nin is
yiikiiniin hafiflemesi,

e Olumsuz durumlara karsi tepsi sliresinin artmast ve normal operasyona
doniis zamaninin azalmasi,

e ATFM kaynakli gecikmeler acisindan hizmet verilen hava trafigi ve yolcu
sayisi acisindan benzer havalimani olan Helsinki ve Milan-Malpenza
Havalimanlarinin ortalamasi alinarak bir varsayim yapilmistir. Buna goére ATFM
kaynakli gecikmeler yaklasik 14800 dakika azalarak 1,135 milyon avroluk tasarruf
elde edilebilecektir.

e Kalkis zamanlart dogrulugunun artmasi park pozisyonlar1 kullanimi
optimizasyonunun artmasina ve bunun sonucunda apronda gereksiz beklemelerin

azalmasi,
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e ATC lizerindeki is yiikii azalarak verilen hizmetin kalitesinin artmast,

e Apron sikisikligindan kaynakli push-back gecikmelerin azalmast,

o Gelis-Gidis ugaklart i¢in taksi siirelerinin her biri i¢in en az 1 dakika
azalmasi(tahmini) sonucu, 2023 yili sonu itibariyle gerceklesen ugus cin toplam
225.568 dakikalik kazang elde edilebilecektir

e AMAN-DMAN sistemlerinin entegrasyonu ile pistlerin ¢ok daha efektif
kullanilmasi, sonucu havada ve yerde beklemeler azalacak hem ekonomik hem
sosyal hem de gevresel olarak 6nemli katkilar elde edilebilecektir.

e Yesil etki, A-CDM’in cevresel katkisi yadsinamaz. Giiniimiizde artik
bircok havalimani ¢evresel havalimani (yesil havalimani) etiketini alabilmek igin
cabalamaktadir. Ozellikle pist baslarmdaki kuyruklari azaltarak, daha ge¢ motor
calistirma ile daha az karbon salinimi en 6nemli etkisidir.

Ortalama bir medium kategori Boeing 738 hava trafigi Antalya havalimani
icin 15 dakikalik taksi siiresi hesaplanmakta ve buna gore hesaplamalarini
yapmaktadir. Bu tip kategoride bir ucak 15 dakikalik bu siirede 180 kg yakit
tilketmektedir. Burada yapilan hesaplamalar daha 6nce degindigimiz gibi, default
olarak yapilmaktadir. Aynm1 sekilde sirketler yine default olarak yakitlarini almak
zorundadirlar ancak burada gerceklesecek herhangi bir saniyelik iyilestirmeler bile
ekonomik ve yesil etki olarak cok onemli faydalara sebep olabilecektir. Gelis
trafikleri i¢in asgari 1 dakikalik taksi siiresindeki iyilesme ile kalkis trafikleri i¢in

ongoriilen asgari 1 dakikalik iyilesme sonucunda;

Sekil 15: A-CDM Sureci Faydalar

¥ yakit tasarrufu

kapasite artigi

maliyetlerin azalmasi

geakmelerin azalmasi

etkin kaynak kullanimi

¥ cevresel etk

Kaynak: Sekil yazar tarafindan olusturulmustur.
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2023 yilsonu itibariyle 225.568 hava araci i¢in 1 dakikalik taksi siiresi
lyilesmesi sonucu 225.568 dakikalik taksi siirelerinde tasarruf saglanacak ve bunun
sonucunda da 2,290,308 kilogramlik yakit tasarrufu saglanacaktir. Bu degerin
ekonomik anlaminin yaninda yaklasik 10 bin ton daha az karbon emisyonu ile
cevresel katkisinin 6nemi ise yadsinamaz derecededir. Tiim havalimanlar1 paydaslar
cevresel olarak olumlu etki saglayacak yenilikler i¢in ¢aligsmaktadir. Havalimanlari
da ozellikle park pozisyonunda ucgaklarin yakit tiiketimini minimize edecek
teknolojiler  gelistirmektedirler. Bugiin biiylik havalimanlar1  ugagin  park
pozisyonunda ihtiyact olan enerjiyi saglamak icin calistirmast gerekli APU’ya
alternatif teknolojiler sunmaktadirlar. Boylece ucaklarin bu pozisyonda yakit
tilketimi engellenmektedir. Boyle bir durumda ekonomik, cevresel ve hatta sosyal
anlamda 1 gramlik yakit tasarrufunun bile degeri var iken, ortaya c¢ikan sonucun
sadece bu anlamda A-CDM siirecinin Antalya Havalimani i¢in ne kadar gerekli

oldugunu gostermektedir.
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SONUC

Tarih Oncesi devirlerden giinlimiize insanoglu yeryiiziinde goruldiigi ilk
andan itibaren yasantisin1 kolaylastirma yolunda tekerlekten atese, alet
kullanimindan ara¢ kullanimina, gdcebe hayattan yerlesik hayata, yazidan bilim
cagma kadar birgok asamadan ge¢mistir. Dogay1 ve diger canlilari gozlemlemek
¢ogu zaman Oniinli agmis, giinlin kosullarinda yasanan doga olaylar1 ve gokyiizii,
diistinmesine ve farkli hesaplar, diisiinceler, inanislar igerisine girmesine neden
olmustur. Ancak bu siiregte her zaman gokyiizli ilham kaynagi olmus ve ugmak
diisiincesi ve arzusunu siirekli tagimistir. Tarih bize insanoglunun bu arzusu igin ilk
caglardan bugiine kadar basarili basarisiz sayisiz denemeler yaptigini anlatmaktadir.
Bu arzu havaciligin artik bugiin insanoglunun yasantisinda vazgegemedigi bir vasita
olmasini saglamistir. 20.yiizyilin baslarinda goriilen hizli gelismeler oOzellikle
havaciligin gerginlesen siyasi ortamda iilkeler acgisindan O6nemli bir gii¢ olmasini
saglamig, birinci ve Ozellikle ikinci diinya savasinin sonucunun belirlenmesine
dogrudan etki etmistir. Diinya savaslar1 sonrasi donemde baslayan soguk savas
donemi ile iilkelerin havacilia meraki devam etmis ve gelisimine de olumlu katki
saglamigtir. Petrol krizlerin olumsuz etkilerine ragmen 20. yiizyilin sonlarina dogru
giindelik hayatta hemen hemen her seyin gelismeye baslamasi ve kiiresellesme ile
birlikte havacilik artik bir sanayiye déniismeye baslamustir. Insanlarm tatillerini
uluslar hatta kitalar aras1 yapma hevesleri, kitalararasina olan talebin her gecen giin
artmasi havaciliga olan talebi ¢ok artirmis ve bunun dogal sonucu olarak da havacilik
sanayi arzini arttirmaya ¢alismistir. Glinlimiizde artik havacilik giindelik hayatin hem
turizm hem is hem saglik gibi her konusunda vazgegilmezi haline gelmistir. Endiistri
de yasanan ve yasanmaya devam eden bu biiylime siirekli verimliligi arttirmak
amaciyla galigmalara yonlendirmis ve fayda-maliyet acgisindan ugak-gévdesinden
hava trafik hizmetlerine, kullanilan yardimci cihazlardan havalimani olanaklarina,
check-in hizmetlerinden giivenlik hizmetlerine kadar her alanda c¢alismalar
yapilmistir.

Antalya Havaliman1 Avrupa’nin yillik ortalama trafik sayisi ve hizmet verdigi
yolcu sayis1t bakimmdan Avrupa’nin en yogun havalimanlari arasinda yer almaktadir.

Antalya Havalimani kullanicis1 olan havayollar1, havalimani isleticisi, yer sirketleri
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ile hava seyriisefer hizmet saglayicilar1 ve diger paydaslar kendi sorumluluklari
geregi emniyet basta olmak {izere verimliligi arttirmaya yonelik c¢aligmalar
yapmaktadirlar. A-CDM tiim bu paydaslarin ayni sekilde diisiinmesini saglayarak
operasyonel verimliligi artiran bir siirectir. Havalimanlarinin en 6nemli paydaslari
ortak payda i¢in A-CDM surecinde bulusarak hem kamusal yararin hem de kendi
yararlarinin artmasini saglarlar. A-CDM, gecikmeleri azaltarak havalimanlarindaki
operasyonel verimliligi artirmayi, olaylarin 6ngoriilebilirligi ve kaynaklarin
kullaniminin optimize edilmesini saglar. Boylece her paydasin, diger Havaalani
CDM Ortaklaryla isbirligi i¢inde, tercihlerini, kisitlamalarini gergek ve ongoriilen
durumu bilerek kararlarin1 optimize etmesine olanak tanimasi saglanir. A-CDM
Paydaglarinin karar alma siireci, dogru ve zamaninda bilgilerin paylasilmast ve
uyarlanmis prosediirler, mekanizmalar ve araglarla kolaylastirilmaktadir. Ornegin
Antalya Havalimaninda yapilan operasyonel iyilestirme girisimlerinin hemen hemen
hepsi bir paydasin kendi operasyonel performansimi arttirmaya yoneliktir. Ancak
olmasi gereken Havalimaninin tiim operasyonlarinda paydaslar arasinda iletisim ve
etkilesim gerektirmektedir.

Tiirkiye’de havalimanlari Hava Seyriisefer Servis Saglayici olan Devlet Hava
Meydanlar1 tarafindan yonetilmektedir. DHMI tiim havalimanlarinda Hava Trafik
Hizmetlerini kendi biinyesinde yonetirken, bazi havalimanlarini ise yap-islet-devret
yontemi ile kiralamakta sadece hava trafik hizmetleri hari¢ isletmekte elinde
tutmaktadir. Antalya Havalimaninda hava seyriisefer, isletme, kurtarma vb. hizmetler
DHMI tarafindan ytiriitiiliirken, terminaller kiralama usulii ile Fraport TAV ortaklig1
tarafindan isletilmektedir.

Hava Trafik Kontrol Unitesi havalimani ile ATM ag1 arasindaki en dnemli
kopriidiir. Antalya Havalimaninda ATM agr ile baglanti sadece hava araglarinin inig-
kalkis saatleri olarak vardir. Ugaklarin motor ¢alistirma ile kalkislari arasinda gecen
sure ATM sisteminde degerlendirilememektedir. Bu durum dogal olarak agin
yonetilmesinde sorunlara sebep olmakta, havalimaninda olusabilecek kotu kosullarin
yonetilmesi zorlagmaktadir. Ozellikle 2024 yilindaki gecikmeler incelendiginde
ucaklarin kalkis icin pist basinda uzun siire beklemelerinin etkisi goriilmektedir.
Hava Trafik operasyonlarinin verimliliginin artmasinda Hava Trafik Kontrolorlerinin

alacagi kararlar dolayisiyla payr biyiiktir. ATC’nin A-CDM ile operasyonel
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kararlarinda standardizasyon en onemli degisikliklerden birisidir. Ilk gelen ilk gider
prensibi yerine en iyi plan en iyi hizmet ilkesi benimsenmektedir. Yine herhangi bir
olumsuz durum olustugunda, 6rnegin pistlerden birinin kapanmasi1 durumunda A-
CDM platformu kullanilarak tiim paydaslar aninda bilgi sahibi olurken NMOC
bilgilendirilerek regiilasyon ile kapasite diizenlenmesi yapilabilmektedir. Aksi halde
normal sartlara gore olusan slot talebine gore gelen ucaklar havada beklemeye
girmekte ve bir kismi da yakit problemi sebebiyle en yakin havalimanina
yonlenebilmektedir. Bu durumun hem sirketler hem de yolcu agisindan biiyiik bir
sorun olusturdugu asikardir. Ayrica operasyon normale dondiiginde A-CDM
platform sayesinde hizli bilgi akist ile tim paydaslarin normal operasyonlarina
doniisii hizlanir.

Havalimanlar1 genel itibariyle yatinm kararlarin1 operasyonel, g¢evresel,
finansal, stratejik ve ekonomik hedeflerine gore alirlar. A-CDM projesi her paydas
icin bir maliyet gerektiren bir proje olmasinin yaninda kurulum asamasindan sonra
ortaya ¢ikacak bazi fayda kalemlerinin olgiilememesi fayda-maliyet analizi
yapilmasini gerektirebilmektedir. Paydaslar bu analizin yapilmasinin da ekstra bir
maliyet kalemi oldugunu diisiinerek hareket etmektedirler. Ancak yapilacak fayda-
maliyet analizi, projeler arasinda en iyi segenegin segilmesine yonelik gerekce
saglamasi agisindan da Onemlidir. Yine yapilacak Fayda-Maliyet analizi risk
yonetimi ile hem yatirim kararmi hem de projenin sonuglarimni tehlikeye atabilecek
belirsizliklerin belirlenmesi firsati sunar. Bu, risk faktorlerinin kapsamli bir
tedavisinin saglanmasina yardimci olur. Boylece fayda-maliyet metodolojisi, uygun
maliyetli olmayan unsurlart ortadan kaldirarak veya revize ederek projenin
tasariminda ince ayar yapilmasina yardime1 olabilir.

Mevcut CDM uygulamalaria iliskin 6nceki arastirmalara ve caligsmalara
dayanarak, temel faydalardan bircogunun, havaalanindaki ATC’nin katiliminin
zorunlu oldugu unutulmamalidir. Genel olarak, ATC de dahil olmak {izere
havalimanlarinin paydaslarinin resmi katilimi ne kadar biiylik ve yogun olursa,
potansiyel faydalar da o kadar genis olur. Giiniimiizde yolcu ve hava trafik agisindan
yogun havalimanlarinda her A-CDM Ortaginin, diger A-CDM Ortaklariyla isbirligi

iginde, onlarin tercihlerini ve kisitlamalarini ve gergek ve ongoriilen durumu bilerek
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kararlarin1 optimize etmesine olanak tanmiyan A-CDM ile birlikte Antalya
Havalimaninda olmas1 muhtemel etkileri su sekilde siralayabiliriz’:

e A-CDM Ortaklar tarafindan karar alma siireci, dogru ve zamaninda
bilgilerin paylasilmast ve uyarlanmis prosediirler, mekanizmalar ve araglarla
kolaylastirilmaktadir.

e Havalimani kaynaklarinin daha verimli kullanimini saglar

o Koordinasyon ve veri akisinin artmasi ile paydaslarin kendi kaynaklarini
daha verimli kullanmalari,

o Son dakika park yeri degisiklerinin minimum seviyelere inmesi,

o Ortaya c¢ikacak olumsuz durumlarda bilgi paylasimi ile beraber hizli
reaksiyon alarak ugaklarin havada beklemelerinin 6niine gegilmesi ile en yakin
meydanlara yonlendirilmesi,

o Paydaslar arasindaki yogun koordinasyon ile olumsuz kosullara hem daha
hizli reaksiyon verilmekte hem de bu kosullar ortadan kalkmasi hizlanirken, yolcu ve
ucak gecikmeleri azaltilarak kaynak verimliligin artmasi.

e Havalimani darbogazlarinin azalmasini saglar

o Trafik talebi, olasi gecikmeler ve hava trafik yonetiminin dnceliklerinin
etkileri gibi bilgilerin paylasilmasi, tiim paydaslara ugus oncesi daha saglikli bilgi
akisini saglayacak ve ugak kalkmadan 6nce ucusu etkileyen sorunlar hakkinda daha
fazla bilgi verecektir.

o ATC’nin kullanacagi sistemler sayesinde pist basinda sanal kuyruklar
olusacak ve pist basi beklemeleri ortadan kalkarken taxi-out siirelerinde ciddi
azalmalar olacaktir

o Yine tim paydaslarin sisteme veri girisi sonucu ve ATC sistemleri
tarafindan olusturulan motor ¢alistirma ile push-back zamanlarinin herkes tarafindan
onceden bilinmesi, operasyonun bu zamana gore yapilmasini saglayacaktir. Boylece
olas1 gecikme ve beklemelerle, motor ¢alistirdiktan hatta taksi yaparken karsilasmak
yerine bunu bilerek gatede beklenilerek, havayolu isletme maliyetleri ve yakit
tilketimi azalacak, bu da hava kalitesinin iyilesmesine, sera gazi emisyonlarinin ve

giiriiltii etkilerinin azalmasina neden olacaktir.

" A-CDM projesi ile beraber ortaya ¢ikacak faydalarin uygulamaya bagli olarak degisebilecegi
unutulmamalidir.
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o Kesintisiz taksi yapilmasi en 6nemli faydalardan biridir, boylece 6rnegin
kalkis trafikleri i¢in pist basi kuyrugu olmayacagi i¢in park pozisyonundan pist
baslarina kadar amacglanan devamlilik saglanarak maliyet ve gaz emisyonu
anlaminda verimlilik kazanilir. Taksi siirelerinde elde edilecek her dakikalik kazanim
havalimani operasyonlarini daha efektif hale getirmektedir.

e Tahmin edilebilirlik ile esnekligin artmasi

o Veri aligverisi ve gelismis koordinasyon ile tiim paydaglarin ihtiyaglarina
ve kaygilara gore ucguslarini onceliklendirme ve yeniden siralama konusunda daha
fazla esneklik saglar.

o Ogzellikle havayolu sirketlerin gecikmelerin etkisini azaltabilmek icin ucus
degistirme yontemine bagvururlar. Platformda saglanan bilgi paylasimi ile once
tahmin edilebilirlik daha sonra ise uguslarda esneklik saglanir. Gecikmede net bir
azalma olmasa bile, gecikmenin birden fazla ucgusa dagitilmasi operatorlere ve
yolculara baglantilarin ve bagaj transferlerinin kacirilmasi ve miirettebatin ucus
gorevine ve ugus siiresi smirlarina ulagsma riskinin ortaya ¢ikmasi gibi faydalar da
saglayabilir. BoOyle bir kararin dayanacagi bilgiler genellikle ugus operatorii
tarafindan bilinirken, kararin uygulanmas1 ATC'nin yetki alanina girebilir. Isbirligi,
birden fazla tarafin dahil oldugu bu tiir firsatlarin farkina varilmasi ve bunlara gore
hareket edilmesinin anahtaridir.

o Paydaglar arasinda durumsal farkindaligin gelismesiyle beraber operasyon
daha verimli hale gelip darbogazlar azalacagindan kaza riskini ve potansiyel
olaylarin 6niine gegerek emniyetin artmasina olumlu katki saglayacaktir. Ayrica tiim
paydaslarin sistemde olmasi pozitif emniyet kiiltiiriiniin olusup gelismesini de
saglayacaktir.

o Daha dogru veri arsivleri, istatistik, kayit, performans ile ve havalimaninda
yapilacak isler daha dogru zaman ile planlanmasi saglanacaktir.

e Olumsuz hava kosullari, acil ve yasa disi durumlara kars1 bilgi paylasimi
ile gelismis durumsal farkindalik sonucu daha verimli kararlar alinabilecektir.

e Tim paydaslarin programlarina daha uyumlu hale gelmelerini
saglayacaktir. Ugucularin bekleme sureleri azalacak, havalimanlarinda son dakika

gecikme siirprizleri ile karsilasilmayacaktir. Halka agik bilginin kalitesi artacaktir.
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e Daha diisiik yakit ve dolayisiyla emisyon salinimi ile paydaslar ve herkesin
faydalanmas1 saglanacaktir. Yine ¢evresel gurultu de azalacaktir.

ACDM temel olarak paydaslar arasindaki veri aligverisi sonucu iyilestirilmis
durumsal farkindalik ile verimsiz siiregleri tespit ederek havalimani operasyonlarini
daha verimli, ekonomik, faydali ve piriizsiz bir hale getirir. Belirli
konfigiirasyonlarda, modern ACDM sistemleri, her birinin kendi donanimi, ekran1 ve
bakim maliyetleri olan mevcut, bagimsiz sistemler kiimesinin yerini alabilir.
Havaalan1 operasyonlarim1 ve planlama islevlerini kolaylagtirmanin ve durumsal
farkindaligin iyilestirilmesinin yani sira, bu durum potansiyel olarak net maliyet
tasarrufu da saglayabilir.

2024 yili igerisinde Antalya Havalimani rekor iistiine rekor kirmaya devam
etmektedir. Her hafta bir onceki haftanin rekoru kirilmakta, ugak ve yolcu trafiginde
Avrupa’nin sayili havalimanlar1 arasindaki yerini almaktadir. 3 Agustos 2024
cumartesi giinii 1219 ugak inis-kalkis1 ile bu yilin trafik rekoru gelmis ve 2024
sezonu igin beklenen artisin ¢ok {izerinde bir trafik ile karsilasilacagi beklentisi
olusmustur. Bununla birlikte yine Eurocontrol verilerine goére Antalya Havalimani
ATFM* gecikme verilerinde de Avrupa’nin 6nde gelen havalimanlar1 arasina
girmistir.

Gecikme verilerine bakildiginda bunun nedenleri farklilik gosterse de,
Antalya Havalimani1 Genisleme projesi kapsaminda devam eden ingaat ¢aligmalari bu
nedenlerden birisi olmakla beraber paydaslar arasinda ACDM sistemlerinin sagladig:
veri aligverisinin 0lmamasindan kaynakli durumsal farkindalik sorunu g¢ok net bir
sekilde géze ¢arpmakta ve operasyonel darbogazlara ¢6ziim sikinti yasanmasina ve
gecikmelerin temel nedeni olarak one ¢ikmaktadir. Yer sirketleri gelen ugaklar
hakkinda tam bilgiye sahip olamadiklari i¢in kaynaklarini optimum kullanamamakta
ve ¢ogu zaman Vvardiya uzatma/degisimi gibi yollara basvurmak zorunda
kalmaktadirlar. Havalimani isleticisi, gelis ya da kalkis ucaklarinin gecikmelerinin
tam zamanlarini ogrenemediklerinden  parklama  iglemlerini efektif
yapamamaktadirlar. Bu durum en basit anlamiyla terminallerin de isletilmesini
zorlagtirmakta ve beklenmedik yolcu sayisinin buralart kullanmalart ile maruz
kalmaktadirlar. Hava Trafik {niteleri ise inig-kalkis yoneticisi gibi yardimci

sistemlere sahip olacagindan havada ve yerde hava trafik operasyonlarinin
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emniyetini arttiracak ve ugucularin daha dogru estimate zamanlarini almalarini
saglayacaktir. Basinda ¢okga yer bulan Antalya Havalimaninda kalkis igin pist
basinda bekleyen ve ugak sayilarini gosteren fotograf ve haberlerin mazide kalmasini
saglayacaktir. Antalya Havalimani Genisleme Projesi ACDM ile beraber
desteklenerek Avrupa’nin sayili havalimanlari arasina girmesini ve prestij anlaminda

da Antalya Havalimaninin iist sinif bir havalimani olmasini saglayacaktir.
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